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LÜHENDID JA MÕISTED 

AC  Vahelduvvool, alternating current 

ACEA  Euroopa Autotootjate Assotsiatsioon 

AMTEL  Autode Müügi- ja Teenindusettevõtete Liit 

ATV  Maastikusõiduk, all-terrain vechicle 

CO₂  Süsihappegaas ehk süsinikdioksiid 

DC  Alalisvool, direct current 

EL  Euroopa Liit 

ELMO  Eesti elektromobiilsuse programm 

GEVA  Elektriautode Juhtide Ühingute Globaalne Liit 

ICE  Sisepõlemismootor, internal combustion engine 

KHG  Kasvuhoonegaas 

KIK  Keskkonnainvesteeringute Keskus 

KOV  Kohalik omavalitsus 

LKF  Eesti Liikluskindlustuse Fond 

M  Vähemalt neljarattalised reisijateveoks konstrueeritud ja valmistatud 

mootorsõidukid 

M1  Sõiduk, millel lisaks juhiistmele ei ole rohkem kui kaheksa istekohta 

M1G  Maastikuauto, millel lisaks juhiistmele ei ole rohkem kui kaheksa istekohta 

PPA  Politsei- ja Piirivalveamet 

PäA  Päästeamet 
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SISSEJUHATUS 

Eesti on seadnud endale heite vähendamiseks ambitsioonikad eesmärgid, mille saavutamine 

on vajalik rohelisema ja kestlikuma keskkonna jaoks. Küsimus seisneb aga selles, kas Eesti 

elanike hoiakud ja tarbimisharjumused arenevad eesmärgi saavutamiseks vajalikus tempos. 

01.01.2025 seisuga oli aga Eestis registreeritud 8044 [1] täiselektrilist [2] M1 ja M1G [3] 

kategooria mootorsõidukit. See moodustas 1,2% kõigist sama kategooriate sõiduautodest. 

01.01.2025 seisuga oli Eestis Transpordiameti statistika kohaselt registreeritud 668 886 kõigi 

kütusekombinatsioonidega M1-kategooria sõiduautot.  

Kokku oli 2025. aasta alguse seisuga liiklusregistris 1 013 164 kõigi kategooriate 

mootorsõidukeid, neist 9218 elektrimootoriga sõidukit ehk 0,9% kõigist mootorsõidukitest. 

Täiselektriliste sõidukite osakaal on sisepõlemismootoritega sõidukitega võrreldes Eestis 

väike, ent sõidukite kasutajate arv on piisavalt suur, et teha nende kogemusi põhjal järeldusi 

ja kokkuvõtteid.  

Lõputöö eesmärk on välja uurida, millised on 2024. aastal Eesti elanikest täiselektriliste 

sõiduautode omanike hoiakud ja kogemused täiselektrisõiduki kasutamisel. See on vajalik, et 

mõista ja kõrvaldada võimalikke takistusi, olgu selleks näiteks taristu puudulikkus, kõrged 

kulud, teabe puudumine elektriautode kohta või midagi muud.  

Täiselektriliste autode laiemat levikut ja keskkonnasäästlike liikumisviiside pärssivate 

asjaolude väljaselgitamine ja mõistmine saab anda väärtuslikku sisendit vajalike muudatuste 

osas, mis aitaks kaasa elektriautode levikule ja sellega ka kliimaeesmärkide saavutamisele. 

See annab ka infot neile inimestele, kes ei oma praegu elektriautosid ega teadmisi nende 

kohta, et mõista paremini täiselektriauto kasutamise erinevaid aspekte. 

Lõputöö teema on aktuaalne, sest varasemate uuringute tulemused näitavad, et valdav osa 

Eesti inimesi ei plaani lähima viie aasta jooksul elektrisõidukit soetada [4]. Varem läbi viidud 

uuringud hindasid elanikkonna valmisolekut soetada täielektrilisi sõidukeid või põhjusi, miks 

ei ole soovi neid soetada. Antud lõputöö teema uudsus seisneb kogemuslikus vaates, sest töö 

uurib elektriautode omanike kogemusi ja hoiakuid.  

Autori huvi seisneb täiselektriliste sõiduautode Eesti omanike kogemuste – nii rahulolu kui ka 

väljakutsete – ja hoiakute mõistmises, et aidata seeläbi kaasa üldsuse teadlikkuse kasvule 

elektriautode ja heitmevaba transpordi levikule.    
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Töö uurimisküsimused on: 

 Milline on täiselektrilise auto Eestis omaniku koondportree? 

 Millised on täiselektriliste autode kasutajate hinnangul elektriauto suurimad plussid ja 

miinused? 

 Millised on täiselektrilise auto kasutajate kogemused ja soovitused, mis võivad olla 

kasulikud elektriauto potentsiaalsetele ostjatele ning riigile ja kohalikele omavalitsutele 

(KOV), mis soodustaks nende hinnangul täiselektriliste autode levikut Eestis?  

Esimeses peatükis kirjeldab autor teoreetilisi aluseid, sealhulgas Euroopa Liidu (EL) ja Eesti 

eesmärke heite vähendamiseks ja transpordi arengusuundi. Autor kirjeldab elektriautode 

leviku- ja müügitrende Euroopas, tuues esile Norra näidet, kus on elektriautode osakaal uute 

registreeritud autode hulgas ületanud 90% [5]. Samas peatükis vaatab autor tagasi 

elektriautode leviku Eesti ajaloole, tuues välja olulisemaid sündmusi selles vallas, ning 

elektriautode leviku- ja müügitrendidele Eestis viimastel aastatel, sh uuringuid Eesti elanike 

elektriautode ostuvalmiduse ja hoiakute kohta.   

Teises peatükis kirjeldab autor lõputöö uurimust – metoodika valimist, valimi moodustamise 

põhimõtteid, uurimuse läbiviimise ettevalmistust ja uurimuse tulemuste analüüsimeetodeid. 

Autor kirjeldab ja analüüsib uuringus saadud andmed ning selgitab seoseid ja põhjuslikkust.   

Viimases peatükis võtab autor kokku elektriauto omanike soovitusi, mis võivad olla kasulikud 

potentsiaalsetele elektriauto ostjatele, riigile ja erasektorile, ja teeb nende soovituste ja 

uuringu tulemuste põhjal ettepanekuid, mis võivad soodustada elektriautode levikut Eestis.  
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1 TÄISELEKTRILISED AUTOD EESTIS JA EUROOPA RIIKIDES 

1.1 Säästva transpordi ja CO₂ vähendamise eesmärgid Euroopa Liidus ja Eestis 

Transpordi ja liikuvuse arengukava 2021–2035 järgi on Eesti transpordipoliitika eesmärk 

tagada elanikele ja ettevõtetele mugavad, ligipääsetavad, ohutud, kiired, nutikad ning 

kestlikud liikumisvõimalused, mis on kooskõlas ELi eesmärkidega. Arengukava põhifookuses 

on transpordisektori jalajälje vähendamine 2030. ja 2050. aasta kliimaeesmärkide 

saavutamiseks. Arengukava eesmärgid on vähendada transpordi CO₂-heidet võrreldes 2019. 

aastaga pea 40%, st 669,05 kilotonni võrra 1700 kilotonnini. Samuti on eesmärk vähendada 

võrreldes 2020. aastaga 13%, st 1,1 TWh võrra transpordi energiakulu 8,3 TWh-ni, kasvatades 

taastuvenergia osakaalu transpordist 3,3%-lt 24%-ni. [6, lk 3] 

2023. aastal kiitis Euroopa Parlament heaks paketi „Eesmärk 55“ raames uute sõiduautode ja 

kaubikute CO₂ heite vähendamise eesmärgid, et toetada ELi 2030. ja 2050. aasta 

kliimaeesmärkide saavutamist ja soodustada heitmevabade tehnoloogiate arendamist [7]. 

2035. aastal jõustub ELis sisepõlemismootoriga uute sõiduautode ja kaubikute CO₂ heite 

keeld, kõikidel uutel müüdavatel sõiduautodel ja kaubikutel olema null CO₂ heitkoguseid. 

2030. aastast peaks kõikidel uutel ELi riikides müüdavatel sõiduautodel olema CO₂ 55% 

vähem heitkoguseid võrreldes 2021. aastaga [8]. Need sammud on seotud eesmärgiga, et 

maanteetransport peab andma suurema panuse ELi kliimaneutraalsuse saavutamiseks. 2022. 

aastal pärines Eesti kasvuhoonegaaside (KHG) heitkogusest transpordist 18% [9].  

Eesti Keskkonnauuringute Keskuse 2024. aasta aruanne „2021. a tarbimispõhised KHG 

heitkogused kohalike omavalitsuste lõikes“ näita, et suurimad heitkogused pärinevad 

Harjumaalt, kuna seal on suurim liikluskoormus. Kõige suurem tarbimisest tulenev 

kasvuhoonegaaside heitkogus KOVide lõikes tekkis 2021. aasta andmete alusel Tallinnast – 

2477,5 kt CO₂ ekvivalenti (elektritarbimise ja maanteetranspordi suur osakaal). [10, lk 10] 

Eesti transpordisektori heitkogusest annab üle 97% maanteetransport. Kliimaministeeriumi 

prognoosi kohaselt väheneb Eesti transpordisektori heitkogus kavandatavate meetmetega 

stsenaariumi kohaselt 2020. aastaga võrreldes 2050. aastaks koguni 82,0%. [11]   

Ülaltoodu näitab, et ELis ja Eestis seatud eesmärgid heite vähendamisel on ambitsioonikad. 

Nende saavutamiseks on riigisektor astunud seadusandluses jõulisi samme. Suured ootused 

on pandud Eesti transpordisektorile, kus peavad toimuma nende eesmärkide saavutamiseks 

märkimisväärsed muutused juba lähiaastatel.   
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1.2 Täiselektriautode leviku ja müügi näitajad Euroopa riikides  

2022. aastal oli Euroopa Autotootjate Assotsiatsiooni (The European Automobile 

Manufacturers’ Association, ACEA) andmetel elektriautode osakaal kõigist ELi riikides 

registreeritud uutest autodest 12,1% [12]. 2023. aastal müüdi ELi riikides kokku 10,5 mln uut 

sõiduautot, mis oli 13,9% enam 2022. aastaga võrreldes. Elektriautode osakaal oli 2023. 

aastal 14,6% ehk üle 1,5 mln uut elektriautot (Graafik 1).  

 

Graafik 1. ELis müüdud uued sõiduautod jõuallika järgi, 2023. aasta [12] 

2024. aasta üheksa kuuga müüdi ELis ligi 8 mln uut sõiduautot, mis on 2023. aasta sama 

perioodiga võrreldes +0,6%. Elektriautode osakaal kõigist registreeritud uutest sõiduautodest 

oli sel perioodil 13,1%, mis on pea 1,05 mln elektriautot (Graafik 2) [5].  

 

Graafik 2. ELis müüdud uued sõiduautod jõuallika järgi, 2024. aasta 9 kuud [5] 
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Viimase kahe aasta jooksul ei ole ELi riikides toimunud turuosa kasvu uute müüdavate 

sõiduautode seas. Uute müüdud sõiduautode seas on turuosa kasvatanud 2024. aasta jooksul 

hübriidautod, ent 2024. aasta müüginumbrid tervikuna polnud töö kirjutamise ajal saadaval.  

1.2.1 Norra kogemus täiselektriliste autode levimise soodustamiseks  

Kõigist Euroopa riikidest on uute elektriautode registreerimises esikohal Norra. Norra riiklik 

eesmärk on, et 2025. aastal on kõik uued müüdavad sõiduautod nullemissiooniga [13].  

2022. aastal moodustasid elektriautod 79,3% Norras registreeritud uutest autodest, 

hübriidautod – 15%. 2023. aastal kasvas elektriautode osakaal 82,4%-le kõigist uutest 

autodest, järgnesid hübriidautod – 14% [12].  

2024. aasta septembris ületas Norras erakasutuses olevate elektriautode koguarv (754 303) 

esmakordselt bensiiniautode arvu (753 905). See teeb pea 270 elektriautot 1000 sõiduki 

kohta. Diiselmootoriga autosid oli Norras tol hetkel kõige rohkem, ligi üks miljon autot.  Kokku 

oli Norras tol hetkel erakasutuses 2,8 mln autot [14].  

Norra elektriautode toetused ja soodustused läbi aastate [13] (Sele 1, lk 10) on järgnevad.  

 Elektriautodele ei rakendunud ostu- või impordimaks kuni 2022. aastani k.a. Alates 

2023. aastast kehtestati uutele elektriautodele kaalupõhine ostumaks. 

 Vabastus 25% käibemaksust elektriauto ostmisel (2001–2022). Alates 2023. aastast 

kehtib 25% käibemaks ostuhinnale üle 500 000 Norra krooni ehk üle 42 500 eurot. 

 Vabastust iga-aastasest teemaksust (1996–2021). Alates 2021. aastast vähendatud 

maks; täismahus maks alates 2022. aastast. 

 Tasuta sõit tasulistel teedel (1997–2017). Tasulistel teedel maksimaalselt 50% tasust 

(2018–2022). Alates 2023. aastast saavad elektriautod tasulistel teedel 30% 

soodustust. 

 Tasuta sõit parvlaevadel (2009–2017), edasi 50% parvlaeva tasust (2018). 

 Tasuta parkimine linnades (1999–2017). 

 Õigus sõita bussiradadel (2005–praeguseni). 2016. aastast võivad kohalikud 

omavalitsused piirata bussiradadele juurdepääsu, lubades rajale vaid vähemalt ühe 

kaasreisijaga elektriautosid. 

 Ettevõtte sõiduki maksusoodustus: 2000.–2008. aastal 25%, 50% 2009–2017. aastal, 

40% 2018.–2021. aastal ja 2022. aastast 20%. 

 Vabastus 25% käibemaksust liisimisel alates 2015. aastat. 

 Parlamendi otsus, et kõik uued sõidukid on alates 2025. aastast nullheitega (2017). 
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 Kortermajade elanikele kehtestati „laadimisõigus“ alates 2017. aastast  

 Avalike hangete reeglid: 2022. aastast peavad sõidukid olema nullheitega, 2025. 

aastast ka linnabussid. 

 

Sele 1. Norra teekond 2025. aasta eesmärgini, et kõik uued autod on null-emissiooniga. 

Norra Elektriautode Assotsiatsiooni graafiku tõlge eesti keelde [13] 
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2024. aasta septembris tõusis uute registreeritud elektriautode osakaal Norras 96,4 

protsendini [15], mis oli 2024. aasta kõrgeim näitaja. Norras müüdud uute elektriautode 

osakaal ületab mitmekordselt ELi keskmist näitajat (Graafik 3).  

 

Graafik 3. Elektriautode osakaal uutes müüdud autode seas ELi riikides ja Norras ACEA 

andmetel, 2024. aasta 10 kuud [15] 

Norra kogemus näitab, et elektriautode levikule aitab kaasa mitmekümneaasta pikkune 

süsteemne, sihikindel ja planeeritud tööd. Riik pakkus elektriautode ja kasutamise puhul 

mitmeid soodustusi ja hüvesid, mis tegid elektriauto kasutamise atraktiivsemaks võrreldes 

sisepõlemismootoriga autodega.  

Lõputöö autor küsitles Norras elavat endist Eesti elanikku, kes kasutas elektriautot Norras 

2022.–2023. aastal. Vastajaga sai autor kontakti Facebooki grupis „Elektriautod Eestis“. 

Poolstruktureeritud intervjuu (Lisa 2, lk 88) viis autor läbi 19.10.2024.  

Küsimustele anonüümselt vastanud 20-ndates aastates mees tegutseb transpordivaldkonnas 

ja kasutab praegu sisepõlemismootoriga sõiduautot VW. Tesla Model S Norras kasutanud mees 

nimetas elektriauto plussideks nullilähedast rahakulu sõidule, võimsust, kasutajasõbralikkust 

ja kiirendust. Miinusteks nimetas suhteliselt suure energiakulu, kodulaadimise puudumist ja 

kesist laadimiskiirust kiirlaadijas külma akuga. Teslast loobus ta, viidates auto paranduse 

kõrgele hinnale. Tulevikus kaalub respondent enda sõnul uuesti elektriauto soetamist soodsa 

sõidukulu ja Norras elektriautodele kehtivate vähendatud teetasude tõttu.  
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1.3 Täiselektrilised sõiduautod Eestis 

1.3.1 Täiselektriliste sõiduautode levik Eestis 

Eesti esimene elektriauto on  sõiduauto GAZ20 Pobeda (1958), mille oli elektriautoks ümber 

ehitanud omanik, tollal Keskkonnaministeeriumi IT-peaspetsialist Meelis Merilo (Foto 1). 

Vastav tehniline pass väljastati 2006. aastal. Merilo kinnitusel sai elektriline Pobeda ühe 

laadimisega sõita 70–80 km, optimaalne kiirus oli maanteel omaniku sõnul 70–80 km/h. [16]  

 

Foto 1. Meelis Merilo esitleb elektriautot Postimehele. Originaalfoto autor – Toomas Huik [16]  

2008. aastal testis Delfi Hiina elektriautot ZEV Smiley (Foto 2). Sõiduk hinnati 

ebakvaliteetseks. Auto kiirus oli  55 km/h, ühe laadimisega sai sõita 80 km. Sõiduki hind 

169 000 Eesti krooni (10 800 eurot) oli võrreldes sisepõlemismootoriga autodega kõrge [17].  

 

Foto 2. ZEV Smiley. Kuivatõmmis Delfi.ee portaalist, originaalfoto autor – Urmas Oja [17]  
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Näiteks maksis 2009. aastal kolm aastat vana sõiduauto Volvo V70 Exclusive 125 000 krooni 

[18], Eesti keskmine palk oli 12 254 krooni [19]. Eesti 2008.–2010. aasta majandussurutises 

kukkus Eesti majandus 19%, mis mõjutas elanike ostujõudu ja tarbimisharjumusi [20].  

Eesti esimene elektriautode laadimiskoht avati 2009. aasta 21. septembril Tallinnas Vabaduse 

väljaku maa-aluses parklas. Toonane Tallinna linnapea Edgar Savisaare teatas, et selles 

laadimiskohas saavad ühe aasta jooksul tasuta elektrit kõik Eestis registreeritud elektriautod 

lisaks sellele, et Tallinnas saavad elektriautod ka tasuta parkida [21].  

Tol hetkel oli Eesti Riikliku Autoregistrikeskuses registreeritud vaid kolm elektrimootoriga 

sõiduautot, sh ZEV Smiley ja ümberehitatud Volkswagen Golf Variant ja Gaz 20 [22].  

Majandussurutise järgselt andis tõuke elektriautode levikule Eestis Eesti elektromobiilsuse 

programm (ELMO) [23]. 2011. aasta märtsis otsustas Vabariigi Valitsus müüa kasutamata 

saastekvoodi ühikuid Jaapani ettevõttele Mitsubishi Corporation. Tehingu tulemusena sai riik 

507 elektriautot Mitsubishi i-MiEV ASi Hoolekandeteenused sotsiaaltöötajate tarbeks. 2012. 

aasta lõpuks pidi valmima üleriigiline elektriautode laadimise taristu. Lisaks plaanis riik 

elektriautode kasutuselevõtu soodustamiseks toetust 500 eraisikust autoostjale [24]. 

Sotsiaaltöötajatele anti esimesed sõidukid pidulikult üle 2011. aasta oktoobris (Foto 3) [25].  

 

Foto 3. Elektriautode pidulik üleandmine oli 2011. aastal suur meediasündmus. Kuivatõmmis 

Postimees.ee portaalist, originaalfoto autor – Mihkel Maripuu [25] 
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2011. aasta märtsi lõpus Eesti Päevalehe artiklis “Elektriauto Eestis. Miks, millal ja kuidas?” 

võtavad loo autorid kokku, et tol ajal oli elektriauto Eestis sama haruldane kui mobiiltelefon 

1990-ndate algul. Järeldati, et elektriautode turg võis saada hoo sisse juba paari aastaga, 

viidates nii toetusele elektriauto ostmiseks, kui ka ekspertide arvamusele. Summa oli kuni 

18 000 eurot ehk 50% hinnast auto puhul ja kuni 1000 eurot koduse autolaadija tarbeks. 

Artiklis ütles Jarmo Tuisk Majandus- ja kommunikatsiooniministeeriumist, et elektriautode 

laiem kasutuselevõtt sõltub nafta ja elektriautode hinnast – kui elektri- ja bensiiniauto kulud 

jõuavad teineteise lähedale, saavad määravaks muud aspektid, nagu mõju keskkonnale. [26] 

Märkimisväärseks sündmuseks kujunes esimese Tesla S registreerimine Eestis 2013. aasta 

detsembris. Euroopa riikidesse tuli mudel müüki sama aasta augustis.  

Toonane Keemilise ja Bioloogilise Füüsika Instituudi vanemteadur, praegune Riigikogu liige 

Mario Kadastik tutvustas täiselektrilist sõiduautot Tesla ETV saates Ringvaade. Tesla hind 

sõltuvalt mudelist oli toona 60 000–100 000 eurot. Koos teiste kuludega oli Kadastiku sõnul 

Tesla omamine odavam kui Audi A5, kuna praktiliselt puuduvad hoolduskulud. Laadimine 

maksis tema sõnul 1200 km kohta 20-30 eurot kuus. Kadastik täheldas, et tema jaoks oli 

oluline mitte omada kahte autot ja saada sõita nii suvel kui ka talvel. Ühe täislaadimisega võib 

Tesla S Kadastiku sõnul sõita kuni 500 km, talvel 380–400 km [27]. Auto soetamiseks kasutas 

ta riigitoetust 18 000 euro ulatuses [28].  

2024. aastal kinnitas Kadastik väljaandele AutoGeenius, et sõidab Teslaga. Esimene Tesla S 

läbis 280 000 km. Kadastik tõi välja, et esimestel aastatel oli puudulik laadimistaristu, ent 

rõhutas, et 10 aastaga on olukord paranenud. Takistuseks peab ta Tesla teeninduse puudumist 

Eestis. [29] 

Lõputöö kirjutamise käigus küsitles autor Eesti elanikku, kes kasutas elektriautot 2014. aastal 

ja loobus sellest paariaastase kasutamise järel. Poolstruktureeritud intervjuu (Lisa 2, lk 88) 

viis autor  läbi 13.10.2024, vastajaga sai autor kontakti Facebooki grupis „Elektriautod Eestis“. 

Küsimustele anonüümselt vastanud 40-ndates aastates mees töötab IT-sektoris ja kasutab 

praegu igapäevaseks liikumiseks sisepõlemismootoriga sõiduautot.  

Uus elektriauto Renault Zoe oli ostetud pere teiseks sõidukiks lisaks sisepõlemismootoriga 

autole. Soetamiseks kasutati riigipoolset toetust kuni 50% auto maksumusest ehk 18 000 

eurot. Toetus oli respondendi sõnul oluline argument, sest olid elektriautod võrreldes 

sisepõlemismootoriga pea kaks korda kallimad. Toetusega abil oli ostja jaoks elektriauto 

lõpphind võrreldav bensiinimootoriga auto hinnaga.  
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Elektriauto kasutamise positiivseteks külgedeks nimetas  omanik ökonoomsust, vaiksust ja 

dünaamikat. Negatiivseteks külgedeks nimetas laadimisraskusi, kuna pere elas kortermajas 

ja kodus polnud laadimisvõimalust. Pikemateks sõitudeks kasutati autot mõned korrad, mis 

kujunesid respondendi sõnul „parajateks seiklusteks“.  

Laadimisprobleemid kombineerituna auto sõiduulatusega panid omaniku tollal elektriautost 

loobuma. Pere järgmisteks autodeks on respondendi sõnul elektriautod. Respondendi sõnul ei 

mängi enam olulist rolli riiklikud toetused, kuna need on praegu väikesed.  

Eesti elektriautode leviku ajalugu näitab, et riigi ja tehnoloogia entusiastide hoiak 

elektriautode kasutamisele võtmisel oli positiive. Seda toetas nii suur soodustus elektriauto 

soetamiseks kui ka muud hüved, näiteks tasuta laadimine Tallinnas. Tervikuna polnud aga 

laadimistaristu ja tehnika piisavalt arenenud, et kasutajatel oleks piisavalt kasutuskindlust.  

1.3.2 Täiselektriliste sõiduautode arv ja müüginäitajad Eestis   

2012. aasta lõpus oli sihtasutuse Kredex (praegu Ettevõtluse ja Innovatsiooni Sihtasutus, EIS) 

teatel Eesti elektriautode leviku osas maailmas 2. kohal Norra järel. Eestis oli üks täiselektriline 

auto 1000 kõigi registreeritud sõiduki kohta, Norras oli sama näitaja toona neli. [30]  

ASi Elering 2012. aasta Eesti elektrisüsteemi varustuskindluse aruandes seisis, et optimistlikul 

hinnangul võib Eestis elektriautode arv kasvada 2020. aastaks ligi 80 000-ni [31, lk 14]. 

Transpordiameti andmetel oli Eestis 2020. aastal liiklusregistris arvel 1773 elektriautot 

(Graafik 4) (Lisa 3, lk 91).  

 

Graafik 4. Liiklusregistris olevate elektriautode arvu, Transpordiameti andmed (Lisa 3, lk 91) 
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Eestis oli 2025. aasta 1. jaanuari seisuga registreeritud 8044 M1 ja M1G kategooria 

täiselektrilist sõiduautot, sellest 69% Tallinnas ja Harjumaal ning 11% Tartumaal ja 4% 

Pärnumaal. Muudes maakondades on elektriautode osakaal 1–2% [1] (Sele 2). 

 

Sele 2. Kuvatõmmis Transpordiameti koduleheküljelt. Eestis registreeritud M1 ja M1G 

kategooria elektrisõidukid maakonniti 01.01.2025 seisuga [1] 

Eesti levinuim elektriauto mark oli 01.01.2025 seisuga Tesla, arvestatuna koos endise nimega 

Tesla Motors. Teslasid on 19,5% kõigist Eesti elektriautodest, Nissaneid 11,3% (Graafik 5). 

 

Graafik 5. Eestis registreeritud elektrisõidukid automargi kaupa, 10 enim levinud automarki 

01.01.2025 seisuga [1] 
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Transpordiameti andmetel võeti 2023. aastal Eestis esmakordselt arvele 2473 M1 ja M1G 

kategooria elektrisõiduautot, 2024. aasta 10 kuuga – 1951 (Graafik 6) (Lisa 3, lk 91).  

 

Graafik 6. Transpordiameti andmed elektriautode esmaste registreerimiste kohta, sõidukite 

arv. 2024. aasta andmed on oktoobrikuu seisuga (Lisa 3, lk 91) 

Uute sõidukite müügi statistikat kogub ja avaldab igakuiselt Autode Müügi- ja 

Teenindusettevõtete Eesti Liit (AMTEL) [32]. 2023. aastal müüdi Eestis kokku 22 820 uut 

sõiduautot, mis oli 11,7% enam kui 2022. aastal. Elektriautode osakaal uute müüdud autode 

seas oli 2023. aastal 6,3% [33] (Graafik 7).  

 

Graafik 7. Uute müüdud autode jaotus kütuseallika kaupa 2023. aastal, AMTELi andmed [33] 
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võrrelda teiste kütuseliikidega (bensiin, diisel, gaas, vesinik) koondatuna ühe kategooria 

„Muu“ alla. (Graafik 8) [34], [35], [36],[37], [38], [39], [40], [41], [42], [43], [44] 

 

Graafik 8. Uute autode müük Eestis 2024. aastal, müüdud sõidukite kogused jõuallika järgi. 

Müüdud autode arv on osaliselt tuletatud AMTELi esitatud turuosakaalu protsentide alusel. 

AMTELi andmed [34], [35], [36],[37], [38], [39], [40], [41], [42], [43], [44] 

Elektriautode kõige väiksem osakaal oli 2024. aasta kuu lõikes novembris (4%) ja oktoobris 

(4,5%). Antud lõputöö kirjutamise ajal olid saadaval 2024. aasta 11 kuu andmed (Graafik 9).  

 

Graafik 9. Elektriautode turu osakaal uutest müüdud autodest Eestis 2024. aasta 11 kuu 

jooksul, AMTELi andmed [34], [35], [36],[37], [38], [39], [40], [41], [42], [43], [44] 
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Eesti Liikluskindlustuse Fondist (LKF) autorile väljastatud andmete kohaselt oli Eestis kuni 

2024 I poolaasta lõpuni kehtinud liikluskindlustusega M1 ja M1G kategooria elektriautode arv 

6400 (Graafik 10) (Lisa 3, lk 89).  

 

Graafik 10. Kindlustatud M1 ja M1G kategooria elektrisõidukite arv, Eesti Liikluskindlustuse 

Fondi (LKF) 2024. aastal väljavõetud andmed (Lisa 3, lk 89) 

2024. aasta II poolaasta lõpuni kehtivate liikluskindluspoliiside jaotus oli klienditüübi lõikes on 

55% juriidilised isikud ja 45% füüsilised isikud (Graafik 11). Liikluskindlustuse 

kindlustusjuhtumite andmed pärinevad LKFi registrist seisuga 23.10.2024, andmed ei sisalda 

vabatahtliku sõidukikindlustuse ehk kaskokindlustuse juhtumeid. Kuna LKFi registri andmed 

täienevad pidevalt, ei pruugi erineva ajahetke väljavõtted kattuda. 

 

Graafik 11. Elektriautode liikluskindluse poliisid klienditüübi lõikes, LKFi 2024. aastal võetud 

andmed (Lisa 3, lk 89) 
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Ülaltoodud andmed näitavad, et elektriautode praegune levik Eestis jääb mitmekordselt alla 

varasematele prognoosidele. Uue auto soetamisel on Eesti elaniku esimene valik hübriidauto. 

Samas on elektriautode arv Eestis pidevalt kasvanud ja huvi elektriautode vastu on olemas.  

1.3.3 Liiklusõnnetused ja päästejuhtumid elektriautodega Eestis  

Eesti Liikluskindlustuse Fondi (LKF) andmetel oli elektriautode kahjusagedus 2022. aasta 6,08 

(Graafik 12). Kahjusagedus on kindlustusjuhtumite arv kindlustusaasta kohta, mis loetavuse 

huvides on korrutatud sajaga (Lisa 3, lk 90).  

 

Graafik 12. Kahjusagedus sõiduki kütuste lõikes Eesti Liikluskindluse Fondi (LKF) andmetel, 

2022. aastal toimunud juhtumid (Lisa 3, lk 90) 
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„Politsei- ja piirivalveamet lõpetas Tallinna-Tartu maanteel juuni keskel Tesla autoga juhtunud 

liiklusõnnetuse uurimise ning jõudis järeldusele, et õnnetust ei põhjustanud alt vedanud auto 

juhiabisüsteem. Põhja prefektuuri avariimenetlusgrupi juhi Raul Annuka sõnul küsis politsei 

juhtumi asjaolude selgitamiseks Tesla käest infot, kuid kahjuks ei saanud ühelegi päringule 

vastust. Politsei lootis saada õnnetusse sattunud auto sõiduandmeid Tesla serveritest, mis 

salvestavad mingil määral kõigi Teslade sõiduandmeid.“ Politsei sõnul polnud tõendite põhjal 

alust arvata, et õnnetuse põhjustas auto tehniline rike, seetõttu lõpetas politsei uurimise. [47] 

Postimees tähendas, et 2024. aasta juuni seisuga oli maailmas kokku registreeritud 44 Tesla 

autoga juhtunud hukkunutega liiklusõnnetust, mille põhjustajaks peetakse autopilooti. Artikli 

autor on toonud paralleeli, et esimene teadaolev hukkunuga liiklusõnnetus autopilooti 

kasutava Tesla sõidukiga juhtus 7. mail 2016 Ameerika Ühendriikides Floridas, kui Tesla Model 

S sõitis maanteel otsa veoauto haagisele. „Tesla on pärast õnnetust korduvalt rõhutanud, et 

tegu ei ole täielikult isesõitva süsteemiga ning juht peab jätkuvalt olema autot juhtides 

tähelepanelik,“ kirjutas ajakirjanik Andres Einmann Postimehes 2024. aasta oktoobris. [47] 

Tutvudes teiste PPAs registreeritud liiklusõnnetustega sõiduautodega Tesla saab kokku võtta, 

et aastatel 2023–2024 toimunud liiklusõnnetused [48] on seotud inimfaktoriga, näiteks 

sõiduki juhtimine joobes, tähelepanematus ja liiklusseaduse, nt piirkiirusest kinnipidamine 

eiramine, mis ei erine teiste sõidukitega juhtunud liiklusõnnetustest. 

Aastatel 2023–2024 Päästeameti (PäA) registreeritud juhtumid olid põhiliselt seotud kas 

elektriautode või elektriautode eraldi kasutatud akude süttimise ja põlemisega [49].  

Laiem arutelu tekkis 2023. aasta suvel elektriautode kustutamise eripärade teemal pärast 

seda, kui Viimsi vallas läks põlema elektriauto Jaguar. Sõiduki kustutamiseks tõstsid päästjad 

sõiduki konteinerisse, uputasid vette ja hoidsid konteineris stabiliseerimiseks mitu päeva [50]. 

PäA esindaja Ivar Frantsuzov kinnitas Vikerraadiole, et PäA on sellisteks juhtumiteks valmis ja 

suhelnud selleks ka naaberriikidega. Kustutamiseks on PäA hankinud esmaseks 

reageerimiseks kustutustekke, lisaks kasutatakse veekonteinereid [51]. Elektriautot saab 

kustutada veega, ent vett kulub sisepõlemismootoriga sõiduki põlenguga võrreldes rohkem, 

nt Tesla puhul 11–36 tonni vett [52].  

PPAs ja PäAs registreeritud juhtumid elektriautodega näitajad, et ametkonnad peavad uue 

tehnoloogia tulekul pidevalt täiendama oma teadmisi ja oskusi, et efektiivsemalt olukorraga 

toime tulla. Politseiuurimise või kindlustusjuhtumite menetlemise vaates võib probleemseks 
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kohaks kujuneda elektriautode tootjatelt info kättesaamine. Tekib küsimus, kas need juhtumid 

võivad tekitada elanikkonnas hirme ja eelarvamusi elektriautode ohutuse suhtes.   

1.3.4 Elektriautode soetamise ja kasutamisega seotud toetused ja hüved 

Üheks konkreetseks hüveks, mis kaasneb elektriauto omamisega ja kasutamisega, on 

kokkuhoid sõidukuludelt. Transpordiamet arvutab ja avaldab kord kvartalis sõiduauto 100 km 

läbimise maksumuse, lähtudes sõiduki baaskütusest, selle maksumusest antud perioodil ja 

sõiduki massist. Transpordiameti võrdluses kasutud väikesed autod on alla 1800 kg (nt 

elektriline Fiat 500, diisel Citroen C4, bensiin Renault Clio), keskmised 1800–2199 kg (nt 

elektriline Citroen E-C4, diisel Dacia Duster, hübriid/bensiin Toyota RAV4) ja suured üle 2200 

kg (elektriline Tesla Model S, diisel Škoda Kodiaq ja bensiin Subaru Outback). [53] 

Transpordiameti andmed perioodil 01.07–30.09.2024 eest näitavad, et kõige väiksem kulu 

100 km kohta tuleb kodulaadimist kasutatavatel elektriautode omanikel. Kõigus suurustes 

autode puhul on hinnavõit võrreldes bensiinimootoriga autodega 2,75–3 korda, diiselautodega 

2,2–2,6 korda. Kiirlaadijat kasutades on elektriauto kulu 100 km kohta võrdne 

sisepõlemismootoriga autodega. (Graafik 13) [53] 

 

Graafik 13. Sõiduauto 100 km läbimise maksumus eurodes, Transpordiameti andmed [53] 
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Muid Eestis elektriautodele võimaldatavaid soodustusi ja toetusi võib liigitada 

mugavusteenusteks juba olemasolevate sõidukite omanikele ja rahalisteks soodustuseks, nt 

toetus uute sõidukite ostmiseks või väiksem mootorsõidukimaks. Mugavusteenustest võib 

välja tuua tasuta parkimise võimaldamist Eesti suurlinnades ja võimalust kasutada 

ühissõidukitele mõeldud sõiduradasid.  

2024. aasta novembri seisuga kehtis tasuta parkimise võimalus Eestis Tallinnas ja Pärnus 

linnale kuuluvates parkimispiirkondades. Tartu sellist võimalust enam ei paku.  

Tallinnas saab elektriauto omanik taotleda parkimistasust vabastamist Tallinna 

Transpordiametilt [54]. Samas saab vabastuse parkimistasust ainult kesklinna tsoonis – 

kõrgema tasumääraga süda- ja vanalinna tsoonid on tasulised. Kuid isegi vaid kesklinna 

tsoonis tasuta parkides hoiab elektriautoomanik aastas kokku märkimisväärse summa. 

Kesklinna tsoonis maksab tund parkimist 0,025 eurot tund ehk 1,5 eurot tund [55]. See 

tähendab, et näiteks 40 tunnise töönädalaga hoiab elektriautoomanik 60 eurot nädalas ja üle 

240 eurot kuus.  

Pärnus on vabastatud parkimistasust M1 kategooria sõiduauto juht, mille veoajamit veab 

ainult ja alaliselt elektrimootor [56]. Pärnu linnas ei pea parkimisluba erinevalt Tallinnast 

taotlema. Pärnu linnavalitsuse veebis ei ole välja toodud erisusi tsoonide kaupa. Pärnu 

elanikule või turistile annab maksuvabastus märkimisväärse kokkuhoiu eriti turismi 

kõrghooajal suvel. Näiteks maksab 24 tundi parkimist ranna piirkonnas perioodil 1.05–31.08 

25 eurot kõigil nädalapäevadel, vanalinna piirkonnas esmaspäevas laupäevani 10 eurot.  

Tartu linn on juba 2023. aastal langetanud otsuse loobuda tasuta parkimise pakkumisest 

elektriautode omanikele alates 15. novembrist 2024. Portaal Lõunaeestlane.ee kirjutas, 

viidates Tartu volikogu otsusele: „Elektriautode tasuta parkimisõigus kaob 15. novembrist 

2024. Praegu on tasuta parkimisluba antud ligi 1150 elektrisõidukitele ja kesklinnas parkimise 

soodustamine nii suurele masinate arvule ei ole põhjendatud. Tasuta parkimisõiguste 

kaotamise eesmärk on vähendada koormust kesklinna tänavatele ja parklatele ning suunata 

inimesi rohkem kasutama tervise- ja keskkonnasõbralikumaid liikumisviise [57].“  

Tartus oli elektriautosid parkida tasuta 17 aasta vältel. Tartu abilinnapea Raimond Tamme ütles 

2024. aasta novembris Tartu Postimehele, et elektriautosid on tänavatele järjest juurde tulnud 

ja tasuta parkimise võimaldamine ei ole enam mõttekas. „Elektriautode arv kasvas just 

eelmisel aastal päris kiiresti. Ühel hetkel, kui neid lube on väljastatud juba liiga palju, ei täida 

tasuta parkimine enam oma eesmärki,“ ütles Tamm Tartu Postimehele [58].  
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Teatud soodustusi pakuvad klientide arvu suurendamiseks ning kliendi mugavuse ning läbi 

selle ka rahulolu tõstmiseks erasektori ettevõtted. Näiteks sai elektriautot tasuta laadida 

Elepordi laadijaga 28.12.2024 seisuga kaubanduskeskuses T1 Keskus Tallinnas [59] (Foto 4). 

Lisaks asuvad nii parkimis- kui ka laadimiskohad kaubanduskeskuste parklates sissepääsu 

lähedal.  

 

Foto 4. Elepordi laadijad Tallinnas Peterburi teel asuva T1 Keskuse parklas [59] 

2024. aasta novembri seisuga võimaldab Tallinna linn elektrisõidukitel kasutada 

ühistranspordiradasid, ent ei ole enam elektriautod lubatud ühistranspordirajale Pärnu 

maanteel Vineeri peatuse piirkonnas. Tallinna transpordiameti juht Indrek Gailan ütles 2024. 

aasta aprillis portaalile Autogeenius, et see otsus langetati politseiga konsulteerides, et tagada 

liiklusohutus Vineeri ühissõidukipeatuses (Foto 5). Gailan lisas, et mida rohkem elektriautosid, 

seda vähem on neile mõeldudhüvesid. [60] 

 

Foto 5. Ühistranspordiraja lõik Tallinnas Pärnu maanteel, kus ei tohi liikuda elektriautod  
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Üks kehtivaid soodustusi on uue elektriauto ostutoetus. Täiselektrilise sõiduki ostutoetust 

reguleeris lõputöö kirjutamise ajal keskkonnaministri 2019. aasta määrus „Täiselektriliste 

sõidukite ostutoetuse andmise tingimused ja kord“ [61]. Keskkonnainvesteeringute Keskuse 

(KIK) veebis loetletud tingimuste kohaselt pidi ostetav M1 kategooria elektriauto olema Eestis 

esmakordselt registreeritud Transpordiameti liiklusregistris toetuse taotleja nimel, auto hind 

pidi olema käibemaksuta alla 60 000 eurot. Tingimuste kohaselt tuleb autot kasutada 

vähemalt neli aastat, peamiselt Eestis, laadimiseks kasutada ainult taastuvelektrit, kaasneb 

ka aruandluse kohustus [62].  

2023. aastal avatud meetmega toetas riik 3 875 000 euroga füüsilisi isikuid ja sama summaga 

juriidilisi isikuid. Keskkonnaministri määruse „Nullheitega sõidukite ostutoetuse andmise 

tingimused ja kord“ eelnõu seletuskirjas seisab, et toetus on ca 8% sõiduki hinnast. 

Seletuskirjas nähti ette, et projekti tulemusel ostetakse kokku vähemalt 2418 täiselektrilist 

autot [63, lk 15]. Uute täiselektriliste sõiduautode ja väikekaubikute ostuks sai 4000 eurot.  

Toetus on olnud populaarne eraisikute seas. KIKi andmetel oli 09.12.2024 seisuga kasutatud 

98% eraisikutele mõeldud summast. Ettevõtetele eraldatud toetusest oli kasutatud samal ajal 

67,7%. Kokku oli 09.12.2024 seisuga heaks kiidetud või hindamisel olnud taotlusi kokku 1419 

täiselektrilise sõiduki jaoks [62], mis on 58,7% seletuskirjas seatud prognoosist. (Graafik 14) 

 

Graafik 14. KIKi projekti „Nullheitega sõidukite ostutoetuse“ eelarve seis 09.12.2024 

seisuga. Andmete arvesse on võetud nii toetust saanud taotlused, kui ka esitatud ja 

hindamisel olevad taotlused [62]  



26 
 

Lisaks plaanib riik hakata toetama ka kasutatud, kuni viie aasta vanuse elektriauto ostu 4000 

euroga, mis ei tohi ületada 25% sõiduki hinnast, ja lisaks 1500 euroga, kui eelnev 

sisepõlemismootoriga auto nõuekohaselt lammutada ja soetada asemel uus või vähekasutatud 

elektriauto [64].  

Soodsam on  elektriauto omanikele ka mootorsõidukimaks, mis kehtib 2025. aastast. Maksu 

peavad tasuma kõigi liiklusregistris registreeritud mootorsõidukite omanikud või vastutavad 

kasutajad [65]. Aastamaks koosneb baasosast, CO₂ eriheite osast ja täismassi osast. Nii 

esmasel liiklusregistris  registreerimisel kui ka liiklusregistris juba registreeritud sõiduki 

esimesel omanikuvahetusel, kui sama sõiduki eest pole varem registreerimistasu makstud, 

tuleb tasuda sõiduki registreerimisel mootorsõiduki registreerimistasu. Maksu kehtestamise 

eesmärk oli tarbijate suunamine uue sõiduki soetamisel keskkonnasäästlikuma valiku poole, 

aga ka vanade autode lõpuni kasutamise toetamine [66]. 

Mootorsõidukimaksu jõustumise eel rullus Eestis lahti sõiduautode ostubuum, kus osteti 

eeskätt hübriidautosid, lisaks ka diisel- ja bensiinimootoriga sõidukeid. AMTEL teatas 2024. 

aasta novembris, et lähenev automaks kasvatas uute sõiduautode müüki, nt 2024. aasta 

oktoobris müüdi 60% rohkem uusi autosid kui 2023. aasta oktoobris. Üle poole uutest 

sõiduautodest moodustasid hübriidsõidukid, tõusutrendis oli ka diiselautode müük, languses 

oli aga bensiini- ja elektriautode müük. [67]  

Kasutades Eesti Maksu- ja Tolliameti kalkulaatorit ja võttes aluseks 2024. aasta oktoobris-

novembris portaalis auto24.ee olevad sõidukid, saab ülevaate 2025. aasta kehtivast 

mootorsõidukimaksu ja registreerimistasust [65] (Tabel 1).  

Tabel 1. Erinevate sõiduautode 2025. aasta mootorsõiduki aastamaks ja registreerimistasus 

Mark, mudel Reg. 
aasta 

Hind, € Kütus Aastamaks, € Reg. tasu, € 

Skoda Octavia 1.2 
77kW 

2011 3200 Bensiin 86,66 (baas: 50, 
CO₂: 36,66)  

328,50 
(baas: 150, 

CO₂: 178,50) 

Mercedes-Benz G 400 
Manufaktur Vintage 
Blue Professional Line 
2.9 243kW 

2024 155 000 Diisel 1120 (baas: 50, 
CO₂: 670, mass: 

400) 

9515 (baas: 
150, CO₂: 

7365, mass: 
2000) 

Toyota Yaris Cross 
Active 1.5 68kW 

2024 24 990  Hübriid 
(bensiin-
elekter)  

50 655 (baas: 
150, CO₂: 

505) 

Tesla Model 3 SR+ 
RWD Highland 208kW 

2023 42 990 Elekter 50 150 
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2024. aasta novembri alguse seisuga on Eesti keskmise M1 kategooria sõiduki vanus on 13 

aastat ja levinuim sõiduauto on Škoda Octavia. Sellise kasutatud sõiduki aastamaks on 86,66 

eurot. Kasutatud elektri- ja hübriidautode automaksud koosnevad vaid 50-eurosest baasosast. 

Siinkohal on erinevus autode registreerimisel, kui hübriidauto registreerimisel tuleb tasuda 

Toyota Yaris Cross Active näitel 505 eurot. Kõige kõrgemad maksud ja tasud ootavad 2025. 

aastast võimsate ja raskete sõidukite omanikke – G-klassi Mercedes-Benzi registreerimistasu 

on 9500 eurot ja aastamaks 1120 euro, millest on ligi 60% eriheite osa. 

Loetletud hüved näitavad, et elektriauto omamisel on mitmeid eeliseid sisepõlemismootoriga 

autodega võrreldes. Rahaliselt võidavad elektriauto omanikud sõidu- ja parkimiskuludelt, 

automaksult ja ka autohinnalt praegu uut sõidukit ja tulevikus ka kasutatud sõidukit ostes.   

Samas on hüvede puhul mitmeid erisusi. Sõidukulu on kordades soodsam laadides elektriautot 

aeglasema laadijaga. Võrreldes keskmise massiga diiselmootoriga sõiduauto BMW 320D 

aastase läbisõiduga 17 000 km, on Transpordiameti andmeid kasutades aasta kütusekulu 1241 

eurot. Sama suurusega elektriauto elektrikulu koduse või aeglasema laadimisega on 561–799 

eurot. Seega on aeglasemat laadimist kasutades rahaline võit sõidukulult aastas 442–680 

eurot aastas. Kiirlaadijates laadides ei ole rahaline võit märgatav.  

Õigus tasuta parkida ja kasutada sujuvamaks liiklemiseks ühistranspordiradu on aga erinev 

erinevates KOVides ja ei ole riiklikul tasemel reguleeritud. Selle taustal, et elektriautode 

osakaal on Eesti transpordipargis siiski tagasihoidlik, tundub veel ennatlik elektriautodele 

mõeldud hüvede kärpimine, nt tasuta parkimise lõpetamine Tartus.  

1.3.5 Uuringud ja prognoosid elektriauto ostuvalmiduse ja leviku kohta 

Varem avaldatud prognoosid on näidanud, et täpselt hinnata elektriautode leviku kasvu ja 

inimeste ostukäitumist Eestis on keeruline ning optimistlikud prognoosid pole realiseerunud.  

Siiski kõlas Arenguseire Keskuse 2021. aasta raportis „Liikuvuse tulevik. Arengusuundumused 

aastani 2035“ prognoos, et 2030. aastaks võiks Eesti olla ligi 85 000 elektriautot [68, lk 26].  

Elektrimüüja Elektrum Eesti OÜ 2024. aasta detsembri prognoosi kohaselt on 2025. aastal 

Eestis ligi 17 000 elektrisõidukit ja 2030. aastal vähemalt 50 000 elektrisõidukit [69].  

2023. ja 2024. aastal läbi viidud ja avalikustatud uuringud, mis käsitlesid Eesti ja teiste Balti 

riikide elanike elektriauto ostu valmisolekut, on näidanud, et täiselektrilise sõiduauto ostu 

plaanib lähima viia aasta jooksul vähem kui kolmandik uuringute küsimustele vastanutest 

inimestest – tulemused varieerusid 10–29% vahel.  
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2023. aasta sügisel avaldas Citadele Pank elektriautode ostukavatsuse uuringu tulemused. 

Balti riikides küsitleti kokku 1001 inimest, kellest 29% olid vastanud jaatavalt vastusele, kas 

on plaan soetada elektrisõiduk lähima viie aasta jooksul [70]. 

2024. aasta kevadel avalikustatud If Kindlustuse läbiviidud uuring näitas, et Balti riikides 

elanikest soovib elektriautot osta lähima viie aasta jooksul 10% ja 18% kunagi  hiljem [71]. 

2024. aasta kevadel avalikustas Veho AS uuringufirmaga Norstat koostöö valminud uuringut, 

milles osales 500 Eesti elanikku. Lõputöö autori palvel jagas Veho AS ka lõputöö autoriga. 

Tulemused näitasid, et elektriauto on valmis kaaluma 12% küsitletud inimestest, elektriautot 

ja/või hübriidautot kokku 37% vastanuist. Pigem ei ole valmis või üldse ei ole valmis 

elektriautot ostma kokku 55% vastanutest. [72] 

30% vastanuist leidis, et elektriautol pole üldse eeliseid. 36% ja 35% vastavalt leidsid, et 

eeliseks on keskkonnahoid ja odavam kilomeetrihind. Puudustest nimetati sõiduki kõrget hinda 

ja lühemat sõiduulatust – mõlemad 80%, millel järgnes laadimise ajakulu – 71%. Uuringus 

osalenuist on 1% elektriauto omanikud ja 89% sisepõlemismootoriga auto omanikud. 26% 

vastanuist ei ole kunagi elektriautoga sõitnud ega selle vastu ka tunne huvi ka huvi. [73] 

Elanike teadmisi elektriautode kohta uuris Volkswageni maaletooja Møller Baltic koostöös 

uuringufirmaga Norstat. 2024. aasta jaanuaris avalikustatud tulemused näitasid, et vastanute 

seas oli suur osakaal inimesi, kes valisid sõltuvalt küsimusest 30–70% ulatuses variandi „ei 

oska öelda“. „See näitab, et kõigil valdkonnaga seotud osapooltel on suur töö veel teha, et 

inimeste teadlikkust tõsta ja umbusku elektriautodesse hajutada,“ ütles Volkswageni 

maaletooja Møller Baltic Impordi Eesti piirkonna müügijuht Kristjan Salak. [74]  

Elektriautode Juhtide Ühingute Globaalne Liit (Global Alliance of EV Drivers' Associations, 

GEVA) viis elektriauto omanike seas uuringu läbi 2024. aasta augustis-novembris. Uuringusse 

kaasati 18 erineva riigi elektriauto omanikud. 2024. aasta detsembris avaldatud tulemuste 

kohaselt valib oma järgmiseks autoks taas elektriauto 92% vastanutest. Küsimusele, miks 

otsustati osta elektriauto, vastas 45% „madalamad kasutuskulud“, veel 40%, et elektriauto 

on keskkonnasõbralik (ingl. k. „climate friendly“). [75] 

Läbiviidud uuringud näitavad, et Eesti elanikkonna valmisolek soetada elektriauto on küllalt 

madal. Märkimisväärne on, et inimestel, kes ei ole ise elektriautode kasutajad, ei ole küllalt 

teadmisi elektriautode kohta ning puudub ka huvi selle teema vastu. Samas on valdav osas 

ülemaailmses uuringus küsitletud elektriautode kasutajatest valmis ka järgmiseks sõidukiks 

ostma elektriautot, mis näitab kliendi rahuolu.  
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2 EMPIIRILINE UURING 

Et vastata antud töö uurimisküsimustele, oli tarvis viia läbi uuring, mille üldkogumiks [76, lk 

14] oli Eesti elanikest täiselektriliste sõiduautode omanikud ja uuritavaks objektideks oli nende 

hoiakud ja kogemused.  

Kuna eesmärk oli saada võimalikult usaldusväärne tulemus, on olnud vajalik uurida suure 

hulga inimeste hoiakuid ja tuvastada võimalikke põhjuse-tagajärje seaduspärasusi. Selleks 

kasutab autor antud uurimistöös kvantitatiivset uurimismeetodit [77, lk 54–55], milleks on 

kaardistusuuring [77, lk 60]. Andmete kogumise meetodiks on ankeetvaatlus [76, lk 22] 

valikvaatlusena [76, lk 23].  

Uurimistöö läbiviimise ajal oli Eestis registreeritud pisut alla 7500 M1 ja M1G kategooria 

täiselektrilist autot. Üldkogumi 7500 põhjal oli valimi mahuks [76, lk 14] kalkulaatori 

Calculator.net [78] abil välja arvutatud 366 usaldusnivoo juures 95% ja vea piirmäära juures 

±5% [77, lk 147]. 

Mõõtmisvahendiks [76, lk 15] on juhuvalikuga internetipõhine küsimustik internetikeskkonnas 

Google Forms [79]. Küsimuste koostamise sisendiks kasutas autor teoreetilise osa tarbeks 

kogutud infot, sh endiste elektriautoomanikega intervjuusid.  

Enne küsimustiku avaldamist palus autor testida küsimustikku kahel elektriauto omanikul ja 

ühel ajakirjanikul, kes on auto- ja tehnikavaldkonda kajastanud üle 20 aasta. Autor palus neil 

täita küsimustikku, et veenduda küsimuste sõnastuse arusaadavuses, loogilisuses, tõesuses 

püstitatud teema vaates ning mõistmaks, kui palju kulub aega küsimustiku täitmisele. Kõik 

testgrupis osalenud on kõrgharitud, vanuses üle 40 aasta. Testgrupi ettepanekul lisas autor 

küsimusesse, mis puudutas vastaja pere teiste sõiduvahendite kohta, vastusevariandiks ka 

variandi „Kasutame igapäevaselt jalg-, tõuke, kastiratast vms“ (Graafik 22). Samuti lisas autor 

testgrupi ettepanekul küsimuse, kus sõidukit põhiliselt kasutatakse (Graafik 29), ja küsimuse, 

kas vastaja on varem omanud elektriautot (Graafik 23). Lisaks sai autor ettepanekuid 

sõnastuse osas ja tagasisidet, et küsimustik on koostatud arusaadavalt ja üles ehitatud 

loogiliselt. Küsimustiku pöördumises viidatud täitmisele kuluv aeg 7–10 minutit (Lisa 1, lk 73) 

toetus testija tagasisidele.   

Tulemuseks oli koostatud anonüümne internetipõhiline küsimustik 46 küsimusega (Lisa 1, lk 

73), mis sisaldab 39 suletud ja 7 avatud küsimust [77, lk 162]. Suletud küsimustes oli 

vastajatel valida autori pakutud vastusevariantide vahel, avatud küsimustes palus autor 
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vastajate arvamust, pakkuda oma vastusevariant, kirjeldada oma kogemust või nimetada 

näiteks ka oma sõiduki mark, sest see tundus kasutajasõbralikum kui lasta vastajal valida 

mitmekümnest vastusevariandist.  

Küsimustik on jaotatud neljaks osaks. Esimese osa küsimused puudutavad vastaja 

elektrisõidukit – milline sõiduk on ja kas selle soetamiseks kasutati riigipoolset toetust. Teine 

osa uurib elektriauto omaniku autokasutamise harjumusi ja kogemusi, sh kui tihti sõidukit 

kasutatakse, millised on laadimisviisid, kas on olnud tehnilisi probleeme või tõrkeid külmema 

ilmaga. Näiteks oli viimane ajendatud Delfi artiklist teemal, et elektriauto omanikel tekkisid 

auto käimasaamisega külma ilmaga raskused [80]. Kolmandas osas palus autor vastajatel 

hinnata elektrisõiduki omamise positiivseid ja negatiivseid külgi, sh hinda ja olemasolevat 

toetuste ja soodustuste süsteemi, ning soovi korral kirjutada oma ettepanekuid riigile või 

kohalikele omavalitsustele. Neljandas peatükis olid küsimused elektriauto omaniku kohta.  

Küsimustik oli vastamiseks avatud 22.10–26.10.2024. Küsimustele olid palutud vastama Eesti 

elanikest täiselektriliste sõiduautode omanikud.  

Küsimustiku levitas autor peamistelt suhtlusvõrgustiku Facebook gruppides „Tesla Owners 

Estonia“, kus oli küsimustiku levitamise ajal umbes 2000 liiget, ja „Elektriautod Eestis“, kus 

oli tollal umbes 13 000 liiget, lisaks ka Tallinna Tehnikakõrgkooli tudengite ja töötajate seas 

e-posti teel ning autori enda Facebooki ja LinkedIn lehtedel. Autor sulges küsimustiku 

vastamiseks, kui oli laekunud 376 vastust, mis on 10 võrra rohkem, kui väljaarvutatud valimi 

maht.  

2.1 Uuringu tulemused  

2.1.1 Demograafiliste andmete ja kasutajakogemuse analüüs  

Uuringu käigus saadud tulemuste koondamiseks, analüüsimiseks ja esitamiseks kasutas auto 

Google Forms arvutustabeli ja tarkvara MS Excel. Küsimustikule tuli kokku 376 vastust.  

Küsimustikule vastanuist on üle 77% vastanuist mehed ja ligi 22% on naised. Kolm vastanut 

ei soovinud enda sugu märkida.  

Vanuserühmadest oli kõige rohkem vastanuid vanuses 40–49 ja 30–39 aastat, vastavalt ligi 

37% ja 32%. Vastanuid vanuses 60–69 aastat oli pea 5%, 18 inimest. Uuringus osalenuist on 

alla 20-aastaseid autoomanikke 1,1%, 4 inimest. Ei olnud ühtegi vastanut vanuses 70 ja 

rohkem aastat. (Graafik 15, lk 31) 
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Graafik 15. Vastaja vanus  

Vastanud elektriauto omanikud on pigem staažikad autojuhid – vastanuist on kokku 88,8% 

autojuhte, kellel on staaži üle 11 aasta, sellest 57,2% vastanuil on autojuhi staaži üle 20 aasta 

ja 31,6% 11–20 aastat staaži. Autojuhte staažiga 2–10 aastat on kokku 9,9%. Algajaid 

autojuhte staažiga alla 2 aasta oli vastanute seas vaid 1,3%, mis on viis inimest.  

Üle 65% vastanuist elab Tallinnas ja Harjumaal, veidi üle 11% Tartus, mis peegeldab ka 

Transpordiameti andmeid maakonniti registreeritud elektriautode kohta (Sele 2, lk 16). 

Maapiirkonnas, mis ei ole Harjumaa, elab 12,2% vastanuist, muus Eesti linnas või alevis 9%, 

Pärnus elab 2,1% vastanuist. Üks vastanu oli Narvast.  

Suurem osas vastanuist elab eramajas – 61,2%, 230 vastust. Koos nende vastajatega, kes 

elavad paarismajas või ridaelamus (58 vastust) on see osakaal 76,6%. Korteris elab üle 

viiendiku küsitletud elektriauto omanikest – 82 vastust. Vastusevariandi „Muu“ valis kuus 

vastanut, mis on 1,6% kõigist vastustest. (Graafik 16) 

 

Graafik 16. Vastaja eluase 

Sissetuleku osa jagunes peaaegu võrdselt erinevate sissetulekute gruppide vahel, v.a 

sissetulek kuni 1000 eurot kuus, kus oli vaid 1,1% vastanuist. Suurim osakaal on vastanutel, 

kelle on sissetulek üle 4000 eurot kuus, neid oli 27,1% (Graafik 17, lk 32). 
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  Graafik 17. Vastaja sissetulek  

Suurem osa vastanuist on kõrgharidusega – kokku on bakalaureuse- ja magistrikraadiga 

65,4%. Umbes viiendik on kesk- ja umbes kümnendik on kutseharidusega (Graafik 18).  

 

Graafik 18. Vastaja haridus 

Küsimustikule vastanud inimestel on kokku 26 erinevat marki elektriautosid. Kõige enam on 

Teslasid – 34,6%, 130 autot, neist omakorda 70 on Tesla Model S. Teisel kohal on Nissan – 50 

sõidukit, neist 45 on Nissan Leaf. Kolmandal kohal on Škoda – 44 sõidukit, kõik Škoda Enyaq. 

(Graafik 19) 

 

Graafik 19. Vastajate täiselektrilise auto margid, vastuste arv markide kaupa  
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Rohkem kui kaks kolmandikku vastanuist on esmakordsed elektriauto omanikud. Vastanute 

seas on kokku 90 inimest, pea veerand kõigist vastanuist, kelle jaoks on nende praegune 

elektriauto teine või enam. (Graafik 20) 

 

Graafik 20. Esmakordsete elektriauto omanike osakaal vastajate seas 

Ligi 55% on omanud elektriautot 1–4 aastat (Graafik 21). Samas on see piisav aeg, et saada 

kogemust erinevatel aastaaegadel. Märkimisväärne on ka elektriautot alla ühe aasta omanud 

inimeste osakaal.  

 

Graafik 21. Vastanu kogemus elektriauto omanikuna  

Pea kolmveerand vastanuist omab lisaks elektrisõidukile bensiini- või diiselmootoriga 

sõiduautot, maasturit või kaubikut, 12% sisepõlemismootoriga mootorratast või mopeedi ning 

8% ATV-d või autosuvilat. Hübriidsõiduk pole leibkonna teise sõidukina elektriauto omanike 

seas väga levinud – selline sõiduauto on 6% vastanuist. Teisi mootorsõidukeid ei oma 26% 

vastanuist. Lisaks kasutab 7% inimestest igapäevase sõiduvahendina ka jalg-, tõuke- või 

kastiratast (Graafik 22, lk 34).  
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Graafik 22. Vastanute arv küsimusele teiste sõidukite kasutamise kohta elektriautode 

omanike leibkonnas  

Valdav enamus vastanuist on varasemalt omanud teist tüüpi autot, üle 82% vastaja puhul oli 

tegemist sisepõlemismootoriga autoga. Vastanute seas on vaid kuus inimest, kelle jaoks on 

täiselektriline auto esimene isiklik sõiduauto (Graafik 23).  

 

Graafik 23. Vastanute varasem kogemus sõidukite omamisel  

Vastanute inimeste sõidukid on erinevas hinnaklassis, võrdselt on 30 001–45 000 eurot ja 45 

001–60 000 eurot maksvaid sõidukeid. Kõige väiksem segment on sõidukid maksumusega 

alla 10 000 eurot. Selliseid sõidukeid on kokku 17, nende seas on 13 Nissan Leaf elektriautot. 

Üle 60 000 eurot maksvate sõidukite seas on esikohal Tesla (16 autot), samuti on esindatud 

Audi (8), BMW (6), Škoda (6) ja nt Porsche (5). (Graafik 24, lk 35) 

278

98

48

32

27

24

9

B või D sõiduauto, kaubik

Pole teisi mootorsõidukeid

Mootorratas, mopeed (B)

B või D ATV, autosuvila

Jalg-, tõuke-, kastiratas

Hübriidsõiduk

Mootorratas, mopeed (E)



35 
 

 

Graafik 24. Sõiduki maksumus 

Üle poole, 55% vastanuist leiavad, et täiselektriliste autode hinnad on praegu liiga kõrged, 

kolmandik leiab, et on taskukohased, ja 12% ei oma seisukohta. Üle poole, 58% 

elektrisõidukitest oli ostetud kasutatuna, 42% uuena. Kolm neljandikku autosid oli soetanud 

laenu, liisingu või järelmaksuga, 23% kohe välja ostetu, mõned sõidukid saadi tasuta, nt 

kingitusena jms, selliseid vastuseid oli üheksa ehk 2,4% kõigist vastustest.  

Riigipoolset toetust auto soetamiseks kasutas pisut neljandik vastanuist – 100 inimest 376 

vastanust. Üle 60% vastanuist ei osanud hinnata, kui oluline tegur oli elektriauto ostu puhul 

toetuse saamine. Ilma toetuseta poleks elektrisõidukit soetanud 7,4%  Korrektsuse huvides 

peab autor oluliseks märkima, et küsimus, kui oluline oli toetuse saamine, oli vastamiseks 

valikuline. Sellele vastas rohkem inimesi, kui oli markeerinud, et oli toetuse saanud. Seega ei 

saa neid vastuseid võtta adekvaatse pildina. Samas loeb autor aktiivset osavõttu sellest 

küsimusele vastamisest märgina, et teema pakub sihtrühmale huvi. (Graafik 25) 

 

Graafik 25. Elektriauto ostmiseks riigipoolse toetuse saajate ja mittesaajate suhe ning 

toetuse saatjate hoiakud ostutoese suhtes  
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Vastanute arvamused, kas ja kuidas peaks riik toetama täiselektrilise auto ostu, jagunesid 

arvestatavalt kõigi variantide vahel. Esikohal on arvamus, et riik ei pea toetama elektriauto 

ostu. Sellise vastuse valis 30,9% ehk 116 inimest. (Graafik 26) 

 

Graafik 26. Vastanute suhtumine riigipoolsesse toetusse  

Elektriauto soetamisel polnud otsustavaks teguriks enamiku vastanute jaoks ka 

keskkonnaküsimused ja kliima muutus – need teemad polnud kuidagi elektriauto ostu otsust 

mõjutanud rohkem kui 57% vastanute puhul. Kolmandik vastanutest, 127 inimest,  valis 

vastusevariandi, et keskkonnaküsimused on mõjutanud nende otsust elektriautot osta, aga 

see polnud peamine mõjutaja. 8% ehk 30 inimest vastas, et see oli oluline tegur. Inimesi, 

kellel polnud arvamust, oli vaid kolm ehk alla üle ühe protsendi. (Graafik 27) 

 

Graafik 27. Vastanute hinnang kliimateemade tähtsusele elektriauto soetamisel  

Riigipoolset toestust elektriauto soetamiseks saab tingimusel, et autot peab laadima 

taastuvelektriga. Pea kolmandik ehk 121 vastanu leiab, et Keskkonnainvesteeringute Keskuse 

(KIK) tingimus, et riigitoetuse abil ostetud elektriauto peab laadima ainult taastuvelektriga, 
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on mõistlik ja lihtsasti täietav. Pea sama suur osa vastanuist – 118 inimest – ei pea tingimust 

mõistlikuks. (Graafik 28) 

 

Graafik 28. Vastanute arvamus KIKi nõudmisele taastuvelektri kasutamise kohta 

Elektriauto omanik on aktiivne autokasutaja. 84,6% vastanuist kasutab autot iga päev, 15,2% 

mitu korda nädalas. Aastaringselt kasutab sõidukit 97,6% vastanuist.  

Ligi 93% vastanuist pole kunagi olnud olukorras, kui autoaku oleks tühjaks saanud enne 

sihtkohta jõudmist. 7,2% elektriauto omanikke on kokku puutunud sellise olukorraga, neist 

40% ehk 11 sõidukit on Nissan, sh 10 Nissan Leaf. Pea pool vastanuist sõidavad põhiliselt 

kodu ja töökoha lähedal, võttes vahel ette ka pikemaid sõite. (Graafik 29) 

 

Graafik 29. Auto kasutamine erinevateks sõitudeks  

Suurem osa inimesi, kes sõidavad põhiliselt töökoha ja kodu lähedal põhjendavad, et pole 

tarvis kaugemaid sõite teha, ent pea kolmandik kasutab pikemateks sõitudeks teisi sõidukeid 
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või transpordiliike. Vastust, et peljatakse aku tühjenemist, valisid Nissan Leaf ja Mitsubishi i-

Miev omanikud. (Graafik 30) 

 

Graafik 30. Vastanute põhjused, miks ei võeta elektriautoga ette pikemad sõite 

80,6% vastanuid markeerisid, et nende elektrisõidukil polnud kunagi rikkeid, mis ei oleks 

põhjustatud liiklusõnnetusest. 19,4% automanikke on riketega kokku puutunud, mitmed neist 

olid seotud akuga, sh 12V akuga (14 mainimist). 11 korral täheldati, et rikked olid kõrvaldatud 

garantii korras.  

Pea 60% vastanuist leidis, et nende kodu ja töökoha juures on piisavalt laadimisvõimalusi, 

mille all pidas autor silmas avalikke laadimisvõimalusi. Ei ole piisavalt laadimisvõimalusi või 

need puuduvad kokku pea iga kümnel küsimustikule vastanul – 36 inimesel, 

laadimisvõimalused puuduvad 10 vastanul. Enam kui viiendik vastanuist, 22,1% soovib, et 

nende kodu või töökoha juures oleks rohkem laadimisvõimalusi, ent nad saavad hakkama 

(Graafik 31).  

 

Graafik 31. Vastanute hinnang laadimisvõimaluste piisavusele kodu või töökoha juures 
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Autoaku laadimisele kulutab alla 49 eurot kuus kokku 55% vastanuist, sellest 20,2% alla 20 

eurot kuus. Veel viiendik kulutab laadimisele 50-99 eurot kuus. 100 eurot kus ja enam ja 

enam kulutab 6,6% ehk 25 vastanut. Märkimisväärselt suur hulk – 59 vastanut – ei osanud 

öelda, kui mis on nende sõidukite laadimiskulu kuus. (Graafik 32) 

 

Graafik 32. Laadimiskulud kuus 

Antud lõputöö üheks uurimisküsimuseks oli välja selgitada, mis on elektriauto omanike 

hinnangul kõige suuremad positiivsed ja negatiivsed tegurid elektriauto omamaise juures. 

Autori väljapakutud vastusevariantidest positiivsete tegurite kohta valis ligi 84% vastanuist 

ehk 315 inimest kõige madalad laadimiskulud ehk madalad sõidukulud.  

Mainimisest teisel ja kolmandal kohalt järgnevad vastavalt madalad sõiduki hoolduskulud ja 

võimalus kasutada uut tehnoloogiat. Keskkonnasõbralikkus oli neljandal kohal. Automaniku 

personaalne kuvand oli populaarsuselt alles kaheksandal kohal. (Graafik 33) 

 

Graafik 33. Elektriauto omamise peamised positiivsed tegurid elektriauto omanike hinnangul  
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Autor pakkus vastajatele võimalust lisada avatud küsimuse kaudu oma vastusevarianti. Seda 

võimalust kasutas 80 vastanut. Kõige enam on mainitud erinevas sõnastuses sõidumugavust 

(32 mainimist), kiirendust (30) ja vaiksust (16) (Joonis 1).  

 

Joonis 1. Sõnapilv vastusevariantidest avatud küsimusele, millised on elektriauto omamise 

suuremad plussid [81] 

Alljärgnevalt on toodud vastanute mõned tähelepanekud nende positiivsest kogemusest. 

 Sõidukogemus ja mugavus on mäekõrguselt parem kui mistahes ICE (Internal 

Combustion Engine, sisepõlemismootoriga – ingl. k.) auto. 

 Olematu hind 100 km läbimisel. 

 [Auto] ei haise ega värise; 

 Madalam automaks. 

 Emotsioon heast kiirendusest. 

 Auto mugavus – vaikne, kiire eelsoojendus, auto saab alati äpist sooja panna ja 

soojeneb väga kiirelt, kiire, mugav kasutada. 

 Oma päikeseenergia kasutamine. 

 Saan kodus laadida. 

 Sõidumugavus - ühe pedaaliga sõitmine, eriti linnas, kus eraldi pidurdada praktiliselt 

polegi vaja. Elektriauto kiirendus - kohene edasiminek, ei mingit käiguvahetust. 

Autori pakutud vastusevariantidest elektriauto omamise kolme kõige suurema miinuse kohta 

valis 213 inimest ehk 61% vastanuist sõiduki kõrget hinda. Sellele järgnesid väike sõiduulatus 

– 128 vastust (34%) ja vastaja automargi puhul puudulik esinduste võrk Eestis – 112 vastust 

(30%). Viimaste puhul on tegemist suuresti Tesla omanikega, sekka üksikud vastused teiste 
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markide puhul, nt GMW Ora, Seres, MG Marvel, Polestar, Aiways 5, aga ka Jaguar, Kia, BMW, 

VW ja Hyundai. (Graafik 34) 

 

Graafik 34. Elektriauto omamise peamised negatiivsed tegurid 

Neist, kes vastasid „Midagi muud“, lisasid oma vastusevarianti samuti 80 inimest. Vastajad 

rõhutasid kõige sagedamini, et elektriauto omamisel pole miinuseid - 26 mainimist (Joonis 2, 

lk 42). Erinevas sõnastuses mainiti 13 korda laadimisega seotud küsimusi, näiteks, vajadust 

kasutada laadimiseks mitmeid mobiiltelefoni rakendusi või puudulikku taristut. Lisaks mainiti 

erinevas sõnastuses üheksa korda, et sõiduki hind järelturul on madal, ilmselt müüja vaatest. 

Samuti on korduvalt mainitud avalikusse negatiivset hoiakut elektriautode suhtes.  

Alljärgnevalt on toodud vastanute mõned tähepanekud negatiivsete külgede kohta.  

 Eestis on avalikke laadijaid küll tihedalt, aga enamasti korraga ainult 1-2 laadijat. 

Pigem võiks olla hõredamalt, aga korraga palju.  

 Auto väärtuse suur langus järelturul.  

 Elektriautode skeptikud ja kiire hinnalangus. 

 Ükski välja toodud miinustest ei kõneta, midagi muud ei oska lisada ka. Antud 

miinuste nimekiri on nagu nimekiri elektriautoga seotud väärarusaamadest, mis 

tegelikkuses täna ei rakendu. 

 Tehnikute vähesus, välismaale reisimine väljakutsuv. 

 Mitmed antud variandid on müüdid. 

 Peavoolumeedia tõttu on inimestel täiesti vale kuvand elektriautode osas. 
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 Inimeste teadmatus auto osas ja pidev rünnak sellest tulenevalt sotsiaalmeedias. 

 Mul ei ole otseselt raskusi. Börsihinna jälgimine või tasuta laadimine on pigem 

hasart ja eneseteostuse vorm. 

 Mõttetu küsimus. Minu jaoks ei ole siin ühtegi miinust. 

 Mingeid jaburamaid põhjuseid ei suutnud välja mõelda? 

 

Joonis 2. Sõnapilv vastusevariantidest avatud küsimusele, millised on elektriauto omamise 

suurimad miinused [81] 

Ühe avatud küsimusena pakkus töö autor esitada riigile või kohalikule omavalitsuse enda 

tähelepanekuid ja soovitusi või kirjutada oma kasutajakogemust nii positiivsest kui ka 

negatiivsest küljest. Seda võimalust kasutas 82 inimest.  

Kõige rohkem tagasisidet oli laadimisevõimaluste ja laadimistaristu arendamise kohta. 

Tagasiside ja parandusettepanekud hõlmasid väga laia diapasooni, alustades võimalusest 

maksta laadimise eest pangakaardiga, piisava kogemusega automehhaanikute nappusest ja 

korterühistute toetamisest kuni ettepanekuni keelata või maksustada sisepõlemismootori 

sõidukite kasutamine südalinnades ja võimaldamiseni lubada elektriautodele tehnoülevaatuste 

vahel suuremat ajavahemikku. Autor toob välja vastajate tagasiside ja ettepanekud teemade 

kaupa.  

Alljärgnevalt on toodud tähelepanekud laadimise ja laadimistaristu arendamise kohta. 

 Kiirlaadijate hinnad Eestis paraku kallimad kui Soomes. Ehk siis kindlasti mõjutab 

valikut ka hind avalikus laadimisvõrgus. 
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 Avalikud kiirlaadijad on arulagedalt kallid. Kui kodus laadida ei saaks, oleks 

elektriautoga sõitmine kallim kui diisliga. Päriselt kiireid laadijaid oleks rohkem vaja 

maanteede äärde. Tesla Superchargerid [82] võiks Eestisse jõuda.  

 Laadimistaristus peaks olema maksekaardi võimalus.  

 Võiksime võtta malli Euroopa suurlinnadest, kus on linna tänavatel palju aeglaseid 

laadimisposte. Südalinna elanikuna on mu kodused laadimisvõimalused piiratud, vanas 

kortermajas laadimisvõimaluse tekitamine on keeruline. 

 Äpipõhine laadimine tekitab pigem frustratsiooni, sest äppe on liiga palju. Samuti peab 

riik toetama laadimistaristut. Kriisiolukorras on elektriautod parem lahendus. Elektrit 

on riik võimeline ise tootma, kuid bensiini/diislit peame sisse ostma. Korteriühistutele 

tuleks anda abistav käsi. Minu ettepanek on riiklik sekkumine magalarajoonides 

laadimise taristu ehitamisse. Tuleb teha seadusandlus, et laadijad kortermajade 

parklates on kohustuslikud ning selle asemel, et anda inimestele toetust auto 

soetamisele, võiks selle raha panna eelmainitud taristu arendamisele korteriühistutele 

ja maja omanikele. 

 Avalik laadimistaristu on Eestis lapsekingades ja iga teenusepakkujaga pead astuma 

„suhtesse“ – lae äpp, anna elu- ja krediitkaardi andmed jne. Väga tüütu! 

 Korteriühistud vajavad toetust taristu rajamiseks. 

 Kortermajadele peaks laadimistaristu ehitamise toetus peale rahalise ka moraalne ning 

tehniline olema. Samuti KOVid võiks planeerida mõned aeglased laadijad. 

 Riik peaks ehitatavatele ja renoveeritavatele korterelamutele sätestama kohustusliku 

arvu laadijaid.  

 Laadijate otsimine võtab lihtsalt liiga palju energiat just Tallinnast eemal, ääremaadel. 

Maale või matkama minnes tuleb aku protsendi kogu aeg jälgida. Seetõttu nendes 

kohtades käin pigem teise autoga. Sisuliselt tühja akuga jõudsin kaardil olevasse 

laadijasse, kui kohapeal selgus et laadijad, 2tk, on katki ega tööta. Kui riik kedagi 

kusagil aitaks, siis pigem neid piirkondi, kus ei ole tõesti igapäevast laadijakasutust ja 

kuhu gigandid ei soovi investeerida. 

 Sihtkohtadesse nagu kinod, teatrid, spaad, kaubanduskeskused, konverentsisaalid 

oleks vaja rohkem aeglasi odavaid laadijaid. 

 Igas bensiinijaamas võiks olla DC laadija. 

 Eestis on palju kaubanduskeskuseid. Seal võiks kordades rohkem AC laadijaid olla.  

 Rohkem mitme laadijaga DC-laadimisjaamu põhitrassidele ja AC-laadijaid 

sihtkohtadesse (kaubanduskeskused, spordiklubid jne). 
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 Paljudel esimeste julgete elektriauto kasutajate laadimise standardiks oli CHAdeMo 

[83] (Jaapan). Esimesi avalikke kiirlaadijaid vahetatakse juba välja, kuid enamasti 

likvideeritakse sellega ka Jaapani standardi kasutamise võimalus avalikes laadijates.  

 CHAdeMO pistikuga kiirlaadijaid ei tohi välja vahetada, neid peab olema iga 50 km 

tagant, muidu ei saa keskkonnasõbralikult vanemaid autosid ressursi lõpuni kasutada. 

Muidu peavad vaesed inimesed (alla 1600€ netopalgaga) hakkama jälle diiselautodega 

sõitma. 

 Häirib CHAdeMO laadimisvõrgu hõrendamine ELMO võrgu üle võtnud Enefit Volti poolt 

[84]. Selle standardi autopark pole veel nii vana, et osa Eesti jaoks "maha kanda". 

[Nissan] Leaf, sh Skandinaaviast saadavad kasutatud autod oleks väga taskukohased 

suuremale sihtrühmale.  

Alljärgnevalt on toodud ettepanekud ja tagasiside toetuste ja hüvede kohta.  

 Elektriauto ostu puhul võiks olla võimalik tasuta või soodustingimustel 

kodumajapidamise peakaitsme suurendamine. Linnades võiks toetusmeetmega 

arendada olemasolevate kortermajade elektrivõrku selliselt, et ka seal saaks 

laadimistaristud luua. Koduajapidamistele tuleks võimaldada tasuta või 

soodustingimustel elektrienergia mikrotootmine koos võrguliitumisega ja soodustada 

autode laadimist lokaalsete päikesepaneelide või väikeste tuulikute abil. 

 Riigi toetus auto soetamiseks tõstis ainult autode hinda. Kui riik väga soovib raha 

jagada, siis võiks olla käibemaksuvabastus kodulaadija soetamisel. 

 Riik ei peaks toetama autostjaid, vaid toetama laadimistaristu laiendamist, et hinnad 

oleks taskukohasemad ja laadijad piisavalt lähedal. 

 Riigipoolsed toetused peaksid jõudma ainult abivajajatele ilma keeruka bürokraatiata.  

 Toetused ei ole vajalikud, sest elektriautod on niigi soodsad. Toetused autode ostuks 

on täiesti arutu maksumaksja raha kulutamine. Pigem tuleks suunata tähelepanu 

laadimisvõimaluste parendamisele ja kättesaadavaks tegemisele. 

 Riik ei peaks süsteemi üles ehitama toetustele. Hoia elektrihind madal ja turg hakkab 

automaatselt nihkuma vastavas suunas.  

 Sihtotstarbeline soodustus elektriühenduse või amprite suurendamisele autolaadimise 

loomisel eraomanikutele ja laadimisjaamade loojatele.  

 Toetuste osas peab olema ettevaatlik, inimesed, kes saavad vabalt lubada endale 

mitmekümnetuhande euroseid autosid, ju tegelikult lisatoetust ei vaja.  

 Elektriautodele ei ole vaja teha ostutoetust, vaid Norra näitel täiendavad 

maksusoodustused (väiksem käibemaksumäär, automaksuvabastus). Tasuta 

parkimine kesklinnas ja ühissõidukirajal sõitmine. Riik ei pea toetama laadijate 
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paigaldamist ja soetamist, vaid peaks looma soodsad võimalused laadimisteenuse 

operaatoritele avaliku laadimisvõrgu rajamiseks (eriti magalapiirkondades, näiteks 

Mustamäe ja Lasnamäe). 

 Jätkuvalt lubada tulevikus sõit bussirajal. 

 Kui omavalitsused pakuvad parkimissoodustusi, võiks need koondada ühte asukohta, 

kus neid on võimalik vaadata. Parkimine võiks lähtuda sõidukiregistrist, kus on näha, 

et auto on täiselektriline, siis ei peaks parkimislube taotlema ja ametnike tööaega 

kulutama. 

 Kiidan Pärnu omavalitsust, kus on elektriauto parkimine linnas on bürokraatiavaba, 

täiselektriline auto võib parkida tasuta. Mujal linnades hakatakse juba piirama. 

Alljärgnevalt on toodud tagasiside autoteeninduste osas. 

 Veel on puudu piisava kogemusega mehaanikud.  

 Esindused küsivad olematu aasta hoolduse eest kohati liiga palju. 

 Kui auto peaks sattuma liiklusõnnetusse, võib selle parandamine kohutavalt pikalt aega 

võtta esinduse puudumisetõttu. Võimaldada ja pakkuda Teslal laieneda Eestisse aitaks 

kindlasti kohalike Tesla omanike ja aitaks ka kindlasti hajutada Soome esinduse 

töökoormust. Kuna Eesti turg on siiski üsna väike, oleks see küsimus Teslale riigi 

tasandil. Kuid me peame aru andma, et meil on ettearvamatu naaber, mis ei soodusta 

investeeringuid siia piirkonda antud ajahetkel. 

Alljärgnevalt on toodud tagasiside müütide, info ja üldsuse negatiivse suhtumise osas.  

 Elektriautode kohta levib tohutult müüte. Vastupidiselt meedias väidetavale on 

tegemist äärmiselt töökindlate autodega. Talvine käivitus on tüüpiline näide. Kel on 

kodus laadimise võimekus, on elektriauto omamine oluliselt soodsam. Mina hoian 

võrreldes varasema autoga igakuiselt kokku 150-200 eurot kütuse kulult.  

 Külmakartlikkuse jutt on legend. Iga talv kõige krõbedamate külmadega on meil just 

elektriauto hädast välja aidanud, kui teised autod ei käivitu. 

 Kõige negatiivsem on ilmselt inimeste negatiivne hoiak elektriautode suhtes. Kõik 

küsivad, kui kuulevad, et olen elektriauto omanik, kas põlema pole läinud? Kas külmaga 

käima ikka läheb? Sa Tartusse ei saagi sõita sellega, veedad kogu oma elu ainult 

laadijas? Samad küsimused on ka siin küsimustikus. Elektriauto on väga hea, aga 

nõustun, et igal pool pole mõistlik seda kasutada. Mul peres ka diiselmaastur, mida 

kasutan raske haagise vedamiseks ja maal sõitmiseks. 

 Elektriautodega kaasneb väga palju müüte, mis on paljuski valed või pool-valed. Neid 

müüte lükatakse ümber ainult spetsiifilistes foorumites, kuhu asjassepuutumatu 
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inimene ei satu. Niisiis on suur osa elanikkonda inforuumis, mis põhineb valedel. Riik 

peaks süsteemselt tegema erinevaid tegevusi, et inimesi nügima tegema 

loodussäästlikumaid valikuid. Tänane elektriauto on nagu mobiiltelefon 1990ndate 

alguses – mitte lõpuni mugav ja kasutajasõbralik, aga loob uusi funktsionaalseid 

võimalusi. 

 Automaksu tulles peaks riik hakkama müüte kummutama, et rohkemad inimesed 

ostaksid elektriautosid. 

 Palun ärge edaspidi küsige käivitusraskuste kohta külmal ajal, selliseid raskusi ei ole 

olemas! 

 Avalik arvamus, et kõik elektriauto omanikud istuvad iga päev tunde ja ootavad auto 

laadimist näitab lihtsalt nende [arvajate] rumalust. 

 Häirib ka konservatiivne ebaadekvaatne ajakirjandus. Elektriauto kasutuskogemus on 

aga nii hea, et tagasiteed pole. 

 Üldiselt on sotsiaalmeedias hämmastavalt palju negatiivseid ja täiesti ebaõigeid väiteid. 

 Hirmud on minu arvates asjatud ning põhjendamatud. Riik võiks ampritasudega 

mõistlikumaks muutuda, siis oleks ka laadimisjaamade rajamine mõistlikum. Tore, et 

uurite, ja loodan, et saate põhjaliku tagasiside, et tõrjuda ka asjatuid müüte. Jõudu. 

 Riik peab jätkusuutliku transpordi vajadust paremini kommunikeerima. Eestis naftat ei 

leidu, küll aga piisavalt võimalusi toota jätkusuutlikest allikatest energiat. Transport ei 

ole kunagi 100% öko, ka elektritranspordil on märkimisväärne jalajälg. Aga 

elektritootmine tähendab investeeringuid ja töökohti ja kasvavat rikkust, kui see raha 

jääks kodumaale. 

Alljärgnevalt on toodud muud tähelepanekud ja märkused:  

 Autostumine laiemalt on probleem, mida ei lahenda ka elektriauto. Vaja on kasutada 

mitmekesiseid meetmeid valglinnastumise vähendamiseks, sunnitud liikumise 

vähendamiseks, keskkonna- ja tervisesõbralike liikumisviiside eelistamiseks sobivate 

eeltingimuste tekitamiseks. 

 Ettepanek riigile - jälgida sisepõlemismootoriga autode müra ja karistada neid, kes 

põhjustavad üleliigset mürasaastet. Lihtsustada roheliste sertifikaatide ostmist 

kohalike väikeste energiatootjate käest.  

 Tänavapildis on selgelt näha, milline autovalik on noortel, uljastel ja kiiruselembelistel, 

madalama haridustasemega inimestel - pigem võimsama mootoriga sportlikud ja 

dünaamilist sõidustiili võimaldavad autod. Näiteks vanad ja odavad BMW'd. 

Elektriautod on aga veel kiiremad ja veel dünaamilisemad. Kui ükskord jõuab kätte see 

aeg, kui needsamad inimesed, kellele ma siin lõigus viitasin, suudavad osta 
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elektriautosid, sest elektriautod muutuvad järjest odavamaks, siis on mul oma 

lähedaste ja sõprade üle küll suur hirm. 

 Riik peaks julgemalt allasutustel elektrikale üle minna. Lisaks riik peaks mõtlema 

rohkem elektri hinna stabiilsusele ja see oleks rohkem tähtis ettevõtjatele, kus riik 

pakuks mõistliku hinnaga elektrik kõigile. 

 Tasub julgemalt proovida elektriautosid. Minu läbisõitude juures on täna kuu elektrikulu 

50 eurot, millele lisandub väljaspool kodu laadimise eest 20-30 eurot kuus ja mitte iga 

kuu. Enne kulutasin bensiinile keskmiselt 450 eurot kuus. 

 Elektriauto ei sobi kindlasti kõigile. Kõigil pole mugavat laadimise võimalust. Elan 

uusarenduses, kuhu paigaldasin oma kuludega laadija. Tallinn-Tartu-Tallinn käik 

maksab minu jaoks tavaliselt 5-7 eurot. Nädalavahetusel on vahel suvilas viibides 

börsihind on null, panen laadima. Kui varem viisin lapsi diiselmootoriga autoga 

lasteaeda, auto läks soojaks alles lasteaeda kohale jõudes, siis elektriauto on ilma 

eelsoojenduseta soe juba üks minut peale sisse istumist.  

 Kodus laadimise võimaluse korral on laadimiskulud madalad. Autot saab eelsoojendada 

ja eeljahutada. Negatiivne - kasko on kallis elektriautol, Tesla lähim esindus - Helsingis.  

87,7% vastanutest, 328 inimest toob välja, et nende elektriauto kasutamise kogemus on 

võrreldes varasema, nt sisepõlemis- või hübriidmootoriga autoga parem. Neist 62,6% leiab, 

et kasutajakogemus on tunduvalt parem ja 25,1%, et on parem. Sarnaseks luges oma 

kogemust 9,1%, 34 inimest. Pigem halvemaks või tunduvalt halvemaks märkis oma kogemuse 

kokku 2,1% vastanutest, kaheksa inimest. Oma kogemust ei osanud hinnata neli inimest. 

(Graafik 35) 

 

Graafik 35. Vastanute hinnang elektriauto kasutajakogemusele 

Kokkuvõttes märkis 68,4% küsimustikule vastanuid, 257 vastust,  et nende järgmine auto on 

samuti elektriauto. 18,6% ehk 70 vastasid, et otsus sõltub sellest, mis automudelid tulevad 
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turule. Ostuvalmiduse otsus sõltub hinnast 6,9% ehk 26 vastanute puhul. 11 inimest ei osanud 

sellele küsimuse uuringu ajal vastata. Eitavalt vastas sellele küsimusele kuus inimest. 

Tähelepanuväärne on, et vaatamata sellele, et uuringus osalenud elektriauto omanike mitmed 

parandusettepanekud ja tagasiside puudutas laadimisega seotud küsimusi ja laadimistaristu 

arengut, markeeris vaid kuus inimest, et otsus sõltub laadimistaristu arengust. (Graafik 36) 

 

Graafik 36. Vastanute valmisolek soetada ka järgmiseks sõidukiks elektriauto 

2.1.2 Seoste ja põhjuslikkuse selgitamine  

Järgnevas alapeatükis selgitab autor seoseid, et teha kindlaks erinevate otsuste ja hoiakute 

vastastikusi seoseid ja toimesuhteid, ja põhjuslikkust, et uurida, kas mõni hoiak või otsus on 

seotud teise tunnuse, otsuse või hoiakuga [77, lk 120]. Autor uurib, kas on erinevused 

hoiakutes ja millised on need sõltuvalt vastajate soost, sissetulekust, suhtumisest mõnesse 

temasse.  

Küsimustikule vastas 291 mees ja 82 naist. Enda sugu ei soovinud öelda kolm inimest.  

Küsimustikule vastanutest inimestest on suurem osa nii mehi kui naisi on kõrgharitud. 

Meestest on bakalaureuse-, magistri- või doktorikraad on ligi 64%, naistest – 75%. Vastanute 

elupaiga osas polnud samuti märkimisväärseid erisusi – 65% vastanuist nii meeste kui naiste 

seas elab Tallinnas või Harjumaal, 12% elab mujal maapiirkonnas, Tartus 12% mehi ja 10% 

naisi.  

Küsimustikule vastanute meeste ja naiste vanust võrreldes ilmneb, et vanuselises jaotuses on 

protsentuaalselt nii meeste kui naiste seas sama osakaal – 37% – inimesi vanuses 40–49 

aastat. Samuti oli pea võrdne vanuses 30–39 aastat vastanute osakaal. Naissoost vastajate 

seas polnud elektriauto omanikke vanuses alla 20 aastat, muudes vanusegruppides on 

vastanute osakaal sarnane. (Graafik 37, lk 49) 
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Graafik 37. Vanuseline jaotus meeste ja naiste seas protsentides 

Sissetuleku osas on naiste seas kõige rohkem vastajaid bruto kuusissetulekuga 1000–1999 

eurot kuus – 35,4%. Naiste seas polnud vastanuid kuusissetulekuga alla 1000 eurot. Meeste 

seas on kõige rohkem vastanuid bruto kuusissetulekuga 4000 eurot ja enam – 33,7%.  

(Graafik 38) 

 

Graafik 38. Kuusissetuleku (bruto) jaotus meeste ja naiste seas protsentides 

Eluaseme osas ei ole naiste ja meeste vahel suurt erinevust – eramajas, paarismajas või 

ridaelamus elab 79,3% vastanuid naisi ja 75,9% mehi. Korteris elab 18,3% naisi ja 23% mehi. 
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Erinevaid aspekte võrreldes võib öelda, et suurim erinevus seisnes vaid sissetulekus – meeste 

seas on suurem osakaal kõrgepalgalisi mehi.  

Autor uuris, kas on erinevusi meeste ja naiste vahel vastuses, millised on elektriauto 

kasutamise suurimad plussid.  

Nii mehed kui naised hindavad võrdselt kõrgelt, et elektriautoga kasutamisega kaasnevad 

madalad sõidu- ja hoolduskulud. Naiste jaoks on meestega võrreldes olulisemal kohal 

keskkonnasõbralikkus, seda aspekti esines naiste seas 15% rohkem meestega võrreldes. 

Naised hindasid meestest 6% rohkem tasuta parkimise võimalust. Samas hindasid mehi 

rohkem uue tehnoloogia kasutamise võimalust, naiste vastustega võrreldes 14% rohkem. 

Samuti mainisid meessoost vastajad naistest pea 8% sagedamini võimalust kasutada 

ühistranspordirada. Meessoost vastajaid valisid võrreldes naistest vastajatega 5% sagedamini 

vastuse, et elektriauto kasutamise plussiks on omaniku personaalne kuvand. Lisaks valisid 

mehed ka naistest 6% sagedamini vastusevariandi „Midagi muud“. Lisaks neist vastajatest, 

kes andsid vastuse avatud küsimusele, et selgitada lahti „Midagi muud“ kasutas 22% mehi ja 

13% naisi. (Graafik 39) 

 

Graafik 39. Naiste ja meeste vastused elektriauto omamise suurimate plusside kohta 

Küsimuses elektriauto kolme suurima miinuse kohta ei olnud naiste ja meeste antud 

küsimustes erinevusi rohkem kui 6,8% (Graafik 40, lk 51).  
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Graafik 40. Naiste ja meeste vastused elektriauto omamise suurimate miinuste kohta  

Ligi 7% palju rohkem naisi võrreldes meestega pidas miinuseks, et ei saa kütust juurde tuua, 

näiteks, kanistriga. Võrreldes naistega peab 5,7% rohkem mehi suureks miinuseks väikest 

sõiduulatust. Kõige suuremaks miinuseks valisid nii naised kui mehed sõiduki hinda.  

Meeste ja naiste vastuste vahel on nähtavad erinevused suhtumises riigipoolsesse toetusse 

elektriauto ostuks (Graafik 41).  

 

Graafik 41. Naiste ja meeste arvamus elektriauto riigipoolse ostutoetuse kohta 
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Naised pooldavad meestest rohkem kas kindlat toetussummat (ligi 8% meestest rohkem) või 

kindlat protsenti auto maksumusest autoostuks kõigile (ligi 13% meestest rohkem). Naistega 

võrreldes leidis 9% rohkem mehi, et toetama peab ainult abivajajaid, kes suudavad toetuse 

vajadust ära tõendada. 8,6% rohkem mehi naistega võrreldes leiavad, et elektriauto ostu ei 

pea toetama. (Graafik 41, lk 51)  

Lisaks vastuste erinevustele meeste ja naiste vahel uuris autor võimalikke seoseid teiste 

muutujatega suhtumises riigipoolsetesse toetutesse ja avalike laadimisvõimaluste piisavusse.  

Avalikke laadimisvõimalusi on piisavaks hinnanud nii ka era- ja paarismajade ning ridaelamute  

kui kortermajade elanikud. Kortermajade elanike seas on 32% neid, kes soovis, et 

laadimisvõimalusi oleks rohkem. Seda on 13% enam võrreldes era- ja paarismajade ning 

ridaelamute elanike vastustega, kellest 19% soovis, et laadimisvõimalusi oleks rohkem. 

Tähelepanuvääne on, et korterelanike vastuste seas polnud vastuseid „Ei oska öelda“, mis 

kinnitab, et kortermaja elanikust elektriauto omanik peab olema väga teadlik lähimatest 

laadimisvõimalustest. (Graafik 42)  

 

Graafik 42. Eramajas ja korteris elavate vastajate hinnang laadimisvõimaluste piisavusele 

nende kodu ja töökoha juures 

Neist vastanuist, kelle hinnangul pole nende kodu- ja töökoha lähedal avalikke 

laadimisvõimalusi või neid pole piisavalt, elab 56% Tallinnas ja Harjumaal.  

68% neist inimestest, kes vastasid kindlalt, et soovivad ka enda järgmiseks autoks 

elektriautot, markeerisid, et nende elu- või töökoha juures on piisavalt laadimisvõimalusi. 
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Rohkem laadimisvõimalustest sooviks enda kodu või töökoha lähedusse pea viiendik neist, kes 

valivad enda järgmiseks autoks elektrilise sõiduauto. (Graafik 43) 

 

Graafik 43. Laadimisvõimaluste olemasolu vastajate puhul, kelle järgmine auto on ka 

täiselektriline auto 

Hoiak, et elektriauto hinnad on liiga kõrge, ei ole seotud vastanute sissetulekuga. Nende seas, 

kes leiavad, et elektriautode hinnad on liiga kõrged, on kokku 93 inimest ehk kokku 44%, 

kelle sissetulek on alates 3000 eurot kuus ja enam. Jaotus on erinevate sissetulekutega 

inimeste vahel on peaaegu sama. (Graafik 44) 

 

Graafik 44. Vastanute sissetulek, kes leiavad, et elektriautode hinnad on liiga kõrged 

Sõiduki hinda peab liiga kõrgeks ka 78% inimesi, kes vastasid, et poleks ilma toetuseta autot 

ostnud. Viimaseid oli aga vaid 18 inimest kõigist, kes on autoostuks toetust saanud, ehk 5%.  
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Lisaks leidis riigipoolse ostutoetuse mittepooldajatest pea 47%, et elektriautohinnad on liiga 

kõrged, veel 38%, et on taskukohased, ülejäänud ei osanud öelda. 

50% toetuse mittepooldajatel sissetulek on 3000 eurot kuus ja rohkem. (Graafik 45) 

 

Graafik 45. Vastanute sissetulekud, kes leidsid, et riik ei pea toetama elektriauto ostmist 

51% vastanuil, kes leidsid, et riik peab toetama kõiki autoostjaid võrdse summaga, on 

kuusissetulek üle 3000 eurot. (Graafik 46) 

 

Graafik 46. Vastanute sissetulek, kes pooldavad sama toetussummat kõigile  

43% vastanuil, kes leidsid, et toetussumma peab olema kindel protsent auto maksumusest, 

on kuusissetulekuga üle 3000 eurot. (Graafik 47, lk 55) 
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Graafik 47. Vastanute sissetulek, kes soovivad toetuseks kindlat protsenti elektriauto 

maksumusest  

35% neist, kes soovivad ka järgmiseks autoks elektriautot, leiavad, et autoostu ei pea riik 

toetama, see on 4% rohkem kõikide vastustega võrreldes. Sama palju, 35%, mis on 6% 

vähem uuringu üldpildiga võrreldes, leiavad, et toetuseks võiks olla kas kindel summa või 

protsent auto maksumusest. (Graafik 48) 

 

Graafik 48. Hoiak riigipoolse toetuste suhtes nende vastajate puhul, kes soovivad ka 

järgmiseks autoks elektriautot  

Riigitoetuse saamise üheks tingimuseks on auto laadimine taastuvelektriga. Inimeste seas, 

kelle otsus osta elektriautot polnud üldse mõjutatud kliimamuutustest, on üldpildiga võrreldes 

üle 6% vähem vastuseid, et tingimus kasutada taastuvelektrit on mõistlik. (Graafik 49, lk 56) 
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Graafik 49. Kliimamuutustest mittemõjutatud elektriautoomanike hoiak tingimuse suhtes 

kasutada taastuvelektrit riigipoolse ostutoetuse saamiseks 

Hoiak selle suhtes, et riik ei pea eraldama ostutoetusi elektriauto ostuks, erines kõige rohkem 

inimeste vahel, kelle elektriauto ostu otsus polnud üldse mõjutatud kliimamurest, ja rühma 

vahel, kelle jaoks polnud kliimamure peamine põhjus, ent oli mõju avaldanud. Elektriauto 

omanikest seas, kelle ostuotsus polnud kliimamurest põhjustatud, oli 11,4% enam toetuste 

mittepooldajaid võrreldes inimestega, kelle ostuotsus oli osaliselt ajendatud kliimamurest 

(Graafik 50).  

 

Graafik 50. Suhtumine ostutoetustesse ja mõjutatus kliimamuredest autoostu puhul 
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Kliimamured pole mõjutanud suurema osa uuringus kõigi osalejate ostuostust (Graafik 27, lk 

36) . Neist 35% leiab omakorda, et elektriauto ostu ei pea riik rahaliselt toetama.  

Kliimamuredest mittemõjutatud elektriautode omanike seas on 62% inimesi bakalaureuse või 

magistri kraadiga.  

2.2 Uurimuse põhjal loodud täiselektrilise auto omaniku 

koondportree  

Vastuseid kokku võttes võib järeldada, et täiselektrilise auto tüüpiline omanik on Tallinnas või 

Harjumaal eramajas elav 40ndates aastates kõrgharitud mees autojuhistaažiga üle 20 aastat. 

Ta sõidab iga päev Teslaga, mis on tema esimene elektriauto, ent leibkonnas on olemas ka 

sisepõlemismootoriga auto. Lähtuvalt autori antud sisendile on tehisintellekt ChatGPT-4 [85] 

loonud pildi Eesti elektriauto omanikust. (Joonis 3) 

 

Joonis 3. Tehisaru ChatGPT-4 nägemus Eesti täiselektriauto omanikust [85] 

Kõige suuremaks motivatsiooniks elektriauto ostmiseks on madalad sõidu- ja hoolduskulud. 

Elektriauto omamisel hindavad elektriauto omanikud sõidumugavust, kiirendust, auto 

võimsust ja vaiksust. Lisaks on elektriauto omanik uue tehnoloogia kasutamise entusiast.  

Elektriauto omanikul hinnangul on elektriauto suurim miinus sõiduki kõrge hind. Suures 

plaanis ei näe elektriauto omanik elektriauto omamisel muid väga prominentselt esiletulevaid 
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probleeme. Negatiivseid emotsioone tekitab tunnetatud avalikkuse negatiivse hoiak 

elektriautode suhtes ja/või nendega seotud müüdid.  

Elektriauto omaniku järgmine sõiduk on samuti elektriauto, ent võrreldes ülemaailmse 

elektriauto omanike arvamusuuringuga [75], kus valmisolek soetada järgmiseks autoks 

elektriauto on 92% vastanutest, on Eesti elektriauto omanik pisut konservatiivsem, kindel 

valmisolek on 68% vastanutest.  

Elektriauto omanik on oma otsusega rahul – elektriauto kasutamise kogemust peab võrreldes 

sisepõlemis- või hübriidmootoriga autoga paremaks või tunduvalt paremaks kokku ligi 88% 

vastanutest.  
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3 JÄRELDUSED JA ETTEPANEKUD 

Lõputöö raames läbi viidud uuringu tulemused kinnitavad, et inimesed, kes on juba 

täiselektrilise auto omanikud ja kasutajad, on oma valikuga väga rahul. Üheksa inimest 

kümnest leiab, et võrreldes sisepõlemis- või hübriidautoga on elektriauto kasutamise kogemus 

tunduvalt parem või palju parem (Graafik 35, lk 47). Seitse inimest kümnest kinnitab, et 

nende järgmine auto on samuti elektriline auto (Graafik 36, lk 48).  

Elektriauto omanike jagatud kogemustele ja kommentaaridele tuginedes toob autor 

alljärgnevalt välja aspektid, millele pöörata lähitulevikus suuremat tähelepanu.  

Esiteks näitavad varasemalt läbi viidud uuringud, millesse olid kaasatud valdavalt elektriautot 

mitteomavad inimesed, et elektriautoostust on huvitatud vähemus, alla kolmandiku vastanuid 

[70], [71], [72]. Lisaks on teatud hulk inimesi, kes ei tunne selle teema vastu mingit huvi 

[73]. Samuti näitas 2024. aasta augustis Kliimaministeeriumi tellimusel läbi viidud uuring 

„Eesti elanike keskkonnateadlikkuse uuring“, et võrreldes 2022. aastaga suurenes 11% nende 

inimeste osakaal, kes peavad keskkonnahoidliku eluviisi takistuseks selle väidetavat kulukust, 

nende inimeste osakaal uuringus oli 68% [87, lk 9]. 

Praegused elektriauto omanikud on oma kommentaarides viidanud ka sellele, et elektriautode 

kohta ringleb palju valesid ja müüte, mis loovad elektriauto kogemust mitteomavatel inimestel 

eelarvamusi, põhjendamatuid hirme ja negatiivseid hoiakuid. Kliimaministeeriumi Eesti 

elanike uuringust selgus lisaks, et 2022. aastaga võrreldes on 2024. aastal vähenenud 10% 

inimeste tahe keskkonnasäästlikumalt elada küsitletutest 61%-le [87, lk 8].  

Seega, kui riigil on eesmärk vähendada maanteetranspordi jalajälge, sealhulgas edendades 

üleminekut nullheitega transpordile ka eraisikute seas, tuleb süstemaatiliselt tegeleda 

elanikkonna teadlikkuse tõstmisega. Vastasel juhul näeme 2034. aastal, sisepõlemismootoriga 

uute autode müügikeelu eel samasugust fossiilseid kütuseid tarbivate sõidukite ostubuumi, 

nagu nägime aastal 2024 enne automaksu jõustumist.  

Teadliku kliendi kasvatamisest peavad olema huvitatud ka elektriliste autode maaletoojad ja 

müüjad. Oma turundustegevuses võiks rohkem pöörata tähelepanu pikemas perspektiivis 

realiseeruvatele projektidele. Otsus vahetada käesolev sisepõlemismootoriga sõiduk 

harjumatu elektriauto vastu ei sünni üle öö ega ka ühe proovisõidu järel. Automüüjad võiks 

pakkuda rohkem võimalusi elektriautodega tutvuda ja julgustada potentsiaalseid ostjaid 

sõidukeid põhjalikumalt proovima, kõnetades teadlikumalt teema suhtes vastuvõtlikumaid 
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sihtrühmi. Näiteks kinnitas ka 2024. aasta Eesti elanike keskkonnateadlikkuse uuring, et  

naiste keskkonnahoidlikkus on meestega võrreldes kõrgem [87, lk 21]. Ka käesolev uurimus 

näitab, et elektriautode naissoost omanike jaoks on keskkonnasõbralikkus meestega võrreldes 

olulisem kohal (Graafik 39, lk 50). 

Teiseks, elektriauto omanikud ei pidanud küsimuses, kas nende järgmine auto on elektriauto, 

otsustavaks teguriks laadimistaristu arengut. Ent vaatamata sellele, oma kommentaarides ja 

tagasisides on vastajad pööranud laadimisega ja laadimistaristu arendamisega seotud 

aspektidele suurt tähelepanu. Siinkohal tuleb arvesse võtta asjaolu, et praeguses uurimuses 

osa võtnud inimestest elab rohkem kui kolmveerand era-, paarismajas või ridaelamus. Eesti 

elanikest elab ligi 70% korteris ja umbes 30% eramajas või paarismajas [86]. Ehkki uuringus 

osalenud nii kortermajade kui eramute elanikud leidsid võrdselt, et neil on piisavalt 

laadimisvõimalusi (Graafik 42, lk 52), on mitmed avatud vastused viidanud vajadusele aidata 

korterielanikke ja korteriühistuid laadimisvõimaluste loomisel, et ka neil oleks ligipääs 

aeglasemale ja soodsamale laadimisele. Seega peab riik koostöös kohalike omavalitsutega 

võtma juba lähiajal teemaks ja arendamiseseks projekte, mis toetaks laadimistaristu loomist 

olemasolevasse elamufondi korterelamute piirkondadesse. Alustada võib koostöös riigi, 

ülikoolide, KOVide ja korteriühistutega pilootprojektiga, mis käsitleks tüüpprojektide järgi 

ehitatud elamurajoonide kortermajade moderniseerimist. Selline pilootprojekt annaks väga 

palju olulist infot, millest on esikohal see, kas laadimisvõimaluste loomine on võimalik ja mis 

tingimustel. Pilootprojekti rahastuse peaks võtma enda kanda riik, kaasates asjaomaseid ELi 

fonde. Soodsamate laadimisvõimaluste rajamine korterites elavate inimeste elukoha juurde 

oleks oluline argument elektriauto ostu kaalumisel.  

Kolmandaks tuleb silmas pidada, et kestlikkuse põhimõtet toetab olemasoleva ressursi, sh 

kasutatud elektrisõidukite, lõpuni ära kasutamine. Kliimaministeeriumi plaani kohaselt 

hakatakse toetama ka elektriautode ostu [64], mis teeb sõidukeid kättesaadavamaks 

rohkematele sihtrühmadele. Kvaliteetsete kasutatud autode turu tekitamine eeldab kvaliteetse 

hoolduse ja pädeva personali olemasolu, siinkohal on olulisem kohal ka vastavaid spetsialiste 

ettevalmistavate kutse- ja kõrgkoolide õppekavade kaasajastamine.  

Kokkuvõttes on vajalik Norra näitel [13] riikliku eesmärgi ja vahe-eesmärkide püstitamine, 

nendeni jõudmiseks vajaliku meetmete paketi väljatöötamine koostöös KOVide, ülikoolide ja 

automüügiettevõtetega ja süsteemne töötamine selle nimel.  
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KOKKUVÕTE 

Lõputöö „Eesti elanikest elektriautode omanike kogemused ja hoiakud elektriautode 

kasutamisel“ eesmärk oli välja uurida, millised on 2024. aastal Eesti elanikest täiselektriliste 

sõiduautode omanike hoiakud ja kogemused elektrisõidukite kasutamisel. See eesmärk on 

saavutatud, sest lõputöö käigus läbi viidud internetipõhisest kvantitatiivsest uuringust võttis 

osa 376 inimest valimimahu juures 366. Vastanute hulk on piisav, et saada asjakohane 

ülevaade kasutamise hetkeolukorrast Eestis.  

Lõputöö uurimisküsimused olid:  

 Milline on täiselektrilise auto Eesti omaniku koondportree? 

 Millised on täiselektriliste autode Eesti kasutajate hinnangul elektriauto suurimad 

plussid ja miinused? 

 Millised on täiselektriliste autode Eesti kasutajate kogemused ja soovitused, mis võivad 

olla kasulikud elektriauto potentsiaalsele ostjale, ning riigile ja KOVidele, mis 

soodustaks elektriautode omanike hinnangul elektriautode levikut Eestis? 

Eesti elektriautode omanike seas läbi viidud uuringu vastused moodustavad unikaalse 

andmestiku, millele tuginedes saab teha kokkuvõtteid ja järeldusi elektriauto omaniku portree, 

tema kogemuste ja hoiakute kohta.  

Uuringu tulemuste kohaselt on täiselektrilise auto Eesti tüüpiline omanik Tallinnas või 

Harjumaal eramajas elav 40ndates aastates kõrgharitud mees autojuhistaažiga üle 20 aasta. 

Ta sõidab iga päev Teslaga, mis on tema esimene elektriauto, ent leibkonnas on olemas ka 

sisepõlemismootoriga auto.  

87,7% uuringus osalejatest tõi välja, et nende elektriauto kasutamise kogemus on võrreldes 

varasema, nt sisepõlemis- või hübriidmootoriga autoga parem. Kokkuvõttes märkis 68,4% 

küsimustikule vastanuid, et nende järgmine auto on samuti elektriauto. 

Elektriauto suurimateks plussideks nimetasid elektriauto omanikud madalaid sõidu- ja 

hoolduskulusid ning võimalust kasutada uut tehnoloogiat.  

Autori pakutud vastusevariantidest kõige suuremate miinuste kohta märkisid uuringus 

osalejad kõige rohkem sõiduki kõrget hinda, millele järgnes väike sõiduulatus ja puudulik 

autoesinduste võrk. Paljud vastajad on lisanud, et elektriauto kasutamisel ei ole miinuseid. 
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Uuringus osalenud elektriauto omanike soovitused puudutavad suures osas laadimistaristu 

arendamist. Eraldi on mitmeid kordi välja toodud vajalikkust toetada kortermajade elanikke 

ja korteriühistuid laadimisvõimaluste rajamisel.  

Saadud sisend annab mitmeid teemasid edasiseks uurimiseks. Üheks võimalikuks edasiseks 

uurimissuunaks on, näiteks, olemasoleva elamufondi renoveerimine eesmärgiga luua 

kodulaadimise võimalused elamurajoonide tüüpkorrusmajade juurde.  

Mitmed uuringus osalenud elektriauto omanikud viidanud, et elektriautode kohta levib Eestis 

palju valesid ja müüte, seega on veel üheks teemaks elanikkonna teadlikkuse tõstmine 

elektriautode kasutamise osas.  

Samuti puudus elektriauto omanikel selgelt eristuv või domineeriv eelistus riigipoolse autoostu 

toetuse vajalikkuse või korralduse osas. Pea 31% väljendas arvamust, et riigipoolsed toetused 

ei ole elektriauto ostuks vajalikud. Ehkki teistest pakutud variantidest ei olnud ühte selget 

eelistust, leidis kokku 58%, et riigitoetused võiks olla olemas ühel või teisel kujul. Ka see 

suund võib leida edasist uurimist, et kujundada optimaalne meede, mis motiveeriks inimesi 

elektriautot ostma, või võtta vastu otsus riigipoolsetest toetustest loobumiseks.  

Kokkuvõttes võib antud uurimistöö olla väärtuslikuks sisendiks mitmele sihtrühmale, eeskätt 

inimestele, kes ei ole elektriauto automanikud ning kellel puudub enda kogemus ja ka 

usaldusväärne info elektriautode kasutamise ja omamise kohta.  

Samuti on kasusaajate seas riigiasutused ja kohalikud omavalitsused ehk poliitikakujundajad 

ja elluviijad, kes saavad andmeid kasutada seaduste, transpordi arengukavade, 

toetusskeemide ja muude hüvede väljatöötamiseks ja muutmiseks.  

Käesoleva uurimistöö tulemused on kasulik info elektriettevõtete, automüüjate ja 

finantsasutuste, aga ka muud ärisektori esindajate jaoks. Näiteks saavad kaubandus- ja 

meelelahutuskeskused ning paljud muud teenusepakkujad, haiglatest hotellideni paremini 

mõista klientide ootusi areneva transpordisektori tingimustes ja rakendada seda infot oma 

arengu-, müügi- ja turundusstrateegiates.   

Autor tänab jagatud andmete eest Autode Müügi- ja Teenindusettevõtete Liitu, 

Transpordiametit, Eesti Liikluskindlustuse Fondi ja ASi Veho. Autor tänab oma juhendajat. 

Kõige suurem tänu läheb Eesti elektriautode omanikele, kes võtsid uuringust aktiivselt osa, 

jagasid oma kogemusi, mõtteid ja ettepanekuid, see töö sai võimalikuks tänu nende panusele. 
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SUMMARY 

Experiences and Attitudes of Estonian Electric Car Owners Towards the Use of Electric Cars 

Estonia has set ambitious emission reduction targets to promote a greener and more 

sustainable environment. However, the question remains whether the attitudes and 

consumption habits of Estonian residents are evolving rapidly enough to meet these 

objectives. As of January 1, 2025, there were 8,044 fully electric M1-category vehicles 

registered in Estonia, accounting for 1.2% of all vehicles in the same category. 

The aim of the thesis was to investigate the attitudes and experiences of Estonian residents 

who own fully electric vehicles as of 2024. 

The research questions addressed in the thesis were as follows: 

 What is the demographic and behavioral profile of a typical Estonian owner of a fully 

electric vehicle? 

 According to Estonian electric vehicle users, what are the main advantages and 

disadvantages of electric vehicles? 

 What are the experiences and recommendations of Estonian electric vehicle users that 

could benefit potential buyers as well as the government and local? 

The thesis incorporated an online quantitative survey conducted between October 22 and 

October 26, 2024, with a sample size of 376 respondents. The thesis successfully achieved its 

objectives, providing answers to the research questions.  

Of the survey respondents, 87.7% reported that their experience with an electric vehicle was 

better compared to their previous experiences with internal combustion or hybrid vehicles. 

Additionally, 68.4% of respondents stated that their next vehicle would also be an electric one. 

The main advantages of electric vehicles, as identified by owners, included low operating and 

maintenance costs and the opportunity to use cutting-edge technology. Among the 

disadvantages, respondents most frequently highlighted the high purchase price, followed by 

limited driving range and an inadequate network of vehicle service centers. 

Based on the findings, the author has developed recommendations and proposals to advance 

the topic further and implement measures at the national level, as well as to inform future 

academic research in this field. 
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LISAD 

Lisa 1. Andmete kogumiseks kasutatud küsimustik 
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Lisa 2. Poolstruktureeritud intervjuu kava elektriautode endiste 

omanikega 

1. Mis marki ja mudeli täiselektrilist autot kasutasite? 

2. Millal?   

3. Kas kasutasite auto ostmisel riiklikku toetust? 

4. Mis olid elektriauto kasutamise positiivsed küljed? (nt ökonoomsus, sõidumugavus, 

keskkonnasõbralikkus)  

5. Mis olid negatiivsed küljed? (nt laadimisvõimalused, sõiduulatus, tehnilised 

probleemid)  

6. Kui sageli kasutasite autot pikemateks sõitudeks? Kas see vastas teie vajadustele?  

7. Mis oli peamine põhjus elektriautost loobumisel?  

8. Kas kaalute tulevikus taas elektriauto ostmist? Miks või miks mitte?  

9. Kas teie otsust mõjutaks riikliku toetuse saamine ja selle tingimused?  
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Lisa 3. Lõputöö autoriga jagatud originaalandmed  

Eesti Liikluskindlustuse Fondi (LKF) andmed  

Allolevas tabelis on toodud liikluskindlustusega M1 ja M1G kategooria elektriautode arv 

poolaasta ja aasta lõpu seisuga alates 2022. aastast. 

PK kehtivus - 

kuupäev 

Kindlustatud sõidukeid (M1, 

M1G) 

6/30/2022 2808 

12/31/2022 3248 

6/30/2023 4215 

12/31/2023 5421 

6/30/2024 6400 

  

 Samad andmed kliendi isiku tüübi lõikes: 

PK kehtivus - 

kuupäev 

Klient - isiku 

tüüp 

Kindlustatud sõidukeid 

(M1,M1G) 

6/30/2022 Füüsiline 1206 

6/30/2022 Juriidiline 1602 

12/31/2022 Füüsiline 1389 

12/31/2022 Juriidiline 1859 

6/30/2023 Füüsiline 1792 

6/30/2023 Juriidiline 2423 

12/31/2023 Füüsiline 2391 



91 
 

12/31/2023 Juriidiline 3030 

6/30/2024 Füüsiline 2962 

6/30/2024 Juriidiline 3438 

12/31/2024 Füüsiline 2473 

12/31/2024 Juriidiline 3020 

  

Liikluskindlustuse kindlustusjuhtumite andmed pärinevad Eesti liikluskindlustuse registrist 

seisuga 23.10.2024, andmed ei sisalda vabatahtliku sõidukikindlustuse (kaskokindlustuse) 

juhtumeid. Liikluskindlustuse registri andmed täienevad pidevalt, seega ei pruugi erineva 

ajahetke väljavõtted kattuda. 

Eelmisel aasta augustis arvutasime ka kahjusagedust sõiduki kütuse lõikes, kuid 2022. aasta 

andmete pealt. Tulemused on allolevas tabelis.  

Juhtumi 

aasta Sõiduki kütus Kahjusagedus 

2022 bensiin 1,31 

2022 bensiin-hübriid 5,96 

2022 bensiin-kat 4,27 

2022 diisel 4,87 

2022 diisel-hübriid 5,07 

2022 elekter 6,08 

2022 surugaas (cng) 6,04 

2022 veeldatud gaas (lpg) 8,10 
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Kahjusagedus on kindlustusjuhtumite arv kindlustusaasta kohta, mis loetavuse huvides on 

korrutatud sajaga. Kahjusageduse leidmiseks jagatakse kindlustusjuhtumite arv kõigi 

kindlustuskaitsete kindlustusaastate arvuga. Kindlustuskaitsete kindlustusaastad arvutatakse 

kui kõigi kindlustuskaitsete perioodil kehtinud kindlustuspäevade summana ja tulemus 

jagatakse kalendriaasta päevade arvuga. Näiteks on kalendriaasta 30. juuni seisuga eelneval 

poolaastal sõlmitud kahe kuue kuu pikkuse kindlustusperioodiga kindlustuskaitsed kokku üks 

kindlustusaasta. 
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