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MOISTETE JA LUHENDITE SELGITUS

GNSS - (Global Navigation Satellite System) globaalne satelliitnavigatsiooniststeem.
DSRC - (Dedicated Short-Range Communication) traadita, lihi ulatusega sidekanal.
ACEA - (European Automobile Manufacturers Association) Euroopa Autotootjate Liit.

Vignette - Teemaksu- ja v8i mootorsdidukimaksu pileti susteem.



SISSEJUHATUS

LOputdod teema valiku tingis isiklik soov ja riigi vajadus leidmaks lisaraha kulutuste katteks.
Isikliku soovi saab véljendada eesmargiga vdhendada mootorsdidukite arvu linnapildis ja

suurendamaks Uhistranspordi kasutust mille tulemusel vaheneks CO; saaste hulka Ghus.

Arenguseire Keskuse (2021a) raporti kohaselt on auto kasutus olnud Eestis pidevas
kasvutrendis vorreldes omavahel auto kasutust, Ghistranspordi kasutust ja jalgsi liikumist.
Raportis on mérgitud, et veerandil neist on registrikanne peatatud ning liikluses ei osale.
Olemasoleva info pdhjal on raportis toodud jareldus, et Eesti on kdllalt luhikese ajaga
tobusnud Euroopa Liidu riikide hulgas tUheks kdige autostunumaks riigiks. (Arenguseire
Keskus, 2021a, Ik 37)

Vottes aluseks olemasolevad statistilised andmed mootorsdidukite ja inimeste
tarbimisharjumuste kohta, on selge, et tuleb leida lahendus autostumise pidurdamiseks. Uhe
vBimalusena ndeb kaesoleva t66 autor mootorsdidukimaksu kehtestamist. Kuna sageli
aetakse segamini mdisted teekasutustasu ja mootorsdidukimaks, siis sellest tulenevalt
kasitleb t660 autor mootorsdidukimaksu kui maksu, mis kehtestatakse mootorsdiduki
omanikule mootorsdiduki omamise eest. Teekasutustasuna kasitleb autor maksu, mis
kehtestatakse mootorsdiduki omanikule vastavalt l&bitud kilomeetritele voi ajale, mil

mootorsdidukit kasutati liiklemiseks mingil perioodil.

Teema aktuaalsust rbhutab riigi vajadus leidmaks lisaraha kulutuste Kkatteks.
Transpordiamet (2020, |k 9) teehoiukava aastateks 2021-2030 kohaselt on suureks
valjakutseks olemasoleva teedevorgu sGidumugavuse parandamine ja jatkuv teedevdrgu
ohutumaks muutmine nii sdidukitele kui ka jalakéijatele olemasolevate piiratud
eelarvevahendite mahus keeruline. Aktuaalsust néitab ka valitsuse pidev vajadus leida
lisaraha uute teede ehitamiseks ja olemasolevate remondiks ning hoolduseks. Valitsuse
eesmark on uurida ja leida lahendusi, kuidas vahendada transpordi CO2-heidete hulka, mille
labi saaks séésta keskkonda ning véhendada transpordivahendite keskkonnajalajalge, et
aidata saavutada  kliimaeesmargid 2030. ja 2050.aastaks. (Majandus- ja

Kommunikatsiooniministeerium, 2021, 1k 3)



Lahtudes kliima eesmérkidest aastatel 2030-2050 on Euroopa Parlament astunud mitmeid
samme. Pulstitatud eesméarkide saavutamiseks on Euroopa Parlament otsustanud keelustada
alates aastast 2035 bensiini ja diiselmootoritega sdiduautode ja kaubikute mudigi. Antud otsus
kehtib siis uute mootorsGidukite puhul, kuid ei keela juba olemasolevate mootorsdidukite

mudki madgisaalides. (News European Parliament, 2022)

Riikliku teemaksu voi siis mootorsdidukimaksu kehtestamine igale mootorsdidukile, mille
registrimass jadb alla 3,5 tonni, kaasa arvatud mootorrattad, aitaks eeldatavalt kaasa
keskonna puhtuse hoidmisele. Uhtlasi aitaks maksu kehtestamine kergematele
mootorsdidukitele kaasa maksutulude suurendamisele, mida omakorda saab riik edasi
investeerida teistesse valdkondadesse nditeks nagu teede ehitus ja remont. Eesti on ks
vaheseid riike Euroopas, kus mootorsGidukeid, mille registrimass on alla 3,5 tonni, ei ole

maksutatud (Jiménez-Palacios, 1999, p. 3).

T66 on uudne, sest varasemalt ei ole pdhjalikult uuritud mootorsdidukimaksu kehtestamise
vOimalikust mootorsdidukitele registrimassiga alla 3,5 tonni ning mil maaral oleks sellest
mdjutatud mootorsdiduki omanik. T60 uudsus seisneb mootorsdidukimaksu kehtestamise
mdju uurimises IGpptarbijale ehk mootorsdiduki omanikule ning maksukehtestamise mdjus
maksutulude laekumisele. Sarnasel teemal on koostatud kolm 18putédd, mille autoriteks on
Laura Véikemaa (2020), Artjom Nikitin (2019) ja Anneli Freienthal (2014). Baranov (2010)
on uurinud mootorsdidukimaksu kehtestamise vdimalusi Eestis. Lisaks on samalaadset
voimalust uurinud ka Pall (2016), kes keskendus vdimalike mootorsdidukimaksu stisteemide
rakendamisele Eestis. Seni koostatud té0des on uuritud peamiselt teede maksutamise moju
uledldiselt, kui ka teede maksustamise vbimalust veoautodele. On vajalik uurida, millist
tagajarge voiks maksu kehtestamine omada madalama sissetulekuga leibkondadele ning kui
suur hulk Eestis registreeritud mootorsdiduki, kaaluga alla 3,5 tonni, omanikest oleks

reaalselt maksu kehtestamisest méjutatud ning millises ulatuses.

Eelnevast lahtuvalt on t60 jagatud etappideks. Esmalt pustitatakse probleem millele
jargnevad uurimiskisimused. Seejarel pustitatakse eesmark ja uurimisilesanded.
Uurimisprobleem on pistitatud jargmise kiisimusena: milline on potentsiaalne maksutulude

laekumine mootorsdidukimaksu kehtestamisel sdidukitele registrimassiga alla 3,5 tonni.

Uurimisprobleemi tapsustavad kuus uurimiskisimust.



Milline on mootorsdidukmaksu mdju inimese netosissetulekule erinevates Euroopa
Liidu riikides?

Milline oli 2020, 2021 ja 2022 registreeritud mootorsdidukite arv?

Milline oli Statistikaameti andmete alusel inimeste sissetulekute kasvutrend aastatel
2020-2022?

Millised on olnud inimeste kulutused transpordile ja Uhistranspordile aastatel 2016-
20227

Milline on mootorsdidukimaksu kehtestamisest saadav prognoositav maksutulu?
Millised on mootorsdiduki omanike hinnangud mootorsdidukuimaksu kehtestamise
kohta?

Loputod eesmark on valja selgitada mootorsdidukite maksustamise vdimalikud

majanduslikud mojud Eestis. T60 eesmargi taitmiseks tuleb analtlsida riigi saadavat tulu ja

mootorsGidukimaksu kehtestamise mo&ju mootorsGiduki omanikule. Analiisi kéigus

voteakse vordluse alla enamikes Euroopa Liidu riikides olev brutopalk ning riigile laekuv

mootorsdidukimaks.

Eesmargi tditmiseks pustitab t60 autor kuus uurimistilesannet:

1.

Anallisida erinevaid teoreetilisi Idhtekohti mootorsdidukimaksu kehtestamiseks,
mille registrimass jaab alla 3,5 tonni.

Analudsida erinevaid (sh Euroopa Liidu) statistilisi andmeid, et valja selgitada
sobilikum vdimalus mootorsdidukimaksu kehtestamiseks.

Ankeetkisitluse ~ raames  kaardistada  sOidukite ~ omanike  hinnanguid
mootorsdidukimaksu kehtestamisel.

Analuisida sdidukite statistikat Eestis maksubaasi tuvastamiseks.

5. Analiisida sdidukite omanike kaitumiseelistusi mootorsdidukimaksu kehtestamisel.

Hinnata teooriast ja praktikast tulenevaid v@imalusi ning pakkuda vélja

rakendusettepanekud.

LOputod raames kasutatakse kvantitatiivset uurimismeetodit. Kvantitatiivse uuringu

tulemused esitatakse arvudena (Ounapuu, 2014, Ik 61). Andmekogumismeetodina

kasutatakse statistiliste andmete analtlsi ja ankeetkisitlust. Statistikaametist saadakse

andmed mootorsdidukite aru, inimeste sissetuleku ja leibkondade kulu suuruste kohta



erinevate kuluartiklite 16ikes. Kvantitatiivse uuringu kdigus kogutakse kokku anontiimsed
ankeetkdsitluse tulemused, mille pdhjal saab koostada aktuaalse analliisi voimaliku maju
kohta mootorsdiduki omanikule. Samuti kasutatakse uuringus erinevate andmekogude
dokumentide anallisi, millele tuginedes on v@imalik tuvastada mootorsGidukimaksu
kehtestamise mdju riigi maksutulu laekumisele. Statistilise andmeanal(iusi tulemusel tuuakse
valja vdimalikud Kkitsaskohad mootorsdidukimaksu kehtestamisel (registrimassiga alla 3,5
tonni), selle mdju omanikule. Kusitluse sihtgrupiks on kdik inimesed, kes omavad
juhtimis@igust ja mootorsdidukit. Sihtgruppi kuuluvad inimesed leitakse sotsiaalmeedia
erinevate foorumite ja soOidujagamise gruppide kaudu. LOput6é autor on valinud
ankeetkdsitluse valimiks mittetdendosuslikest valimitest mugavusvalimi. Mugavusvalim
tdhendab seda, et valimisse valitakse uuritavateks isikud, keda on lihtne uurimusse kaasata
(R&mmer, 2014). Mugavusvalimi miinuseks on, et vastanute puhul ei saa teha

kaugeleulatuvaid jareldusi ega uldistusi, sest andmed kajastavad vastanute hinnanguid.

LOputdd koosneb kahest peatiikist, mis omakorda on jagatud alapeatiikkideks. Esimeses
peatikis antakse teoreetiline Ulevaade mootorsGidukimaksu olemusest, maksustamise
erinevatest voimalustest ja maksustamise vBimalikust mdjust majandusele. Teises peatiikis

tutvustatakse uurimismetoodikat, uuringu tulemusi ning tehtud jareldusi ja ettepanekuid.

LOputdds kasutatakse Oigusakte, eesti- ja vOOrkeelset Kirjandust ning artikleid. Allikate
otsinguks kasutatakse EBSCO andmebaase. Statistiliste andmete saamiseks kasutatakse Eesti
Statistikaameti ning Eurostat andmebaase.



1. MOOTORSOIDUKIMAKSU MAJANDUSLIKUD
MOJUD EUROOPA LIIDUS

1.1. Mootorsoidukimaksu olemus ja kasutamine

Mootorsdidukite maksustamine v@eti esimest korda kasutusele Uhendkuningriigis aastal
1888. Maksu rakendati tolli- ja siseriiklike tulude seaduse alusel, mis laiendas veo méaratlust,
mida veetakse vOi liigitatakse maanteel, trammiteel v6i mujal kui raudteel auru, elektri voi

mdne muu mehaanilise jou abil. (Chatterton, et al., 2018, p. 31)

Mootorsdidukimaksu kehtestamine on reguleeritud alates 17. juuni 1999 direktiiviga
1999/62/EU, mis sétestab raskete kaubaveokite maksustamise, mida on muudetud varasemalt
direktiividega 2006/38/EC, 2011/76/EC ning mille vérskeim redaktsioon on satestatud
direktiiviga 2020/C 223/01. Tulenevalt direktiivi 1999/62/EU nduetest on vdimalik
mootorsdidukimaksu kehtestada, kui liikmesriik suudab tGendada, et infrastruktuuri
projekteeritud elueaks on rohkem kui 30 aastat. (Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiv
1999/62/EU, 2020, Ik 4)

Mootorsdidukimaksu kehtestamist on Eestis kaalutud juba pikemat aega. Aastal 2018 on
kehtestatud maks ainult mootorsdidukitele ule 3,5 tonni. Eesti on tiks vaheseid Euroopa Liidu

ritke, kus vaiksemaid mootorsdidukeid ei maksustata.

Téiendavate tulude vajadust kinnitab riigi laenukoormus, mis seoses COVID-19 tulenevate
mdojude tdttu on suurenenud. Samuti vajadus, mis tuleneb transporditaristu laiendamisest.
Kuna Uhiskond on pidevas muutumises, toimub autostumine ning parkimismaju- ja
parkimiskohti on vahe. Mootors6iduki maksustamine oleks mdjutusmeetmeks kasutamaks
linna piirkonnas suuremal maaral Ghistransporti, mis aitaks vahendada ummikuid, oleks
sunnimeetmeks sbidukdlbmatu mootorsdiduki likvideerimiseks 1abi selle utiliseerimise,
mille tulemusel muutuks liikumine tanavatel ohutumaks teistele liiklejatele. Saberi (2018, p.
179) on oma uurimustdos ,, The role of the automobile industry in the economy of developed
countries vilja toonud, et riigi majanduse arengut on raske ette kujutada ilma autotdostuse
arenguta. Selle all on mdeldud pigem autotdostust laiemas mottes, sest vaja on ikkagi

mootorsBidukeid, mille abil saab toimida maantee transport.



Saberi (2018, p. 180) arvamuse kohaselt ei saa Uhegi riigi majandus areneda joudsalt ilma
autotdostuseta. Tema arvamus tugineb varasematel uuringutel, millele ta oma t606s viitab.
Viimastel aastatel on autotdostuse globaalne osatédhtsus SKT struktuuris kasvanud ning
loonud uusi to6kohti ja tdstnud keskmist palka. Seega on Saberi oma uuringus veendumusel,
et autotdostuse tdhus toimimine ja areng on kdigile oluline, mitte ainult majanduslikult, vaid

ka sotsiaalselt.

Brand, et al., (2013, p. 133) on oma uuringus markinud, et inimeste ostukaitumist, sdidukite
omamist ning kasutamist méjutavad hinnakujundus ja maksustamine. Sama on viidanud ka
Beck & Bennett (2003, p. 500) oma varasemas uuringus, et sissetulekutase on seotud
sOidukite ndudlusega. Mida suurem on sissetulek, seda suurem on ndudlus. Nad j6udsid
jareldusele, et madalama sissetulekuga inimesed soetavad endale rohkem kasutatud kui uusi

sOidukeid.

Nagu iga maksu puhul, kaasneksid ka mootorsdidukimaksu kehtestamisega mdningased
positiivsed kui ka negatiivsed mdjud. Negatiivseteks mdjudeks vdivad olla tédkohtade
vahenemine transpordisektoris ja sellest tulenevalt riigi maksutulu véhenemine palgamaksete
kaudu, lisaks ka mootorsdiduki omaniku maksukoormuse kasv. Positiivse mdjuna aitaks
mootorsGidukimaksu kehtestamine kaasa kliimaeesmarkide téitmisele (vahendaks CO;
hulka, mis on inimese tervisele kahjulik), suurendaks riigi maksutulu, oleks abimeetmeks
laenukoormuse véhendamisel. Inimesed hakkaksid oma liikumist rohkem planeerima,
eelistades alternatiivse meetodina uhistransporti. Riigil on vdimalus suurenenud maksutulu

suunata muudesse valdkondadesse, mis omakorda mojuksid positiivselt tervele Ghiskonnale.

Dracea (2011, p. 1) on oma uurimises vaitnud, et tarbimise maksustamine Euroopa Liidus on
oluline ja et erilist tahtsust tuleb podrata just kaudsetele maksudele, mis moodustavad ule
30% eelarve tuludest. Lahti motestades on mootorsdidukimaks kaudne maks, mistdttu
haakub Dracea uurimus kdesoleva uurimusega, sest to0 eesmark on valja selgitada voimalik
mootorsGidukimaksu suurus, mille kaudu saaks suurendada riigi maksutulude laekumist

vOimalikult vaikse méjuga mootorsdiduki omaniku majanduslikule sissetulekule.

Saksamaal on uuritud, millist m6ju avaldab mootorsdidukimaksu kehtestamine madalama
sissetulekuga leibkondadele. Uuringus leiti, et v@imalike negatiivsete mdjude

leevendamiseks tuleks madalama sissetulekuga leibkondadele tasuda igal aastal 40 € suurune
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toetus. Leiti, et madala sissetulekuga leibkonnad, pensionérid ja tksikvanemad saaksid kasu
kavandatavast mootorsdidukimaksust ning maksu negatiivne moju ei plsiks kaua. Saadav
kasu oleks tuntav paremas Uhistranspordi korraldamises ja soodsamates pileti hindades.
(Steck, et al., 2020, p. 12)

Borovina (2016, pp. 77-78) on oma uurimuses véitnud, et side maksude ja majandustdusu
vahel on kdige enam arutletud ja uuritud teema. Maksude eesmérk on suurendada riigi
tulusid, samas kui maksudigluse seisukohalt tuleks fiskaalkoormus jaotada panustajate
hulgas igalihe olukorda arvestades. Sageli juhtub, et see, mis on diglane, ei ole tdhus ning
see, mis on véga tohus, ei ole diglane. Seda kinnitab ka Meireles, et al., (2021, p. 3) uuring,
mille peamine eesmérk oli uurida maksude mdju véhendamaks CO: sisaldust loodus
keskkonnas. Uuringu jarelduseks on 6eldud, et mootorsdidukimaksud on osutunud tdhusaks
heitkoguste vahendamisel. Uuringu kaigus leidis Kinnitust, et riikide valitsused peaksid
mootorsdiduki  maksustamise  (htlustama, mille tulemusena saavutatakse ka

kliimaeesmarkide taitmine aastaks 2050. (Meireles, et al., 2021, p. 11)

Autode paljusus aga tekitab keskkonnaprobleeme. Hiljutises uuringus Meireles, et al., (2021,
p. 1) toob vélja, et transpordisektor on Euroopa suurim CO3z-heite allikas. See vastutab tle
veerandi kdigi kasvuhoonegaaside heitkoguste eest. Ainuliksi sdiduautod moodustavad ligi
41% heitkogusest, mis avaldavad moju inimeste tervisele. Uuringu kohaselt tuleks
Kliimakohustuste  tditmiseks autod ja kaubikud dekarboniseerida.  Niisugune

Umberkujundamine nduab tldisi muudatusi, nditeks kuidas s6idukid on maksustatud.

Potter (2004, p. 1093) on oma uuringus vditnud, et transpordist tingitud energia- ja
keskkonnamdjud on véga probleemne valdkond. Transport on kdigist hetkogustest kbige
Kiiremini kasvav Ohusaasteallikas. Samale jareldusele joudis ka Ciccone (2015, p. 141)
uuring mis Kinnitab Potter (2004) uuringu tulemusi, et peaaegu kolm neljandikku transpordi

heitkogustest parineb maanteetranspordist ning just eriti sdiduautodest ja kergveokitest.

Euroopa transpordi- ja keskkonnaftderatsiooni uuringust selgus, et VVahemere piirkonna
riigid tekitavad vahem heitkoguseid sdiduki kohta, vdrreldes pdhja- ja keskeuroopaga.
Uuringus hinnati, kas Vahemere piirkonnas on téheldatud susinikdioksiidi heitkoguste
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vahenemist kehtestatud mootorsdidukite maksustamisest tingituna. (Meireles, et al., 2021, p.
5)

Autorid Griet De Ceuster ja Inge Mayeres poolt on teemal ,,The Taxation of Car Use in the
Future* avaldatud artikkel teede maksustamise kohta, milles tuuakse vélja 5 p&hipunkti.
Avaldatakse arvamust, et autotranspordi hinnapoliitikas on liink praeguse hinnapoliitika ja
transpordimajandusteooria  soovituste vahel. Uuritakse, kuidas mdojutavad linki
autotranspordi  hinnapoliitikas viis arengute kategooriat: (1) majanduslikud ja
demograafilised muutused, (2) autode Kkitusesaastlikkuse edasine suurenemine ja
alternatiivsete tehnoloogiate téhtsuse kasv, (3) jagatud mobiilsus, (4) 0(hendatud ja
automatiseeritud mobiilsuse uuendused ja (5) hinnatehnoloogiate areng. Nendel arengutel
vOBib olla nii positiivne kui ka negatiivne mdju transpordi valiskuludele, milleks véivad olla
néiteks kulud keskkonnale, tervisele voi liiklusdnnetustega seotud kahjudele. (Ceuster &
Mayeres, 2021, p. 534-535)

Mootorsdiduki kasutamisega on seotud teede kasutamise maks ja kituseaktsiisid. Euroopa
Liidu riikides laheb kutuseaktsiis riigi uldtuludesse ja seda kasutatakse harva teede
finanseerimiseks. (Gomez & Vassallo, 2014, p. 2) Sarnasele jéareldusele on joudnud ka
Ceuster & Mayeres (2021, p. 534), et teemaksu majanduslik pdhjendus lahtudes eelnevast
jadb kehtima ja mdnel juhul isegi tugevneb. Uhine mobiilsus ja teemaksutehnoloogiate uued

arengud voivad samuti hdlbustada teemaksude rakendamist.

Ernst & Young Baltic AS (2015, Ik 92) uuringust ilmneb, et sdiduautodele maksu
kehtestamisest oleksid mdjutatud Eestis ca 496 tuhat aktiivse registrikandega sdiduautot,
millest 85% kuuluvad eraisikutele ja tlejadnud jaguneb ettevdtete ning avaliku sektori vahel
(eeldusel, et ei tehta maksuvabastusi mdnele sdidukigrupile). Anallisis on
pohistsenaariumina kasitletud ainult sdiduautode maksustamist ning alternatiivina nii
sbiduautode kui ka mopeedide, mootorrataste ja kaubikute maksustamist. SGiduautode
aastamaksu kehtestamise korral algab majanduslike mdjude ahel. Selle all mdeldakse
maksukoormuse kasvu mootorsdiduki omanikule, mdju inimeste sissetulekule, mdju
ettevotetele, mistbttu vOib tekkida ka mdningane koondamiste laine transpordisektoris.
Samuti v8ib ahela (ihe mdjuna valja tuua v8imaliku maksutulu laekumise vahenemise palga

maksudelt.
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Kokkuvottes on teede maksustamisel mitmeid positiivseid ja negatiivseid mdjusid ning iga
rilk peaks kaaluma, missugusel maéral oleks mdistlik maks kehtestada ning kuidas
leevendada maksu moju sellest tingitud suuremat moju tundvatele leibkondadele.
Mootorsdidukimaksustamise positiivsete ja negatiivsete mdjude kohta on erinevaid
arvamusi. Maksu kehtestamise vastu on Gldjuhul inimesed, kellel on madalam sissetulek vdi
arvestades sissetulekuid on véljaminekud samavaarsed. Niisugusel juhul oleks tegu
inimestega, kes elavad palgapdaevast palgapéevani. Jah- niisugusel juhul oleks nende inimeste
puhul maksu kehtestamine majanduslikult koormav ja vahendaks toimetuleku piiri
markimisvéarselt. 1.juunist aastal 2022 on toimetuleku piir vastavalt Sotsiaalministeeriumi
kodulehel avaldatud andmete kohaselt tksi elaval inimesel v3i esimese perekonna liikmel
200 eurot kuus ja iga alaealise liikme toimetulekupiir 240 eurot kuus (Sotsiaalministeerium,
2022).

Mootorsdidukimaksu positiivse mdjuna voiks valja tuua, et maksu kehtestamise mdjuna
véheneks mootorsdidukite arvukus linnapildis, tekkiks juurde wvabu parkimiskohti,
kltuseaktsiis véheneks. Selle tulemusena muutuksid tarbekaubad soodsamaks, maksutulude
suurenenud laekumise tulemusena véheneks laenuraha hulk. Maksutulu oleks véimalik re-
investeerida erinevatesse valdkondadesse ja vaheneks ka 6hu saastatus, mis aitaks saavutada
Kliimaeesmargid aastaks 2035. See (htib ka eespool mainitud Euroopa Parlamendi
vastuvoetud otsusega, mis tbestab, et probleem on olemas ja sellega tuleb tegeleda (vt

kéesolev t60 Ik 6).

1.2. Teede maksustamise erinevad voimalused

Wojciech, et al., (2021, p. 29) on artiklis valjatoodud, et inimeste kasvavad
lilkumisvajadused koos erasGidukite sagedase kasutamisega on o0sa sotsiaal-
keskkonnamdjude peamistest probleemidest. Teadlased rdhutavad, et selle probleemi
lahenduseks vodiksid olla elektrisdidukid. Eeldatakse, et elektrisdidukite kasutamine toob
kaasa fossiilide tarbimise vahenemise, mille tulemusena véheneks kasvuhoonegaaside hulk
ohus. Kuna suuremateks reostajateks on just fossiilseid kituseid kasutavad mootorsdidukid,

siis sellest 1&htuvalt on vdimalik tihe olulise vajadusena kehtestada mootorsdidukimaks, mille
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kaudu saab vahendada kasvuhoonegaaside hulka &hus ning vahendada muid ohtlike
keskkonda ja teeohutust mdjutavaid tegureid. Naiteks vdib tuua elektriautode tootmise
toetamise ja vajalike elektriautode laadimiskohtade arvu suurendamise. Glotz-Richter (2016,
p. 1301) on toonud vélja oma uurimuses, et tulevikus on liikluskultuuri pdhielemendiks
arendada Uhistransporti ja edendada jalgrattasditu. Ta on véitnud, et enamike inimeste jaoks
saab Uhistranspordisusteem &ra katta suurema osa igapaevastest sditudest, kuid voib siiski
tekkida vajadus auto jarele. Auto vajaduse voimalikkuse all on silmas peetud maapiirkonnas

elavaid inimesi, kellel puudub piisav Ghendus Ghistranspordiga.

Tanapdeval on mootorsdidukitele registrimassiga alla 3,5 tonni enam kasutatud
kilomeetripdhine ja ajapdhine maksustamine. Kasutatakse ka mingi kindla tee voi tunneli
maksustamist, kuid see ei ole vaga laialt levinud. Hetkel kasutatakse seda meetodit naiteks
Belgias ohtlike ainete veoks kindlaks maaratud marssruutidel. Erinevate sildade vai tunnelite
labimiseks Austrias, Hispaanias. (UTA, 2019)

Jargnevas alapeatlikis kirjeldatakse kilomeetripdhist, ajapdhist ja aastamaksu pd&hist

maksustamist.

1.2.1. Kilomeetripdhine

Ernst & Young Baltic AS (2015, Ik 68 ref Maanteeamet, 2006, Ik 3) poolt labiviidud
uuringust tuleb valja, et labisdidupdhise maksustamise korral peab lahenduste valikul olema
tehniliselt vdimalik eristada maksustatud teid maksustamata teedest ehk see toob valja, mis
on teemaks ning kuidas seda arvestada saab. Teemaksu saab arvestada jargmisel kahel
vBimalikul viisil, milleks on GNSS ja DSRC. GNSS - pd&hise tehnilisel lahenduse korral
eristatakse maksustatavaid teel6ike andmebaasip8hiselt. Elektrooniliste DSRC tugijaamade
puhul vaib eristamine olla teostatud kahe pohimdtte jargi: taieliku eristamise korral ei péése
sOiduk maksustatavale teeldigule ega sealt ara ilma elektroonilist tugijaama l&dbimata (nt
ristumisteta kiirteeldik), osalise eristamise korral on tugijaamad maksustatavatel teedel
teatud intervalliga ja maksustatakse ainult kahe tugijaama vahelise teelGigu labimist.

Kilomeetripdhise maksustamise puhul on uuringu kokkuvotteks vélja toodud jéreldus,et

14



taielik eristamine ei ole Eesti riiklike ega kohalike maanteede vorgus ega linnatdanavatel suure

ristumiste arvu tottu péhjendatud.

Euroopa Komisjoni poolt tellitud uuringus téheldatakse samuti kilomeetripdhise arvestuse
eeliseid. Uuringu kohaselt n&eb transpordisektor jargnevate aastakiimnete jooksul vilja
hoopis teistsugune. Rohutatakse, et kui tahetakse vahendada CO, hulka 8hus, tuleb hakata
eelistama kilomeetripdhist maksuarvestust, kuna sdidukite autonoomia ja transpordi
elektriseerimine muudavad ndéudlusmustreid ning lisavad koormust infrastruktuurile.
Tuuakse valja, et kilomeetripdhine arvestus aitaks lahendada CO, probleemi, vahendaks
ummikuid ning oleks moodus saada suuremat maksutulu riigi eelarvesse. (Transport &
Environment, 2017, p 3) Kilomeetripdhist maksuarvestamist voib mojutada sdiduki pikkus,

kaal ja keskkond, mida labitakse.

1.2.2. Ajapdhine

Ajal pbhinev mootorsdidukimaks on vaiksema kuluga. Ajal pdhineva maksu puhul ei saa
mootorsdiduki omanik voi juht olla kindel, kas ta suudab vajaliku vahemaa labida. Mitte
labimise korral tuleb soetada uus maksupilet, mis on méningatel juhtudel tilikas. Ajapdhist
maksu saab tasuda Uldjuhul tanklates, kiirtee &&rsetes maksukogumise punktides vOi
internetis. (Tolls, 2022)

Maksupileti stisteem ehk vignette on kasutusel mitmel pool Euroopas. Olenevalt Euroopa
Liidu riigist on sdiduautodele kehtestatud vinjet (vignette) ehk kindlaks perioodiks ostetud
pilet, mis pohineb sbiduki raskusel, kaalul, pikkusel kui laiusel. Vinjet maérab &ra l&bitava
tee marsruudi ja -vahemaa pikkuse. Vinjettide kasutuselevdtu eesmérk on infrastruktuuri

kulude katmine. Muuhulgas parandus ja hooldustédde rahastamine. (Tolls, 2022)

Vinjeti sisteemi kasutavad riigid on loonud jaemuugipunktid piiride &arde, kiirteedele,
tanklatesse ning vahel ka naaberriiki. Vinjeti eest saab tasuda nii deebet- kui ka
krediitkaardiga, peale mida véljastatakse ostjale pilet vdi kleebis, mis tuleb paigaldada
sOiduki aknale. (Tolls, 2022)
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Vinjetti saab osta ka veebi vahendusel, mist6ttu ei valjastata ostjale fliusilist kleebist vaid

registreeritakse kohe slisteemis, mida kontrollorgan kontrollida saab.

Ernst & Young Baltic AS (2015) poolt labiviidud uuringus selgub, et ajapGhise
mootorsdidukimaksu rakendamisel kujuneb maksumé&ar peamiselt emissiooniklassi pdhjal,
sest mida kdrgem on emissiooniklass seda suurem on 6hku paisatava CO2 hulk. Analulsitud
riikidest rakendab ajap6hist mootorsdidukimaksu alla 3,5-tonnistele sdidukitele Slovakkia,
kus on tasumaarad kdikidele selle kaaluga sbidukitele Ghtsed. Analulsitud riikidest enamik
rakendab mootorsdidukimakse vaid osale teedevdrgust, nt Létis ja Leedus on maksustatud
ainult p6himaanteed. Kogu teedevdrgu osas rakendab ajapdhist motorsGidukimaksu néiteks
Taani, oma riigis registreeritud sdidukite osas ka Rootsi. (Ernst & Young Baltic AS, 2015,
Ik 41)

Transport & Environment (2017, p. 3) uuringu kohaselt ei ole ajapdhine arvestus otstarbekas.
Vignette h6lmab tee kasutamist ajapohiselt, kuid seos aja ja mootorsGidukimaksu vahel on
vaga nork ega suuda stimuleerida kaitumise muutusi. Uuringus tuuakse vélja puudus, et
pérast vignette ostmist vdivad liiklejad sel perioodil sbita nii palju kui tahavad, mis tdhendab,
et sama vignette puhul on juhte, kes kasutavad teid tegelikkuses rohkem kui teised- aga
maksavad sama palju. Uuringu kohaselt ajapBhise tee kasutamise eest tasumine ei loo
stiimuleid sditmise kohandamiseks ega vota arvesse infrastruktuurile tehtud kulutusi. Ollakse

arvamusel, et ajap6hine maksuarvestus on ebaproduktiivne oma vaartuse maksimeerimiseks.

1.2.3. Mootorsdiduki aastamaks

Mootorsdiduki aastamaks on hea alternatiiv, kui ei ole tehniliselt vdimalik mootorsdidukeid
muul viisil maksustada. Aasta maksu oleks mootorsdidukite puhul vdimalik kehtestada

olenevalt nende vanusest, mootorimahust kui ka CO2 heitmehulga jargi.

Eesti mootorsdidukitele on omane kdrge keskmine vanus, selle tulemusel on ka CO2 hulk
valjapasatavas 6hus suurem. Vitsur (2014) on avaldanud oma artiklis, et maksustada tuleks

ebadkonoomseid mootorsdidukeid.
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Baranov (2010, Ik 34-36) on oma t66s valja toonud mdtte, et mootorsdiduki aastamaksu
kogumise v0iks jatta liikluskindlustuse pakkuja kanda. Ta pdhjendab oma seisukohta sellega,
et niisugusel juhul ei oleks vaja Maksu- ja Tolliametil luua vOi arendada silisteeme
arvutamaks maksukohustust. Sama moodi toob ta valja, et see moodus aitaks véltida

maksuvola tekkimist ning kindlustaks maksu efektiivsema laekumise.

Kokkuvotvalt saab jareldada, et Baranov-i idee on efektiivne. Idee aitab valtida liigseid
administratiivkulusid ning tagaks efektiivsema maksutulu laekumise. Mootorséiduki
aastamaks suurendaks riigi maksutulu laekumist ning aitaks mdjutada inimesi kasutama

rohkem keskkonnasdbralikumaid transpordiviise.

1.2.4. Mootorsdiduki maksustamise vBimalused Eesti Vabariigis

Cheung, et al., (1978, pp. 74-76) on oma uurimuses viidanud, et majandusteadlased on juba
ule viiekimne aasta véitnud, et kui erakulud vdi tulud erinevad sotsiaalsetest kuludest voi
tuludest, on valitsuse sekkumine lahknevuse parandamiseks ,,selge pohjus”. Seda argumenti
on kasutatud peaaegu l18putu sekkumise digustamiseks. Cheung on viidanud oma uurimuses
Pigou ja Viner mottele, et valitsuse maksu- ja subsiidiumisiisteemid parandaksid erinevusi.
Samuti viitas Cheung Coase Vvéitele, et on olemas pohimdtteliselt erinev hiivitamisviis: otsene
kauplemine sotsiaalsete kulude/kasudega ,.tootja” ja ,tarbija” vahel. Sekkumise kulud
kaaluvad sageli Ules sotsiaalse kasu. Seda v0ib seostada Eesti puhul niimoodi, et riik on
maksu ,tootja“ ehk korrigeerija rollis oma maksupoliitikaga ja mootorsdiduki omanik
»tarbija“ rollis. Tarbija ei ole rahul kas siis maksu kehtestamisega voi hinna tousuga.
Olenemata riigi maksupoliitika piitidlusest saada rohkem kasu on ,,tarbija“ alati selle vastu,

tuues erinevaid pdhjuseid, miks ,,tootja*“ idee halb on.

Aastal 2007 tellis Tallinna linnakantselei uuringu ,,Tallinna ja Gmbritsevate omavalitsuste
koostoovoimalused ja perspektiivid valglinnastumise kontekstis®, mis toob valja tegeliku
vajaduse, kehtestamaks mootorsdidukimaks. Uuringu kohaselt toimub ohtlike kemikaalide
transport moédda linnatdnavaid, mis on suurema riskiga. Uuringus on selgelt vélja 6eldud, et

,olulisi meetmeid tuleks rakendada teede, eriti ohtlike ristmike tehnilise olukorra
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parandamiseks, karmistada juhtide alkoholijoobe tuvastamise korda®. (Ahas, et al., 2007, Ik
97-98)

Ernst & Young Baltic AS (2015, Ik 19) uuringu kohaselt saaks Eestis kasutada:

1) registreerimismaksu
2) aastamaksu

3) mootorsdiduki mutgimaksu

Registreerimismaksu  kasutamisel oleks tegu Uhekordse maksuna mootorsGiduki
registreerimisel, kuid mis voib pohjustada pahameelt rahva seas ja pdhjustada laiaulatusliku
mootorsdidukite registreerimise teise riiki. Maksustamise seisukohast vdib pidada

registreerimismaksu ebastabiilseks tuluallikaks.

Aastamaksu puhul on tegu mootorsdidukimaksu alternatiiviga. Aastamaksu voib tasuda kas
perioodiliselt, kord aastas v0i siis ettemaksuna. Aastamaks kehtestatakse igale sdidukile ning
selle arvestamisel ei vOeta arvesse mootorsdiduki omanikule kuuluvate masinate arvu.
Aastamaks oleks ka vdimalik m@jutusvahend véhendamaks taristu koormatust tleliigsete voi

kasutuna seisvate mootorsdidukite likvideerimiseks.

Mootorsoiduki aastamaksu kasutatakse efektiivselt ka nditeks Hispaanias ja Belgias.
Mootorsdiduki maksu tasumist Kinnitab vastav maérgis, mis valjstatakse kindlale
mootorsBidukile. Valjastatav tahis on margistatud triipkoodiga mis omakorda on tihendatud
registriga mida kontrollorganil on kerge kontrollida. Niisuguse meetodi puhul on tegu ka

madalate administratiiv kuludega.

Kokkuvottes vdib vélja tuua, et sOiduauto aastamaksu kohaldatakse kdikides EL-i
lilkmesriikides, v.a Eesti, Leedu ja Poola. (Ernst & Young Baltic AS, 2015, Ik 19)

Seega oleks vajalik kaaluda teiste riikide alusel maksu kehtestamise vdimalusi kas siis

kilomeetripdhise, ajapdhise voi aastamaksupdhisena.
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1.3. Teede maksustamise m6ju majandusele

Omri (2022, p. 513) on oma varskes uurimuses vélja toonud pdhjenduse, miks on riigil
vajalik kehtestada makse. Omri véitel on maksude kehtestamine ks peamisi riigi majanduse
tulu allikaid, maksustades nii era kui ka juriidilisi isikuid. Oma uurimuses on ta arvesse
vOtnud andmeid seoses maksudega juba alates 20.sajandist kuni aastani 2021 ning varasemalt
tehtud uuringuid. Omri esitab uurimuses kisimuse, et mis oleks kui meil oleks vdimalik kogu
maksususteem umber korraldada? Ta vastab sellele tpris lihtsalt- seda ei tehta. Tema eelistab

maksustada andmeid, kuna liigume iha enam digitaalse maailma poole.

L&htudes Omri uurimusest, tuleb dra tdheldada, et mootorsdiduki maksu kogumine Eestis
oleks 99% ulatuses digitaalne. See tdhendab, et administreerimisega seotud kulud oleksid
madalad, maksukogumine kéib interneti vahendusel, paber kviitungi valjatriik ei oleks enam

vajalik.

Geir & Bjertnas (2019, p. 387) on aga erineval arvamusel. Nende arvamuse kohaselt tuleks
alternatiivse meetmena maksustada hoopis saastlikke moottorsdidukeid. Strateegia kohaselt
peaks see mdojutama optimaalset kituse maksustamist, mille tulemusel langetatakse
kltuseaktsiisi. Selle tulemuseni joudmiseks kasutati Ramsey maksukomponenti, mille

tulemusel teeniks riik hoopis suuremat maksutulu.

Ramsey maksukomponendi loogika seisneb podrdelastsuse reegelil, et mitteelastse
kompenseeritud ndudlusega kaubad tuleks maksustada kdrgema méaraga. Selle tulemusena
suurenevad maksulaekumised. (Ozocakli & Ugur, 2019, p. 147) Seda seost vdib
mootorsdidukimaksu kontekstis tdlgendada selliselt, et kehtestada kdrgem maksuméar neile,

kes maksule reageerivad vahem tundlikumalt.

Seda seost oleks vBimalik kasutada ka Eestis. Naiteks vdib siin tuua, et teemaksu puudumine
on elastne tegur, elastse teguri maksustamise teel muudetakse see ebaelastseks, ebaelastuse
tulemusel teenib riik maksutulu. Ehk lihtsamas sdnastuses- seni kuni mootorséidukimaksu
kehtestatud ei ole, on joon elastne ja thtlane. Olenevalt kehtestatava maksu maarast muutub
elastne joon ebaelastseks. Mida ebaelastsem (v6nkuv) on joon, seda suurem on maksutulu

laekumine.

19



Ka varem on uuritud mootorsdidukimaksu kehtestamise vGimalikkust. Sellest saadavat kasu
nii majandusele kui ka keskkonnale ehk siis CO: véljaheidete véhendamise voimalikkusest.
2017 aastal on Slovakkias tehtud vastavasisuline uuring valitud Euroopa Liidu riikide néitel,
mille puhul on aluseks vdetud peamiselt Tsehhi, Slovakkia, Austria, Saksamaa, Poola ja
Gruusia. Uuringu tulemustel keskenduti rohkem keskkonna mdjule Iabi teede maksustamise.
Uuringust selgub, et: “Euroopa Liit survestab liikmesriike vélismdjusid vdhendama ja
kasutama alternatiivseid transpordiviise. See idee toob kaasa teemaksu alandamise véimaluse

keskkonnasobralike sdidukite kasutamisel.* (Lizbetinova, et al., 2017, p. 5)

Euroopa Komisjon on hinnanud Lati maksureformi tagajargi 2018. aastal ja teatas, et seatud
eesmarki madala sissetulekuga inimeste maksukoormuse vahendamiseks ei saavutatud ning
maksureformi jatkuv elluviimine pdhjustas veelgi suurema sotsiaalse kihistumise. Uuringu
eesmark oli arendada sGidukite ratsionaalse maksu maaramise meetod, mis pohineb digluse
ja tbhususe kriteeriumidel, kasutades analttilist meetodit. Analulsi meetodi puhul
majanduses lagundatakse probleemi erinevad osad, et neid eraldi uurida ja hiljem
omavahelisi seoseid hinnata eesmargiga leida kriitiline punkt vai tegur, mis tekitab protsessis
korvalekaldeid. Esimene kontroll-juhtumi analliis néitas, et olukord Lati sGidukite
maksustamispoliitikas ei ole kombineerimise seisukohalt piisavalt tGhus. Sest igasugune
ettendgematu tegevus ja otsustamine, omamata selget ettekujutust oodatavatest tulemustest,
toob kaasa riigieelarve tulude vahenemise ning mojutab negatiivselt elanikkonna
maksevdimet ja heaolu. Selle tulemusel hakkavad inimesed oma litkumisharjumusi muutma
ja kaaluma alternatiivseid transpordiviise ja/vdi registreeriksid oma mootorsdidukid
naaberriigis. Tulemusena vaheneks kull keskkonna saastatus, kuid suureneksid muud kulud
nagu aktsiis kitusele, transport ning muud teenused, mis omakorda tingiksid elanikkonna
maksevoime véhenemise ja suurendaksid riigi kulutusi nende vahendamise asemel.
(Leontyev & Reshina, 2020, p. 105)

Seadusjargne maksumaar on enim kasutatav, kuid ka kdige vahem sobiv vahend
maksukoormuse hindamiseks ja vordlemiseks. Maksukoormuse statistika néitab maksudest
saadavat valitsussektori kogutulu protsentides SKP-st. Osaliste maksukvootide abil saab
méérata, milline osa tuludest hajutatakse tksikute maksude kaudu. (Baranova & Janickov,
2012, p. 99)
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Ernst & Young Baltic AS poolt labiviidud sGiduautode aastamaksu majanduslike mdjude
analdsil on kasutatud empiirilisi alusuuringuid, milles on leitud otsesed seosed ja mdjud
kulutuste muutuse, sellest tuleneva labitavate kilomeetrite arvu muutuse ning sellest
omakorda tuleneva lisandvaartuse muutuste vahel. Skeemilt (Joonis 1) puudub illustratiivne
analuds riigi maksutulu majandusse investeerimise kohta. (Ernst & Young Baltic AS, 2015,
Ik 92)

Sdidetava vahemaa
elastsus lisandunud
kulude suhtes

elastsus sdidetava

Kogulisandvéartuse
vahemaa suhtes

Automaksu kehtestamine ~ ———— L&bis0it vaheneb Kogulisandvaartus vaheneb (sh kordaja mdju) —

~

Maksutulu suureneb Otsesed mdjud véhendavad maksutulu Investeeringud vahenevad -

Kaudsed ja kaasnevad mdjud véhendavad maksutulu <+—— Tdoohdive langeb <

T

Joonis 1. S6iduautode aastamaksu majanduslike mdjude analtitisi metoodika (Ernst &
Young Baltic AS, 2015, 1k 92)

Uuringus selgitatakse, et elastsus sGiduauto aastamaksu ning autokasutuse vahel nditab,
kuidas muutub auto aastane kasutus kulude tdustes. Voib jareldada, et kui kogukulud auto
kohta kasvavad, siis autokasutus véheneb. Soiduauto aastamaksu muutumise Kkorral on
tarbimise muutus vord lemisi véike, vorreldes teiste maksustamislahendustega, nagu naiteks

kltuseaktsiis vdi sGiduki registreerimistasu. (Ernst & Young Baltic AS, 2015, 1k 93)
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Joonis 2. Aastal 2020 saadud maksutulu eurodes mootorsdiduki kohta (Statista, 2021)
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Kuna sarnaste uuringute kontekstis on tegu suhteliselt vaikese mdjuga, olid uuringu l&biviijad
arvamusel, et tarbijate tundlikkus aastamaksude suhtes on suhteliselt védike. M&ju SKP-le
tuleneb sisuliselt sellest, et kogu majanduses tarbimine vaheneb kui hinnad suurenevad, aga
sissetulekud ei muutu. (Ernst & Young Baltic AS, 2015, 1k 95)

Euroopa Autotootjate Uhenduse (ACEA, 2022) avaldatud andmete kohaselt (Joonis 2, Ik 21)
on mootorsdidukitelt saadav maksutulu Euroopas peamistel turgudel tdusnud 398 miljardi
euroni ( 3%). Mitte kusagil Euroopas ei ole maksud sdiduki kohta nii kérged kui Belgias, kus
keskmine aastane maksutulu mootorsdiduki kohta on 3187 eurot. Saksamaal, kus
mootorsdidukite arv aastal 2020 oli euroopa suurim, ulatus rahvasissetulek 99,9 miljardi
euroni. Kui vaadata keskmist maksutulu kogu mootorséiduki kohta, siis Belgia kogub aastas
3187 eurot sGiduki kohta, kusjuures Austria (2678 eurot) ja Soome (2523 eurot) moodustavad
EL-i riikide esikolmiku, kellel on sdiduki kohta suurim tulu. Kdige véiksemad maksutulud
on Kreekas ja Hispaanias, kus riik kogub sdiduki kohta vastavalt 1264 eurot ja 1068 eurot.
(Statista, 2021)

Arvestades erinevaid muutusi, seisab maksupoliitikal ees mitmeid kisimusi millele tuleb

leida kas vastus v8i lahendus. Nendest olulisemad kiisimused on:

1) Kas varamaksud saaksid olla varasemast olulisem maksutulu allikas, vottes arvesse
uusi vdimalusi ning rahvusvahelisi pingutusi infovahetuse edestamiseks ja
maksulé&bipaistvuse suurendamiseks?

2) Kuidas leevendada keskkonnamaksude negatiivset mdju inimeste toimetulekule ning

ettevotete konkurentsivoimele?

Eesti killaltki lihtne ja majanduskasvule orienteeritud maksususteem loodi aastal 1994.
Vorreldes teiste arenenud riikidega on Eesti maksuststeemis vahem erandeid ja uue maksu
rakendamine tooks kaasa vaiksema maksutulu kaotuse, mis moodustab vaid 1% SKP-st.
(Arenguseire Keskus, 2021b, 1k 18-21)

Viimastel aastatel on Euroopas tehtud muudatusi Uksikisiku tulumaksu maksustamise hulgas.
Silmatorkavamateks on tulujaotus ja hdive toetamisele suunatud reformid ehk siis vdiksema

tulu teenijate maksukoormuse langetamine. Samuti ka kdrgemate maksuastmete langetamine
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mille eesméark oli vadhendada tulude varjamist ning saavutada seeldbi maksutulude kasv.

(Arenguseire Keskus, 2021b, 1k 27)

Kokkuvottes vdib vélja tuua, et teede maksustamise mdju majandusele oleks positiivne.

Saadavat tulu on vdimalik re-investeerida infrastruktuuri hooldamisse, haridusse, keskkonda

ja nditeks riigi kaitsevdime parendamisse.

Eesti

puhul oleks madistlik kehtestada

mootorsdiduki aastamaks. Mootorsdiduki aastamaksu kehtestamise vajalikkust néitab ka

tooealise rahvastiku vananemine. Riigil on vajadus leida erinevaid meetmeid puudujéékide

vahendamiseks, kuid samas tuleb silmas pidada ka seda, et todealist rahvast mitte liigselt

maksudega koormata. Liigne maksukoormus vdib omakorda tingida véaisema maksutulu

laekumise ja riigi kulutuste kasvu tulenevalt td6puudusest tingitud mdjudest. Olgugi, et

maksu vélja métlemine on lihtne, tuleb ka mdelda selle mdjudele suuremas perspektiivis.

Tabel 1. Maksu kehtestamise mdju inimese neto sissetuleku kohta eurodes (Statista, 2021,
WCIFLY,2021; autori koostatud)

Maksu
protsendil
Keskmine | ine mdju
Maksutu Maksutulu Maksutulu neto palk | neto
lu aastas 100 000 100 000 inimese sissetulek
mootors | Maksutulu | mootorséiduki mootorsdiduk | kohta u kohta
oiduki kalendri kohta kalendri i kohta aastas | kalendri kalendri
kohta kuus kuus (mlIn eurot) | (mln eurot) kuus kuus
Belgia 3187,00 265,58 26,6 318,7 2 091,00 12,70%
Austria 2 678,00 223,17 22,3 267,8 2 053,00 10,87%
Soome 2 523,00 210,25 21 252,3 2 509,00 8,38%
lirimaa 2 438,00 203,17 20,3 243,8 2 479,00 8,20%
Taani 2 251,00 187,58 18,8 225,1 3100,00 6,05%
Holland 2 158,00 179,83 17,9 215,8 2 263,00 7,95%
Saksamaa 1 963,00 163,58 16,4 196,3 2 270,00 7,21%
Prantsusmaa | 1911,00 159,25 15,9 191,1 2 157,00 7,38%
Itaalia 1 727,00 143,92 14,4 172,7 1 762,00 8,17%
Rootsi 1 561,00 130,08 13 156,1 3 062,00 4,25%
Portugal 1 528,00 127,33 12,7 152,8 846,00 15,05%
Kreeka 1 264,00 105,33 10,5 126,4 917,00 11,49%
Hispaania 1 068,00 89,00 8,9 106,8 1718,00 5,18%

Tabelis 1 on toodud andmed erinevate Euroopa riikide maksu kehtestamisest saadavast tulust

ja selle m@just inimese neto sissetulekule. Vastav vordlustabel on ka eespool lehekiljel 21

valja toodud joonis 2 kujul. Andmetest on néha, et mootorsdidukimaksu tulu teenib Euroopas

kdige enam Belgia. See tuleneb suuresti sellest, et Belgias on kehtestatud teekasutustasu ja
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ka mootorsdiduki aastamaks, samuti on Belgia oma geo-poliitlise asukoha poolest soodsas

asukohas. Kdige vaiksemat maksutulu teenib aga Hispaania mis asub Euroopa edela osas.

Keskmine maksu mdju elaniku neto sissetuleku kohta jaédb vahemikku 4,25% ja 15,05%.
Vahemikku mgjutab enamasti geo-poliitiline asukoht ja inimeste liikumisharjumused ning
leibkonna sissetulek. Tabelis 1 on arvestatud maksumdju he leibkonnaliikme keskmist
sissetulekut arvestades. Tapsemat tilevaadet mootorsdidukite arvust ei ole vdimalik anda, sest

viimased andmed parinevad aastast 2014.

Kokkuvotteks voib Tabel 1 kohta teha jarelduse, et Belgias ja Hispaanias on keskmine neto
sissetulek sarnane Eestis saadava neto sissetulekuga ning seepérast on hea votta vordlusesse

just need riigid arvutamaks Eesti jaoks sobilik mootorsdidukimaksu baashind.
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2. MOOTORSOIDUKIMAKSU KEHTESTAMISE
VOIMALUSED JA MOJU

2.1. Uuringu protsess ja valim

ToO6 autor on seadnud eesmargi valja selgitada mootorsdidukimaksu kehtestamise
vOimalikud majanduslikud mdjud, et saada vastus uurimisprobleemiga pustitatud
kiisimusele, mis puudutas potentsiaalse maksutulu laekumist mootorsGidukimaksu
kehtestamisel sGidukitele registrimassiga alla 3,5 tonni. Mdjude hindamiseks kasutab autor
kvantitatiivset uurimismeetodit. Analliusis lahtub t66 autor enda poolt seatud valemist T=t*q,
kus T valjendab maksutulude mahtu, t nditab sGiduautodele rakendatud maksuméara ja q
véljendab maksubaasi ehk maksustatavate sGiduautode arvu. Maksumair ehk t leitakse
Belgias ja Hispaanias sdiduautodele kehtivate maksuméaarade alusel. Need riigid valiti
seetdttu, et Belgias on Euroopa kdige kdrgemad ja Hispaanias Euroopa kdige madalamad
maksumadrad sdiduautodele (vt tabel 1). Séiduautode arv ehk q leitakse registreeritud
sOidukite statistika alusel. Kuna registreeritud sdiduautode arv ehk g vdib muutuda peale
maksu kehtestamist, tuleb uurida ka véimaliku mdju leibkonna kditumistele. Seetdttu viiakse
labi ka kisitlus leibkondade seas ja lisaks ka sekundaarandmete analits, millega uuritakse

maksude mdju leibkonna eelarvele.
Empiiriline anallius viiakse labi jargmisest neljast etapist koosneva uuringuna:

1) arvutatakse, kui palju teenib riik maksutulu mootorsGiduki kohta aastas Belgia ja

Hispaania néitel ehk hinnata véimalik t vaartus Eesti jaoks;

2) hinnatakse, palju on mootors6idukeid erasektoris ehk milline on maksimaalne q vééartus

ning selle pdhjal kogutav vdimalik maksutulu;
3) arvutatakse, millised on leibkonna kulutused transpordile;
4) analiiisitakse, kuidas mdjutab mootorsGidukimaksu kehtestamine inimeste kaitumist.

Esimese etapina vordlusprotsessis tuleb valja selgitada, kui palju on erinevates Euroopa
liidu riikides teenitav maksutulu mootorsdiduki kohta. Leidmaks sobilikum baashind Eesti

jaoks, voetakse aluseks kdige enam mootorsdidukimaksu tulu teeniv riik ja kdige vdiksema
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mootorsGiduki maksu tulu tootlikusega riik. Belgia ja Hispaania leibkonna sissetulekute vahe
arvestatakse mber protsentidesse, ning vorreldakse andmeid Eestis teenitava sissetulekuga.
Tekkiv protsendiline erinevus lahutatakse Eesti keskmisest sissetulekust, ning seeldbi
leitakse sobilik maksu baassumma. Antud meetod on kaesoleva t60 autori arvates lihtsam
moodus leidmaks Eesti jaoks sobilikum baashind mootorsdidukimaksu kehtestamiseks (vt

kaesolev too Ik 21).

Teises etapis selgitab t66 autor vélja mootorsdidukite arvu erasektoris ning optimaalse
baashinna alusel vGimaliku teenitava maksutulu. Registreeritud mootorsdidukite arvud
saadakse Statistikaameti kodulehelt. (vt alapeatiikk 2.2.1)

Kolmanda etapina vdrreldakse leibkondade sissetulekuid kulutustega transpordile. See
annab ulevaate tehtavate kulutuste mdjuteguritest leibkonna eelarvele. (vt kdesolev t66 Ik 31)
Mdju leibkonna sissetulekule tuleb uurida, sest selle kaudu saab hinnata, mis maaral ja
ulatuses voib inimeste kaditumine md&juda maksutulude laekumisele mootorsdidukimaksu
puhul. Samuti on see oluliseks teguriks maaratlemaks aktsepteeritavat mootorsdidukimaksu
baasmé&ara. Statistiliste andmete analllsiks vOetakse info Statistikaameti kodulehelt.
Statistikaameti kodulehelt voetakse palgauuringu statistilised néitajad ja leibkonna kulutused
kulugruppide kaupa. Kogutud andmete pdhjal analtlsitakse leibkonna sissetulekuid

kulugruppidega ning mootorsdidukimaksu maksukoormust leibkonna sissetulekule.

Neljandas etapis analliisitakse inimeste kaditumisharjumusi. Analiitsimiseks kasutatakse
labiviidud kisitlust ning kisitluses antud vastused erinevatele variantidele. Lisaks pitiab t66
autor arvestada analiitisis Euroopa Parlamendi 06.2022 avalikustatud otsust keelustada uute
bensiini ja diiselmootoriga sOiduautode ja kaubikute miik alates aastast 2035.
Kaitumisharjumuste teada saamiseks on t66 autori poolt labiviidud kisitlus. Kisitluse véltel
vastas 52,4% vastanutest, et nemad ei muudaks midagi juhul kui mootorsdidukimaks

kehtestatakse ning 22,3% vastanutest vastas, et nad loobuksid uleliigsest sGidukist.

Draper (2004, p. 643) on oma uurimuses véitnud, et kvantitatiivseid uuringuid iseloomustab
deduktiivse mdtlemise protsess. See on teooria, mis juhib vaatlusprotsessi, mille kohaselt
konkreetseid fakte kogutakse ja analliisitakse jarjekorras. Toos kasutatakse jarelduste
tegemiseks statistilist analtiisi, mille jaoks korrastatakse andmed statistiliselt kasitletavaks
(Hirsjéarvi, et al., 2007, Ik 131).
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Loputdds kasutatakse ankeetkisitlus ja statistiliste andmete analtlsi. Esimeseks
andmekogumismeetodiks on ankeetkUsitlus, mis koostatakse elektroonselt tarkvaraga
Google Forms. Hirsjarvi, et al., (2007, lk 182) on seisukohal, et kusitluse eeliseks on aja
sééstmine. Saadud tulemused koondatakse kokku kirjeldavaks statistikaks, mille tulemusel
on vdimalik teha jareldusi mootorsdidukite maksu kehtestamisest tulenevate mdjude kohta
mootorsGiduki omanikule. Kirjeldav statistika votab lihidalt kokku ja kirjeldab kogutud
andmeid, olenemata nende liigist ja mahust. Kirjeldavas statistikas kirjeldatakse andmete
varieeruvust ning visualiseeritakse tulemusi kas graafiku vi tabelina. (Ounapuu, 2014, Ik
184)

Statistiliste andmete analtiisimisel moodustatakse kaks gruppi: mehed ja naised.
Analutsimeetodina kasutab autor kirjeldavat statistikat gruppide vahelises vérdluses. Gruppe
on kokku kaks: mehed ja naised. Valim kujutab endast objektide vaiksemat hulka, mis on
valitud suuremast hulgast ehk populatsioonist vdi ldkogumist, mille kohta soovitakse
informatsiooni saada (Tartu Ulikool, 2022). MittetGendosusliku valimi, mis kuulub
mugavusvalimite hulka, moodustavad mootorséidukid ja selle juhtimis6igust omavad isikud.
Autori arvates on valimi sihtrihm sobilik andma erapooletut hinnangut, sest just nemad
oskavad hinnata oma finantsolukorda ja maksu v8imaliku mdju sellele. Mittetdendosusliku
valimit  kasutatakse uurimustoodes, kus tuleb uurida raskesti ké&ttesaadavaid
elanikkonnagruppe, mille suurus ei ole tdpselt teada, sest mittetdendosusliku valimi

koostamise meetod on paindlikum. (Ounapuu, 2014, 1k 142)

Kisimustik koosneb 21 valikvastustega kiisimusest (vt lisa 1). Kisitlus votab aega ligikaudu
viis minutit. Kisitluse labiviimise eeliseks on téhusus, kuna seelébi on vdimalik kaasata palju
inimesi. Kusitluse kaudu soovib autor saada informatsiooni mootorsdiduki omaniku
voimalike k&itumismustrite muutumisi ja maksu vdimaliku m&ju mootorséiduki omaniku
sissetulekule. Selleks, et hinnata mootorsdidukite omanike k&itumist mootorsdidukimaksu

kehtestamisel, kasutab t60 autor kvantitatiivset uurimismeetodit.

Kdsitluse analtitisimisel kasutati kombineeritud uurimismeetodit milles saadud vastused sai
jagada gruppide kaupa arvudesse. Kisimused postitati erinevatesse autojuhtide
sotsiaalmeedia kanali Facebook foorumitesse. Kiisimustele vastas kokku 102 isikut, kellest
69 olid naised ning 33 mehed. Vastamine oli vabatahtlik ja anonttiimne. Uuringu kiisimused
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olid lintsad ega vajanud laialdasi teadmisi mootorsdidukimaksust ja selle kohustusest

erinevates riikides.

2.2. Empiirilise analtisi tulemused
2.2.1. Sobiliku maksumadara hindamine

Esimese etapina oli eesmark leida, kui palju teeniks riik vdimaliku maksutulu kasutades
autori seatud valemit T=t*q. Lihtsamalt lahti seletades néeb valem viélja maksutulude
maht=rakendatud maksumaar*maksustavate sdiduautode arv. Eesti jaoks sobiliku
maara leidmiseks analldisis autor kdige enam mootors6iduki maksutulu teeniva riigi Belgia
ja kbige vdhem maksutulu teeniva riigi Hispaania tulemeid ning vordles nende omavahelisi
seoseid Eestiga. Jooniselt 3 (vt kdesolev t60 Ik 30) nahtub, et vordluse aluseks voetud riikide
Hispaania ja Belgia palgavahe on margatavalt suur. Belgia netosissetulek tihe inimese kohta
aastas erineb Hispaania aasta neto sissetulekust inimese kohta 61,84%. Tulemus on leitud
jagades Hispaania sissetulek Belgia sissetulekuga ning saadud vastus on korrutatud sajaga.
Kasutades samat arvutusmeetodit leiame, et Belgia aasta netosissetulek vorreldes Eesti
inimese omaga on 48,8% suurem. Eesti inimese aasta neto sissetulek vorreldes Hispaaniaga
aga 20,63% madalam. Palga vahe erinevuseks voib seega pidada riigi majanduslikult

arenenud taset mida mojutab nii geograafilist asukohta, kliima, turism, transiit ja ka rahvaarv.

Eestis on otstarbekas kasutada aastamaksu. Joonisel 2 (vt kdesolev t60 Ik 21) on toodud riigiti
valja mootorsdidukimaksust saadav maksutulu. Maksu suurus voiks olla arvestatud inimese
aasta neto sissetuleku jargi. Hinnastamise poolest vGiks mootorsdidukimaksu maar jaada

vordvéaarseks Hispaanias kasutusel oleva maksumaéra arvestamisega.

Hispaanias on keskmiseks mootorsdiduki aastamaksu suuruseks 92 eurot mootorsdiduki
kohta (Spain Made Simple, 2022). Summa muutub kill vastavalt mootorsdiduki mootori
voimsusele, kuid oleks Eesti puhul baashinnaks sobilik. Kuna Hispaania aasta neto sissetulek
inimese kohta v@rreldes Eesti inimesega on 20,63 % suurem. Siis et leida Eesti jaoks sobilik
mootorsBiduki aastamaksu suurus, tuleks leida vahe Hispaania mootorsdidukimaksu ja palga
vahel. Selle leidmiseks tuleb teha arvutus, kus 20,63% korrutame summaga 92 ning saadud

vastuse jagame 100-ga. Vastuseks tuleb, et 20,63% summast 92 on 18,98 eurot. Kuna Belgias
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on sissetulek inimese kohta 48,8% suurem vorreldes Eestiga ja mootorsdiduki keskmiseks
aasta maksuks 3187 eurot saab teha sarnase kalkulatsiooni nagu Hispaania puhul. Selleks
korrutame 48,8% summaga 3187 ja jagame sajaga. Selgub, et 48,8% on 1 555,26 eurot.
Kuna summa 1 555,26 eurot aastas v6i 129,60 kalendri kuus on Eesti jaoks liiga kdrge tuleks
eeskuju votmisel l1&htuda Hispaania mootorsdidukimaksust. Seega saab jareldada, et Eesti
mootorsdiduki keskmiseks suuruseks vdib pidada summat 92-18,98 ehk 73,02 eurot

aastas.

Teise aspektina vOib vélja tuua, et kilomeetripdhine mootorsdiduki maks ei oleks
majanduslikult efektiivne, sest kilomeetripdhise maksu administreerimiskulud oleksid liialt
suured ja reaalne laekuv maksutulu ei suudaks katta tehtud kulutusi, sest kohalikud inimesed
kasutaksid korvalteid, millele maks ei rakendu. Efektiivsust mé&éraks suur
administreerimiskulu, siisteemi juurutamine ja véljaehitamine ning iga aastane hoolduskulu.
Kill aga on efektiivne rakendada ajapbhist tasu valismaa registrimérkidega
mootorsGidukitele, mille registrimass on alla 3,5 tonni, sarnasel pohimdottel nagu seda tehakse
raskeveokite puhul Eestis alates aastast 2018. AjapOhist arvestust arvestatakse Eestis
mootorsGidukitele registrimassiga ule 3,5 tonni alates 1.jaanuarist 2018 (Transpordiamet,
2022). AjapBhise maksukehtestamise efektiivsus vélismaa registrinumbriga sdidukitele oleks
efektiivne, sest on kindel et tihel hetkel nad sisenevad riiki ning sisenemine jaadvustatakse,
teisel hetkel nad lahkuvad riigist ning kontrollsiisteem toimiks samuti nagu seda

rakendatakse raskeveokite puhul piiripunktis.

Maksukogumise Ulesande vdiks panna Transpordiameti padevusse Lati eeskujul (vt k&esolev
tod Ik 20). Sel viisil tasutakse mootorsdidukimaks Uheaegselt tehes mootorsdiduki
tehnoulevaatust (Juruss & Brizga, 2017, p. 137).
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Joonis 3. Neto aasta sissetulek inimese kohta riikide kaupa (Eurostat, 2022)
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2.2.2. VVoimalik maksubaas

Tabeli 2 andmete pdhjal oli 2022. aasta 10pu seisuga Eestis kokku eravalduses olevaid
sOiduautosid 649 538. Arvutuste kohaselt teeb see 14,33 sdiduautot ruutkilomeetri kohta voi
siis 2,11 s@iduautot inimese kohta. Arvestus on leitud jagades sGiduautode arvu riigi
pindalaga, milleks on 45 338 km? Arvestusse on kaasatud ainult eravalduses olevad
sbiduautod. 2022 aastal oli mootorsdidukeid rohkem kui aastal 2021 (vt Tabel 2) seega saab

jareldada, et Eestis on sdiduautode arv kasvutrendis ehk autode arv on kasvanud 2,75%.

Tabel 2. Registreeritud mootorsdidukid aastatel 2020-2022 (Statistikaamet, 2023a)

Sbiduautod Mootorrattad Mopeedid
Sdidukid Eravalduses Sdidukid Eravalduses Sdidukid Eravalduses
2020 808,689 618,101 38,707 34,861 21,950 21,239
2021 825,936 632,785 40,778 36,707 22,830 22,033
2022 849,294 649,538 43,518 38,999 23,647 22,807

Kasutades nulid aga seatud valemit T=t*q saab teha arvutused vastavalt eeltoodud
kalkulatsioonile ning tuginedes sekundaarsetele andmetele. Aasta 2022 seisuga oli Eestis
kokku mootorsdidukeid eravalduses 649 538. Kui mootorsdidukite arv korrutada summaga

73,02 (vt alapeatiik 2.2.1) siis Eesti saaks maksutulu lisaks igal aastal 47,43 miljonit eurot.

2.2.3. Leibkonna sissetulekud ja kulutused transpordile

Vordluse eesmérk on vaadelda inimeste kulutusi transpordi ja Ghistranspordi peale nende
sissetulekust lahtuvalt. Lahtuvalt statistikaameti andmetele on sissetulekud kasuvutrendis
perioodil 2020 kuni 2021 oli palga tdus 105 euro vorra. Kuid vorreldes tabelit 3, milles on
valja toodud kulutused, on naha, et Uhistranspordi peale kulutatakse kordades vahem kui

néiteks transpordi peale.
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Tabel 3. Keskmine kulu transpordile eurodes aastatel 2019 ja 2020 (Statistikaamet, 2021)

| kuludetsiil V kuludetsiil X kuludetsiil
2019 Kulutuste suurus | Kulutused kokku 1 543,60 4 830,80 17 423,70
Transport -22,70 460,60 4 602,10
Uhistransport . 57,90 429,80
2020 Kulutuste suurus | Kulutused kokku 1 580,40 4 708,30 17 783,50
Transport 42,70 428,30 3 963,00
Uhistransport 65,90 312,90

Kokkuvotvalt vdib vordluse pdhjal jareldada, et inimeste elujarg on paranemas- on rohkem
autosid, suurem sissetulek, kuid dhistranspordi peale kulutatakse tiha vahem, mis viitab
inimeste suurenenud sissetulekul. See htib ka teooria osas toodud autostumise arengu ja
jarjepideva tdusuga autoomamise trendis (vt ké&esolev t66, Ik 5). L&htudes tabelites 3 ja 4
toodud arvudest voib teha jarelduse, et muudatuste tegemine on vajalik nii hiskonna
hiivanguks tervikuna kui ka pidurdamaks autostumist.

Tabe 4. Keskmine brutopalk (eurodes) ja muutus (%) aastatel 2020-2022 (Statistikaamet,
2023b)

Tegevusala 12,2020 | 12.2021 | Muutus % | 12.2022 Muutus %
P6llumajandus 1373 1366 -0,51 1616 15,5
Ehitus 1516 1623 7,06 1588 2,2
Veondus 1481 1633 10,26 1867 12,5
Majutus 838 908 8,35 1201 24,4

2.2.4. Hinnang inimeste vdimalikule kaitumisele

Tuleb ka arvestada asjaoluga, et maksu kehtestamine mdjutab inimeste kditumist. Mingi osa
motleks Umber auto vajalikkuse ja suure tdendosusega ka loobuks oma mootorsdidukist.
Loobunute hulgas oleks seega suurenenud rendisGidukite kasutamine, mille eest ei pea
kasutaja otseselt maksu maksma, kill aga maksab ta vastavalt kasutatud aja ja labitud
vahemaa eest mis omakorda v6ib majanduslikult olla odavam kui isikliku mootorsiduki

omamine.

Tabelis 1 (vt kdesolev t66 Ik 23) on vélja toodud maksu kehtestamise mdju inimese neto
sissetuleku kohta erinevates Euroopa Liidu riikides. Kalkulatsiooni koostamisel on
arvestatud tihe inimese neto sissetulek ning kalkuleeritud mootorsdidukimaksu protsendiline

mdju 1 inimese sissetuleku kohta.
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Selleks, et saaks anda hinnangu inimeste kéitumisele viiv t66 autor labi kisitluse mille

eesmargiks oli saada vastus 6. uurimiskusimusele.

Ankeetkisitlusele vastanuid oli kokku 103 kellest 67% ehk 69 olid naised ja 33% ehk 34 olid
mehed. Vastanute vanus jai suuremas osas vahemikku 36-55 eluaastat, kes moodustasid
kokku 51% (52 inimest) kogu vastanutest. Kusitluse tulemusel saab hinnata ainult 98 inimese
(95,1 %) vastuseid, sest nemad kinnitasid, et omavad mootorsdidukit ja selle juhtimisdigust.
Samas on 98 inimese vastus piisav kokkuvétte tegemiseks. Ulejaanud 5 (4,9%) inimese
kohta, kes ei kinnitanud, et omavad mootorsdidukit; k&esolevat tulemust suuresti ei
mdojutanud, sest vOib jareldada, et nad ise kull ei oma mootorsdidukit, kuid neil on ligipaas
sellele.
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Joonis 4. Gruppide liigitus (autori koostatud)
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Joonis 5. Vanuseline liigitus (autori koostatud)
Kiisimusele ,,Kas pooldate mootorsdidukimaksu kehtestamist?* vastas jaatavalt vaid 19,4 %

(20 inimest) ehk siis pea veerandik vastanutest. See viitab sellele, et mootorsdidukijuhtide
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hoiakud on Usna negatiivsed. Seda vGib aga pidada normaalseks, sest maksu kehtestamine

uldjuhul inimestele ei meeldi.

Uurides inimeste kéitumist 14bi kiisimuse ,, Juhul kui mootorsdidukimaks kehtestatakse ning
teie leibkonnas on rohkem kui tiks mootorsdiduk, kas teeksite selles osas muutusi?* vastas
52,4% (54 inimest) kindla EI vastusena. See aga viitab asjaolule, et kuigi inimeste hoiakud
on negatiivsed, ei vtaks nad ette konkreetseid tegevusi. Samas voib see ka tdéhendada, et nad

kasutavad mootors@idukit sissetulekuallinaka kas siis pohitdona vai korvaltulu teenimisega.

Vaid 6,8 % vastanutest (7 inimest) kaaluksid thistranspordi ronkemat kasutamist. VVGib teha
jarelduse, et kui mootorsdidukimaks kehtestada, vdib Uhistranspordi pooldajate hulk
kasvada. Erinevate statistiliste andmete ja ankeetkisitluse tulemusel vdib jareldada ka, et

mootorsdidukite hulk vaheneb minimaalselt.

Vastanute arvamust vois mojutada ka teede olukord ja nende turvalisus. Vaid 2% (2 inimest)
olid rahul teede olukorraga. Kui mootorsdidukimaksust osa investeerida teede ehitusse, siis
inimesed ilmselt mdistaksid rohkem selle vajalikkust. Samuti on seeldbi vdimalik suurendada

elektriautode laadimiseks ettendhtud laadimis kohti.

Kiisimusele ,,Kas teie leibkonnas on mootorsdidukeid, mis ei ole sdidukdlblikud? vastas
eitavalt 81,6% (84 inimest) ning jaatava vastuse andis 14,6 % (15 inimest). Samale
kisimusele vastas 3,9% (4 inimest), et nende leibkonnas on sdiduk&lbmatuid
mootorsdidukeid rohkem kui 1. Kusimuse eesmark oli vélja selgitada, mitu inimest kasutab
oma mootorsdidukit regulaarselt ning milline v6ib olla protsentuaalne hulk, kes omab

mootorsBidukit, mis ei ole kasutuses ning voiks tegelikult kuuluda utiliseerimisele.

Kisitlusele vastanute pdhjal vdib teha jarelduse, et Eestis on kasutuskdlblike sdiduautosid
14,6% vahem, see teeb kasutuskdlblikeks sBGiduautode arvuks 649 538-94 832,55= 554
705,45 sbiduautot.

Kiisimusele ,, Kas teemaksu kehtestamine igale mootorsdidukile oleks iildse Eesti puhul
moeldav?* vastas 3,9% (4 inimest) jaatavalt, 54,9 % ( 56 inimest) kindla EI, ning vaid 26,5%

vastanutest (27 inimest) olid arvamusel kdhklevad.

33



Kodhklevate inimeste osakaal oli tllatavalt suur, mis vdib viidata inimeste hirmule maksu

suuruse kohta.

60.00%
52.40%
50.00%
40.00%
30.00% 28.20%
0

20.00% 15.50%
10.00%

3.90%

0.00% ]
Ei, kindlasti mitte Jah. mingil méaaral Jah Ei
Joonis 6. Poolt ja vastu tulemus (autori koostatud)
60.00%
52.40%
50.00%
40.00%%
30.00%
22.30%
20.00% 18.40%
10.00%% . 6.90%
Jah, loobuksin Kasutaksin Kaahiksin Eima ei muudaks
tileliigsest mootorsdidukit ainult tihistranspordi mitte midagi
mootorsoidukist vajadusel kasutamist senisest
rohkem

Joonis 7. Kéitumismustri muutus (autori koostatud)

Kiisimusele ,,Kas pooldaksite mootorsdidukimaksu kehtestamist juhul kui sellega kaasneks

kiituseaktsiisi langetamine?* jagunesid vastused
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Kiisimusele ,,Kui mootorsdidukimaks kehtestada ja selle tulemusel langeks kiituseaktsiis, siis
millist varianti pooldaksite?* vastati iildiselt negatiivselt ehk vastu oli 68,9% vastanutest. Kiil
aga oli Ullatav, et 20,4 % vastanutest pooldas aasta maksu vahemikus 100-150 eurot. Sellest
vOib jareldada, et negatiivse hinnangu annud inimeste hulk vaheneb ja maksu pooldajate hulk

suureneb kui saadakse teada, et maksubaasi summa oleks tegelikkuses madalam.

Kiisimusele ,,Kuidas voiks maksustada mootorsdidukeid Eestis? vastati paevapdhiselt
17,5% tunnipdBhiselt 8,7% kuupdhiselt 44,7% aastane arvestus 67%. Saab teha jarelduse, et
inimesed lepiksid avestataval hulgal kuupdhise ja aastapdhise maksustamise variandiga.
Olenevalt leibkonna sissetuleku suurusest ja mootorsdidukite arvust leibkonnas oleks

inimestel vdimalus valida seeldbi vdhem koormavam variant.

Vastuseks kiisimusele ,,Kas mootorsdidukimaksu kehtestamine raskendaks teie igapdevast
majanduslikku toimetulekut?* vastati Jah 55,3% Ei 10,7% ja Pole kindel 34%. Kuna kiisimus
oli esitatud teadlikult kaheti mdistetavalt eesmaérgiparaselt siis jah vastuste arv oli
prognoositav ja hinnanguliselt vastanute hetkeaiendil pdhinev reaktsioon. Pole kindel
vastusena saadud 34% oli aga Gllatav kuid samas ootuspérane, sest tegeliku kehtestatava
maksu suuruse méaarab mootorsdiduki heitgaasihulk ja kabariidid.

Vastused kiisimisele ,,Kas pooldaksite mootorsdidukimaksu kehtestamist ainult teatud
teedel?“ Valdav osa vastanutest (47,6%) vastas ,,EI*. Vastus vdis olla pdhjendatud tuginedes

vOrdse kohtlemise pdhimattele.

Vastused kiisimusele ,,Kas arvate, et mootorsoidukimaksu kehtestamine aitaks kaasa
Transpordi ja liikuvuse arengukava 2021-2035 tditmisele? Kiisimusele vastati 57,3%
vastusega ,,Ei*“. Saab jireldada, et vastus pohines isiklikul arvamusel ning teadmatuses.
Kusitluse koostamise hetkel ei olnud veel valjakuulutatud Euroopa Komissioni otsus
keelustada uute fossiilsel kutusel pdlevate autode miik Euroopas. Omamaks uusi teadmisi

ja langetatud otsuseid oleks ,,Ei* vastanute protsent madalam.

Vastused kiisimusele ,,Kas maksu kehtestamine aitaks dhku ja loodust hoida puhtana?“
vastati 5 palli skaalal kus 1 tdhendas Ei ja 5 tdhendas taieliku ndustumist. Punkti 1 andis
42,7% vastanutest ja 5 punkti vaid 2,9%. VOib teha julge jarelduse, et vastati

hetkeemotsioonide aiendil valjendamaks oma vastumeelt maksu kehtestamisele.
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Kisitluse kokkuvottena voib jareldada, et inimesed Eestis ei poolda mootorséidukimaksu
kehtestamist. Tuuakse p6hjendusi maksukoormuse suurenemisest ning halbadest teede
tingimustest. Inimesed ei poolda maksu kehtestamist, kuid samas ei ole nad ndus ka
autostumise vastu vditlema, et vahendada keskkonna saastatust ja hoida linna tdnavad tervete
ning puhtana. Maksustamise poolelt voib oletada, et inimesed lepiksid mootorsdiduki maksu
kehtestamisega, sest kui kusitluses kusiti, kas oled ndus tegema muudatusi, vastas suurem
osa vastanutest vastusega El. Kdisitluse tulemusel vOib jareldada, et riik peaks tegelema

varakult teavitustoo tegemisega voimaliku maksu kehtestamise kohta.

2.3. Jareldused ja ettepanekud

Selles alapeatiikis annab t66 autor llevaate teooria osa ja kusitluste kaudu saadud vastuste
pdhjal tehtud jareldustest, lisaks esitab t66 autor alapeatiiki 16pus mdned ettepanekud.
T60s oli pustitatud uurimisprobleem ja kuus uurimiskisimust (vt kdesolev t606, 1k 6-7).
Uurimisprobleem oli valja selgitada, et milline on potentsiaalne maksutulude laekumine

mootorsdidukimaksu kehtestamisel sdidukitele registrimassiga alla 3,5 tonni.

Nagu varasemast uuringust selgub on transpordisektor CO2 suurim heiteallikas Euroopas (vt
kaesolev t60, Ik 11) mis tekitab mitmeid keskkonnaprobleeme (vt ké&esolev t606, Ik 11-12).
T6O6 autor ndustub, et tarbimist tuleb ja olenevalt olukorrast lausa peab makustama. Sest
inimeste liikumisvajadusest tingitud erasdidukite kasutamine on keskkonna probleemide
peamisi pShjuseid (vt kdesolev t60, Ik 13). Keskkonna probleeme saaks vahendada l&bi
elektriautode ja nende laadimiskohtade vdrgu laiendamise ning suunata ka ronkemal maaral

investeeringuid Uhistranspordi arengusse.

Kéesoleva t66 uurimisprobleemiga otsitakse vastust kisimusele milline on potentsiaalne
maksutulude laekumine mootorsdidukimaksu kehtestamise kaudu. Uurimisprobleemi
lahendamiseks pustitas t06 autor kuus uurimiskisimust. Vastates esimesele
uurimuskisimusele, mis puudutas mootorsdidukimaksu mdju inimese netosissetulekule
erinevates Euroopa Liidu riikides, saab tabel 1 pdhjal (vt kdesolev td6 Ik 23) teha jareldused,
et moju jaab 4,25% ja 15,05% vahele. Vahet mdjutab riigi suurus, geograafiline asukoht kui

ka labitav transiidi hulk. Antud t66s pakuti Eestile vélja 73 eurot aastas mis jadb ka sellesse
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vahemikku. See peaks tagama digluse ja valtima Ulemé&arast koormust leibkondadele (vt
kaesolev t00, Ik 20). Samas ei ole antud t66ds analulsitud automaksu maksukoormuse
jaotust erinevate leibkondade vahel. Naiteks on Euroopa Komisjon oma hinnangus vélja
toonud, et Eesti naaberriigi L&ti puhul aastal 2018 maksureform tulemusi ei andnud.
Pustitatud eesmarki vahendada madalama sissetulekuga inimeste maksukoormust ei
saavutatud (vt kéesolev td6, Ik 20). Seega tuleks seda aspekti edasi uurida ja kéesolevas t66s

sellele uurimisele réhku pdoratud ei ole.

T6O autor ndustub teooria osas toodud Dracea (vt kdesolev t66, Ik 10) vditega suunata
tdhelepanu kaudsetele maksudele. Kaudsed maksud moodustavad lle 30% eelarve tuludest.
Kuna maksude eesmdark on suurendada riigi tulusid ei ole t66 autor ndus Borovina (vt
kaesolev t60, Ik 11) vaitega, et fiskaalkoormus tuleb jaotada panustajate vahel vastavalt
nende olukorda arvestades. Mootorsdidukimaksu puhul tuleb maksustada mootorséidukit
olenevalt selle CO. heitme tasemest ja mootori vOimsusest ning see peaks olema igale
autoomanikule selge- olenemata millise mootorsdidukiga on tegu. To60 autor ndustub
Lentyev & Reshina (vt kdesolev t60, Ik 20) viidatud vaitega. Enne maksu kehtestamist tuleks
seada sisse Gigluskriteerium ja muuta siisteem maksumaksjale soodsamaks. Samuti ndustub

t00 autor maksu kehtestamise Ulelldise kasuga kogu thiskonnale (vt k&esolev t60, Ik 11).

Vastates teisele uurimiskisimusele, mille eesmark oli véljaselgitada registreeritud
mootorsOidukite arv. Saab tabel 2 pdhjal teha kindla jarelduse, et autostumine on
kasvutrendis. Autode arv vorreldes eelmise perioodiga on kasvanud kokku 2,75%. Kuna on
teada, et autostumise areng on toimumas ja seda l8petada ei saa ning ei ole majanduslikult
otstarbekas on ka Saberi (vt kdesolev t60, Ik 9) véitnud, et autostumine toetab majanduse
arengut. Sellest l&htuvalt on Euroopa Parlament seadnud eesmargiks keelustada uute bensiini
ja diiselmootorite mulk alates aastast 2035 (vt k&esolev t60. Ik 6). Keelu kehtestamise

eesmark on kliima soojenemise pidurdamine mitte majandusearegu peatamine.

Kolmas uurimuskiisimus puudutas sissetulekute kasvutrende aastatel 2020-2022. Kuna on
teada, et inimeste sissetulek on kasvutrendis mida kinnitab omakorda autostumise areng.
Seda kinnitab ka Beck & Bennet uurimus, et mootorsdidukite ndudlust nditab

sissetulekutaseme kasv (vt kdesolev t606, Ik 10).
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Neljanda kiisimuse sihiks oli tuvastada, millised on olnud inimeste kulutused transpordile ja
uhistranspordile aastalel 2016-2022. Uhistranspordile on leibkondades kulutatud vahem eriti
just perioodil 2020-2022, mil kehtisid riiklikud liikumispiirangud. Sel perioodil kasutati
Uhistransporti markimisvaarselt vahem. Samas saab taas tugineda teooria osas toodud véitele,
et Uhistranspordi arengusse ja jalgrattasdidu edendamiseks on vaja investeerida suuremal

maéaral (vt kdesolev t60, Ik 14).

Vastates viiendale pustitatud kisimusele, mille eesmark oli véljaselgitada prognoositav
maksutulu  mootorsdidukimaksu  kehtestamisel. Mootorsdidukimaksu kehtestamine
suurendaks riigi maksutulu laekumist enam kui 47,43 miljoni euro vdrra aastas. Samas on
Transport & Environment uurimuses valja toodud, et ajapdhine arvestus ei ole otstarbekas
(vt kdesolev t606, Ik 16). T66 autor nBustub véitega vaid osaliselt, sest kohalikele ajapdhine
mootorsdidukimaks oleks liialt kulukas, kuid transiidina labivatele mootorsdidukitele
maistlik lahendus. Kuna uurimises on vélja jadnud Eesti teid transiidina kasutavad
mootorsdidukid, siis oleks soovitatav neile kehtestada ajapOhine pdeva tasu ning selle

vOimalikust tuleks uurida pdhjalikumalt.

Kuuenda kusimuse eesmark oli mootorsdiduki omanike hinnangute muutuse
valjaselgitamine. Sellele aitab vastuse leida labiviidud ankeetkisitlus kui ka teooria osas
toodud Ramsey maksukomponendi loogiga (vt kdesolev t66, Ik 19). Ramsey loogika kohaselt
vOib seda mootorsdidukimaksu kontekstis tdlgendada nii, et kdrgem maksumaar
kehtestatakse neile, kes reageerivad sellele vahem tundlikumalt. Samas Uhtib niisugune
lahenemine Borovina vditega (vt k&esolev t60, Ik 11). Reaalne mootorsGidukimaksu
kehtestamise m6ju mootorsdiduki omanikule oleks aasta neto sissetulekust vaid 0,58%.
Kisitluse tulemusel ei ole mootorsGiduki omanikud néus maksu kehtestamisega viidates
maksukoormuse tdusule, teede ohutusele ja niigi kallinevatele hindadele. Samuti ei muudaks
oma kéaitumisharjumusi enamik kusitlusele vastanutest isegi, kui mootorsdidukimaks

kehtestatakse.

Kokkuvotteks vdib jareldada jargmist. Selleks, et linnades pusiks rohelus, hingatav 6hk oleks
puhas ning teed ja tanavad hooldatud, teen ettepaneku kehtestada mootorsdidukimaks aasta
maksuna, mida oleks v@imalik tasuda tehes mootorsdidukile korralist tehnotlevaatust.

Mootorsoidukimaks vdiks joustuda alates aastast 2024. Sellega antakse piisavalt pikk
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periood valitsusele maksu kehtestamisest elanikkonnale teavitustédd teha ja siduk6lbmatute
mootorsBidukite omanikele neist vabanemiseks. Kuigi KoMS ehk kohalike omavalitsuste
maksu seadus paragrahv 12 16ige 1 ja 4 ndevad ette, et maksu kehtestamine ja maksutulu
laekumine oleks kohalike omavalitsuste teha ja korraldada (Kohalike maksude seadus, 2013).

39



KOKKUVOTE

LOputdos oli uurimisprobleem pistitatud kiisimusena: milline on potentsiaalne maksutulude
laekumine mootorsdidukimaksu kehtestamisel sdidukitele registrimassiga alla 3,5 tonni. Ja

eesmargiks oli valjaselgitada véimalikud majanduslikud méjud.

Vastates uurimisprobleemi kiisimusele saab jareldada, et riigi maksutulu mootorsdidukite
pealt oleks 47,43 miljonit eurot aastas. Saadud tulemusel on arvestatud ainult Eestis
registreeritud eravalduses olevad mootorsdidukeid mille registrimass on alla 3,5 tonni.
Arvestusest on vélja jadnud vélismaa registris olevad mootorsdidukid mis viibivad alaliselt
Eestis. Selle tulemusel suureneks riigi maksutulu veelgi. Sellest lahtuvalt tuleks seda
vBimalust l1ahemalt uurida ning kédesolevas t60s sellele tahelepanu pdoratud ei ole. Jouti
jareldusele, et efektiivseim oleks kehtestada maks aastamaksuna, kuid kuna kaesoleval hetkel
ei ole mootors6idukimaksu kehtestamine majanduslikult tulus ning v6ib osutuda liigselt

koormavaks tarbijale.

LOputdd eesmargi saavutamiseks oli kokku 6 uurimisiilesannet. Esimeseks oli analulsida
erinevaid teoreetilisi lahtekohti. Selle tulemusena selgus, et vdimalike variante on 3 millest
mdeldavam oleks aastamaksu kehtestamine. Maksu kehtestamise tulemusel suureneks riigi
maksutulu laekumine ning selle mdju oleks negatiivne vaid vaiksemale osale rahvastikust.
Positiivse mdjuna loobutaks uleliigsetest kasutuskdlbmatutest mootorséidukitest, mille
tulemusena avarneks linnapilt tervikuna, suureneks parkimiskohtade arv, elanikkonna
suhtumine Ghistransporti paraneks ning oleks abiks kliima eesmarkide saavutamiseks. Teise
ulesandena oli vaja anallilisida Euroopa teemaksu siisteeme, mille tulemusena selgus, et Eesti
ei ole veel mootorsdidukimaksu kehtestamiseks valmis. Kolmanda Ulesandena oli vaja
kaardistada sdidukite omanike hinnanguid. Puudustena leiti elanike madal sissetulek, kehvad
teeolud ja COVID-19 pandeemiast tingitud tagajarjed, mille mdju omakorda suurendas veel
Venemaa riinnak Ukrainale ning Venemaale kehtestatud sanktsioonid. Neljanda tlesandena
oli vaja analulsida sdidukite statistikat Eestis maksubaasi tuvastamiseks. Analidisi kaigus
selgus tdsiasi, et Eestis on toimumas autostumine ning selle pidurdamiseks ja
Kliimaeesmarkide saavutamiseks on vaja kehtestada mootorsdidukimaks. Viienda

Ulesandena tuli analiisida alla 3,5 tonni kaaluvate mootorsGidukite omanike
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kaitumiseelistusi. Tulemusena selgus, et vaid véike osa loobuks uleliigsest vBi vahe
kasutuses olevast mootorsdidukist. Kuuenda (lesandena oli vaja hinnata teooriast ja
praktikast tulenevaid vdimalusi ning pakkuda ettepanekuid. Ettepanekuna tdi to0 autor valja
oma arvamuse, mis uhtis Arenguseire Keskuse aasta 2022 raportiga kehtestada
mootorsiduki maks aastal 2024. Samuti (ihtib ka t06 autori arvamus Reformierakonna, Eesti
200 ja SDE koalitsioonilepinguga, mis avalikustati 10.04.2023 ning mille tiks punkt naeb ette
mootorsGidukimaksu kehtestamist alates 1.juuli 2024. Kill aga naeb koalitsioonileping ette
maksustamaks kdiki mootorsdidukeid ehk siis ka riigisektori ja ettevotete kasutuses olevaid

mootorsdidukeid mis kuuluvad M ja N katekooriasse.

LOputdod eesmarki voib pidada saavutatuks, sest  jouti jareldusele, et efektiivsem
mootorsGidukimaksu moodus oleks aastamaksuna. Kokkuvdtvalt vBib jareldada, et Eestis on
otstarbekas kehtestada mootorsdidukimaks aastapdhisena. Antud maks ei ole mdeldav
ajapOhise ega kilomeetripohisena, sest inflatsiooni mdjul on hinnad tdusutrendis ning
inimeste palga tbus ei joua sammu pidada elukalliduse tdusuga. Aastapdhine
mootorsdidukimaks on vahem koormav kui kilomeetri voi ajal pdhinev maks. Niisuguse
jarelduse saab teha tuginedes I6putdd kaigus labiviidud kuisitlusele ja statistilistele
andmetele. Olenemata sellest, et Eestis on vdimaldatud kehtestada mootorsdidukimaks labi
kohaliku omavalitsuse. Ténase pdaevani ei ole kohalikud omavalitsused teadaolevalt

mootorsdiduki maksu Eestis Uheski omavalitsustiksuses kehtestanud.

Teema aktuaalsust rohutab riigisiseste teede olukord ja vajadus otsida lisaraha uute teede
ehitamiseks ja olemasolevate remondiks. Samuti vajadusega vahendada CO> heidete hulka,

mille labi saaks saasta keskkonda.

Maksu kehtestamine mdjuks maksutulu laekumisele positiivselt ning ennetav teavitustto
aitab tarbijat ettevalmistada uueks maksuks. Seeldbi ei mdjuks maks tarbijale majanduslikult
koormavana. Maksu kehtestamise mdju tulemusena muutuks inimese tarbimisharjumus ning
hakatakse kasutama rohkem uhistransporti. Maksukehtestamise positviivne mdju oleks ka
kliimaeesmarkide taitmisel. Maksu negatiivne mdju oleks rohkem tuntav maa piirkonnas
elavatele isikutele, kelle litkumine sdltub suuremas osas mootorsdiduki omamise vajadusest.
Olenemata sellest, et maksu kehtestamisest oleks mdjutatud vaiksem osa elanikkonnast,

kaalub maksu positiivsem mdju tle negatiivse.
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SUMMARY

The research problem was stated in the thesis as the following: What potential tax revenues
are received when a motor vehicle tax is implemented for vehicles with a registered weight
of less than 3.5 tons? And determining any potential economic impacts was the main
objective. The answer to the research problem's query is that the state would get 47.43 million
euros in annual tax revenue from motor vehicles. Therefore, only privately owned motor
vehicles with Estonian registration numbers and registered weights under 3.5 tons have been
considered. Vehicles with foreign registration plates that are parked in Estonia permanently
are not included in the calculation. As a result, the state's tax revenue would rise even more.
This suggests that this idea has to be researched more, but it hasn't been in this work. The
decision was made that it would be best to make the tax an annual tax because, at the moment,
the introduction of the motor vehicle tax is not economically viable and could end up

burdening consumers unduly.

To accomplish the thesis's objective, a total of 6 research activities were required. The first
step was to evaluate several theoretical launching places. It turns out that there are actually
three choices, with the introduction of an annual fee being the most likely. The tax would
boost the state's tax revenue as a result of its implementation, and only a small portion of the
population would experience negative effects. Excessive, useless cars would be disposed of,
which would have a favorable impact on the city's image overall, increase parking places,
enhance people's attitudes toward public transportation, and contribute to achieving climate
targets. The analysis of the toll systems in Europe was the focus of the second assignment,
and it was from this that it was determined that Estonia was not yet prepared to enact a motor
vehicle tax. The mapping of car owners' assessments served as the third duty. The COVID-
19 pandemic's effects, which were further exacerbated by Russia's invasion on Ukraine and
the sanctions imposed on it, the low income of the locals, the bad state of the roads, and these
drawbacks were identified as the main drawbacks. To determine the tax base, the fourth task
involved examining Estonian automobile statistics. The investigation indicated that
Estonians are beginning to buy cars, and that a motor vehicle tax must be implemented in
order to moderate this trend and meet climate change objectives. Analysis of the behavioural
preferences of owners of cars under 3.5 tons was the subject of the sixth task. As a result, it
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came out that only a small portion would part with an unused or surplus car. It was important
to assess the prospects brought about by theory and practice and to make recommendations
as the sixth duty. The author of the piece offered his suggestion, which concurred with the
Development Monitoring Center's 2022 report, to enact a motor vehicle tax in 2024. The
author's viewpoint is in line with the coalition agreement between the Reform Party, Estonia
200, and SDE, which was revealed on April 10, 2023. One of its points is for the
implementation of a motor vehicle tax starting on July 1, 2024. But the coalition agreement
calls for taxing all motor vehicles, including those used by the government and businesses in

the M and N categories.

The conclusion that an annual tax would be a more efficient kind of motor vehicle tax means
that the thesis's goal can be regarded as having been accomplished. In summary, it can be
said that establishing an annual motor vehicle tax in Estonia is sensible. Because of the
upward trend in prices brought on by inflation, this tax cannot be conceived of as time- or
distance-based because wage growth cannot keep pace with rising costs of living. A tax based
on miles or time is more onerous than an annual car tax. Based on the survey and statistical
data collected during the thesis, such a conclusion can be drawn. Despite the fact that a
municipal government in Estonia has the authority to enact a vehicle tax. A motor vehicle
tax has not yet been enacted by local governments in any Estonian local government unit, as
far as is known. The condition of internal roads and the requirement to find additional funding
for both the building of new roads and the restoration of existing ones highlight how timely

the problem is.

The introduction of the tax would increase tax revenue collection, and proactive
communication campaigns assist in educating consumers about the new tax. The tax would
not be financially expensive for the customer in this way. People's consumption patterns
would change as a result of the tax's implementation, and public transportation would be used
more frequently. Meeting climate targets would benefit from taxation as well. People who
live in rural areas, whose mobility is largely based on the requirement to own a motor vehicle,
would feel the negative effects of the tax more keenly. Even though a smaller portion of the
population would be impacted by the tax's introduction, the tax's benefits exceed its

drawbacks.
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Lisa 1. Kusitlus

1. Maolen
a) Mees
b) Naine
2. Vanus
a) 18-25
b) 26-35
c) 36-55
d) 56-80
e) 80+
3. Kinnitan, et oman mootorsdidukit ja selle juhtimisdigust
a) Jah
b) Ei
4. Mitu liiget on Teie leibkonnas?
a) Elan Uksi
b) 1-5
c) 6 vdienam
5. Kas teie leibkonnas on igapaevases kasutuses mootorsdiduk (s6iduauto) mille
registrimass jaab alla 3,5 tonni?
a) Jah
b) Ei
6. Kas teie leibkonnas on mootorsdidukeid, mis ei ole sdidukdlblikud?
a) Ei
b) Jah
¢) Jah, rohkem kui tks
7. Mitu isikut teie leibkonnas saab iga kuu regulaarset to6tasu?
a) 1
b) 2
c) 3
d) Mitte Uhtegi
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8. Kas pooldate mootorsdidukimaksu kehtestamist?
a) Ei
b) Jah
c) Jah, mingil maéaral
d) Ei, kindlasti mitte

9. Kas pooldaksite mootors@idukimaksu kehtestamist juhul kui sellega kaasneks

kltuseaktsiisi langetamine?
a) Jah

b) Ei

c) Mingil méaral

d) Kindlasti mitte

10. Kui mootorsdidukimaks kehtestada ja selle tulemusel langeks kutuseaktsiis, siis

millist varianti pooldaksite?
a) Mootorsdiduki aasta maks vahemikus 100-150 eurot vastavalt mootori
voimsusele
b) Mootorsdidukimaksu soodustus elektri ja hiibriid mootoriga sdidukitele
olenevalt voimsusest 35-45% aastas
¢) Maks voiks olla ka kuu pdhine vahendamaks mootorsdiduki omaniku

maksukoormat.

d) Maks vdiks olla kehtestatud ka ainult paeva pdhisena nt mobiilimaksena.

e) Ma ei poolda mootorsdidukimaksu kehtestamist.
11. Kuidas vdiks maksustada mootorsdidukeid Eestis?

a) Péevapdhine arvestus

b) TunnipBhine arvestus

¢) Kuu pohine

d) Aastane arvestus

12. Kas mootors6idukimaksu kehtestamine raskendaks teie igapaevast majanduslikku

toimetulekut?
a) Jah
b) Ei
¢) Pole kindel
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13. Juhul kui mootorsdidukimaks kehtestatakse ning teie leibkonnas on rohkem kui
uks mootorsdiduk, kas teeksite selles osas muutusi?
a) Jah, loobuksin Uleliigsest mootorsdidukist
b) Kasutaksin mootorsdidukit ainult vajadusel
¢) Kaaluksin thistranspordi kasutamist senisest ronkem
d) Ei maei muudaks mitte midagi
14. Kas pooldaksite mootorséidukimaksu kehtestamist ainult teatud teedel?
a) Jah
b) Ei
c) Vadibolla
15. Kas arvate, et mootorsdidukimaksu kehtestamine aitaks kaasa Transpordi ja
litkuvuse arengukava 2021-2035 taitmisele?
a) Jah
b) Ei
c) Vadibolla
16. Kas oled rahul Eesti teede olukorraga 1-5 skaalal ( 1= Ei ja 5=téiesti)
a) 1
b) 2
c) 3
d) 4
e) 5

17. Kas teemaksu kehtestamine igale mootors6idukile oleks tldse Eesti puhul
mdeldav 1-5 skaalal (1=Ei ole ja 5=kindlasti oleks)

a) 1
b) 2
c) 3
d) 4
e) 5

18. Kas maksu kehtestamine aitaks 6hku ja loodust hoida puhtana 1-5 skaalal (1=Ei ja

5=Ndustun taiesti)
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e) 5
19. Kas sa oled rahul senise transporditaristu hooldusega 1-5 skaalal (1=Ei ja 5=Jah) ?
a) 1
b) 2
c) 3
d) 4
e) 5
20. Kas Eestis on mootorsdidukeid liiga palju 1-5 skaalal (1=Ei ja 5=Jah) ?
a) 1
b) 2
c) 3
d) 4
e) 5
21. Kas transporditaristu on turvaline igale liiklejale?
a) Jalakdija
b) Rattur
c) Mootorsoiduki juht
d) Metsloomad / linnud
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Lisa 2. Kusitlusele vastanute profiil

Tabel 6. Kusitlusele vastanute protsendiline osakaal jagatud vastuste pdhjal (autori
koostatud)

Tunnused Osakaal (%)
1. Maolen

a) Mees 33%

b) Naine 67 %
2. Vanus

a) 18-25 16,5 %

b) 26-35 24,3 %

c) 36-55 50,5 %

d) 56-80 7,8 %

e) 80+ 1%
3. Kinnitan, et oman mootors6idukit ja selle juhtimisdigust

a) Jah 95,1 %

b) Ei 4,9 %
4. Mitu liiget on Teie leibkonnas?

a) Elan Uksi 13,6 %

b) 1-5 81,6 %

) 6 vOi enam 4,9 %

5. Kas teie leibkonnas on igapéevases kasutuses mootorsdiduk (sGiduauto)
mille registrimass jaab alla 3,5 tonni?

a) Jah 97,1 %
b) Ei 2,9 %
6. Kas teie leibkonnas on mootorsdidukeid, mis ei ole séidukdlblikud?
a) Ei 81,6 %
b) Jah 14,6 %
C) Jah, rohkem kui tks 3,9%
7. Mitu isikut teie leibkonnas saab iga kuu regulaarset todtasu?
a) 1 36,9 %
b) 2 56,3 %
C) 3 5,8 %
d) Mitte Uhtegi 1%
8. Kas pooldate mootorsGidukimaksu kehtestamist?
a) Ei 52,4 %
b) Jah 3,9 %
C) Jah, mingil mééral 15,5 %
d) Ei, kindlasti mitte 28,2 %

9. Kas pooldaksite mootorséidukimaksu kehtestamist juhul kui sellega
kaasneks kituseaktsiisi langetamine?

a) Jah 14,6 %
b) Ei 46,6 %
C) Mingil mééral 24,3 %
d) Kindlasti mitte 14,6 %

10. Kui mootorsdidukimaks kehtestada ja selle tulemusel langeks kituseaktsiis,
siis millist varianti pooldaksite?

a) Mootors6iduki aasta maks vahemikus 100-150 eurot vastavalt mootori 20,4%
vBimsusele
b) MootorsBidukimaksu soodustus elektri ja hiibriid mootoriga sdidukitele olenevalt 9,7%

voimsusest 35-45% aastas
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) Maks vdiks olla ka kuu pdhine vahendamaks mootors6iduki omaniku 18,4 %
maksukoormat.
d) Maks vdiks olla kehtestatud ka ainult peva pdhisena nt mobiilimaksena. 9,7%
e) Ma ei poolda mootorsfidukimaksu kehtestamist. 68,9 %
11. Kuidas viks maksustada mootorsdidukeid Eestis?
a) Paevapbhine arvestus 175 %
b) Tunnipdhine arvestus 8,7 %
C) Kuu pdhine 44,7 %
d) Aastane arvestus 67 %
12. Kas mootorsdidukimaksu kehtestamine raskendaks teie igapaevast
majanduslikku toimetulekut?
a) Jah 55,3 %
b) Ei 10,7 %
C) Pole kindel 34 %
13. Juhul kui mootors6idukimaks kehtestatakse ning teie leibkonnas on rohkem
kui Uks mootorsdiduk, kas teeksite selles osas muutusi?
a) Jah, loobuksin Uleliigsest mootorsdidukist 22,3 %
b) Kasutaksin mootors6idukit ainult vajadusel 18,4 %
C) Kaaluksin Ghistranspordi kasutamist senisest rohkem 6,8 %
d) Ei ma ei muudaks mitte midagi 52,4 %
14. Kas pooldaksite mootorsfidukimaksu kehtestamist ainult teatud teedel?
a) Jah 31,1 %
b) Ei 47,6 %
C) Vdibolla 21,4 %
15. Kas arvate, et mootorsdidukimaksu kehtestamine aitaks kaasa Transpordi
ja liikuvuse arengukava 2021-2035 téitmisele?
a) Jah 8,7 %
b) Ei 57,3%
C) Vdibolla 34 %
16. Kas oled rahul Eesti teede olukorraga 1-5 skaalal ( 1= Ei ja 5=t&iesti)
a) 1 9,7 %
b) 2 19,4 %
C) 3 42,7 %
d) 4 26,2 %
e) 5 1,9%
17. Kas teemaksu kehtestamine igale mootorsdidukile oleks tldse Eesti puhul
mdeldav 1-5 skaalal (1=Ei ole ja 5=kindlasti oleks)
a) 1 54,4 %
b) 2 16,5 %
C) 3 14,6 %
d) 4 10,7 %
e) 5 3,9 %
18. Kas maksu kehtestamine aitaks dhku ja loodust hoida puhtana 1-5 skaalal
(1=Ei ja 5=N0dustun taiesti)
a) 1 42,7 %
b) 2 23,3 %
C) 3 22,3 %
d) 4 8,7 %
e) 5 2,9 %
19. Kas sa oled rahul senise transporditaristu hooldusega 1-5 skaalal (1=Ei ja
5=Jah) ?
a) 1 10,7 %
b) 2 21,4 %
C) 3 45,6 %
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d) 4 19,4 %
e) 5 2,9 %
20. Kas Eestis on mootorsdidukeid liiga palju 1-5 skaalal (1=Ei ja 5=Jah) ?
a) 1 14,6 %
b) 2 14,6 %
C) 3 447 %
d) 4 155 %
e) 5 10,7 %
21. Kas transporditaristu on turvaline igale liiklejale?
a) Jalakaija 31,07 %
b) Rattur 10,68 %
C) MootorsGiduki juht 52,42 %
d) Metsloomad / linnud 5,83 %
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