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SISSEJUHATUS

2020. aasta maikuus otsustas valitsus koroonakriisi mojust tulenevalt langetada energiatoodete
aktsiise, mis mojutas ka majandust. Vorreldes teiste Balti riikidega, siis alates 2009. aastast on
Eestis olnud kdige suurem diislikiituse aktsiisimédr. Transpordisektoris olevad ettevotted on
todenud, et kiituseaktsiisi ei tohiks enam tdsta, sest see on majandusele kahjulik
(Rahandusministeerium, 2021). Loputoo teema on aktuaalne, sest kiituse hinnad on tdusnud
ning seetdttu uurin transpordi ettevottenditel, kuidas kiituse hinnatdus ettevotte
majandustegevust mdjutab. Vaieldamatult on Eestis kiitus, kui suure tarbijaskonnaga valdkond,
tekitanud iihiskonnas pahameelt, sest kiituse hinnad tousevad sageli. Mootorikiituse
sisseostuhind sdltub kiituse maailmaturuhindadest, mis on seoses nafta maailmaturuhindadega,

aga mitte {iksiihele, sest hinda m&jutab nii ndudluse kui ka saadavuse vahekord.

Aktsiisimaks on kindel summa iga mootorikiituse liitri kohta, millele lisandub enne viljamiitiki
ka kdibemaks (Ots, 2021). Vorreldes Euroopa riikidega, siis Eestis on nii bensiini kui ka diisli
hind kallim, sest aktsiisid on kdrgemad ning see mdjutab transpordisektori ettevotteid oluliselt.
Euroopa Liidus on sétestatud minimaalsed aktsiismédrad energiamaksustamise direktiiviga,
mis tdhendab seda, et litkmesriik voib muuta aktsiisimdira eeldusel, et aktsiisimaér ei lange alla
sdtestatud piiri. Diislikiituse aktsiisimdar 2005. aastal oli 245 eurot 1000 liitri kohta, 2008.
aastal 330 eurot, 2009. aastal 370 eurot ning 2010. aastal oli 393 eurot. Peale 2010. aastat jdi
aktsiisimdar muutumatuks kuueks aastaks, mis tdhendab seda, et 2016. aastal tOsteti
aktsiisiméar 393 eurolt 448-le eurole ning aasta hiljem 493-le eurole. (Rahandusministeerium,
2019) Kuni 01.05.2020-ni oli diislikiituse aktsiisiméér 493 eurot 1000 liitri diislikiituse kohta
ning peale seda kuupdeva muudeti aktsiisiméar 372-le eurole 1000 liitri diislikiituse kohta — see

aktsiismaar kehtib kuni 30.04.2022 (Alkoholi-, tubaka-, kiituse- ja elektriaktsiisi seadus, 2002).

Loputdo teema on uudne, sest teadustoid, kus oleks kirjutatud, kuidas mojutab kiituse hindade
tous ettevotete majandustegevust (sest igakuiselt on aastate jooksul hakanud kiituse peale
rohkem kuluma), on vdhe. Kuna kiituse hinnad kui ka aktsiisimédérad on riigiti erinevad, siis
néditeks USA Kaubanduskoda tegi ettepaneku tosta foderaalset kiitusetasu ehk gaasimaksu Viis
senti aastas sellepérast, et USA-s ei ole kiituse hinda tostetud 25 aastat. Viiesendine hinnatdus
nii diisli, kui ka bensiinikiitusele tooks paari aastaga mitmekordselt suurema tulu
riigieelarvesse. Kiituse hinnatdus langetaks fossiilkiitusel sditvate autode arvu ning samal ajal
kasvaks elektrimootoritega sdidukite ostmine, mis omakorda tdhendaks ohusaaste paranemist.

Arvutuste kohaselt vottes kasutusele viiesendise iga aastase kiituse hinnatdusu, oleks aastal



2050 USA-s hinnanguliselt 1,2 miljonit elektrimootoriga sdidukit. (Energy Innovation, 2018)
Leian, et 1oput6o on uudne, sest teadaolevalt ei ole uuritud, kuidas kiituse hindade tdus voiks

transpordisektori ettevotte majandustegevust mojutada.

Uurimisprobleemi piistitamisel tuginesin kiituse hindadele, mis on aastatega jark-jargult
tousnud ning uurin selle moju transpordisektori ettevottele. Lahtudes eelnevale, pistitatakse
uurimustéos  jargmine  uurimisprobleem: kuidas mojutab  kiituse hindade tdus

transpordiettevotte majandustegevust?

Loputoo eesmérgiks on vilja selgitada seos kiituse hindade ja transpordisektori

majandusnditajate ja -otsuste vahel.
Loputoos piistitasin jirgmised uurimisiilesanded:

1. Analiiiisida teaduskirjanduse pohjal kiituseaktsiisi ja kiituse hindade mojusid.

2. Analiiiisida statistiliste meetoditega ettevotte kulude, kiibe ja kasumi andmeid.

3. Viia labi intervjuu transpordisektori ettevotte juhatajatega, et analiiiisida kuidas kiituse
hinnatdus on nende ettevotet mojutanud.

4. Teha jareldused, millist mdju kiituse hinnatdus avaldab transpordisektori ettevottele.

Uurimismeetodina kasutan 1oput6os kombineeritud uurimismeetodit. T66s analiiiisin {ihe
ettevotte andmeid, mis holmavad nii arvandmeid selle ettevdtte majandustegevuse kohta kui ka
intervjuud ettevotte juhtidega. Andmeanaliilisiks kasutan nii regressioonanaliilisi kui ka

kvalitatiivset sisuanaliiiisi.

Ldputdo koosneb kahest peatiikist. Esimeses peatiikis Kirjutan lahti kiituseaktsiisi olemuse,
moju ja eesmirgi. Teises peatiikis analiitisin transpordisektori ettevotte néitel, kuidas vaib
kiituse hinnatdus transpordisektori ettevotte majandustegevust mojutada ning teen sellest

kokkuvotte.



1. KUTUSE AKTSIISIPOLIITIKA

1.1. Kiituseaktsiisi eesmérgid ja mojud

Aktsiisid on maailma iihed vanimad maksud. Euroopa Liidu litkmesriigid leppisid kokku
tihistes reeglites, et aktsiise kohaldatakse koikides litkmesriikides samamoodi. Riigid on
kasutanud aktsiise, et saada tulu riigikassase, mis on olemuselt ka aktsiiside eesmérgiks.
Kiituseaktsiisid kuuluvad keskkonnamaksude hulka ning keskkonnamaksud aitavad vdidelda

kliima- ja 6kosiisteemi reostusega. (Varjan, et al., 2019, p. 1217)

Aktsiise nimetati vanasti maksupoliitika vaeslapseks, sest aktsiisid said maksukirjanduses vdhe
tahelepanu, aga see on niiiid muutunud (Cnossen, 2010, p. 1). Riigi aktsiisipoliitika on oluline
mdjutaja mootorikiituse hinna puhul. Diislikiituse aktsiisimdir on 372 eurot 1000 liitri kohta,
plii ning pliivaba bensiini aktsiisimaér on sama ehk 563 eurot 1000 liitri plii/pliivaba bensiini
kohta. (Alkoholi-, tubaka-, kiituse- ja elektriaktsiisi seadus, 2002) Eestis on mootorikiituse hind
vorreldes Euroopa teiste riikide ostujoudu arvestades korge. Kiituse hind on tingitud enamjaolt
nafta maailmaturu hinnatdusust. Aktsiis on olemuselt tarbimismaks, mille eesméirk on
suurendada riigi tulusid, piirata tarbimist ning sddsta keskkonda. Igal liikmesriigil on lubatud
reguleerida  aktsiisimddrasid, kui need ei ole allpool sitestatud alampiire.
(Rahandusministeerium, 2019) Praktikas on enamus aktsiise ilmselt kehtestatud tulude
teenimise eesmargil, sest aktsiise saab lihtsamini hallata, kui muid makse. Aktsiisidel on hea

tuluallika potentsiaal, sest miiligimaht on suur. (Cnossen, 2010, p. 3)

Eestis maksustatakse aktsiisiga mitmesuguseid kiituseid ja elektrienergia tarbimist, vilja

arvatud, kui kasutatakse spetsiifilisel otstarbel. Kiituseks loetakse (Maksu — ja Tolliamet, 2021):

1) erinevad mootorikiitused ja kiittedlid,;
2) kiitusesarnased tooted,;

3) tahkekiitused,

4) vedelgaas;

5) maagaas.

Kombineeritud nomenklatuuri numbritega ehk KN-koodidega defineeritakse aktsiisiga
maksustatavad kiitused ja elektrienergiad ning osade kiituste puhul on kehtestatud tdiendavad
tingimused, kas tooraine voi kasutamise otstarbe osas. Kui kiitus kuulub samal ajal muu
regulatsiooni alla, ei vilista see aktsiisikaubaks olemist. Vedelad pdlevained, mis erinevad

mootorikiitusest, kiittedlidest ning kiitusesarnastest toodetest ning mida kasutatakse, miitiakse



mootorikiitusena, lisandina voi kiitteainena, loetakse aktsiisikaubaks ning on maksustatud
aktsiisiga. (Maksu — Ja Tolliamet, 2021) Uldiselt kiituse kohaletoimetamise siisteem on
mitmeastmeline. Kiitus kas tarnitakse laevaga vai siis rafineeritakse tehases. Jargmises etapis
tarnitakse kiitus terminali ja seejérel terminali kaudu turustajale, kes tarnib kiituse jaemiitijale

ning alles siis jouab see tarbijani. (Church, et al., 2013, p. 50)

Energiaturgude maksumuudatuste taga voib olla eesmirk suurendada riiklike tulusid ja
parandada majanduslikku seisu (Palaidomos, 2016, p. 649). Inimestel on kasvanud teadlikkus,
millist moju avaldab suitsetamine ja liigne alkoholi tarbimine tervisele ning lisaks on kasvanud
ka teadlikkus, millist m&ju voib avaldada liigne kiituse tarbimine (Cnossen, 2010, p. 1). Kiituse
tarbimise maksustamisel on erinevaid tagajéargi. Esiteks, suurem ndudlus kiituse jérele voib
tekitada atmosfiddri rohkem siisinikdioksiidi, mis soodustaks kliimamuutust. Teiseks, kiituse
kasutamine tekitab dhusaastet, millel on kahjulik moju nii keskkonnale kui ka tervisele. Kiituse
maksustamise peamine majanduslik eesmérk ongi korrigeerida vélismojusid. Kiituse
maksustamisega on vdimalik mdjutada kiituste kasutamist ja see ldbi avaldada moju
ohukvaliteedile ja globaalsetele kliimamuutustele. Muuhulgas on kiituse maksustamise
eesmargiks panna tarbijaid mdtlema kiituse kasutamisel vidlismojude peale. Ka isikliku
soiduvahendi energiatarbimise vahendamine on oluline, sest nditeks USA-s moodustab isikliku

soiduvahendi kasutamine ligi 20% riigi heitgaasidest ning 40% naftatarbimisest. (Sallee, 2011,
pp. 1-2)

Kiituseaktsiisid on riigiti erinevad, kiill aga v3iks esile tosta USA, sest nemad on teinud kiituse
kasutamisest ja selle mdjust palju analiiiise. USA-S tousis kiituseaktsiis viimati 1993-ndal aastal
ning hetkel on aktsiismééar bensiinil 18,3 senti galloni kohta ning diislil 24,3 senti galloni kohta.
Uks gallon on ligikaudu 3,785 liitrit. Aktsiisiga on maksustatud ka petrooleum, surutud
maagaas ning biomassist saadud kiitused. Mootorikiitused, mis ei ole mdeldud maanteedel
kasutamiseks, on maksudest vabastatud ning samuti on foderaalvalitsuse tootajate
mootorikiituse ostud maksudest vabastatud. (Lowry, 2015, p. 1) Ameerika Uhendriikides on
mootorikiituse maksustamine aktsiisiga tavaline praktika nii osariigi kui ka kohalikele
omavalitsustele. Mootorikiitus maksustatakse galloni pohiselt ning maksudelt saadud tuludega
rahastatakse transpordi infrastruktuuri. Mootorikiituse maksud moodustavad 85% uute teede
rajamisel kui ka olemasolevate hooldamiseks. Kiituse maksustamisest tulenevalt on paljud
osariigid moelnud voi votnud kasutusele alternatiive, et saada riigikassase veel rohkem raha,
nditeks kehtestanud uued tasud alternatiivkiitustele ja elektrisdidukitele. (National Renewable

Energy Laboratory, 2015) Kiill aga on elektriautod kogu maailmas jérjest kogumas suuremat



populaarsust ning see on véltimatu, et 10puks hiibriid — ja elektriautod torjuvad
sisepdlemismootoriga autod vélja. Sisepolemismootorid on olnud kasutusel juba iile 140 aasta,
mis on tekitanud maailmas suurt Ohusaastet ning viimastel aastatel on elanikkond votnud
rohkem kasutusele elektriautosid, mis on taganud dhusaaste vihenemise. Norra, Prantsusmaa,
Holland ning Inglismaa on teatanud, et nemad plaanivad keelustada sisepdlemismootoriga

autod aastal 2030. (Fullarton, 2018, p. 27)

Aktsiisid on kiitusele kehtestatud sellepérast, et inimesed tarbiksid kiitust vihem, tagamaks
puhtamat keskkonda. Uks tdhusamaid vahendeid heitkoguste vihendamiseks on korged
maksud fossiilkiitustele ehk bensiinile ja diislile. Euroopas on need maksud kdrgemad, kui
USA-s, mis on aidanud kaasa nii kasvuhoonegaaside kui ka atmosfédris siisinikdioksiidi
viahendamisel. Algselt ei olnud kiituse maksustamise eesmérgiks keskkonna sdastmine, kuid
nende moju on kindlasti parandanud keskkonda. Majandusteooriast on teada, et kiituse noudlus
soltub nii sissetulekust kui kiituse hindadest. Kiituse hinna ja teiste tegurite mdju kiituse
ndudlusele véljendatakse elastsuse kaudu, mis niitab kiituse tarbimise protsentuaalset muutust,
kui hind v6i teised tegurid muutuvad iihe protsendi vorra. Hinnaelastsus on oluline, sest kiituse
maksud on riikide 18ikes erinevad, mis vdivad pdhjustada erinevuse 10pptarbijahinnas. Kiituse
hind mdjutab kiituse tarbimist nditeks USA-s nii, et kui kiituse hind liitri kohta on 0,33 dollarit,
siis tarbi aastas umbes 1700 liitrit kiitust tarbija kohta. Inglismaal oli kiituse hind liitri kohta 1,5
dollarit ning seda tarbiti aastas umbes 500 liitrit, millest saab jareldada, et kiituse hind mdjutab
tarbimist tugevalt. (Sterner, 2010, p. 75)

Keskkonna saaste méttes on huvitav vordlus USA ja Euroopa vahel. Kiitusemaksud on USA-s
viga viikesed voOrreldes Euroopa keskmisega, isegi madalamad kui Euroopa madalaimad
kiituse maksumadrad. Kui Euroopa Liit oleks jarginud USA-ga sarnast kiituse maksupoliitikat,
oleks Euroopas siisiniku kogus olnud dhus markimisvéarselt korgem. Teadlane Thomas Sterner
arvutas vélja, et kui kdikides OECD (Majandusliku Koost66 ja Arengu Organisatsioon) riikides
oleksid sama madalad maksud kiitusele, kui OECD madalaimatel kiitusemaksudega riikides,
siis kiituse kogukasutus oleks 30% korgem. See nditab seda, et kiituse hinnapoliitika on
erinevates riikides oluline, et vdhendada heitgaaside kogust ohus. Voib olla tdsi, et Kui
kiitusemaks kasutusele voeti, siis ei loodud seda keskkonna parendamise pérast, vaid muudel
pohjustel, niditeks teede rahastamiseks. Tdsi on see, et kiitustele kehtestatud maksud

viahendavad kiituse kasutamist, mis omakorda vdhendavad heitgaase dohus ning parendavad

keskkonda. (Sterner, 2010, pp. 76-77)



Kui selgitada, millest tuleneb diislikiituse hind, siis kiituse hind koosneb suures osas
riigipoolsetest maksudest, biolisandist, jae- ja hulgimiilijate marginaalist ning maailmaturu
hindadest. Alates 2018. aastast on Euroopa Liidu nduded karmistunud, mis tdhendab seda, et
diislikiitusele kehtestati kohustus biolisandi lisamiseks ning sellest tulenevalt kallines ka kiituse
hind. Eesti Konjunktuuriinstituut tegi 2019. aastal maanteetranspordi ettevitete seas kiisitluse
kiituse kasutamise kohta. Kiisitlusel osalesid nii suurettevotted kui ka viikeettevotted ning
98,2% ettevotetest kasutasid diislikiitust. Ettevatete ostud moodustasid ligi kiimnendiku Eestis
tarbitavast maanteetranspordi diislikiitusest, kuigi ettevotted on tankinud koguseliselt rohkem
vélismaal. Ettevottete kogukuludest moodustavad 42% mootorikiituse kulud, mis tdhendab
seda, et sektor on kiituse hinna suhteliselt tundlik ning aktsiisipoliitika mangib suurt rolli.

(Rahandusministeerium, 2019)

Ettevotetel, kelle miiligitulu on suurem, moodustab kiitusekulu kogukuludest vdiksema osa, kui
vaikeettevotetel, sest viikeettevotted tunnetavad hinna muutust rohkem. Mida suurem on
ettevotte, seda rohkem tehakse kiituse oste vélismaal ning kdige rohkem Leedus. 2019. aasta
esimesel poolaastal, vottes arvesse kogu diislikiituse koguse, moodustasid Eesti diislikiituse
ostud 46% ning vilisriikide ostud 54%. Arvesse tuleb votta ka seda, et suur osa ettevdtetest
tangib ainult vdlismaal. Kui ettevotete kdest uuriti, mis ajendab neid tankima néiteks Ltis, siis
selgus, et rolli e1 médngi ainult odavam kiitus, vaid oluline on ka logistika, millest saab jareldada
seda, et vaatamata vdimalikele muutustele kiituse hinnas, jddvad kiituse ostud ikkagi

vélismaale.

Kui Eestis muudetaks diislikiituse aktsiisimaidr nditeks samale tasemele, kui on Litis, siis
suurem osa ettevotetest tangiks ikkagi Eestis, mis omakorda suurendaks riigieelarvet.
Tankimise timber suunamise peale motleksid suures osas ainult Létis tankijad, aga ettevotted,
kes tangivad Latis ainult hddavajalikel pdhjustel ning iildjuhul tangivad Leedus, sest seal on
kiituse hind veelgi soodsam, siis need ettevotted tooksid tankimise iile Eestisse, kui hinnad

saavutaksid Leeduga konkurentsivoimelisuse. (Rahandusministeerium, 2019)

Selles alapeatiikis selgus, miks kiituseaktsiisid (lisaks riigikassa tditmisele) olulised on.
Peatiikist selgus, et kiitusemaksustamisega reguleeritakse kiituse kasutamist, mis parendab
keskkonda ja sddstab loodust. Lisaks tdin olulise niitena ka vélja USA ja Euroopa vahelise
keskkonna saaste vordluse, sest USA kiitusemaksud on viga madalad vorreldes Euroopaga.
Lisaks selgus, et kiituse kasutamisele kehtestud normid on aidanud kaasa heitgaaside

vahendamisele. Peatiiki 10pus selgitasin, et diislikiituse hind koosneb suures osas riigipoolsetest



masksutest ning korged kiituse hinnad Eestis on sundinud transpordiettevotteid tankima

naaberriikides.

1.2. Hinna méjud transpordisektoris

Energial on igapdevaelus oluline téhtsus ning seda voib pidada iiheks inimkonna paéstjaks. See
mojutab kogukonna elatustaset. Lisaks energiale on ka transport inimkonna jaoks oluline.
Kiituse kasutust peaks planeerima, sest kiitus on taastumatu energiaallikas ning saastab ka meie
keskkonda. Transpordisektor on iiks suurimaid sektoreid, mis kasutab taastumatuid
energiaallikaid kiitusena. Energia tohus kasutamine on pohjendatud tehnoloogiliste tdienduste
ja kiituse hinnapoliitikaga, aga ndudlus bensiini jarele on hinnamuutuste suhtes ebaelastne.
Osades riikides on nii, et kdrge maksumaédr ja kiituse hind subsideeritakse riigieelarvest ja neid
kasutatakse energiaallikate paremaks planeerimiseks. Tohusa ja kulutdhusa energia — ja
keskkonnatingimustele vastavad transpordisiisteemid on iiks peamisi véljakutseid, millega

insenerid silmitsi seisavad. (Haldenbilen, 2005, pp. 3078-3079)

Kiituse hinnatdus on toonud kaasa uuendusi veoautotodstuses, et vihendada kiitusekulusid.
Transpordiettevotted kasutavad kiitusekulude hiivitamiseks tavaliselt kiituse lisatasusid, kandes
kiitusekulud iile kaubasaatjatele. Selle meetodi abil katetakse umbes 60-70 protsenti
kiitusekulusid. Meretranspordi kiitusekulude suurenemine suurendaks oluliselt ka kauba tellija
kulusid. Kiituse lisatasud ja lepingutasud muutuksid meretranspordis iiha levinumaks nagu ka
veoautotranspordis, kus kiituse lisatasud on levinud praktika. 73% mereveetranspordis
tarbitavast kiitusest moodustab kiittedli jadk. Seda tiitipi 0li on vdhem rafineeritud, kui bensiini-
ja diislikiitust. Naftahindade tous voib tekitada vdaiksema mdju, kui vedelkiituste hinnatdus, sest

to0stus soltub suuresti odavast vihem rafineeritud kiitusest. (UKessays, 2020)

Kiituse hinnatdusust tingituna on logistika ettevotted hakanud kasutama erinevaid transportimis
viise, sest eelistatud transportimise viis muutub {iha vihem majanduslikult tasuvaks. Naiteks
kui raudtee kasutamise kulud on madalad ja kiitusekulud korged, voib logistikaettevotte tarnida
rohkem kaupu ithendvedude (sama kauba transportimine erinevate transpordiliikidega) kaudu,
kui maanteeveokite kaudu. Kuid kui toornafta hind pidevalt kdigub, siis on logistikaettevotted
sunnitud oma tegevust timberstruktureerima voOi strateegiaid muutma, et tagada ettevottes
jatkuv kasum ja viltida voimalikke tagasilooke. Mojud logistikatoostusele ja kaubaveo kulude
tous on pannud moned ettevotted hoidma rohkem laovarusid, minimeerides vajaliku transpordi.

(Direct Drive Logistics, 2022)

10



Kiituseturg mingib majanduses suurt rolli, sest kiitust kasutatakse paljudes todstusharudes,
tootmises ning transpordis. Kiituse hindade tous toob kaasa tarbekaupade hinnatdusu ning vdib
tekitada inflatsiooni. Tooted, mille hind on sGltuv toornafta hinnast, voivad tekitada majanduses
ebastabiilsusi. Rahvusvahelised toornafta hinnad mojutavad oluliselt kiituse jachindade arengut
pikas perspektiivis. Lisaks naftale on ka muid kiituse hinda mojutavaid tegureid, niiteks
valuutakursid ja turukonkurents. Ka maksud moodustavad olulise osa kiituse
jaemiiiigihindadest ja pohjustavad sageli mérkimisvéérseid jachindade erinevusi riigiti.
Rahvusvaheline surve, mille kéivitavad piirkondlikud hinnapoliitika vdi poliitilised tegurid,

voivad samuti mdjutada kiituse hinna kujunemist. (Kubinschi, et al., 2020, p. 1)

Transpordi ettevotted voivad kiituse hinnatdusule reageerida vdga erinevalt, iiks voimalik viis
on valida marsruute nii, nagu on kirjutanud Levin jt (2017, p. 272), et kiituse hinda tdstes,
voivad mootorsdidukijuhid valida sdidu teekonna nii, et kokku hoida nii kiituse- kui ka ajakulu.
Teine viis on see, et kui kiituse hind tduseb, siis on transpordifirmad sunnitud transpordihindu
tostma, et valtida ettevottele kahjumi tekkimist. (Levin, et al., 2017, p. 272) Jooniselt 1 on néha,
et kiitusekulu ei mojuta ainult transpordifirmat, vaid ka ettevotet, kes on selle kauba saatja ja
tema kasumit. Joonisega nditan seda, et kui kaubavedajal ldheb kauba vedamine rohkem
maksma, tuleb kauba saatjalt selle hiivitamiseks rohkem tasu votta ning Kui saatjalt vetakse
kauba transportimise eest rohkem tasu, voetakse kauba saajalt lisatasu, et hiivitada lisandunud
kulud. Joonisel kasutatud pluss mérgid niitavad positiivset mdju ehk seost kujutatud néhtuste

vahel.

Kauba saatja

Kiituse hind Transpordihind

Kauba saaja

Joonis 1. Kiituse hinnatdusu mdju transpordisektoris (Direct Drive Logistics, 2022; autori
koostatud)
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Gohari jt (2018, pp. 1-3) nendivad, et kauba vedu on iga to0stussiisteemi oluline tarneahela osa,
mis tagab kaupade liikkumise ning digeaegselt tooraine kittesaadavuse ja valmistoodangu nii
kohalikel kui ka rahvusvahelistel turgudel. Kaubavedu sisaldab sise- ja véliskulusid. Sisekulud
on otsesed kaubaveo pakkujate kulud. See sisaldab tegevuskulusid ning investeerimist
kapitalirajatistesse. TooOtajate palgad, hooldused, kasutustasud, amortisatsioonid ja
kindlustused on sektori peamisteks tegevuskuludeks, aga 50% kogu transporditddstuse
tegevuskuludest moodustab kiitusekulu. Seega on kiitusekulu votnud suure osa koigi
transpordiliikide kaubaveo kuludest. Transpordisektori olulisemateks véliskuludeks on

onnetused, miira, 6husaaste, klilmamuutused ja ummikud. (Gohari et al., 2018, pp. 1-3)

Lisaks ka Defee jt (2010, p. 1203) nendivad, et kiituse hindade mdju on tarneahelatele suur ning
kiituse hinnatdusu mdju tarneahelate kogukuludele ei ole veel piisavalt iiksiksasjalikult
késitletud. Mundaca jt (2021, p. 1) nendivad, et rahvusvahelisele transpordile ei ole kehtestatud
heitkoguste maksu. Kui kaaluda transpordi heitkoguste maksu kehtestamist, suureneb
tarneahelate kogukulu veelgi. Tarneahela kontekstis hdlmab transport tooraine, pooltoodete ja
valmistoodete teisaldamist lihtekohast sihtkohta. Ulemaailmselt on tarneahelate peamine
transpordiliik kaubalaevad. Ligikaudu 90% maailmakaubandusest on transporditud laevadega.
Kiituse hind mdjutab nii kaubaveo kulusid kui ka tarneahelaid. (Gurtu, et al., 2015, p. 1203)

Tarneahela kulude vihendamiseks ja keskkonnategevuse parandamiseks on moned voimalused.
Naditeks tootmis- ja tarbimiskohtade vahelise kauguse vdhendamine oleks loogiline valik
muutuva kiitusekulu ja heitgaaside vihendamiseks. Sellest hoolimata ei ole vdimalik transporti
tarneahelast korvaldada. Seda saab ainult vihendada. Seetottu organisatsioonid peavad oma
siisiniku jalajdlje vdhendamiseks tegema joupingutusi keskkonnale orienteeritud kultuuri
arendamiseks, kavandades paremat logistikat. Jéargmine vOimalus oleks investeerida
alternatiivsetesse ja tohusatesse transpordivahenditesse. Rahuldamaks vajadust vidhendada
kiitusekulusid ning selle kasutamist on veoautotootjad pikka aega vélja to6tanud tohusamaid
soidukeid ja uurinud alternatiivse kiituse kasutamist veoautodel. Naiteks on teadlased hiljuti
vélja tootanud auto prototiiiibi, mis suudab sdita kuni 200 km/h kasutades Sokolaadi kiitusena.
Samuti to6tasid vilja Sveitsi teadlased piikeseenergial tootava lennuki, mis lendas iile Atlandi,
mis tdhendab, et pidikeseenergial vOib olla méarkimisvddrne moju  tulevikus

transpordivahenditele. (Gurtu, et al., 2015, p. 1211)

Heitkoguste védhendamiseks wuuritakse surumaagaasi kasutamist alternatiivse kiitusena

veoautodes. Tasub mérkimist, et linnas kasutamiseks on juba vélja tootatud hiibriidsed
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elektriveokid. Pikkade vedude jaoks modeldud hiibriidveokid on voimalik lahendus
fossiilkiituste ja heitkoguste tarbimise vihendamiseks, aga hiibriidveokid on pikamaavedudeks
ikka veel erinevates arenguetappides ning teadlased peavad iiletama veel palju tehnilisi
viljakutseid sellega seoses. Uks moodus heitgaaside vihendamiseks oleks niiteks raudteed, see
aga nduaks suuri investeeringuid infrastruktuuri, mille ehitamine votab aastaid ja on teostatav

ainult sisemaistes tegevustes. (Gurtu, et al., 2015, p. 1212)

Hiibriidsodidukite ja raudtee kombinatsioon oleks toimiv lahendus maismaatranspordi jaoks.
Kiill aga kaubalaevad, mis tarnivad kaupu maailmas kodige rohkem, on hetkel valdkond, kus
efektiivsema kiitusekasutamise lahenduse vilja tootamine on endiselt inseneridele véljakutse.
Viimasel kiimnendil on tehtud kiill suuri muudatusi taastuvenergia valdkonnas, kuid

tehnoloogia, millega oleks vdimalik asendada transpordis fossiilkiituseid, on veel kauge tulevik.

(Gurtu, et al., 2015, p.1212)

Kokkuvdtteks voib jareldada, et kiituse kasutamist peaks olema planeeritud tegevus, sest kiitus
on taastumatu enegriaallikas, mis saastab meie keskkonda. Kiill aga on kiitusel oluline roll
majanduses, sest kiitust kasutatakse mitmetes tdstuseharudes ning sellest tingituna voib kiituse
hinnatéus tekitada tarbekaupade hinnatdusu. Tarbekaupade hinnatdusu voib tekitada ka
transpordisektor, sest kui kiituse hinnad tdusevad, siis transpordiettevote peab kulude
hiivitamiseks oma teenuse hinda tostma. Lisaks selgitasin, et miks on kaubavedu tarneahela

oluline osa ning mida on maailmas tehtud selleks, et tarneahela kulusid véhendada.

1.3. Varasemad empiirilised uuringud kiituse hinna méjust
transpordisektoris

Selles alapeatiikis késitlen varasemaid empiirilisi uuringuid kiituse hinna mdjust
transpordisektoris, nditeks Gohari jt teadustdd eesmirgiks oli kindlaks médrata iga
transpordiliigi sektori tegevuskulud kiituse hinnatdusust ldhtuvalt. Koostatud uuringus olid
kasutusel nii veoautod, rongid kui ka kaubalaevad ning kdikidel oli vordne vahemaa. Valiti
kolm mdjutavat tegurit: kiitus, juhi to6tasu, sdiduki hoolduskulud. Eeldati, et sdiduki keskmine
kiirus on konstantne alguspunkti ning sihtkoha vahel. Selles uuringus vdeti kokku 500
merekonteinerit ning vahemaaks oli 1000 kilomeetrit. Diislihind Malaisias on 1,70 veoautole,
1,75 rongile ning 1,55 laevale, viirtused on Malaisia ringgitides. Malaisia {iks ringgit on 0,21
eurot ning 0,24 dollarit. Veoauto, rongi ja laeva kiitusekuluks on vastavalt tabelist ndhtuvale:
0,193; 4,25; 51,476 liitrit kilomeetri kohta. Juhtidel on tunnitasu ning see varieerub vastavalt

transpordiliigile. Transpordivahendite ilalpidamiskulu arvestati ldbitud kilomeetri kohta.
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Veoauto mahutab 2 konteinerit, rong 40 ning laev 500. Keskmine kiirus oli veoautol 90, rongil

60 ja laeval 30 kilomeetrit tunnis.

Arvutati, et kui diislikiituse hind touseks 20-100-prtosendilises vahemikus, siis kui palju see
tegevuskulusid suurendaks. Tabel 2 niitab veoauto tegevuskulude kasvu vastavalt sellele, mitu
protsenti kiituse hind tduseb. Uhe sdiduki kulu tuleneb transpordikulust ehk milline on kulu,
kui iiks konteiner dra vedada ldhtepunktist sihtpunkti. Kogumaksumus tuleneb tehtud sditude
arvust ehk kui mitu vedu peaks tegema, et kdik konteinerid saaksid veetud. Uuringust selgus,

et suurim tegevuskulude kasv oli rongil, millele jargnes veoauto ja siis laev. (Gohari et al.,

2018, pp. 3-4)

Kiituse hinnatdus mojutas kdige rohkem meretranspordi tegevuskulusid, sest kui kiituse hind
touseks 100-protsendiliselt, siis tegevuskulud kasvaksid 87,8%. Rongi puhul 100-protsendilise
kasvu juures kasvaksid tegevuskulud 23,3% ning veoauto puhul 63,6%. Siiski oleks veoautoga
transportimine kdige kallim, sest nii kaubarong kui ka kaubalaev mahutavad konteinereid

rohkem. (Gohari et al., 2018, pp. 3-6)

Tabel 2. Veoauto tegevuskulude kasv, tulemused on (Malaisia ringgitides)(Gohari, et al,
2018; autori koostatud)

Kiituse hind Tunnipalk Uhesdiduki kulu Kogukulu
1,70 7 1405,87 351469,44
2,04 (+20%) 7 1471,49 367874,44
2,38 (+40%) 7 1537,11 384279,44
2,72 (+60%) 7 1602,73 400684,44
3,06 (+80%) 7 1668,35 417089,44
3,40 (+100) 7 1733,97 43349444

Fossiilsed kiitused on endiselt maailmas kdige suuremad energiaallikad ning moodustavad 87%
maailmas tarbitavast kiitusest. Kiituse hinnad tunnevad survet molemalt poolt, see tdhendab, et
kui ndudmised kasvavad, siis varud kahanevad. Ulemaailmne rahvastiku kasv ja naftavarude
kahanemine avaldavad survet fossiilkiituste hindadele. Energiahindade tdusust tingituna
tousevad nii tootmiskulud kui ka vastavad transpordikulud. Taastuvad energiaallikad, nagu
pdike, tuul ja maasoojusenergia, vdivad pidurdada elektrienergia hinnatdusu, kuid selliseid

energiaallikaid ei saa hetkel transpordisektoris kasutada. (Gurtu, et al., 2015, p. 1203)

Transpordisektor kasutab peamiselt kiitusena diislit ning seetdttu on oluline uurida, milline on

diislikiituse hinnatdusu moju sellele sektorile. Niiteks Indias on peamine kiituseallikas diisel,
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mida kasutatakse 2,5 korda rohkem, kui bensiini. Suurema osa tarbijaskonnast moodustavad
tarbesdidukid, kas siis kaubaveoks voi iihistranspordiks. Lisaks veetakse peaaegu 67% kogu
kaubaveost maanteedel. Seega voib kindlalt eeldada, et diislikiituse hinnatdusud mdjutavad
koige enam otseselt transpordiga tegelevaid ettevotteid. Jatkuv hinnatdus on tugevalt
mojutanud suuri transpordiettevotteid, kes on sdlminud pooleaastase vOi aastase lepingu
kliendiga ja sellega seoses ei saa nad vedudest keelduda ning peavad ostma kallist kiitust, mis
suurendab kulusid ja langetab tulusid. Diislikiituse hinna pidev tdus on sundinud paljusid

transpordifirmasid oma uksi sulgema, sest kiituse hind on liiga korge. (FleetX, 2021)

Kui diislikiituse hinnatdus statistikasse panna ning arvestada, et tdis lastiga veok sdidab {ihe
liitri kiitusega umbes 4 kilomeetrit ja keskmiselt aastas umbes 60 000 kilomeetrit. Uhe diisliliitri
hind oli Indias 2009. aastal umbes 31 India ruupiat (0,37 eurot), 2014. aastal oli 55 ruupiat,
2019.aastal 65 ruupiat ning 2021 oli 90 ruupiat. Keskmiselt kulutab veok aastas 15 000 liitrit.
Nagu tabelist 1 on néha, siis {ihe veoki kiitusekulu kasvas aastatel 2009-2021 ligikaudu 344%,
2019. ja 2021. aasta vahel oli kasv ligi 72%. Todostussektori eksperdid, ettevotted ja
transportijad ning isegi India keskpank on iiles kutsunud valitsust langetama kiituseaktsiise,
kuna praegune tase ei ole dritegevuseks jatkusuutlik. See tostab ettevotete dritegevuse kulusid
ja tarbekaupade jaechindu, mis viib veelgi korgema inflatsioonini. Siiski poleks mdistlik oodata,
et kiituse hinnad niipea langevad, sest toornafta hind on kdrge ning ndudlus kogu maailmas
kasvab. Nafta hind moodustab iile 60% transpordi kogukuludest. Kdrgemate kiituse hindade

tottu kannatavad enim maanteetranspordi sektori ettevotted. (FleetX, 2021)

Tabel 1. Kuluaruanne (FleetX, 2021; autori koostatud)

Aasta Kulutatud Kkiitus x kiituse hinnaga Kulu (India ruupiates)

2009 15000 x 31 465 000 (5557,67 EUR)

2014 15 000 x 55 825 000 (9860,37 EUR)

2019 15 000 x 65 975 000(11 653,17 EUR)

2021 15 000 x 90 1350 000(16 135,16
EUR)

Nafta hinnal on véga suur roll kiituse hinna kujunemisel ning naftahind on viimastel aastatel
jarsult tdusnud, mistdttu on oluline uurida, millist mdju avaldab naftasaaduste piisiv hinnatdus
majandus- ja transpordisektorile. Seda teemat on oluline kisitleda, sest naftahindade tous
mdjutab kiituse hindasid nii mujal maailmas kui ka Eestis. Lisaks on Eestis péris palju
transpordiettevotteid ning see sektor on nafta hinnatdusule iisna tundlik. Solaymani jt (2013, p.

435) nendivad, et Malaisia on nafta netoeksportija riik, kus naftatoodete eksport iiletab importi.
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Malaisia naftatoodete ekspordi osatdhtsus kogu sisenoudluses ja -ekspordis on iildiselt kdrge,
samas kui selle impordi osakaal sisemajanduse kogu toodangus on jidanud madalamaks.
Seetottu naftahinna tousu moju, eriti naftatoodetele oleks, mirkimisvddrne ning avaldaks
negatiivset moju Malaisia majandusele. Esiteks suureneksid kulud tootmissektoris, mis tooks
kaasa kaupade ja teenuste iildise ndudluse vihenemise kogu majanduses. Teiseks, kuna
transpordisektor on suurim tarbija naftatoodete turul, nagu ka teistes riikides, on
transpordisektor nafta hinnale vidgagi tundlik, mis tooks kaasa ka transpordikulude
suurenemise. Malaisia soltub suuresti taastumatust energiaallikatest, nagu on fossiilsed
kiitused, mida kasutatakse nii té0stuslikul kui ka transpordi eesmérgil. Kasvav fossiilkiituste
kasutamine néitab, et transpordisektor nduab suuri kiitusekoguseid, et ldhitulevikus tootlikkus
piisiks. Nafta hindade moju uuringus transpordisektorile néitas, et korged naftahinnad voivad
tosta transpordi kulusid kaks kuni kaheksa korda. Kdrged naftahinnad aeglustavad ka todstustes
majanduslikku tegevust. Malaisia pdhjal tehtud juhtumiuuring on huvitav erinevatel pohjustel.
Esiteks nafta netoeksportija riigina, voib nafta hinnakasv olla riigile kasulik. Teiseks on
transpordisektor suurim naftatoodete tarbija. Kolmandaks maksab Malaisia energiatdostustele
suuri toetusi. Nafta hinnatdus paneks riigi eelarvele suure koormuse, sest valitsus peaks riigi
eelarvest hakkama energiatoetusi maksma. Neljandaks, transpordisektor on peamine
Ohusaasteallikas. Lisaks saab viita, et kdrgem nafta hind vdib kaasa tuua kiituse tarbimise

vidhenemise, mis parandaks Ghusaastet. (Solaymani, et al., 2013, pp. 435-440)

Solaymani jt (2013, p. 437) viisid oma teaduslikus t60s 1dbi simulatsiooni, et saada teadmisi,
kuidas majandus- ja transpordisektor kohanduvad majandus muudatustele, mille on
pOhjustanud naftasaaduste pisiv hinnatdus maailmaturul. Simulatsioonis rakendati 50-ne
protsendiline tous naftatoodete maailmaturuhindadele. Liihiajalises perspektiivis on
tootmiskulude tdus tingitud sisendhindade tSusust, mis vdhendab kodumaist transpordisektori
t60d, aga pikemas perspektiivis on kogu kodumaise transpordisektori ndudlus suurenenud, sest
hinnad on muutunud. Lisaks sellele, 50%-line lithiajaline hinnatdus maailma naftatoodetele t5i
kaasa ndudluse vidhenemise kodumaises transpordisektoris, kuigi pikemas perspektiivis toi
kaasa ndudluse suurenemise. Liihiajaline nafta hinnatdus tdi endaga kaasa kogu
transpordisektori ekspordi védhenemise. Pikaajaline nafta hinnatdus tooks endaga kaasa
transpordisektoris ekspordi suurenemise. Isegi ettevotted, kus ei kasutada naftat toorainena, on
mdjutatud nafta hinnatdusust, sest nafta hinnatdusuga kaasneb kiituse hinnatdus, mis omakorda
mdjutab ettevotte kulusid, sest kaupa transportiv ettevotte tostab transpordihinda. (Solaymani,
etal., 2013, pp. 437-440)
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Lisaks nafta hinnatdusule mdjutab transpordisektorit kodumaise valuuta kallinemine vorreldes
vilisvaluutaga. Simulatsiooni 14bi viinud autorid leidsid, et nende kahe teguri koosmoju vaib
lihiajaliselt vahendada (3,77%) transpordisektori eksporti, aga suurendada importi (2,18%).
Pikemas perspektiivis kasvaks import veelgi. 50%-line nafta hinnatous vihendaks nafta toodete
tarbimist koigis transpordisektorites nii pikas-, kui liihiajalises perspektiivis. Kokkuvdtvalt
naitasid simulatsiooni tulemused, et 50%-line hinnatdus maailma naftatoodetele tooks kaasa
1,37% sisemajanduse kogutoodangu vidhenemise ning mojutaks ka majapidamisi. Lisaks
vihendaks ka heitkoguseid ohus. Majandus saaks Sokist pikemas perspektiivis kasu, kui
sisemajanduse kogutoodang ja investeeringud kasvaksid. Liihiajalises perspektiivis toimus
transpordisektoris langus, sest tootmiskulud tdusid ning see toi omakorda kaasa kodumaise
miiligi languse, mis mdjutaks selle sektori leibkondade sissetuleku ja tarbimise vdhenemist.

(Solaymani, et al., 2013, pp. 435-440)

Setyawan oma teaduslikus t66s koostas simulatsiooni, et ndha, millist moju avaldab 10-30%-
ne kiituse hinnatdus Indoneesia majandussektoris. Vottes fookusesse maanteetranspordi, siis
simulatsiooni tulemustest sai jareldada, et maanteetransport on suurim Sektor, mis tunnetab
kiituse hinna muutmist kdige rohkem. Kui kiituse hind touseb 10%, siis tootmiskulud
suurenevad 12,78% ning lisaks mdjutab transpordisektorit 5,13%-ga kaudsed mojud, mis on
toodud allpool tabelis 3. Kaudse moju pohjustavad kiituse hinna muutustest tulenevad
muutused teiste sektori toodete kasutuses. Maanteetranspordi sektorit mdjutab nii kiituse hind
kui ka varuosade hind. Hinnatous selles sektoris toob kaasa hinnatousu teistes sektorites, nditeks
transporditariifi tostmine voib tuua kaasa toiduainete hinnatdusu. (Setjawan 2014, pp. 51-54)
Nagu jooniselt 2 on niha, siis pohitoitainete hiippeline hinnatous vdib suurendada riski, et

suurem hulk inimesi satuvad majanduslikult raskustesse, sest elukallidus suureneb.

e e
e —  —
\ . /

Joonis 2. Kiituse hindade tdusu moju toiduainetele ja elukallidusele (Setyawan, 2014a; autori
koostatud)
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Selle joonisega nditangi seda, et kui kiituse hind tduseb, siis kallinevad ka toiduained, sest
transpordi teenust pakkuva ettevotte kulud suurenevad kiituse hinnatousust tulenevalt. Kiituse
ja toiduainete hinnatdus tdhendab seda, et elukallidus kasvab, seega kiituse hinnatdus ei mojuta
ainult transpordisektorit vaid ka tavapéarast elu. Joonisel kasutatud pluss mérk nditab positiivset
seost ehk kui kiituse hind touseb, siis tdusevad ka toiduainete hinnad ning toiduainete hinnatous

suurendab ka elukallidust.

Kirjeldatud uuringus ndidati ka seda, et 10-protsendiline hinnatdus kiitusele Indoneesias
pOhjustab maanteetranspordi sektoris 17,91-protsendilise hinnatousu, Shutranspordis 12,50%
ning 13,33% meretranspordis. Kui kiituse hind touseks 20%, siis maanteetranspordi sektori
kogukulud suureneksid 35,81%, OGhutranspordis 24,99% ning meretranspordis 26,66%.
Kolmekiimne protsendine hinnatdus tdstaks maanteetranspordi kogu kulusid 53,72%,
ohutranspordis 37,49% ning meretranspordis 40,00%. Tasub mainimist, et uuringus kasutatud
laev kasutab pdikeseenergiat kiitusemootorina. Tulemused néitavad, et koige rohkem mojutab
kiituse hinnatdus maanteetranspordisektorit ning samuti ka dhutransporti kui ka meretransporti.
Kiituse hinnatdus toob kaasa transporditariifide tdusu. Elektritootmises méingib samuti suurt
rolli kiituse hind, sest elektrienergia tootmiseks on kiitust vaja ning tootmiskulud suurenevad,
kui kiitus on kallis. Kiituse hinnatous avaldab suurt mdju ka keemiatdostusele, kus bensiin on
oluline komponent keemiliste materjalide valmistamisel. Kiituse hinnatGusu mdju
tootmiskuludele suurenevad igas majandussektoris ning mdjutab kokkuvottes koiki sektoreid.
(Setjawan 2014, pp. 51-54),

Tabel 3. Kiituse hinnatdusu moju transpordisektorite tootmis- kui ka kogukuludele (Setyawan,
2014a; autori koostatud)

Transpordiliik Kiituse hinnatdusu % Tootmiskulud Kogukulud
Maanteetransport 10% +12,78% +17,91%
Ohutransport 10% +11,08% +12,50%
Veetransport 10% +6,72% +13,33%
Maanteetransport 20% +25,56% +35,81%
Ohutransport 20% +22,16% +24,99%
Veetransport 20% +13,45% +26,66%
Maanteetransport 30% +38,34% +53,72%
Ohutransport 30% +33,24% +37,49%
Veetransport 30% +20,17% +40,00%
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Winebrake jt (2015, p. 178) tdid oma teadustods valja, kuidas on USA-s transpordienergia
kasutamine reguleeritud. Viimastel aastakiimnetel on raskeveokite panus transpordienergia
kogutarbimisse suurenenud USA-s ning selletottu on heitkogused ka suurenenud. Kasvava
energiakasutusega kaasneb kasvuhoonete heitgaaside ja muude saasteainete suurenemine.
Raskeveokid on niiid uute regulatiivsete meetmete keskmes, mille eesmérk on
kasvuhoonegaaside heitkoguste vdhendamine. Erinevalt kaubikutele, mis peavad vastama
kiitusesaastlikkuse standarditele, pole seda veoautodele veel kehtestatud. See muutus 2011.
aastal, kui USA keskkonnakaitseagentuur ja USA riiklik maanteetranspordi- ja ohutuseamet
kehtestas esimest korda {ihiselt USA raskeveokite kasvuhoonegaaside heitkoguste ja
kiitusesddstlikkuse  standardid. Veoautodele keskendunud standardid reguleerivad
kasvuhoonegaase ja kiitusekulu ning eesmirk on vihendada eluea jooksul kiituse tarbimist ja
heitkoguseid. Tehnilise efektiivsuse tdiustused ei vasta aga alati inseneri ootustele, et kiituse
kasutamise vdhendamisel heitkogused védhenevad, mida kutsutakse nii Gelda tagasiloogi
efektiks. Tagasiloogi efekt tahendab seda, et kasutusele voetud uus tehnoloogia ei tee kasu, vaid
voib tekitada kahju. (Winebrake, et al., 2015, pp. 178-179)

Lisaks uurisid Winebrake jt (2015, p. 175) ka raskeveokite ldbisdidu ja kiitusekulu
hinnaelastsust. Tema tulemused viitavad sellele, et oleme ajas, kus USA-s on ldbisdidu ja
kiitusekulu hinnaelastsus nullildhedane. Ta eeldab, et esiteks selle pShjuseks voib olla USA-s
olemasoleva kiituse lisatasu silisteemi struktuur, mis vOib vihendada ettevdtete stiimulit
energiatarbimise vdhendamiseks, kui kiituse hinnad on korged. Teiseks vdib olla see, et
ettevotted peavad kohanema ka tegevuskulude muudatustega, nditeks t66jou- ja
kapitalikuludega.  Autor viis analiilisi 1dbi hiljutiste USA-s vilja kuulutatud mééruste
kontekstis, mis tostaks raskeveokite kasutamist ning mis viahendaks kiitusekulusid. Lisaks viitas
ta ka sellele, et kiituse hinnapoliitika nagu kiitusemaks, (sh kiitusemaksustamine) ei pruugi

kaasa tuua raskeveokite energiatarbimise vihenemise. (Winebrake, et al., 2015, p. 175)

Selles alapeatiikis selgus, miks iildse on kauba vedu oluline, kuidas kiituse hind on kauba vedu
mdjutanud ning millist avaldab naftahind transpordisektorile. Alapeatiikist selgus, et kdrged
naftahinnad vdéivad tosta transpordi kulusid kaks kuni kaheksa korda. Lisaks selgus peatiikist,
labi kasutatud simulatsiooni, et koige rohkem mojutab kiituse hinnatdus just
maanteetranspordisektorit vorreldes ohu- ja meretranspordiga. Lisaks selgitasin, et kui kiituse
hind tduseb, siis kallinevad ka toiduained, sest transpordi teenust pakkuva ettevotte kulud

suurenevad kiituse hinnatdusust tulenevalt ning seetottu suureneb ka elukallidus.
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2. EESTI TRANSPORDISEKTORI ETTEVOTTE
MAJANDUSTEGEVUSE ANALUUS

2.1. Uuringu labiviimise metoodika, protsess ja valim

Oma [0putods kasutan kombineeritud  uurimismeetodit, tdpsemalt on tegemist
juhtumiuuringuga, mille raames uurin regressioonanaliiiisiga hindade seost transpordisektori
ettevotte majandusnditajatele ning analiilisin ettevotte juhtidega tehtud intervjuu pohjal méju
ettevotte otsustele. Kvantitatiivset uurimismeetodit kasutan selleks, et analiiiisida ettevdtte
kéest saadud info pohjal kiituse hinnatdusu moju ettevitte majandusnditajatele nagu kasum ja
kiitusekulu. Kvalitatiivset uurimismeetodit rakendatakse selleks, et uurida ldbi intervjuu
ettevotte juhatajate ideid ja arusaame. Kombineeritud uurimisstrateegia meetod voimaldab
teostada nii kvalitatiivsete kui ka kvantitatiivsete andmete analiilisi iihes ja samas uuringus

(Sadan, 2014, p. 260).

Valimiks valisin ettekavatsetud valimi ehk eesmirgipdrase valimi (Ounapuu, 2014, 1k 144).
Valimisse kuulub transpordisektori ettevotte, kus kiitus on igapdevase majandustegevusega
seotud. Valisin selle ettevotte sellepérast, et tegemist ei ole nii tuntud ettevottega ja kasumimaht
ei ole nii suur ja sellest tulenevalt soovisingi teada saada, kuidas kiituse hinnatdus véikeettevotte
majandustegevust mojutab. Lisaks tunnetab transpordisektor kiituse hinnatdousu moju koige

rohkem.

Andmekogumismeetodina saatsin transpordiettevottele paringu, et saada ettevotte 2019-2021
kasumiaruanded, kiitusekuluaruanded ja pearaamatud. Kokku analiiisin nelja aruannet
perioodil 2018. aasta jaanuarist kuni 2021. aasta detsembrini. Ettevotte oli sellega ndus ja nende
andmete pohjal viisin 1dbi regressioonanaliiiisi, millega uurisin, kuidas ettevotte kasum ja
kiitusekulu soltuvad kiituse hinnast. Andmeid analiiisin programmis Gretl. Lisaks ettevotte
andmetele kogusin andmeid nii riigisisese kui ka rahvusvahelise statistika kohta vahemikus
2018-2020, kus on nididatud veosed tonnides ning ldbisdit kaubaga kilomeetrites (Eesti
Statistika, 2022).

Mudelis kasutatud kasum, kiitusekulu ja kdive on valitud transpordiettevotte andmed ning
kiitusehinnaindeks on saadud Eurostati andmebaasist (Eurostat, 2022). Statistiliste andmete
analiilis sobib kirjeldamaks uuritavat nihtust, teha selle kohta jareldusi ja prognoosida selle
kditumist (Ounapuu, 2014, lk 184). Antud t66s ongi sihiks analiiiisida ettevotte

majandusnditajate soltuvust kiituse hindadest ning seega sobib statistiline ldhenemine hésti.
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Kokku hinnatakse kolm jargmist seosemudelit:
Kasum = a + bl - Kiitusekulu + b2 - Kéive

Kasum = a + bl - Kiitusehinnaindeks + b2 - Kdive
Kiitusekulu = a + b1 - Kiitusehinnaindeks + b2 - Kdive

Nagu néha, siis sdltuvad muutujad on kasum ja kiitusekulu ning sdltumatuteks on kiitusekulu,
kiitusehinnaindeks ning kidive. Valisin need muutujad sellepérast, et teada saada, kuidas
kiitusekulu suurenemine ettevotte kasumit mdjutab ning kuidas kiitusehinnaindeks mojutab nii
ettevotte kasumit kui ka kiitusekulu. Mudelis kasutatud kdibega kontrollin ettevotte

tegevusmahtu.

Andmeanaliitisiks kasutasin mitmest regressioonanaliiiisi (ehk regressioonis on rohkem kui {iks
soltumatu muutuja), sest vaatlen mitut tunnust korraga ning arvestan jareldustes nende
omavahelisi seoseid (Tartu Ulikool, 2014). Vatan lisaks kiituse hinnale arvesse ka ettevdtte
tegevusmahu moju ettevotte majandusnditajatele. Enne regressioonanaliiiisi analiilisin andmeid
kirjeldava statistikaga, vaatan pohimuutujate trende ning arvutan nende keskvéirtused,
standardhdlbed ning maksimum- ja miinimumvéiirtused. Lisaks regressioonanaliiiisis
kasutatavatele muutujatele Kkirjeldan ka transpordisektori ildstatistikat, et avada veidi
analliiisitava transpordiettevotte tegevuskeskkonda. Selleks kirjeldan transpordisektori
kogumahtu, tipsemalt veoseid tuhande tonni tdpsusega ning ldbisditu kaubaga. Tulemused on
nii riigisisese kui ka rahvusvahelise veo kohta. Loput66 uuringus lisasin ettevotte kdest saadud
andmed andmeanaliilisi programmi Excel ja seejirel votsin kasutusele andmeanaliiiisi
programmi Gretl. Gretl’it kasutan sellepérast, et seal on lihtsam saadud tulemusi tdlgendada ja
jéreldusi teha. Kokku analiiiisin 36 kuud ja koostan 5 regressioonmudelit. Igas mudelis on tiks
soltuv muutuja ja kaks soOltumatut muutujat. Mudelites, kus so6ltuv muutujaks on
kiitusehinnaindeks, teen tulemuste lihtsamaks tdlgendamiseks ka logaritmteisenduse. Seega
kokku on kolm originaalskaalal mudelit ja kaks logaritmskaalal mudelit. Logaritmskaalal

hinnatakse kaks jargmist mudelit:
Kasum = a + bl - In(Kiitusehinnaindeks) + b2 - Kéive
Kiitusekulu = a + b1 - In(Kiitusehinnaindeks) + b2 - Kiive

Teise andmekogumismeetodina rakendan kvalitatiivset poolstruktureeritud intervjuud.
Hirsjarvi jt (2005, lk 192) nimetavad intervjuu eelistena paindlikkust ja vOimalust

andmekogumist vastavalt olukorrale ja vastajale muuta. Intervjuu kavandamisel pannakse Kirja
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konkreetsed teemad ja tildist laadi kiisimused, mille méarab intervjueerija ning vajaduse korral
voib intervjueerija ka kiisimusi muuta vdi juurde lisada (Ounapuu, 2014, lk 172).
Poolstruktureeritud intervjuu viidi 1dbi 21. mértsil ning kokku oli 10 kiisimust, intervjuu kestis

22 minutit.

Intervjuu kdigus saadud info kodeerisin ning seejirel moodustasin 7 kategooriat, mida on ndha
tabelis 9 ja 10. Intervjuu eesmirgiks oli saada tdpsustavat infot, kuidas reaalselt iiks
transpordisektori ettevotte pracguse kiituse hinna suhtes kéitub ning kuidas see nende majandus

tegevust mdjutab. Intervjuu tekst transkribeeriti ja viidi ldbi kvalitatiivne sisuanaliiiis.

2.2. Transpordiettevotte majandusniitajate kirjeldamine

T60s analiilisin transpordiettevotte nditajaid, milleks on kiitusekulu, kdive ja kasum, kuid enne
analiilisitavate muutujate kirjeldamist esitan ka olulisemad transpordisektori néitajad. Eestis on
transpordisektori ettevotteid piris palju ning transpordisektor on kiituse hinnatousu suhtes
tundlik. Vorreldes Balti riikidega on Eestis hetkel kdige kdrgem kiituse hind, mis paneb
transpordiettevotteid ostma kiitust naaberriikidest. Tabelist 4 lahtuvalt on ndha, et kui aastatel
2018-2019 oli keskmiselt veoseid riigisiseselt vahemikus 23 198-23 353 tuhat tonni, siis aastal
2020 oli 18 710 tonni. Veel olulisem on see, et riigisisene vedu aastal 2020 oli 43 928

kilomeetrit vaiksem.

Tabel 4. Kauba vedu maanteel (Eesti Statistika, 2022a; autori koostatud)

2020 Veosed, tuhat tonni Libisdit kaubaga, tuhat km
Riigisisene vedu 18710 68 538
Rahvusvaheline vedu 4 542 159 325

2019

Riigisisene vedu 23 353 112 466
Rahvusvaheline vedu 5016 183 478

2018

Riigisisene vedu 23198 116 298
Rahvusvaheline vedu 5295 235578

Jooniselt 3 néhtub, et 2019. aasta alguses oli kiitusehinnaindeks 113,95 (2019. aasta koige
madalam indeks) ning tdusis jarjepidevalt mai kuuni. Aasta 10pus tousis indeks 128,79, mis jéi
2019. aasta koige korgemaks indeksiks. 2020. aasta alguses oli kiitusehinnaindeks 129,24 ehk
aasta alguses oli veelgi tdusnud vorreldes 2019. aasta 16puga. Indeks langes veebruari kuust

kuni mai kuuni, kui valitsus otsustas langetada diislikiituseaktsiisi.
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Joonis 3. Kiitusehinnaindeks vahemikus 2019-2021 (Eurostat 2022; autori koostatud)

Jooniselt on nidha, et kiitusehinnaindeks oli 2020. aasta 16puni iipris stabiilne. 2021. aasta
jaanuaris hakkas indeks kasvama ning novembrikuus oli kiitusehinnaindeks aastas koige
korgem (138,39) ning detsembris langes 134,49 peale. Eurostati andmete kohaselt oli
kiitusehinnaindeks 2022. aasta jaanuaris 138,44 ning veebruaris 147,16, mis tdhendab seda, et

kiituse hinnad on 2022. aastal vorreldes eelmiste aastatega kdige korgemad.

Jooniselt 4 on ndha antud t66s uuritava ettevotte 2019. aasta kiitusekulu, kéivet ja kasumit.
Jooniselt on néha, et kiitusekulu on antud aastal jadnud kuu 1dikes alla 1000 euro kuigi
kiitusehinnaindeksi véirtus kdikus aastas korduvalt ning joudis kahel korral peaaegu 130ni.
Kiitusekulu koikumine jdi aastas 614,67-911,03 euro vahele. Jooniselt saab jareldada, et

ettevotte on olnud rohkem kahjumis, kui kasumis.
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Joonis 4. Ettevotte 2019. aasta kiitusekulu, kéibe ja kasumi kdikumised (autori koostatud)

Jooniselt 4 néhtub, et ettevotte suurim kéive ja kasum oli novembrikuus, kus kdive oli 7117,18
eurot ning suurim kasum 1553,08 eurot. Ettevdttel kulus kiitusele aasta peale kokku 8866,34

eurot (keskmine kiitusekulu ligikaudu 738 eurot), ettevotte aastane kdive oli 58054,15 eurot
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ning kasum 951,53 eurot. 2019. aastal oli ettevotte kasum ainult kolmel korral suurem, kui
kiitusekulu.

Joonisel 5 on ettevotte 2020. aasta néitajad. Vorreldes eelmise aastaga on kiitusehinnaindeks
kiill 1dinud madalamaks (vt joonis 3), kuid ettevotte kiitusekulu on tdusnud. Ettevotte keskmine
kiitusekulu oli ligikaudu 874 eurot kuus. Ettevotte kiitusekulud olid kdige madalamad
detsembri kuus ehk 478,1 eurot ning kdige rohkem kulus kiitusele raha novembri kuus ehk
1124,97 eurot. Kokku oli kiitusekulu 2020. aastal 10 487,89 eurot. Ettevotte kéive oli koige
vdiksem jaanuarikuus ehk 6430,43 eurot ning kdige suurem kiive oli aasta 10pus detsembrikuus
summas 14 205,71 eurot kokku oli ettevotte kdive 2020. aastal 98 844,04 eurot. Ettevotte
kahjum oli koige suurem juulikuus, summas -4252,32 ning kasum 4674,28 eurot
detsembrikuus.
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Joonis 5. Ettevotte 2020. aasta kiitusekulu, kdibe ja kasumi kdikumised (autori koostatud)

2021. aasta 10pus hakkas kiituse hind tdusma ning seda nditab ka kiitusehinnaindeks (vt joonis
6). Vorreldes eelmiste aastatega oli kiitusehinnaindeks 2021.aasta 10puks 134,49. Sellel aastal
oli ettevotte kiitusekulud kodige suuremad, summas 19 057,96 eurot ning kuu keskmiseks
ligikaudu 1588 eurot, mis on eelmise aastaga vorreldes peaaegu kaks korda suurem.
Kiitusekulu oli aasta alguses (jaanuari kuus) kdige madalam, 1544,63 eurot ning kuni mai kuuni

oli ettevottes kiitusekulu tuhande lahedal.

Maikuus oli ettevotte kiitusekulu 1560,06 eurot ning paar kuud hiljem, augustikuus oli 2021.
aasta esimene koige suurem kiitusekulu 2036,88 eurot ning oktoobrikuus ldks kiituse peale
2754,91 eurot, mis oli ka selle aasta kdige suuremaks kiitusekuluks. Kiitusekulu suurenemine
voib tulla ka ettevotte kdibe suurenemisest, sest 2021. aasta ettevotte kdive oli kokku 153
750,39 eurot. Ettevotte oli kasum sellel aastal kdige kehvem ehk ettevotte oli kahjumis 6456,23
euroga. Kiill aga oli 2021. aastal martsikuus ettevotte kdive 19 493,48 eurot, mis eelmiste
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aastatega vorreldes on kodige korgem, kuid nagu jooniselt on niha, siis ettevotte kiitusekulus ei

toimunud margatavaid muutusi sellega seoses.
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Joonis 6. Ettevotte 2021. aasta kiitusekulu, kdibe ja kasumi kdikumised (autori koostatud)

Tabelist 5 on nédha analiiiisis kasutatavate muutujate ehk ettevotte 2019-2021 néitajate ja
kiitusehinnaindeksi keskmist viértust, standardhélvet ning miinimum- ja maksimumvairtust.
Tabelist ndhtub, et ettevotte kiitusekulu keskmine vidirtus nditab seda, kui palju ettevotte
keskmiselt kuus tangib. Keskmine vaértus kiitusekulul oli kolme aasta peale kokku 1067,01
eurot. Standardhélve néitab tabelis vastuste hajuvust keskmise limber ning niitab erinevust
iildisest keskmisest, kiitusekulu puhul oli see 110,87 eurot. Ettevotte kiitusekulu
miinimumvairtus oli nende aasta jooksul 364,74 eurot ning maksimumvééartus 3397,20 eurot.
Ettevotte kiibe keskmine vaartus oli 8629,13 eurot ehk ettevotte kdive oli keskmiselt 8629,13

eurot kuus.

Tabel 5. Ettevotte andmete erinevad vaértused (autori koostatud)

Kiitusekulu Kiiive Kasum Kiitusehinnaindeks
Keskmine véirtus 1067,01 8629,13 -40,54 119,32
Standardhélve 110,87 649,30 331,60 1,66
Miinimumvéirtus 364,74 3210,17 -4252,32 100,55
Maksimumvaértus 3397,20 19 493,48 4674,28 138,39

Kiéibe erinevus iildisest keskmisest ehk standardhilve oli 649,30 eurot. Ettevotte kéibe
miinimumvaartus oli 3210,17 eurot ning maksimumvééartus 19 493,48 eurot kolme aasta 16ikes.
Ettevotte kasumi keskminevéirtus kolme aasta peale oli miinuses ehk -40,54 eurot.
Standardhilve oli 331,60 eurot. Kasumi miinimumvédrtus oli negatiivne ehk -4252,32 eurot

ning maksimumvéértus oli 4674,28 eurot. Kiitusehinnaindeksi keskmiseks vairtuseks kolme
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aasta peale tuli 119,32. Standardhélbe véirtuseks oli 1,66. Miinimumvaértuseks tuli 100,55
ning maksimumvairtuseks 138,39. Tabelist saab jareldada, et kdige stabiilsem tulemus kolme
aasta peale oli kiitusehinnaindeksil, sest standardhédlbe viirtus on kdige vdiksem. Ka kiitusekulu
standardhilve oli suhteliselt viike. Ettevotte kasumi tildine erinevus keskmisest oli 331,60

eurot, seega see tulemus enam nii stabiilne ei olnud, mis on ka loogiline.

Loputddd kirjutades pakkus huvi, et kui palju kiitusekulu moodustab 14bi kolme aasta ettevotte
kogukuludest. Selgus, et ettevotte kogukulud 2019. aastal olid kokku 57 163 eurot ning
kiitusekulu 8866,34. Kiitusekulu protsent moodustas ettevotte kogukuludest 15,5%. 2020.
aastal oli ettevotte kogukuludeks 96 176 eurot ning kiitusekulu 10 487,89 eurot ning kiitusekulu
moodustas 10,9% ettevotte kogukuludest. Ettevotte 2021. aastal oli kogukulud kokku
160 387,86 eurot, kiitusekulu oli 19057,96 eurot ning moodustas 11,9% ettevotte kogukuludest.
Kolme aasta peale kokku oli ettevotte tegevuskulud 313 727 eurot ning kiitusekulu 38 412,19

eurot.

2.3. Regressioonanaliiiisi tulemused

Regressioonanaliiiisi esimeses mudelis votsin sdltuvaks muutujaks kasumi ning sdltumatuteks
kiitusekulu ja kdibe. Tabelist 6 on ndha regressioonmudeli tulemused. Tabelist néhtub, et
kasumi ja kiitusekulu vahel on negatiivne seos. Uhikuks on iiks euro ehk see tihendab seda, et
kui kiitusekulu touseb iihe euro vorra, viheneb ettevotte kasum 1,5 eurot. Kui ettevotte kdive
kasvab lihe euro vOrra, siis ettevotte kasum kasvab 23 senti. Tabelist 6 niahtub, et mdlema
sOltumatu muutuja regressioonikoefitsiendid on statistiliselt olulised, kiitusekulu koefitsient

nivool 1% ning kéibe koefitsient nivool 5%.

Tabel 6. Regressioonmudel 1 (autori koostatud)

S6ltuv muutuja: kasum Koefitsient P-véirtus
Vabaliige -406,392 0,592
Kiitusekulu -1,551 0,006***
Kiive 0,234 0,014**

***p<0,01 **p<0,05, *p<0,1

Regressioonanaliiisi mudelis 2 valisin soltuv muutujaks jillegi kasumi ning sdltumatuteks
kiitusehinnaindeksi ja kéibe. Tabelist 7 on ndha, et kasumi ja kiitusehinnaindeks vahel on
negatiivne seos. Kui kiitusehinnaindeks tduseb iihe iihiku vorra, siis ettevotte kasum viaheneb
37,4 eurot. Kui ettevotte kiive tduseb iihe euro vorra, siis ettevotte kasum tduseb kiimne sendi

vorra. Kiitusehinnaindeksi tulemused logaritmskaalal nditavad seda, et kui kiitusehinnaindeks
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touseb iihe protsendi vorra, siis ettevotte kasum viheneb ligikaudu 41 eurot. Antud mudelis ei

osutunud seosed statistiliselt oluliseks.

Tabel 7. Regressioonmudel 2 (autori koostatud)

Indeks originaalskaalal Indeks logaritmskaalal
Soltuv muutuja: kasum Koefitsient P-védrtus Koefitsient P-védrtus
Vabaliige 3491,28 0,389 18 799,5 0,321
Kiitusehinnaindeks -37,408 0,271 -4131,12 0,298
Kiive 0,107 0,217 0,106 0,224

***p<0,01 **p<0,05, *p<0,1

Regressioonanaliiiisi kolmas ja tihtlasi ka viimases mudelis oli soltuv muutuja kiitusekulu ning
soltumatuteks on kiitusehinnaindeks ja kéive. Tabelist 8 néhtub, et tulemused on statistiliselt
olulised ning muutujate vahel on positiivsed seosed. Tulemused nditavad, et kui

kiitusehinnaindeks touseb iihe ithiku vorra, siis ettevotte kiitusekulu kasvab 21 eurot.

Tabel 8. Regressioonmudel 3 (autori koostatud)

Indeks originaalskaalal Indeks logaritmskaalal
Saltuv muutuja: Koefitsient P-véartus Koefitsient P-véirtus
kiitusekulu
Vabaliige -2184,93 0,0578* -10 799,1 0,0468**
Kiitusehinnaindeks 21,321 0,0281** 2329,49 0,0409**
Kiive 0,082 0,0016*** 0,082 0,0016***

Hkp<0,01 **p<0,05, *p<0, 1

Teise sdltumatu muutuja seos kiitusekuluga néitab, et kui ettevotte kéive kasvab iihe euro vorra,
siis ettevotte kiitusekulu tduseb 8 euro senti. Kiitusehinnaindeksi tulemused logaritmskaalal
naitavad seda, et kui kiitusehinnaindeks touseb iihe protsendi vorra, siis kiitusekulu touseb

ligikaudu 23 eurot.

2.4. Intervjuu tulemused ja analiiiis

Selles peatiikis analiitisin transpordisektori ettevotte juhatajatega tehtud intervjuud. Analiiiisin
ettevotte kdest saadud vastuseid ning koostasin koodipuu, kus nédidatud nii kategooriad kui ka
koodid (vt koodipuu tabel 9 ja 10). Intervjuu tekst transkribeeriti ja viidi 1dbi kvalitatiivne

sisuanaliius.

Intervjuust selgus, et ettevotte tegeleb peamiselt kiirsaadetiste veoga ning teostavad nii

hulgifirmade vedusid kui ka jargmise pédeva vedusid. Nende peamised kliendid on
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erivajadustega ettevotted, kes soovivad ka saadetiste iseteenindussiisteemi, jalgimaks enda

saadetist kodulehelt. Uldiselt on veetav kaup elektroonika, ravimid ja toidud.

Esimene kategooria on majandustegevus. Selles kategoorias ridkis ettevotte juhataja
intervjuus, kuidas kiituse hinnatdus ettevotte majandustegevust mdjutab. Esimese asjana iitles

juhataja, et praegusel ajal mojutab kiituse hinnatdus (kood 1) ettevotte majandustegevust eriti.

Tabel 9. Intervjuu analiiiisil moodustatud koodipuu (autori koostatud)

Kategooriad Koodid
Kategooria 1 Kood 1. Kiituse hinnatdus
Majandustegevus Kood 2. Iga veose hind

Kood 3. Ldpphind
Kood 4. Mgju

Kood 5. Hinnastrateegia

Kategooria 2 Kood 1. Stabiliseerumine
Kiituse hind Kood 2. Mgju
Kood 3. Kahekordne

Kood 4. Partnerid

Kategooria 3 Kood 1. Optimeerimine
Tegevuskulud Kood 2. Ennetamine

Kood 3. Prognoosimine

Kategooria 4 Kood 1. Aktuaalne
Hiibriid voi tdiselektril sditvad sdidukid Kood 2. Roheline
Kood 3. Energiahinnad
Kood 4. Kallis

Kood 5. Pikad s6idud

Ta lisas veel, et kui rddkida kiituse hinnatdusust, mis on kiimnetes protsentides, siis see
tdhendab nende jaoks seda, et olenevalt veosest tdusevad iga veose hinnad (kood 2)
minimaalselt 30 protsenti, mis mdjutab ka 16pphinda (kood 3). Sellest tulenevalt on kiituse
hinnatdusu moju ettevottele suur (kood 4). Ettevote juhataja sdnas, et pracgune pdhitopic ongi

see, et paeva alustades ja Iopetades vaatavad iile, et kuidas ja mismoodi hinnastrateegiat (kood

28



5) muuta voi mida teha. Lisaks sOnas ettevotte juhataja, et nende iildkulu kiitusele on aastate

jooksul tdusnud kahekordseks ning see on probleem, millele nad peavad lahenduse leidma.

Teine kategooria on kiituse hind. Selles kategoorias tdi ettevotte iiks juhatajatest intervjuus
vilja, kuidas kiituse hinnatdus nende ettevotet on mdjutanud. Ettevotte juhataja sonas, et
pracgusel hetkel on see ettevotte igapdevane teema, aga ta on teise ettevotte juhatajaga
arutanud, et nad ootaks dra kiituse hinna stabiliseerumise (kood 1). Ettevétte juhataja mainis, et
kui mingi kulu juba nii suures mahus muutub, siis see mdjutab (kood 2) kohe esimesest paevast
ning nende iildkulu kiitusele on tdusnud aastatega kahekordseks (kood 3). Kiisimusele, et
millised voimalused on ettevottel toime tulla kiituse hinnatdusust tulenevalt ja kuidas nad seda
probleemi lahendavad, vastas juhataja, et nende pdhilised partnerid (kood 4) on kiitusefirmad,
kes pakuvad neile paremat kiituse hinda, et olukorda parandada. Lisaks mainis ettevotte iiks
juhatajatest, et: Et me kdimegi niitid libi, eelmine ndidal ka samamoodi kolm suurimat tanklat
Eestis, kellega siis arutame, et mis hind on ja kuidas hind on ja et see hind tuleks koige soodsam
meie jaoks, sest see hinnavéit, isegi meie viiksema suurusega ettevottel nagu on saadetis oii,
siis see maojutab ikkagi sadades eurodes, lisaks moned sendid, mis me veel lisaks allahindlust

saame. “

Kolmas kategooria on tegevuskulud. Juhataja toi vélja, et tegevuskulud on need, mida saab ise
optimeerida (kood 1) ja sittida ning jooksvalt vaadata ja mingil maéral ka ennetada (kood 2).
Lisaks mainis, et kiituse puhul on nii, et teavitatakse, kui hind v3ib tousta, aga kui kiituse hind
touseb diislil iihe viiekiimne pealt kahe euro peale, siis seda ei saa ette prognoosida (kood 4).
Kuidas kliendid suhtuvad nende tegevuskulude suurenemisele, vastas juht nii: ,,Sa ei saa
kliendile oelda, et kuule sorry, et see nddal tegime selle hinnaga, jargmine nddal teeme teise
hinnaga, aga meie kliendid on ikkagi sellised, et kéik saavad aru, et see kiituse hind liheb, on
ldinud suuremaks ja nii edasi, aga siiski me peame vihemalt minimaalselt kuu aega ette
teavitama kliendile, et kuule, kahjuks me peame hinda téstma ja kuna muud kulud eelmine aasta
siin ka samamoodi tousid kogu aeg, siis see tihendab ka seda, et me olime ka siis sunnitud
tostma enda hinda ja kui me niiiid ldhme uuesti sinna kliendile teavitama, et tostame uuesti, siis
noh isegi saate aru, et siin see asi nagu tundub, et ei ole hea, ei ole hea nagu meie kliendi jaoks

kohe kindlasti mitte. “

Neljandas kategoorias hiibriid voi taiselektril soitvad sdéidukid radkis ettevotte juhataja, et
see on aktuaalne (kood 1) teema ja nad motlesid sellele juba aastaid tagasi. Sonas, et nad

tahaksid olla voimalikult rohelised (kood 2) ja loodusele anda, mitte votta. Aga probleemiks
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ongi see, eriti pracgusel ajal, et energiahinnad (kood 3) on ldinud kdrgeks. Paar aastat tagasi
nad motlesidki, et elektriga sdita oleks odav ja panustaks rohkem raha auto ostule. Aga
praegusel ajal elektriauto ost oleks kaubiku puhul umbes kolmandik kallim (kood 4). Lisaks
mainis, et neil pikad sdidud (kood 5) ja marsruudid, umbes 400-500 kilomeetrit pdevas ning Kui
nad vajavad ka kiilmikut, mis nende autodel on, siis elektriaku saaks 100-200 kilomeetri peale
tiihjaks — nad ei saaks oma t66d teha. Lisas veel, et nad on mdelnud ja kaalunud votta lihtsamate
vedude puhul elektriauto, aga omahind ldheks juba liiga kdrgeks ning sellepérast ei olegi suur

ettevotted seda ka suutnud teha.

Tabel 10. Intervjuu analiiiisil moodustatud koodipuu (autori koostatud)

Kategooriad Koodid

Kategooria 5 Kood 1. Erinevus

Kood 2. Omahind

Kliendid Kood 3. Lahenduse leidmine
Kood 4. Hind

Kood 5. Teenus

Kategooria 6 Kood 1. Paindlikkus
Kood 2. Klient
Konkurents Kood 3. Mugav

Kood 4. Koostdo

Kood 5. Eriveod

Kategooria 7 Kood 1. Stabiliseerumine
Kood 2. Hinnaarvestus
Muu Kood 3. Tallinn

Kood 4. Aktsiisimaar

Kood 5. Kasum

Viiendas kategoorias kliendid, kiisisin kiisimuse, et kui hinnatundlikud on kliendid ja kuidas
nad kéituvad, ettevotte liks juhatajatest vastas, et kliente on erinevaid (kood 1) ning igaiiks v3tab
asja erinevalt. Moni saab olukorrast aru, et hinnad tdusevad ning tdstavad omahinda (kood 2).
Teised kliendid on sellised, et lahenduse leidmiseks (kood 3) pakuvad neile vedusid teisest
kohast juurde, et mahtu suurendada, kiill aga tahavad, et transpordihind (kood 4) jadks samaks.

Ja siis on ka selliseid kliente, kes {itlevad, et ei saa rohkem maksta ning otsivad teenust mujalt
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ja selliseid kliente kdige rohkem kaobki. Lisaks mainis ettevotte liks juhatajatest, et nende
teenusehinnast (kood 5) veel odavamalt pakkumine tihendab seda, et see ettevotte, kes

odavamalt pakub, peab seda millegi muu arvelt tegema.

Kuuendas kategoorias konkurents rddkis ettevotte juhataja, milline on konkurents
kullerteenuse turul. Juhataja {itles, et nende voti on paindlikkus (kood 1) ning kui klient (kood
2) on piisavalt suur, siis nad on raha ja acga ka ndus panustama, et klient endale saada ja tagada
neile mugav (kood 3) koost66 (kood 4). Konkurentsi kohta iitles nii, et konkurentsi on, aga
nendel on teistest natuke erinev sihtgrupp, kui seda on suur ettevotetel. Nad on Eestis selline
ettevotte, kes teevad erivedusid (kood 5) ja kes on valmis ka neid erivedusid tegema. Teised
kullerfirmad soovivad 16ppkokkuvdttes paevas kasumit teenida, aga nemad ei aja kasvunumbrit
ehk mahtu taga, vaid tahavad klientidele oma teenust hésti pakkuda. Tanu sellele nad vdivad
veo eest rohkem raha kiisida, kui nditeks DPD oma kolme euroste vedudega. Nemad teevad

asja nii, nagu klient soovib.

Seitsmendas kategoorias muu kiisisin, et mida nad arvavad, kunas kiituse hind voiks langema
hakata, millele ettevGtte juhataja vastas, et ta ei usu, et kiituse hind langeb, aga ootab hinna
stabiliseerumist (kood 1). Kui hind stabiliseerub nditeks kahele eurole, siis saab votta
kdibemaksu baashinnaks ja hinnaarvestuses (kood 2) uue iilevaate teha, moelda ja teha otsused.
Ja alles siis saab teada, kas nad peavad hinda tdstma vo6i kuidagi muud moodi kidrpima voi on
klient hoopis ndus aeglasema tarnega. Lisaks mainis ettevotte juhataja, et: ,,Ega meie kulud on
ka suuresti soltuvad, kui kiiresti tarned sooritatakse. On kliente, kes tahavad kahe tunni jooksul
saada, mis tihendab seda, et peaaegu peamegi kliendi jaoks eraldi kulleri saatma sinna ja
laseme tal dra viia. “ Ettevotte juhataja mainis, et nditeks Tallinnas kulub neil punktist A punkti
B sditmine monikord peaaegu kaks tundi. Nende iiheks probleemiks on Tallinna (kood 3)
vedudega ka see, et kuidas saavutada hinnaskaalas balanss nii, et kliendi oleksid rahul ja nende
kulud oleksid kaetud ning ettevotte teeniks kasumit. Intervjuu 16pus iitlesin, et riik saaks
tegelikult kiituse aktsiisimédéra (kood 4) muuta, mis langetaks kiituse hinda ning siis ettevotte
Juhataja vastas, et praegu on paljudes riikides langetatud kiituseaktsiisi, sest riigisisest transporti
on palju ja siis ongi riik tulnud just sellele sektorile vastu, kehtestades transpordiettevotjatele
erisus ehk vihendatakse kiituseaktsiisi. Tehakse seda selleparast, et tarbekaubad ei ldheks liiga
kalliks, mis ongi igati mdistlik. Lisas veel, et pracgu nad ei vditle ainult ettevotte kasumi (kood

5) eest vaid ka selle eest, et elu ei ldheks inimestele kallimaks.
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Sellest intervjuust saab jiareldada seda, et kiituse hind méngib 100-protsendiliselt rolli ettevotte
majandustegevuses. Ettevotte nii iild- kui ka kogukulud on suurenenud méarkimisvéarselt kiituse
hinnatdusust tulenevalt. [Imselgelt ongi transpordisektoris kiitusekulu iiks peamisi kulusid ning
sellega nad peavadki arvestama, aga kindlasti ei olnud see sektor valmis selleks, et kiituse hind
voib sellisel madral tdusma hakata. Eks kliendid tahavadki, et teenus oleks hea ja odav kuid

selle kahe sdna vahele on iildjuhul péris raske vordusmérki panna.

2.5. Jareldused ja ettepanekud

Selles alapeatiikis siinteesin jareldused ja ettepanckud ldhtudes 10put6os esitatud teooriast ja
uuringu osa analiiiisi tulemustest. Uurimisprobleemi piistitasin kiisimusena: kuidas mdjutab

kiituse hindade tous transpordiettevotte majandustegevust?

Kuna suur osa kauba veost teostatakse maanteel, siis vdib eeldada, et kiituse hinnatousud
mojutavad koige enam otseselt transpordiga tegelevaid ettevotteid (kdesolev too lk 15). Kiituse
hinna pidev tdus on sundinud paljusid transpordifirmasid oma uksi sulgema, sest kiituse hinnad
on liiga korged (kdesolev t66 lk 15). Intervjuust selgus, et kiituse hindade tous mojutab
transpordiettevotte majandustegevust tugevalt. 2022. aasta esimestel kuudel hakkas kiituse hind
veel eriti tdusma, mis tdhendas ettevotte jaoks seda nagu intervjuust selgus, et nende iga veose
kulu tousis minimaalselt 30 protsenti. Selle olukorra parendamiseks on vélismaa
transpordiettevotted kasutanud kiitusekulu hiivitamiseks néiteks kiituselisatasusid, et kanda
kiitusekulud iile kaubasaatjatele ning selle meetodiga katetakse umbes 60-70 protsenti
lisakulusid (kdesolev t66 1k 10). Teadaolevalt ei ole Eestis veel sellist meetodit kasutusele veel
voetud. Ettevotte juht tditles intervjuus, et Klientuuri hoidmiseks ei saa nad teenusehinda tosta,
sest eelmine aasta nad seda tegid ja kui nad ldheksid kliendi juurde uuesti jutule, et tostavad
teenusehinda, siis klient vOib nende pakutavast teenusest loobuda, mis viitab véga tihedale

konkurentsile selles sektoris.

Teooria osas iihes kasutatud simulatsioonis oli fookusesse voetud maanteetransport ning
eesmirgiks oli teada saada, millist moju avaldab 10-30 protsendine hinnatdus
majandussektorile. Sellest simulatsioonist selgus, et maanteetransport on suurim sektor, mis
tunnetab kiituse hinna muutmist kdige rohkem. Hinnatdus selles sektoris toob kaasa hinnatdusu
ka teistes sektorites (kdesolev to6 1k 17-18). Ka regressioonanaliiiisi tulemused viitavad sellele,
et transpordisektor on kiituse hinnale tundlik. Regressioonanaliiiisi esimeses mudelis hindasin,

kuidas mdjutab ettevotte kasumit kiitusekulu. Tulemustest selgus, et mdju on negatiivne ehk
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kui kiitusekulu suureneb iihe euro vorra, siis viheneb ettevotte kasum 1,5 eurot. See seos tuli
ka statistiliselt oluline. Jargmises mudelis hindasin, kuidas mojutab kiitusehinnaindeks ettevotte
kasumit, kui indeks tduseb iihe ithiku vorra. Mdju on negatiivne, mis tdhendab seda, et
logaritmteisenduse tulemusena sain teada, et kui kiitusehinnaindeks tduseb iihe protsendi vorra,
siis ettevotte kasum véheneb ligikaudu 41 eurot. Kuigi regressioonanaliiiisi teine mudel ei
tulnud statistiliselt oluline on siiski mudelist ndha, millist mdju kiitusehindade tous ettevotte

kasumile avaldab.

Viimases mudelis hindasin, millist moju avaldab kiitusehinnaindeksi iihe tihikuline tous
ettevotte kiituse kuludele. Tépsema tulemuse saamiseks tegin logaritm teisenduse, millest
selgus, et kiitusehinnaindeksi iihe protsendiline tous tostab ettevotte kiitusekulusid 23 eurot.
Tulemused tulid statistiliselt olulised. Indias on niiteks to0stussektori eksperdid, ettevotted ja
transportijad ning isegi India Keskpank kutsunud valitsust iiles langetama kiituseaktsiise, sest
pracgune tase ei ole dritegevuseks jatkusuutlik (kdesolev to6 1k 15). Lisaks tdstab see ettevotete
aritegevuse kulusid, mistottu voivad ka tarbekaupade hinnad minna kallimaks. Siiski poleks
moistlik oodata, et kiitusehinnad veel niipea langeks, sest toornafta hind on kdrge ning ndudlus

kogu maailmas kasvab (kéesolev t66 1k 15).

Uuringut kokkuvottes voib tldiselt jareldada, et kiituse hinnatdusu mdju transpordisektori
ettevotte majandustegevusele on suur. Uuringu 0sas nditasin regressioonanaliiiisiga, kuidas
mdjutab kiitusekulu ettevotte kasumit, kuidas kiitusehinnaindeks mojutab ettevotte kasumit
ning kuidas kiitusehinnaindeks mdjutab ettevotte kiitusekulusid. Intervjuuga sain teada, et
toopdeva alustades ja lIopetades vaatavad ettevotte juhatuse litkmed {ile, et mismoodi oma
hinnastrateegiat muuta. Lisaks veel seda, et aastate jooksul on ildkulud kiitusele
kahekordistunud ning see on probleem, millele ettevotte juhid ei ole lahendust veel leidnud.
Kiill aga on transpordiettevitte pohilised partnerid ehk kiitusefirmad teinud paremaid
pakkumisi kiituse hinnale, mis on olukorda natukene leevendanud. Teooria osas selgitasin, et
kui kiituse hind touseb, siis on transpordifirmad sunnitud oma teenuse hinda tostma, et véltida
ettevottele kahjumi tekkimist (kdesolev t66 1k 11), aga intervjuust selgus, et kuna analiilisitav
ettevotte hiljuti oma teenusehinda tostis, siis nad ei saa seda praegu enam teha, sest see oleks
kliendi moistes sobimatu. See tdhendab seda, et analiiiisitav ettevotte on sunnitud kiituse
hinnatdusust tulenevalt maksma suurenenud kulud kinni oma kasumi arvelt. Lisaks uuringu
tulemustele kirjeldasin analiiiisitava ettevotte andmeid, millest néhtus, et ettevottel on 2021.
aastal kiitusekulud kordades suurenenud, vorreldes eelmiste aastatega. Lisaks nditasin, kuidas

on Eestis vahemikus 2018-2020. aastatel nii riigisisene kui ka rahvusvaheline vedu muutunud.
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Selgus, et nii riigisisene kui ka rahvusvaheline vedu on aastatega viahenenud. Néiteks kui 2018.
aastal oli riigisisene vedu 23 198 veost tonnides, siis 2020. aastaks oli see nditaja langenud
18 710-ne peale. Lisaks selgus, et kui 2018. aastal soideti riigisiseselt kaubaga ldbi 116 298

kilomeetrit, siis 2020. aastaks oli see néitaja langenud 68 538 kilomeetri peale.

Uuringu tulemused viitavad vajadusele kiiremini leida ja arendada kiituse sééstlikemaid
transpordivahendeid vOi taastuvenergia lahendusi, et majandus ja transpordisektor saaks
viljuda hinnasurve alt. Uheks vdimaluseks on kasutusele votta alternatiiv kiitusena
surumaagaasi, sest see on hetkel ainuke reaalne vOimalus, kuidas maanteetranspordis
keskkonnakahjusid vdhendada. Niiteks teooria osas selgus, et on vilja tootatud nditeks
kaubikud, mis sdidavad elektril voi on hiibriidid, aga nende hinnad on kiillaltki korged
(kédesolev t60 1k 13). Eeldatavalt suurendab kiituste suur hinnasurve transpordisektorile otsima

kiiremini voimalikke lahendusi.
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KOKKUVOTE

Antud 10put66 keskseks uurimisprobleemiks oli teada saada, kuidas mdjutab kiituse hindade
tous transpordiettevotte majandus tegevust ning eesmairgiks oli vilja selgitada seos kiituse
hindade ja transpordisektori ettevotte majandusnditajate ja -otsuste vahel. Loput6o eesmérgi
saavutamiseks tdideti neli uurimisiilesannet ning esimene uurimisiilesanne oli analiilisida
teaduskirjanduse pohjal kiituseaktsiisi ja kiituse hindade mojusid. Kiituseaktsiisi ja kiituse
hindade moju kirjutasin lahti peatiikkides 1.1 ja 1.2, millest selgus, et aktsiisid on kiitusele
oluline sellepirast, et inimesed tarbiksid kiitust viihem, tagamaks puhtamat keskkonda. Uks
tohusamaid vahendeid heitkoguste vdhendamiseks on korged maksud fossiilkiitustele ehk
bensiinile ja diislile. Kiitusemaksud ei pruukinud olla algselt keskkonnaeesmaérkidele loodud,

kuid nende moju on kindlasti parendanud keskkonda.

Teine uurimisiilesanne oli analiiiisida statistiliste meetoditega ettevotte kulude, kéibe ja kasumi
andmeid. Statistiliseks meetodiks on regressioonanaliiiis ning esimeses regressioonanaliiiisi
mudelis oli soltuvaks muutujaks kasum ning sdltumatuteks kiitusekulu ja kiive. Valisin
soltuvaks muutujaks kasumi sellepérast, et soovisin néha, kuidas mdjutab kiitusekulu ja kdive
ettevotte kasumit. Tulemustest selgus, et kasumi ja kiitusekulu vaheline seos on negatiivne, mis
on ka loogiline, sest kui kiitusekulu tduseb, siis sellest oleks loogiline jireldada, et see

vahendaks ettevotte kasumit.

Saadud tulemusi voib lahti tdlgendada nii, et kui kiitusekulu tduseb iihe euro vorra, siis ettevotte
kasum viheneb 1,5 euro vorra ning see tulemus statistiliselt vdgagi oluline. Sellest tulemusest
saab jdreldada seda, et kiitusekulu mdju ettevotte kasumile ei ole vdike. Kuna analiiiisitava
ettevotte majandusnditajad on kiillaltki véikesed, siis sellest saab jareldada seda, et nende
kasumit mojutab kiituse hinnatdus veel eriti. Tuginedes regressioonanaliiiisi tulemustest ja
10putoos kirjatud teooriast, saab jireldada, et kiitusekulu omab véga suurt rolli ettevotte

majandustegevuses.

Teises regressioonanaliilisi mudelis oli sdltuvaks muutujaks jéllegi kasum ning sdltumatuteks
kiitusehinnaindeks ja kéive. Miks iildse kéive on kodikides mudelites sees, on sellepérast, et nii
kasumit kui ka kiitusekulu mdjutab lisaks kiituse hinnale ka ettevotte tegevusmaht. On ilmselge,
et kui kdiive on suurem, siis peab ettevotte ka rohkem vedusid teostama, millest tekib ka lisa
kiitusekulu. Seega mudelis ma kontrollingi kéibega ettevotte tegevusmahtu. Regressioon

analiiiisi teises mudelis on selgelt ndha, et kui kdive suureneb ilihe euro vorra, siis iga iiheeurone
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lisa kédive, mis ettevotte teenib, teenib ettevotte kasumit 10 eurosenti mis on iisna loogiline

tulemus.

Mudelis kasutatud kiitusehinnaindeks ei néita absoluutvéirtuses kiituse hinda eurodes, aga oma
analiilisis tegin kiitusehinnaindeksile ka logaritmteisenduse ning see tulemus vdimaldab
muutuseid tdlgendada protsentides ning annab tdpsema tulemuse. Logaritmteisenduse
tulemusena ndib, et kui kiitusehinnaindeks touseb iihe protsendi vorra, siis ettevotte kasum
viheneb 41 eurot. Ning kui kéive kasvab iihe euro vorra, siis ettevotte kasum kasvab 10 senti.

Antud mudel ei osutunud statistiliselt oluliseks.

Regressioonanaliilisis kolmandas mudelis valisin sdltuvaks muutujaks kiitusekulu ning
soltumatuteks kiitusehinnaindeksi ning kéibe. Valisin need muutujad sellepérast, et ndha, millist
mdju avaldab kiitusehinnaindeks ettevotte kiitusekulule ning kéibega kontrollin mudelis
ettevotte tegevusmahtu. Mudelis on nidha, et saadud tulemused on statistiliselt olulised ning
muutujate vahel olen seos olemas. Saadud tulemused néitavad seda, et kui kiitusehinnaindeks
kasvab iihe iihiku vorra, siis kiitusekulu kasvab ettevottes 21 eurot ning kui kdive kasvab iihe
ithiku vdrra, siis kiitusekulu kasvab 8 senti ja see tulemus oli mudelis statistiliselt koige
olulisem. Logaritmteisenduse tulemusena sain teada, et kui kiitusehinnaindeks kasvab iihe

protsendi vorra, siis ettevotte kiitusekulu suureneb 23 eurot.

Kolmas uurimisiilesanne oli: viia 14bi intervjuu transpordisektori ettevotte juhatajatega, et
analiiiisida kuidas kiituse hinnatdus on nende ettevitet mojutanud. Intervjuu tulemused viitavad
sellele, et kiituse hinnatdus mojutab praegusel hetkel veel eriti ettevotte majandustegevust ning
see mdju on suur. Intervjuus ridkis ettevotte juhataja, kuidas ja millist survet avaldab kiituse
hinnatdus nende majandustegevusele ja mida nad teevad selleks, et kuidagi neid kulusid katta
vo1 kuidas nad sellega on toime tulnud. Intervjuust selgus, et neil on praegu igapidevane teema
see, et kas ja kui palju tuleks teenuse hinda tdsta tulenevalt kiituse hinnatdusust, aga nad hetkel

ei ole tdstnud, sest nad eelmine aasta seda juba tegid.

Nemad eelkdige motlevad sellele, et kuidas kliendile oleks kdige parem ja kdige mugavam ning
sellepdrast ei saa nad ka oma teenusehinda kohe kovasti tOsta, sest see mojutaks nende
klientuuri ja ettevotte ei saa seda lubada. Nad ei aja taga suurt tegevusmahtu voi suurt kasumit
vaid tahavad olla eelkdige oma klientidele lojaalsed ja pakkuda oma teenust voimalikult
professionaalselt. Ténasel pédeval toetub ettevotte suuresti ka kiitusefirmadele, kes on nende

partnerid ja teevad neile pakkumisi, mis aitaks kiitust natukenegi soodsamalt osta. Intervjuu
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kestis kokku 22 minutit ning kokku oli 10 kiisimust millele lisandusid intervjuu kaigus veel

moned tdpsustavad kiisimused.

Neljas ja iihtlasi ka viimane uurimisiilesanne oli: teha jareldused, millist moju kiituse hinnatdus
avaldab transpordisektori ettevottele. Regressioonanaliiiisi ja intervjuu tulemused on kooskdlas
teooriaga ehk kiituse hinnatdous mdjutab transpordisektori ettevotte majandustegevust suurel
madral. Ka teoorias késitletud uuringud viitavad sellele, et transpordisektor on kiituse
hinnatdusu suhtes tundlik ning sellest tulenevalt vivad tarbekaupade hinnad minna kallimaks,
mis tdhendab seda, et elukallidus suureneb. Kindlasti omab tdhtsust, kui suur on ettevotte,

millisel platvormil nad teenust pakuvad ja kui suured on ettevotte muud kulud.

Minu arvates oleks péris huvitav jairgmistel 1dpetajatel uuesti uurida, kuidas transpordisektori
ettevotted kdituvad ja milliseid majandus otsuseid ettevotte juhatajad teevad, kui kiituse hinnad
tousevad ettearvamatult kdrgele. Seda oleks huvitav uurida kasutades regressioonanaliiiisi just
sellepérast, et jirgmisel aastal on vGimalik saada ettevotete kdest 2022. aasta kidibeandmikke ja
kiitusekuluaruandeid ning selle pdhjal uuesti analiiiis 1dbi viia, et teada saada, kuidas nii kdrged
kiituse hinnad transpordisektorit ikkagi mojutab. Minu andmed parinevad vahemikus 2019-
2021 ning selles ajavahemikus kiituse hind nii korgeks ei ldinud nagu praegu on ldinud.
Kindlasti oleks ponev uurida ka tanklatelt, kuidas neid kiituse hinnatdus mojutas Lisaks oleks
huvitav uurida, kas transpordi ettevotted motlevad keskkonna peale soetades nditeks uuemaid

veoautosid vdi mdelnud kasutada surumaagaasil pdhinevat kiitusesiisteemi veoautodel.
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SUMMARY

The thesis is written in Estonian and consists of 46 pages, including an appendices on pages
44-46. 34 sources have been used in the dissertation, to which reference is made in the
dissertation.

The research problem of this dissertation was to find out how the increase in fuel prices affects
the economic activity of a transport company, and the aim was to find out the relationship
between fuel prices and the economic indicators and decisions of a transport company. In order
to achieve the goal of the dissertation, four research tasks were performed and the first research
task was to analyze the effects of fuel excise duty and fuel prices on the basis of scientific
literature. |1 wrote down the excise duty on fuel prices and fuel prices in Chapters 1.1 and 1.2,
which showed that excise duties are important for fuel because people use less fuel to ensure a

cleaner environment.

The second research task was to analyze the company's cost, turnover and profit data using
statistical methods. The statistical method is regression analysis, and in the first regression
analysis model, the dependent variable was profit and the independent variable was fuel
consumption and turnover. The results showed that the relationship between profit and fuel
consumption is negative. The results obtained can be interpreted as meaning that if fuel
consumption increases by one euro, the company's profit decreases by 1.5 euros, and this result
is statistically very significant. From this result it can be concluded that the impact of fuel
consumption on the company’s profit is not small. As the economic indicators of the analyzed
company are rather small, it can be concluded that their profit is still particularly affected by

the increase in fuel prices.

In the second regression analysis model, the dependent variable was again profit and the fuel
price index and turnover were independent. In the second model of the regression analysis, it is
clear that if the turnover increases by one euro, the turnover of each additional one euro that the
company earns earns the company a profit of 10 euro cents, which is quite a logical result.
However, based on the results, it can be said that if there is a negative relationship between the
fuel price index and the profit, ie if the fuel price index increases by one unit, the company's

profit will decrease by 37 euros.

The third research task was to conduct an interview with the managers of a company in the
transport sector to analyze how the rise in fuel prices has affected their company. The results
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of the interview suggest that the rise in fuel prices is still having a significant impact on the
company's economic performance at the moment, and this impact is significant. The interview
revealed that their current topic is whether and how much the price of the service should be
increased due to the increase in fuel prices, but they have not increased it at the moment, because

they already did it last year.

The fourth and final research task was to draw conclusions about the impact of rising fuel prices
on companies in the transport sector. The results of the regression analysis and the interview
are based on the theory that the increase in fuel prices will greatly affect the economic activity
of the transport sector company. Theoretical research also suggests that the transport sector is
sensitive to rising fuel prices and that, as a result, consumer prices may become more expensive,
which means that the cost of living is rising. What matters is the size of the company, the

platform on which they provide the service, and the other costs to the company.
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Lisa 1. Intervjuu kiisimused

Kas ja kui palju kiituse hinnad Teie ettevotte majandustegevust mojutavad?

Kuidas kaitute, kui tegevuskulud suurenevad ning kas kiitute erinevalt, kui kiituse
hinnad tousevad?

Kas tdstate transpordi teenuse hinda, kui kiituse hinnad tdusevad?

Milline hinnatous on tuntav majandustegevusele?

Olete moelnud ka ettevotte tegevuse Iopetamisele kiituse hinnatdusust tulenevalt?
Mida arvate sellest, et tulevikus kasutada hiibriid voi tdiselektril soitvaid sdidukeid
transpordisektoris?

Kas hetke olukorras, kus kiituse hind teeb rekordeid on iildse mdtet transpordisektoris
drilist tegevust teostada?

Milliseid vdimalused on ettevottel toime tulla kiituse hinnatousust tulenevalt?

Kui hinnatundlikud on Teie ettevotte kliendid. Kui tdstate teenusehinda, siis kuidas

kliendid kiituvad?

10. Kui tugev on konkurents? Tihe? Mis hinnad neil on?



Lisa 2. Analiiiisitava ettevotte 2019-2021 Kiitusekulu, kiibe ja kasum

Kuupiev
31.01.2019
28.02.2019
31.03.2019
30.04.2019
31.05.2019
30.06.2019
31.07.2019
31.08.2019
30.09.2019
31.10.2019
30.11.2019
31.12.2019
31.01.2020
29.02.2020
31.03.2020
30.04.2020
31.05.2020
30.06.2020
31.07.2020
31.08.2020
30.09.2020
31.10.2020
30.11.2020
31.12.2020
31.01.2021
28.02.2021
31.03.2021
30.04.2021
31.05.2021
30.06.2021
31.07.2021
31.08.2021
30.09.2021
31.10.2021
30.11.2021
31.12.2021

Kitusekulu Kiive

614,67
911,03
891,45
346,16
699,25
364,74
734
793,62
788,97
899,80
745,22
827,37
693,13
613,53
617,64
1172,2
922,36
1103,31
966,75
730,16
1105,65
960,12
1124,97
478,1
1544,63
711,63
105786
672,67
1560,06
1248,31
707,73
2036,88
696,32
2734,91
2669,76
3397,2

3856,97
5718,54
5295,08
3210,17
5053,57
3434,66
4361,51
3879,04
4250,71
4964,39
711718
6911,583
6430,43
7317,55
724226
7990,91
7983,43
7817,08
733584
6532,81
7723,32
7351,86
1071284
14205,71
11211,09
13157,17
194593, 48
128777
12761,36
10559,25
9982,93
10578,7
12046,4
11573,9
12616,45
15885,96

Kasum/kahjum
-198,59
1335,92

390,64
-529,46
1410,73

-1401,91

-666,4
-616,03
-660,97
-112,68
1553,08

447,2
-652,94

458,32
25334,45
1923,53
-1110,4
1047,56

-4252,32
-3091,88
2343,97
-237,62

408,24
4674,28

347,16

31521
2462,64

126,93
-848,15
-3864,2

-2327.48
-3670,29
1334,98
-2175,14
-1143,33
-351,15
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Lisa 3. Kiitusehinnaindeks 2019-2021. aasta vahemikus

Kuupdev Kitusehinnaindeks

31.01.2019
28.02.2019
31.03.2019
30.04.2019
31.05.2019
30.06.2019
31.07.2019
31.08.2019
30.09.2019
31.10.2019
30.11.2019
31.12.2019
31.01.2020
29.02.2020
31.03.2020
30.04.2020
31.05.2020
30.06.2020
31.07.2020
31.08.2020
30.09.2020
31.10.2020
30.11.2020
31.12.2020
31.01.2021
28.02.2021
31.03.2021
30.04.2021
31.05.2021
30.06.2021
31.07.2021
31.08.2021
30.09.2021
31.10.2021
30.11.2021
31.12.2021

113,95
118,47
120,84
126,35
128,05
124,22
122,51
123,41
121,62
123,41
124,66
128,79
129,24
125,68
119,76
112,51
100,55
102,55
105,27
106,33
103,35
103,35
104,47
105,59
111,54
116,45
121
121
120,97
123,01
125,9
125,81
126,36
135,04
138,39
134,49



