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LUHIKOKKUVOTE

Kéesolev 10putdo keskendub iihestkiiljest analiiiisile, milliseid elektriautosid on hetkel turul saada
ja teisalt paradoksile, et elektriautode levik ei ole massiline. Autor soovis teada, kas ja millised on
elektriautode turubarjiirid Eestis ja seda just turunduslikust aspektist ldhtuvalt. Turunduslikust,
sest elektriauto hdid omadusi arvesse vottes ei ole suudetud voi siis pole proovitud autot tarbijani

viia.

Loputdo esimese peatiikis kajastab autor maailmas ja Eestis elektriautode levikut, erinevaid
osapooli, kelle huvid on mingus ja samuti seob antud teema turundusega, sest kui pole veenvat
turundustegevust, siis pole vdimalik ka inimeste teadlikkust ja huvi tdsta. Teises peatiikis viib autor
13bi uuringu Facebookis elektriautode huviliste grupis ja Elektrilevi OU tddtajaskonna hulgas.
Modlemas grupis olid olemas nii elektriauto omanikud kui ka mitte-omanikud. Kvantitatiivses

uuringus osales kokku 151 inimest.

Uuringu pohijireldusteks on, et elektriauto omanike ja mitte-omanike arvamused ldhevad mitmes
kohas lahku. Esiteks elektriauto omanikud hindavad ja mdistavad paremini, mida autolt oodata.
Mitte-omanikud panevad elektriautole aga viga korged ootused ja samaaegselt ka kriteeriumid,
mida peab elektriauto enne iiletama, et inimesed seda tdsise ostualternatiivina iildse kaaluksid.
Mitte-omanike arvates on barjddriks kaks peamist mdjutajat, elektriauto kdrgem soetushind ja
1abisoit lihe laadimisega. Viga iillatav tulemus oli, et potentsiaalne elektriauto ostja ootab autolt

pikka lébisditu iihe laadimisega, keskmiselt 381 km.

Analiiiisides tulemusi turunduse seisukohast, siis selgub, et inimeste teadlikkus elektriautodest ja
nende laadimistaristust on tipris madal. See véljendus mitte-omanike véga korgetes kriteeriumites
elektriautole, moistmata seda, et paremad omadused voivad mdjutada nii auto hinda kui ka

keskkonnasodbralikust.

Votmesonad: elektriauto omanikud, turubarjdar.



SISSEJUHATUS

Antud 16put6d fookuses on elektriautod ja nende potentsiaalne tarbija. Elektrilised soidukid
ilmusid turule juba 90-ndate 10pus, kui aastal 1997 tuli miitigile Toyota Prius, mis tdnu
hiibriidajamile vihendas mérkimisvaérselt auto kiitusekulu (Haaren 2009). Elektrilised sdidukid
saab jaotada kolmeks erinevaks tiiiibiks: hiibriidajamiga autod, laetava hiibriidajamiga autod ja
elektriautod (Egbue, Long 2012). Elektriauto kui tdsiseltvdetav alternatiiv on tarbijate valikus
aastast 2010, kui miiiigile tuli esimene kittesaadav akutehnoloogial pohinev elektriauto Nissan
Leaf (U.S. Department of Energy 2014). Eestis registreeriti esimesed elektriautod aastal 2012, kui
Maanteeameti registrisse kanti 25 elektriautot (18 Mitsubishi i-MIEVi ja 7 Nissan Leafi)
(Maanteeamet, tabel Arvel olevad soiduautod seisuga 31.12.2012).

Koigi eelpool viljatoodud sodidukitiiiipide puhul on iiheks iihiseks nimetajaks elekter.
Hiibriidajami puhul toetab véike aku sisepdlemismootorit ja selle abil vdaheneb auto kiitusekulu.
Laetava hiibriidi puhul on aku suurem, seda saab laadida ja auto suudab piiratud vahemaid ldabida
ainult elektriga. Elektriauto liigub ainult laetava aku joul, antud kursusetdd keskendubki ainult

elektriautole ja nende potentsiaalsetele tarbijatele. (Egbue, Long 2012; Helmers, Marx 2012).

Elektriauto toimimisel on kaks peamist komponenti, nendeks on: aku ja elektrimootor. Vdarreldes
elektriautot sisepdlemismootoriga autoga on elektriauto palju lihtsam ja vastupidavam, sest
kuluosi on vdhem (Graham-Rowe e al 2011). Elektriautol puuduvad mitmed
sisepdlemismootoriga autol olevad komponendid nagu kiivitus, viljalaske ja dlitussiisteem,
enamikel autodel puudub ka kdigukast (Helmers, Marx 2012). Elektriauto liigub ainult akusse
salvestatud elektrienergia pohjal. Akusse saab elektrit salvestada elektriautot 1dbi vorgu laadides

vOi pidurdades, kui auto lébi regenereeriva pidurdamise akut laecb (Helmers, Marx 2012).

Lihtuvalt eelnevalt vdljatoodud elektriautot headest omadustest voiks eeldada, et elektriauto kasv
on olnud pidevalt kiirenev ja iihtlane, kuid oodatud hiipet ei ole turul toimunud. Detsember 2018
seisuga on Eestis arvel 1245 sdidukit, mille mootori tiiiibiks on elekter (Maanteeamet, tabel Arvel

olevad soiduautod seisuga 31.12.2018). Suur enamus elektrilistest sdidukites registreeriti Eestis



KredEx-i toetusmeetme ajal, ajavahemikus 2011-2014. Toetusmeetmega tuli Eesti teedele 650
elektriautot, millele lisandusid veel CO2-kvoodi miiiigist saadud vahendite eest ostetud 507
Mitshubishi i-MIEV-i mis léksid sotsiaaltootajate ja avaliku sektori asutuste kasutusse (SA
KredEx 2014).

Ometi ei ole elektriautod ja muud alternatiivsete kiitusetiiiipi kasutavad sdidukid Eesti teedel véiga
levinud. Autori hinnangul vodivad pohjuseks olla erinevad turubarjdirid, mis ei lasegi
innovatsiooniga kaasas kéia. Seetdttu seab autor 16putd6 eesmairgiks vilja selgitada kas ja millised
on turubarjdéride pohjused elektriauto laialdasemaks levikuks Eesti turul. Eesmérgi saavutamiseks
plstitas kiesoleva to60 autor jargmised uurimisiilesanded:

e Miks autoostul ei otsustata elektriauto kasuks?

e Tulenevalt inimeste vastustest, leida kumb tegur on elektriauto ostul méidravam, kas

laadimistaristu voi elektriauto kitsaskohad?

Loputdo kasitleb ka Norra ja Saksamaa joupingutusi transpordisektori elektrifitseerimisel.
Vorreldes kolme erinevat riiki, Eestit, Norrat ja Saksamaad selgub, et iga riik arendab ja edendab
valdkonda erinevalt. Eriti eeskujulikult teeb seda Norra, kus juba 45% uutest miitidavatest
soidukitest on elektrilised. Saksamaa on natuke tagasihoidlikum, toetusmeetmed on kesisemad kui
Norral, kuid palju panustatakse laadimistaristusse, mis jatab mulje, et riik alles ootab diget aega.
Vaadeldes Eesti, jddb paratamatult mulje, et koos ELMO programmi 1dpuga jéi elektritranspordi
valdkond Eestis unarusse, laadimistaristu ei ole pidevalt arenenud ja puuduvad silmapaistvad

toetusmeetmed.

Loputdo koosneb kahest peatiikist. Esimeses alapeatiikis annab t60 autor teoreetilise ja praktilise
iilevaate, millised on maailmas ja Eestis olnud varasemad turundustegevused suurendamaks
elektriautode ostu- ja miiiigitehinguid ja samaaegselt ka tdsta inimeste ja ithiskonna kui terviku
teadlikkust elektriautodest. Teises peatiikis annab autor iilevaate varasemalt samas vallas tehtud
toodest ja uurimismetoodikatest. Lisaks pohjendab autor kéesolevas t60s kasutatava moddiku
valikut. Seejédrel tutvustab uuringu labiviimist, kasutatud mdodikut, valimit ja analiilisi. Teise

peatiiki teises alapeatiikis tuuakse vélja ka uuringu tulemused, analiiiis ja jareldused.

Autor tdnab koiki uuringus osalenud inimesi ja samuti koiki, kes andsid sisukaid ettepanekuid

kiisimustiku muutmiseks vOi tdiendamiseks.



1. ELEKTRIAUTODE TURUNDAMINE MAAILMAS JA EESTIS

1.1. Turundustegevused elektriautode osakaalu suurendamiseks maailmas

Loputdo esimese peatiiki esimeses alapeatiikis annab kédesoleva t00 autor iilevaate, milline on
hetkel maailmas praktika elektriautode turundamises ja millised on olnud sammud viimaks
elektriautot kui toodet tarbijani. Samuti soovib autor vélja tuua erinevad osapooled, kelle erinevad
tegutsemis- ja otsustamismaneerid vdivad mdjutada elektriautode levikut. Lisaks soovib autor
teada, kui palju on turundustegevuse tagajirjel elektriautode miiiik ja sealhulgas ka tarbimine

maailmas kasvanud alates aastast 2010.

Elektriauto kui toote massidesse viimine on keeruline protsess, mille 1dbiviimiseks peavad riigid,
autotootjad ja inimesed iihiselt pingutama. Turundustegevus on elektriautode vallas erinev, sest
pole dra suudetud tdestada, kas iiks vOi teine miiligiargument on teisest parem vOi halvem.
Elektriauto kui toote teeb eelkdige eriliseks asjaolu, et tegu on esimese suure uuendusega saja aasta
jooksul peale sdiduautode joudmist massidesse, sest elektriauto on esimene jatkusuutlik lahendus,
mis hiilgab téielikult sisepdlemismootori (Chau et a, 2012). Tarbija vaatenurgast on elektriauto
pigem uus toode ja tavapdrasest sisepdlemismootoriga autost erinev, kuid tootena tdidab

elektriauto sisepdlemismootoriga autoga tapselt samu funktsioone (Cherubini et al 2015).

Esimeseks osapooleks kogu protsessi juures on riik, kes on seadnud endale eesmérgi liikuda
taastuvenergia osakaalu suurendamise suunal. Suure mojuga sektoriks on ka pidevalt kasvav
transpordivaldkond, ilma mida muutmata ei ole vdimalik seotud eesmirke tdita. Elektriautode
levik maailmas on suuresti sdltunud riikide toetusprogrammidest, heaks nditeks on Norra, kus
elektriautodele on riiklikult tdhelepanu pooratud juba aastast 1996, kui tulid esimesed
maksuvabastused elektriliste sdidukite kasutajatele. 2018 aastaks on Norra joudnud punkti, kus
elektriautod moodustavad 45% uutest miilidavatest autodest, kokku on 2018 aasta seisuga Norras
200 000 elektriautot. Elektriautode suured miiiiginumbrid tulenevad Norras eelkdige muudatustest
maksusiisteemis, mis teeb elektriauto samaviirse sisepdlemismootoriga autoga vdrreldes

odavamaks. Elektriauto ostjad on vabastatud CO2, NOx, kaalu- ja kdibemaksust, samuti on
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voimalik kasutada bussiradu, parkimis-, praami- ja teekasutustasud on véhendatud 50% vdorra.
Kuid koige selle juures jadb Norra riik progresseeruvaks ja jélgib olukorda pidevalt, sellega
tagatakse ressursside efektiivne kasutus turul — elektriautode turuosa kasvades vaadatakse
toetusmeetmed iile ja kohandatakse neid vastavalt vajadusele. Kdike seda tehakse suure eesmaérgi
nimel, saavutada suur eesmark — aastaks 2025 on koik uued miitidavad autod elektrilised (Norsk

elbilforening 2019).

Suured ambitsioonid on ka teistel Euroopa riikidel nagu nditeks Saksamaa. Saksamaa
elektrimobiilsuse arengu kiirus on vorreldes Norraga aeglane (elektriautode arv 161 000), kuid
sellel on ka ilmselged pohjused. Saksamaa toetusmeetmed ei tee elektriautot odavamaks, ostja
saab ainult 4000€ suuruse toetuse ja 10 aastaks automaksust vabastuse. Viiksemate hiivede nagu
tasuta parkimise ja bussiradade kaustamise kohta on digused antud kohalikule omavalitsusele.
Seevastu osa, kuhu Saksamaal on vdga joudsalt panustatud on laadimistaristu, hetkel on Saksamaal
rohkem kui 16000 laadimispunkti, millest 12% on ka kiirlaadijad. Vorreldes auto ja laadijate arvu
selgub, et Saksamaal on per laadija 10 autot ning Norras 20 autot (Norsk elbilforening 2019).
Ambitsioon jouda iihe miljoni autoni aastaks 2022, v3ib olla iiks pdhjus miks Saksamaal on hetkel
laadimistaristu mahult suurem kui tegelikult nende autode arvu juures vaja oleks. Lisaks kodigele
eelnevale on laadijad varustatud ka viimase tehnoloogia ja standarditega (Verband der

Automobilindustrie 2019).

Riikide juures voib vilja tuua tleiildiselt ka Euroopa Liidu, mis on seadnud liikmesriikidele
kohustuseks saavutada taastuvenergia 20% osakaal 16pptarbimisest. Selle juures tuleb arvestada,
et eesmargi saavutamine hdlmab ka muudatusi trantspordisektoris, kus on eesmirgiks seatud, et
aastaks 2020 on 10% sektori energiatarbimisest taastuv (Keskkonnaagentuur 2019). Lisaks tuleb
arvestada Euroopa Liidu alternatiivkiituste taristu kasutuselevotu direktiiviga, mis sétestab, et
riigid peaks laadimistaristut arendama nii, et kiimne sdiduki kohta on vahemalt {iks laadija. Samuti
peaks riik laadimistaristut arendades arvestama laadijate ja soidukite sobivust ja ka eraomandis
olevaid laadimisvorke, ning lisaks peaksid riigiasutused votma kasutusele meetmed elektriauto
omanike abistamiseks, tagamaks, et ka kinnisvaraarendajad ja -haldajad looksid laadimistaristut

(Euroopa Liidu Teataja 2014).

Teiseks osapooleks on autotootjad, kes peavad hetkel tulema toime véga keerulise olukorraga, kus
elektriautol ei ole kohe silmapaistvaid eeliseid sisepdlemismootoriga auto ees. See tuleneb sellest,

et elektriauto hind on sisepdlemismootoriga autost keskmiselt kdrgem ja see nullib inimese jaoks
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esmapilgul dra enamuse eelistest. Eelisteks on nditeks mitmete kuluosade puudumine ja odavam
elukaarekulu, kuid iihtegi neist ei too automiiiijad vilja otsese miiligiargumendina (Helmers, Marx
2012). Pigem {iritatakse elektriautot teha sisepdlemismootoriga autoga nii sarnaseks kui voimalik

ehk liikatakse iimber erinevaid kitsaskohti (Volkswagen 2019).

Elektriautode massidesse joudmiseks on oluline veel kolmas osapool, kelleks on kogu tihiskond ja
teadlikkuse kasvule suunatud tegevus. Elektrilise sdidukid suudavad mirgataval mairal vihendada
sisihappegaasi osakaalu Shus ja see on olnud elektriauto turule tulemisest saadik iiks suurematest
miiiigiargumentidest (Vliet et al 2011). Sellest tulenevalt ja4b tarbijatele mulje, et elektriauto puhul
ongi tegu keskkonnaséastlikku, nii-6elda rohelise tootega, mis ei olegi kdigile moeldud ja ei ole
tavaautoga vordvairne. Elektriauto ostjad voib hetkel jaotada kolme erinevasse gruppi: ostjad kes
otsivad uut ja ponevat tehnoloogiat ja on nous selle nimel tegema jireleandmisi, ostjad kes
soovivad autokuludelt kokku hoida ja on huvitatud ka keskkonnasdistust, ostjad keda huvitab

keskkonnasdistlik auto — isegi siis kui see rahalist vditu ei too (Cherubini et al 2015).

Elektriautol on hetkel veel tarbijate jaoks mitmeid kitsaskohti. Peamiste kitsaskohtade ehk
barjiédridena voib vilja tuua jargmised tegurid: hind, 1dbisdit iihe laadimisega ja laadimistaristu
(Egbue, Long 2012). Kui laadimsitaristu voib olla realne kitsaskoht, mis peabki pidevalt arenema
ja on nt Eestis hetkel suhteliselt halvas seisus. Ulejiinud kaks tegurit hind ja 1ibisdit on aga iipris
laiapohjalised ja tekitavad inimestes kdhklusi. Elektriauto hind on sisepdlemismootoriga autost
tunduvalt korgem, kuid vorreldes kahe auto elukaare kulusid ei pruugi need vahed enam nii suured
olla, eriti kui kiitusehind pidevalt kerkib. Elukaare kulude vordlemine eeldab auto kogukuluga
arvestamist kogu kasutusperioodi véltel. Hetkel ei mainivad autotootjad sééstu elukaare kuludelt
viga pealiskaudselt, kuid tarbija jaoks ei tooda vélja konkreetset rahalist sddstu. Niitks toob Nissan
vilja, et elektriauto Nissan Leaf iilalpidamiskulud on vdiksemad, kuid jillegi ei midagi konkreetset
(Nissan 2019). Saksa autotootja Volkswageni uue elektriauto ID puhul liikatakse iimber véide, et
elektriauto on kulukas, kuid seda tuginedes ostutoetusele, mida hetkel kdigis riikides pole
(Volkswagen 2019). Hinna, kui turubarjddri {iletamiseks peavad automiiiijad miitidavaid
elektriautosid paremini argumenteerima, kasutama nditeks interaktiivsete kalkulaatoritega

veebilehti voi tegema reaalelu vordlusteste.

Liabisoit iihe laadimisega on juba psiihholoogilisem ja keerulisem tegur. Seda on varasemalt
kasitlenud Rauh et al (2014: 177-187), kes leidsid, et 1dbisoit ihe laadimisega on suurim kitsaskoht

just elektriauto mitte-omanikele. Uuringu tulemusel leiti, et mitte-omanikel esineb elektriautot
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esimestel kasutuskordadel rohkem nii emotsionaalsel kui ka kognitiivsel tasandil stressi. Lisaks
on mitte-omanike drevusetase tunduvalt korgem, kuna puudub kogemus nii sditmise, kui ka
laadimisega. Tulemusi analiiiisides on autorid teinud jéarelduse, et ainus viis kuidas antud barjééri

iiletada voib olla reaalse kasutajakogemuse pakkumine veel mitte-omanikele.

Lahendused, mis toetavad riikide ja automiiiijate iihiseid eesmirke, nduavad teistpidist [dhenemist.
Tihtipeale tuleb alguses teha investeeringuid ei millessegi, et leida esimesed huvilised, nii-6elda
aktivistid, kes aitaks toote massidesse viia. Aktivistide ehk saadikute tekkimine eeldab head
toetusprogrammi, mis annab huvi tundvale inimesele teadmise, et tal on olemas vastav taristu ja

piisav hulk hiivesid (Ito et al 2013).

Lihtudes erinevate riikide praktikast, siis elektriautode turundus peaks olema viga histi
labimoeldud, sest erinevaid mdjutajaid on palju. Selleks, et eesmirke saavutada peavad koik kolm
osapoolt tegema tihedat koostodd ja arvestama iiksteise vajadustega, sest iihepoolsed lahendused

ei toimi. Uhepoolssed lahendused, kus ainult iiks osapool pingutab ei too mérgatavat kasu.

1.2. Turundustegevused elektriautode osakaalu suurendamiseks Eestis

Loputdo esimese peatiiki teises alapeatiikis annab autor iilevaate elektriautode olemusest ja
levikust Eesti turul. Sarnasel eelnevale alapeatiikile kasitleb kiesoleva t66 autor Eesti elektriauto

turgu turunduslikust aspektist ldhtuvalt ja alates aastas 2011.

Esmalt annab kidesoleva t60 autor elektriautodest ja elektriautode laadimistaristust Eesti turul.
Eesti turule joudis elektriauto 2011 aastal, kui registreeriti esimesed Mitshubishi I-Mievid ja
Nissan Leafid. Koos sellega sai alguse ka ELMO programm, mida rahastati Jaapanile miitidud
saastekvoodist. Algatatud ELMO programm koosnes kolmest osast: ostutoetus era- ja juriidilistele
isikutele, tileriiglise laadimistaristu rajamine, Sotsiaalministeerium vottis ndidiskasutusse 507
elektriautot (ELMO 2019). Programmi raames toetati perioodil 18.07.2011 kuni 06.08.2014 657
elektrilise soiduki soetamist. Peale programmi Idppu on elektriliste sdidukite registreerimine olnud
tagasihoidlik ja uute sdidukite registreerimise maht ei ole kasvanud, hetkel on Eestis 1245

elektriautt (Maanteeamet, tabel Arvel olevad soiduautod seisuga 31.12.2018).
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ELMO programmiga loodud laadimistaristu tdi Eestile 167 kiirlaadijat, millest 102 paikneb
linnades ja 65 maanteede ddres. Kiirlaadijates on kasutusel kaks standardit, CHAdeMO ja AC,
voimsuselt vastavalt S0kW ja 22kW. Laadimisvork avati kasutajatele aastal 2012, millega sai
Eestist esimene riik maailmas, mis omab {ileriigilist elektriautode laadimisvorku. Kahjuks on
kiirlaadijad tddnaseks padevaks iganenud, samuti puuduvad vajalikud standardid, mida kasutavad

enamuses saksa autotootjad (CCS) (ELMO 2019).

ELMO laadimisvork pandi Majandus- ja Kommunikatsiooni Ministeeriumi poolt 2018 aasta suvel
enampakkumisele, kuhu esitati kaks pakkumust. 2019 aasta kevadeks ei ole veel tead
enampakkumise vditja, kuna Luku-Expert OU vaidlustas pakkumise. See on tekitanud olukorra,
kus riiklik laadimisvorgusti tammub juba loomisest saadik paigal, laadimistaristul puudub néiteks

Euroopa ehk CSS standart (Majandus- ja Kommunikatsiooniminsteerium, 2019).

Riikliku laadimisvorgustiku korval on ka eraettevotteid, kes laadimistaristut arendavad. Niiteks
Elektritrantsport OU, mis on paigaldanud Tartu linna SmartEnCity projekti raames viis kiirlaadijat,
laadijad omavad nii CCS kui ka CHAdeMO standardit. Samuti panustab Elektritrantsport
elektriauto alase teadlikkuse ja valdkonna arengu tdstmisesse, pakkudes: teavet, elektriauto
renti/ostmist/miilimist, laadijate miiiimist ja paigaldust ning arendades laadimisvorgustiku
(Elektritrantsport OU 2019). Elektritrantsport OU kdrval vaib vilja tuua veel uue tegija Level2,
mis pakub driklientidele laadimispunkti. Level2 paigaldab laadija tasuta, pakkudes inimestele
voimalust laadida oma elektriautot ja andes hea vdimaluse ettevottele tdsta oma mainekuvandit

ning pakkuda inimestele teenuste tarbimisel lisavairtust (Level2 2019).

Oma panust elektritrantspordi valdkonna arengusse on andmas ka tanklaketid, kelle jaoks muutub
tulu teenimine jargnevate aastate jooksul viga palju. Hetkel ei ole iikski Eestis paiknev tanklakett
vilja tulnud oma laadimisjaamga, kuid t66d selle nimel on juba alustanud néiteks Circle K, mis
plaanib 2019 aasta 16puks avada neli laadimiskohta, voimsusega 350kW. Laadijate paigaldamisel
teeb Circle K koostodd organisatsiooniga IONITY, mis arendab iile Euroopalist laadimistaristut.
Paigaldatavad laadijad pakuvad CCS standardit, mida Eestis on viga vihe ja laadijate suurem
voimsus vOimaldab teatud mudeleid laadida kordades kiiremini kui tavalaadijast (Accelerista

2019).

Eelnevas peatiikis viljatoodud mitte-omanike hirmude timberliikkkamine on tdsine viljakutse, kus

inimestel on keeruline saad reaalset pikka kasutajakogemust. Elektriauto aktiviste on Eestis iipris
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palju ja veel mitte-omanikule koige lihtsam viis nende kogemusest osa saad on
sotsiaalmeediavorgustiku Facebook grupp ,,Elektriautod Eestis®. Grupis kéib igapdevaselt viga
aktiivne arutelu elektriauto plusside ja miinuste iile, jagatakse uudiseid uutest mudelitest ja
tehnoloogiast, antakse {iksteisele ndou ja vajadusel jagatakse kontakte (Elektriautod Eestis
(Facebook)). Teiseks voimaluseks saada kétte esmane kasutajakogemus on ELMO rent, mille abil
saab rentida elektriauto linnas liiklemiseks. ELMO rent on hea vdimalus rentida kasvoi iiheks

tunniks ja saada esimene kogemus ja liikata timber moned hirmud (ELMO rent 2019).

Kuid selle kdrval on ka inimesed, kes ei pea elektriautot eriti keskkonnasdbralikuks ja otstarbekaks
tooteks, kuna autosse laetav elekter ei tule taastuvast energiaallikast ja samuti eeldab
elektriautoaku tootmine mitmete keskkonda kahjustavate ihendite kditlemist. Laetava elektri koha
pealt inimestel veel head lahendust ei ole, terve Euroopa Liit on votnud suuna taastuvatele
energiaallikatele, kuid nende kasutuselevott on jark-jarguline ja votab omajagu acga. Vahepealseks
lahenduseks voib inimestele olla elektrimiiiija rohelise energia pakett, 1abi mille saab tarbida ainult

taastuvatest energiaallikatest toodetud elektrienergiat (Eesti Energia 2019).

Elektriauto massidesse viimine on keeruline iilesanne, mis eeldab mitmete eri valdkondade (riik,
autotootjad/miiiijad ja iihiskond). Ei ole voimalik, et ainult iiks osapooltest teeb oma osa korralikult
dra ja see annab kohe tuntava efekti. Vaadeldes Eesti riigi nditel ELMO programmi, siis pole seda
juhtunud. Samas voib siin asi olla ka selles, et isegi selle osapoole samm tehti poolikult ja esimese
suure hiippeni on veel pikk tee minna. Turunduse seisukohast voib Norra ja Saksamaa niitel viita,
et kdige parmaks tegevuseks on laiapohjlaine toetusmeede, mis ei hdlma ainult ostutoetust.

Maksusoodudstused annavad inimesele tunde, et ta vdidab ka peale auto ostu.
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2. TURUBARJAARIDE POHJUSED ELEKTRIAUTO
POTENTSIAALSE TARBIJA JAOKS EESTI TURUL

2.1. Valimi ja uurimismetoodika Kirjeldus

Loputdo empiirilise osa esimeses alapeatiikis kirjeldatakse varasemates uuringutes kasutatud
turubarjédride ja elektriautode tarbijate moddikuid. Seejérel kirjeldab kédesoleva t66 autor uuringu

labiviimist, kasutatud moddiku valikut, valimit ja analiiiisi meetodit.

Elektriautode potentsaalseid tarbijaid kisitledes on eelkdige uuritud inimeste huvi olemasolu ja
seejarel faktoreid, mis mojutavad tarbija ostukditumist. Enamus tdid toovad tarbijate jaoks
suurimate kitsaskohtadena vilja kdrge hinna ja 1dbisdidu lihe laadimisega (Junquera et al 2016).
Mitmed t66d on leidnud, et inimeste suhtumist ja ostukditumist mojutab ka teadlikkus. T66des on
kasutatud kiisimustikke, mis uurivad nii inimese iildiseid seisukohti, kui ka spetsiifilisi elektriauto

omadusi.

Teadaolevalt ei ole kdesoleva to6 autorile sarnast uuringut Eestis varem lébi viidud, mistottu ei ole
voimalik vorrelda ei sisu ega ka mitte kasutatud mdodikute valikut. Kéesoleva t66 autor on valinud
uurimisprobleemi mddtmiseks (Egbue, Long 2012) mdddiku. Mdddik koosneb 21 kiisimusest,
millest autor kasutas 12 kiisimust. Lisaks avatud kiisimustele on t66s 5-punkti Likerti skaala
kiisimused, kus vastusevariant iiks siimboliseerib kdige vihem olulisem ja vastusevariant viis
kdige olulisem. Lisaks lisas autor omaltpoolt viis kiisimust sotisaal-demograafilise tausta
uurimiseks ja anliissimiseks. Kiisimustikule vastamine on anoniiiimne ja mitte iihegi vastaja

vastuseid ei saa kuidagi seostada tema isikuga.
Pérast ankeetkiisimustiku koostamist Google Doc-sis postitas kdesoleva t06 autor kiisimustiku

Facebookis gruppi Elektriautod Eestis, kus on 913 liiget ja Elektrilevi OU siseveebi, kus on 737
liiget. Vastamisperioodiks oli 7. mérts 2019 kuni 15. mérts 2019.
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Jargnevalt annab t00 autor iilevaate sotsiaal-demograafilistest tunnustest, mis iseloomustavad

kiesoleva uuringu valimit.

Tabel 1. Sotsiaal-demograafilised tunnused

Tunnus Grupp Vastanute arv (tk) | Vastanute osakaal (%)
Sugu Mees 123 81,4
Vanus Naine 28 18,6
Kuni 25 aastat 13 8,6
26-35 aastat 50 33,1
36-45 aastat 43 28,5
46-55 aastat 32 21,2
Netosissetulek kuus | 501€-1000€ 15 10,2
1001€-1500€ 62 42,2
1501€-2000€ 37 25,2
2001€ vo6i rohkem 33 22,4
Haridustase Pohiharidus 7 4,7
Kutseharidus 16 10,7
Keskharidus 30 20,0
Bakalaureusekraad 38 25,3
Magistrikraad 48 32,0
Rakenduskorgharidus | 11 7,3
Elukoht Harjumaa 101 66,9
Tartumaa 17 11,3
Muu 33 21,9

Allikas: autori koostatud kursusetoos kogutud andmebaasi pohjal

Sotsiaal-demograafiliste tunnuste tabelit analiiiisides selgub, et uuringus osales kokku 28 naist ja
123 meest. Sugude ebavdrdne jaotumine voib olla tingitud meeste suuremast liikmelisusest nii

Facebooki grupis kui ka Elektrilevi tootajate siseveebis.
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Analiiiisides vastajate vanuselist jaotust, siis ilmneb, et 83,8% vastanutest vanus jadb vahemikku
26-55 eluaastat, mis on autori subjektiivsel hinnangul kdige viljakamaks tooeaks. Samuti
vanuseks, kus tehakse suuremaid ostuotsuseid, mis vihemalt voi suuremal madrab mdjutab elu.
Samuti moodustasid 8,6% ehk 13 vastajat iile 55 aasta vanused inimesed, kes suure tdendosusega

oma pika tookarjdari jarel on joudnud olukorda, kus elektriauto voiks olla kéttesaadav.

Seevastu valimi netosissetulekut analiilisides jéttis autor vilja vastajad, kellel sissetulek puudus,
sest neid oli vaid neli ja adekvaatset analiiiisi poleks selle arvu pealt teha saanud. Seevastu
netosissetuleku juures ilmneb, et 42,2% vastanutest teenib kuus netosissetulekuna 1001-1500
EUR. Sellest rohkem (1501 v&i enam) teenivad 47,6% vastanutest ehk kokku 70 inimest.
Keskmisest kdrgema palgataseme pohjuseks voib olla, et eri valdades on palgatasemed viga
erinevad ja kidesoleva kiisimustiku vastustes mirkisid elukohana lausa 101 inimest Harjumaa,
moodustades 66,9% kogu valimist. Kuigi ankeetkiisitluses olid vélja toodud koik Eesti
maakonnad, siis selguse ja analiilisi huvides koondas t66 autor kdik maakonnad, kus tuli 1-3
vastust vastusevariandi alla ,,muu. Koik iilejaddnud maakonnad peale Harju- ja Tartumaa andsid

21,9% valimist.

Samuti vastanute haridustaset analiiiisides selgub, et magistrikraadiga on 48 inimest ja
bakalaureusekraadiga 38. Vastavalt 31,8% ja 25,2% valimist. Korge haridustase selgitab ka
keskmisest kdrgema palga olemasolu. Haridustasemete 16ikes jargneb keskharidus 19,9%-ga ja
kutseharidus 10,6%-ga. Kdesoleva t006 autor jittis analiilisist vélja doktorikraadi, sest vastuseid

sellesse kategooriasse tuli vaid 1.

Analiitisimaks turubarjdidride pohjuseid potentsiaalse elektriauto tarbija jaoks kasutas t06 autor
programmi Excel. Erinevate avatud ja skaaladega kiisimuste jaoks kasutas autor kirjeldavat
statistikat, leidmaks keskmise, mediaani, standardhédlbe, miinimum- ja maksimumviirtused.
Samuti kasutas autor y>-testi. Uuringu tulemused ja jdreldused on toodud vilja jirgmises

alapeatiikis.
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2.2. Elektriauto potentsiaalne tarbija sotsiaal-demograafiliste tunnuste 10ikes

Loputdd empiirilise osa teises alapeatiikis esitab kdesoleva t06 autor uuringu tulemused. Autor
soovib teada, kas ja millised on erinevused elektriautode omanike ja elektriauto mitte-omanike
hulgas. Samuti kas leidub silmatorkavaid turubarjiire, miks ei ole elektriautod nii laialdaselt
levinud. Uuringu tulemuste analiilisi jérel toob autor vilja t60s ilmnenud kitsaskohad ja

edasiuurimise voimalused.

Esmalt tuuakse vélja kirjeldav statistika iildisemalt kiisimuste 16ikes, mis kehtis kogu valimi kohta
ning seejirel kitsamalt erinevate gruppide loikes. Elektriauto omaduste hindamiseks palus
kéesoleva t60 autor viie palli skaalal hinnata erinevaid omadusi, mida {iks voi teine tarbija voib
soiduki puhul oluliseks pidada. Tulemused on toodud vilja allpool olevas tabelis 2, valimimahuga
151. Ilmneb, et keskmine kdikide omaduste 16ikes on kiillaltki stabiilne, jdddes vahemikku 2,46-
2,90. Sarnaselt voib vélja tuua standardhilbe, mis on suure kdikumisega vahemikes 1,334-1,564.
Suure koikumise pdhjuseks on viga erineva sotsiaal-demograafilise taustaga vastajad ja inimeste

maitseeelistused on tihtilugu viga erinevad.

Tabel 2. Elektriauto omaduste tilevaade

Fossiilkiituse Madalamad Kasvuhoonegaasi Vilimus | Mugavus
mittekasutamine hoolduskulud emissiooni
vihendamine

Keskmine 2,90 2,46 2,97 2,87 2,54
Mediaan 3 2 3 3 2
Standardhilve (1,521 1,564 1,435 1,334 1,477
Miinimum 1 1 1 1 1
Maksimum 5 5 5 5 5

Allikas: Autori koostatud kursusetoos kogutud andmebaasi pdhjal; skaalal 1-5, kus (1 on koige
olulisem ja 5 kdige vihem olulisem)

Analiitisides tarbijaid kiitusehinna 18ikes ilmneb, et tervikuna kogu valimi kohta oleks kiitusehinna
maksimaalne tase, millest tarbijad ei ole enam ndus rohkem maksma ja kaaluksid elektriauto

ostmist 2,00 €/1. Standardhilbega 0,943. Gruppe eraldi analiilisides ilmneb aga erinevus, sest
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elektirautode omanike ja elektriauto mitte-omanike keskmine hinnatundlikkus erineb lausa 0,86
€/1 kohta. Vastavalt 1,47 €/1 ja 2,33 €/1. Samuti on tédhelepanuviirne, et kui elektriautode omanike
hulgas on minimaalseks kiitusehinna vairtuseks 0,50 €/1 ja maksimumiks 3,00 €/1, siis elektriauto
mitte-omanike hulgas on miinimum véairtus 1,00 €/1 ja maksimum lausa 5,00 €/1. PShjuseks voib
olla, et elektriauto omanikud ei ole enam kiitusehinna suhtes nii tundlikud ja autori subjektiivsel
hinnangul ostaksid juba elektriauto omanikud uue voi siis teise elektriauto olenemata

kiitusehinnast.

Samaaegselt analiilisides aga reaalset kasutajakogemust, mille jaotus on toodud vilja allpool oleva
joonisel 1, illustreerimaks millist ja kas iildse iiks voi teine kiisitluses osaleja omab elektrilise voi
alternatiivset kiitusetiilipi kasutavate sodidukitega. Selgub, et 99 vastanut kas omab vdi on
proovinud elektriautot, moodustades 47% valimist. Seejuures tuleb mérkida, et kiisimusele oli
voimalik anda mitu vastust, seega vOib oletada, et alternatiivset kiitusetiilipi autot omavad vastajad
vastasid mitu valikut, sest enne ostuotsuse tegemist prooviti erinevaid variante. Lisaks vastajad,
kes ei oma alternatiivset sdidukit, aga on kas huvist v0i soovist autot soetada kdinud néiteks
proovisdidul. Kogu valimi kohta vastasid 37 inimest, et ei ole kokku puutunud mitte iihegi

alternatiivset kiitusetiitipi kasutava sdidukiga.

37; 18%

99; 47%

55;26%

19; 9%

= Elektriauto = Laetav hiibriid Hiibriid Mitte iihtegi

Joonis 1. Alternatiivset kiitusetiilipi kasutavate sdidukite kasutajakogemus
Allikas: autori koostatud kursuseto6 uuringu tulemuste pdhjal

Sugude 1dikes elektriauto kasutajakogemuse hindamiseks viis autor lidbi y>-testi. Autor viis libi

testi vaid eletriautode kohta, sest t00 on keskendunud elektriautodele ja mitte niivord
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alternatiivsetele kiitusetiitipidele. Esmalt piistitas autor jargnevad hiipoteesid nii meeste kui ka
naiste kohta:
HO: Mehed ei oma elektriautodega suuremat kasutajakogemust kui naised.

H1: Mehed omavad elektriautodega suuremat kasutajakogemust kui naised.

y>-testi testi tulemuseks oli 0,45. Kuna tulemus on kui olulisuse tdendosus 0,05, siis tulemus ei

kinnita sugude vahelist erinevust ja kasutajakogemust. Autor jaib nullhiipoteesi juurde.

45
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35
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Korge huvi Mooddukas huvi Viike huvi Ei tunne huvi

Joonis 2. Vastanute huvi elektriliste sdidukite vastu
Allikas: autori koostatud kursuseto6 uuringu tulemuste pdhjal

Inimeste huvi hindamiseks eraldas autor elektriauto mitte-omanikud omanikest ja analiiiisist
selgub, et 72,7% vastanutel on korge voi mdddukas huvi elektriautode vastu. Mitte-omanikest
vastajate puhul vastas 68,2%, et kaalub tdenéoliselt voi kindlasti sdiduki ostmist, mis kasutab

alternatiivset kiitusetiiiipi.

Samuti soovis kdesoleva t00 autor hinnata inimeste teadlikkust auto ldbisdidu ja laadimisaja kohta.
Auto ldbisdidu hindamiseks kasutas autor kirjeldavat statistikat, leides miinimum- ja
maksimumvairtused ja keskmised. Ilmneb suur erinevus elektriautode omanike ja mitte-omanike
vahel, sest analiilisides minimaalset kilometraazi, mis on vdimalik iihe laadimisega sdita, et
inimene kaaluks elektriauto ostmist ilmne, et elektriauto omanike keskmiseks tulumuseks on 248
km. Samaaegselt elektriautode mitte-omanikud vastasid 381 km. Pohjuseid vastuste suureks

varieeruvuseks voib olla mitmeid. Esiteks kindlasti elektriauto omanike suurem teadlikkus, kui
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palju on voimalik {ihe laadimisega kilomeetreid ldbida. Teiseks elektriautode mitte-omanike
seisukoht voib olla optimistlik eeldus, et kui auto osta, siis jouabki see suure vahemaa ilma

peatusteta lidbida.

Laadimisaja analiiiisimiseks kasutas kdesoleva t66 autor aga y>-testi, et hiipoteeside abil tuvastada
elektriauto omanike ja mitte-omanike vahel kas siis statistiliselt oluline vdi mitte oluline seos.
Selleks koostas autor jargnevad hiipoteesid sooviga vorrelda hiipoteeside tulemusi olulisuse
tdendosusega 0,05.

HO: Omanike ja laadimisaja vahel ei ole seost.

H1: Omanike ja laadimisaja vahel on seos.

HO: Mitte-omanike ja laadimisaja vahel ei ole seost.

H1: Mitte-omanike ja laadimisaja vahel on seos.

Analiiiisist ilmneb, et omanike ja laadimisaja vahel on statistiliselt oluline seos 0,017. PGhjuseks
vOib olla elektriautode omanike suurem teadlikkus, kui kiiresti auto laeb ja optimistlikud ootused,
et auto suudab laadida aku tdis 1-5 minutiga ei tundu nende jaoks reaalne. Samuti oli viga suur
hulk valimist teemast véga teadlikud tdotajad Elektrilevist, kes puutuvad teemaga kokku pea
igapdevaselt. Seevastu ei tuvastanud t606 autor statistilselt olulist seost elektriautode laadimise ja
mitte-omanike vahel. Tulemuseks oli 0,284. PGhjuseks on vdib-olla mitte-omanike teadmatus, kui
kiiresti iiks voi teine mudel end laadida jouab voi kui kiiresti laadimisprotsess lildse toimuma

peaks.

Kui auto ja aku oleks elektriauto ostuhetkel eraldatud, sest seda oleks vdimalik rentida, siis vastab
kogu valimist 49 inimest, et see suurendaks nende ostusoovi. Kiill on aga oluline mérkida, et lausa
64 inimest 152-st ei ole kindlad, et selline vOimalus suurendaks nende ostusoov soetada
elektriauto. Samaaegselt on elektriauto mitte-omanikud peaaegu 8 korda rohkem mures elektriauto
aku kulumise pérast, kui juba praegu elektriautot omavad inimesed. Siinkohal mirngib t66 autori
arvates kindlasti rolli kasutajakogemus ja iileiiline informeeritus. Lisaks tuleb vélja, et kui
elektriautodel oleks vdimalik vahetada no akuvahetusjaamades akut ithe minuti jooksul, siis 85
inimest 152-st leiavad, et selline idee neile meeldiks. Samas 28 inimest ehk 18,4% vastanutest ei

osanud seisukohta votta.
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Analiiiisides kas inimestel on ligipadsu pistikule, kus vajadusel elektriautot laadida selgub, et lausa
65 inimest valimis, moodustades 42,8% valimist ei oma sellist voimalust. Kiisimusele, kus inimene
kdige meelsamini elektriautot lacks kerkib esile tilekaalukalt iiks vastus - kodus (102 vastust).
Lisaks meeldiks inimestele elektriautot laadida veel t661 ja tanklas. Vatsvalt 30 ja 7 vastust. Autor
ndeb siin selget probleemi ja kitsaskohta, miks ei saa elektriautod nii laialdaselt levida -
laadimisvoimaluse puudumine. Lisaks ei toodud vdga aktiivselt vilja kiirlaadja vdimalust (5

vastust) voi iile-Eestilist laadimistaristut.

Seetdttu soovis autor jargnevalt teada saada kirjeldava statistika, kui teadlikud on Eesti inimesed
elektriautode laadimistaristust. [lmneb suur keskmist erinevus elektriautode omanike ja mitte-
omanike vahel. Keskmised wvastavalt 4,37 ja 3,34. Elektriautode omanike teadlikkus
standardhdlbega 0,78 ja kdrge keskmine on arusaadavad, sest autoga liigeldes on mdistlik teada
laadimiisjaamade asukohti, mida vajadusel kasutada. Elektriautode mitte-omanike madal
keskmine standardhdlbega 0,95 on aga kiillaltki murettekitav, sest viitab otseselt madalale

turundustegevusele antud valdkonnas, mida tuleks kindlasti parendada.
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Joonis 3. Elektriautode peamine kitsaskoht vastanute jaoks
Allikas: autori koostatud kursuseto6 uuringu tulemuste pdhjal

Analiiiisides vastanute jaoks kdige suuremat kitsaskohta ilmneb, et kdige suuremaks kitsaskohaks
peavad nii elektriauto omanikud kui ka mitte omanikud elektriauto kdrget hinda, vastanuid 88.

Liabisoit ithe laadimisega ja laadimistaristu on kitsaskohtadena juba tunduvalt madalamal kui
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elektriauto korge hind, vastanuid vastavalt 41 ja 10. Jargnevalt soovis autor uurida, kas kitsaskohad

on elektriauto omanike ja mitte-omanike jaoks erinevad.

60
50
40
30

20

Korge hind Labisoit tihe laadimisega Laadimistaristu

= Elektriauto omanikud m Elektriauto mitte-omanikud

Joonis 4. Elektriautode peamine kitsaskoht vastanute jaoks
Allikas: autori koostatud kursuseto6 uuringu tulemuste pdhjal

Analiiiisides elektriauto omanike ja mitte-omanike jddb arvamus kitsaskohtade kohta samaks.
Tulemus viitab sellele, et Eesti nii tdnane tarbija kui ka potentsiaalne ostja peavad peamiseks
turubarjédriks elektriauto kdrget hinda. Samuti voib jooniselt vilja lugeda, et elektriauto omanike

jaoks ei ole laadimistaristu hetkel kitsaskohaks (1 vastus).

Jargnevalt toob 10putdo autor vilja esimese jarelduse. Elektriautode peamiseks kitsaskohaks on
inimesed alates elektriautode turule tekkest pidanud elektriauto kallimat hinda (Larson ef a/ 2014).
Ka antud t66 uuringu analiilisist selgus, et peamiseks kitsaskohaks peavad nii elektriauto omanikud
kui ka mitte-omanikud korget hinda. Teiseks suureks mojutajaks, mis hoiab inimesi elektriautot
mitte ostmast on 14bisdit ithe laadimisega, uuringus tdid seda pdhjusena vilja just elektriauto mitte-
omanikud, millest voib jiareldada, et mitte-omanike jaoks on auto ehk kéttesaadav, aga ei suuda
tdita inimeste seatud kriteeriume. Elektriauto mitte-omanikud seavad 1dbisdidu iihe laadimisega
kriteeriumina korgele, arvestamata seda, kas ja kui tihti neil maksimaalset 1dbisditu vaja ldheb.
L&bi aastate on turule tulnud mitmeid mudeleid, mis on muutnud elektriauto ka kéittesaadavamaks.
Seda kinnitab ka Maanteeameti sdidukite register, millest selgub, et Eestis on enim arvel just
keskmise suuruse ja hinnaga elektriautosid. Edetabelit juhivad Nissan Leaf (369 tk) ja Mitshubishi
i-MIEV (542 tk), kui i-MIEV-idest enamiku moodustavad ELMO programmiga saadud soidukid,
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siis Nissan Leafi on sdiduautona Eestis enimlevinud (Maanteeamet, tabel Arvel olevad séiduautod

seisuga 31.12.2012).

Tulenevalt inimeste vastustest, soovis kdesoleva t60 autor leida, kumb tegur on elektriauto ostul
midravam, kas laadimistaristu voi elektriauto kitsaskohad. Jargnevalt toob autor ldhtuvalt uurigu
tulemustest vélja tulemused. Uuringu tulemustest selgub, et enamiku vastanute jaoks on normaalne
kui elektriauto tdislaadimine kestab 11 minutit voi kauem (58,9%). Selle korval selgub uuringust,
et inimesed laeks oma elektriautot kdige meelsamini just kodus (67,6% vastanutest), kus laadimine
ei ole nii kiire. Auto 66sel laadimine on inimesele mugav ja samuti odavam lahendus, sest 60sel
saab laadida Gise elektrihinna ja tariifiga (Debnath 2015). Elektriauto omanikud ei pea auto
laadimist tiilikaks, kuid mitte-omanike jaoks on laadimine tiilikas (40,9%). Selline suhe voib autori
subjektiivsel hinnangul tulla sellest, et elektriauto mitte-omanikud ei suuda auto laadimist lahti
motestada auto tankimisest, kus inimesed on kinni vanades harjumusmustrites. Eesti
laadimstaristu katvus on iipris hea, juba ELMO laadimispunkte on 167 tiikki, lisaks on turul
mitmed teenusepakkujad kes samuti kiirlaadijate vorku arendavad (ELMO 2019). Antud t60
andmetest voib vilja tuua, et suurimaks kitsaskohaks on hetkel elektriauto kdrge hind, kuid korge
hind ei ole iihest tegurist koosnev barjair. Elektriauto korgema hinna muudab turubarjairiks hoopis
elektriautode mitte-omanike teadmatus. Elektriauto hind voib olla kiill keskmisest kallim, kuid ei
tohi dra unustada auto elukaare kulusid, kus elektriauto on tunduvalt odavam kui
sisepdlemismootoriga auto, sest elektriautol puuduvad mitmed kuluosad (Helmers, Marx 2012).
Sellest tulenevalt peaks tarbija enne elektriauto soetamist 1ibi motlema ka enda vajadused.
Vajaduste 1dbimotlemine voib algse kdrge hinna tuua tunduvalt allapoole ja seda mitmel moel. Kui
inimese keskmine lébitav vahemaa on suhteliselt liihike, saab valida viiksema akumahutavusega
auto, mis on odavam ja kui inimese keskmine ldbitav vahemaa on suur, siis tuleb séést
kiitusekulult. Samuti peavad inimesed hakkama normaalseks pidama laadimise planeerimist ja
oma vajaduste tdpsemat hindamist, sest vastasel juhul ei ole voimalik osasid eelmainitud sédste

saavutada.

Loputdd piiranguks oli kindlasti valim Harjumaa inimeste kasuks, sest neid oli valimis kdige
rohkem ja mis vOib luua kallutatud iildpildi. Samuti viike naiste osakaal valimis. Pohjusena voib
vélja tuua, et kanalid, kuhu kéesoleva t60 autor kiisimustiku saatis on suurema meeste
litkkmelisusega. Edasiuurimise vdimalusena saab kindlasti vélja tuua kvalitatiivse uuringu, mis
voimaldaks kiisida lisakiisimusi ja néiteid. Lisaks oleks huvitav uurida, millised on tulemused, kui

kiisimustikud saata laiali ringkondades, kes hiipoteetiliselt ei ole nii elektrisdidukite teadlikud.
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KOKKUVOTE

Kéesoleva 10putdd eesmérgiks oli vilja selgitada kas Eesti turul on barjdédre, mis takistavad
elektriauto laialdasemat levikut. Kunagi ei saa vaadata aga vaid {ihte turgu ja pdhjus- tagajérge.
Kasitledes elektriautosid tuleks kindlasti vaadata maailma kui tervikut, sest globaalses mottes on
kindlasti suurematel riikidel, iithendustel ja liikumistel suurem mdjuvdim vorreldes Eestiga.
Seetottu kisitles kiesoleva 16putdo autor ililevaate saamiseks esmalt maailmas ja eelkdige Euroopa
Liidus elektriautodega seonduvad ja seda kdike eelkdige turunduslikust aspektist 1dhtuvalt. Autor
leidis, et nditeks Norras tulenevad elektriautode suured miitiginumbrid eelkdige muudatustest
maksusiisteemis, mis teeb elektriauto samaviirse sisepdlemismootoriga autoga vdrreldes
odavamaks nii soetushinnalt kui ka iilalpidamiskulusid arvesse vottes. Seevastu Saksamaa siisteem
on Norra omast tunduvalt erinev, sest auto soetushinnast saab ostja kiill alla, kuid seevastu on

Saksamaa véga suurel mddral panustanud laadimistaristusse.

Autori arvates ei saa viita, et iiks riik toimetaks teisest paremini, sest elektriautode osakaal
Saksamaal ja ka mujal maailmas vdib tousta elektriauto hinna odavnemise tottu juba aasta-paari
parast vOoi muutub elektriauto odavamaks alternatiiviks tdnu kiitusehinna tousule. Praegused
turundustegevused toetusmeetmete ndol ilmestavad eelkdige seda, kui palju riigid elektriauto
tehnoloogiasse uskusid ja olid ndus tegema pimedaid investeeringuid. Niilidseks valib iga riik ise
kui kiiret elektriauto kasvu soovib ja valib vastavalt sellele toetusmeetmed. Toetusmeetmed peaks
olema mdistliku suurusega ja progresseeruvad, ei ole voimalik, et niiteks Norra jidb
aastakiimneteks elektriautosid sellises mahus toetama, elektriautod vajavad eri kasvuperioodidel

erinevat tuge.

Vottes arvesse elektriautode levikut ja omadusi koostas autor ankeetkiisitluse ja viis 1dbi uuringu,
saamaks teada kas ja millised on turubarjdiride pdhjused elektriauto laialdasemaks levikuks Eesti
turul. Eesmérgi saavutamiseks ldbiviidud uuringule vastas 151 inimest, nende seas 41 elektriauto

omaniku, mis andis voimaluse vorrelda omanikke ja mitte-omanikke.
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Uuringu tulemuste analiiiisist selgus, et elektriauto omanike ja mitte-omanike arvamused lahevad
mitmes kohas lahku. Elektriauto omanikud hindavad ja modistavad oma vajadusi paremini, mitte-
omanikud panevad elektriautole viga korged kriteeriumid, mida peab elektriauto ennem {iletama,
et inimesed seda tdsise ostualternatiivina arvesse votaksid. Mitte-omanike arvates on barjdiriks
kaks peamist mdjutajat, elektriauto kdrgem soetushind ja 1dbisdit iihe laadimisega. Peamiste
tulemustena saab uuringu pohjal vélja tuua jargmised punktid:
¢ Inimestel on elektriautode kohta algteadmised ja huvi.
e Peamise barjdérina nieb tarbija hetkel elektriauto soetushinda.
e Potentsiaalne elektriauto ostja ootab autolt pikka l4bisditu iihe laadimisega, keskmiselt
381 km.
e Elektriauto laadimist peetakse tiilikaks ja kdige meelsamini laeks inimesed oma
elektriautot kodus.

e Fossiilkiituste hinna tdustes hakkab inimeste huvi kasvama.

Suurimaks kitsaskohaks on tarbija jaoks elektriauto hind, mille lahtimdtestamine on hetkel veel
keeruline, sest auto soetushind on tdesti korgem, kuid kui vaadelda auto soetushina ja kulusid
pikema perioodi véltel, vdib elektriauto olla sisepdlemimootoriga autost odavam. Saddstu suurus
sOltub iga tarbija l4bisdidust ja mudelivalikust. Elektriauto laadimine tundub hetkel inimestele

tillikas, kuid laadimistaristut hetkel kitsaskohaks ei peeta.

Autor leiab, et saavutas suuremas osas piistitatud eesmirgid, kuigi t66s ilmnesid kitsaskohad.
Kitsaskohad annavad aga hea eelduse teema edasiuurimiseks jirgnevates toddes, sest
elektritrantspordi valdkond on kiirelt arenemas ja jirgnevad aastad toovad tarbijate valikusse
hulgaliselt uusi mudeleid, mis annab inimestele voimaluse leida endale just sobivaim elektriauto.
Teema edasiarendusena tuleks tdpsemalt uurida inimeste vajadusi seoses elektriautode ja

laadimistaristuga.
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SUMMARY

MARKET BARRIERS FOR A POTENTIAL ELECTRIC VEHICLE BUYER IN THE
ESTONIAN MARKET

Karl-Erik Kumm

First electric vehicles came to the market late 90s, but more extensively are them in the market
since 2010. First 25 electric vehicles registered in Republic of Estonia Road Administration
register in 2012 (Maanteeamet, tabel Arvel olevad soiduautod seisuga 31.12.2012). While welfare
states as Germany or Norway can do their marketing campaigns more effectively, more electric
vehicles are in use. For example in 2018 were 200 000 electric vehicles in use in Norway. And

Germany has the ambition to have 1 million electric vehicles by the year 2022.

Based on Germany and Norway there is clear sign that people are interested in electric vehicles
because of many good reasons - for example national discounts and overall environmental
friendliness. Despite of that, consumer in Estonia are not so interested of buying an electric vehicle.
That is why the purpose of the thesis is to find out what are the market barriers why electric
vehicles are not so wide spread as they could be. To achieve the goal, the author postulated two
following research tasks:

e Why consumers do not choose electric vehicle while buying a new car?

e Based on the sample, which factor is more determining on the purchase — charging

infrastructure or bottelnecks of the electric vehicle?

The author carried out the study between 7 — 15. of March in 2019. The Google Docs questionnaire
was sent out to the group of electric vehicle enthusiasts in Facebook and to employees of
Elektrilevi OU. Both groups have owners and non-owners of the electric vehicle. The sample of
the study consisted 151 respondents. The data was analyzed in Microsoft Excel program, the

author used descriptive statistics and y>-test.
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In analyzing the results of descriptive statistics and y>-test the study showed that there is a clear
difference between owners and non-owners of the electric vehicle. Firstly, owners of the electric
vehicle value and understand better, what to expect from the car. However non-owners of the
electric vehicle set very high expectations and criteria, what electric vehicle should firstly achieve
that consumers even consider to buy a car. Non-owners of the electric vehicle believe that there
are two main barriers — higher price of the electric vehicle and range. Based on the results, it is
important to mention that the potential buyer of the electric vehicle wants that the car should drive

at least 381 kilometers with on charge.

In analyzing the results from marketing side, it is suprising that respondents knowledge of the
loading infrastructure and overall electric vehicles is quite low. Especially it came out from
respondents who do not have electric vehicle but who set very high excpectations on the car,
incomprehensibly understand that better features may affect the price and could also be more
environment friendly. It is clear that bottelnecks of the electric vehicle, for example buying price,
are more influential barriers than charging infrastructure. Electric car price as a biggest bottleneck
can be justifyed by that the buyers do not consider electric car cheaper total ownership cost.
Owners of the electric vehicles have better overview and would definitely buy an electric vehicle
again. On the other hand, non-owners do not have so good knowledge because lack of the

marketing.

To sum up everything, the author believes that current topic deserves further investigation,
beacause the field of the electric vehicle are developing very quickly. While car manufacurers
come up with new models and marketing stategies, consumers may start to buy more and more
electric vehicles than ever before. Further investigation should contain more specificly the needs
of costumers, what are the exact requirements to the electric vehicles and to the charging

infrastructure.
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LISAD

Lisa 1. Kursusetoo uuringu kiisimused

Kas omate elektriautot?

Jah
Ei

Miis tiilipi elektrilist voi alternatiivset kiitusetiitipi kasutavat sdidukit olete proovinud?

Biokiitus
Hiibriid

Laetav hiibriid
Akuga elektriline
Mitte lihtegi
Muu

Kuidas kirjeldaksite oma huvi alternatiivset kiitusetiilipi kasutavate sdidukite vastu?

Ei tunne huvi
Viike huvi
Moodukas huvi
Korge huvi

Kuidas kirjeldaksite oma huvi elektriliste sdidukite vastu?

Ei tunne huvi
Viike huvi
Moo6dukas huvi
Korge huvi

Kui tdenioliselt kaaluksite sdiduki ostmist, mis kasutab alternatiivset kiitusetiilipi?

Mitte iildse
Monevorra
Toendoliselt
Viga tdendoliselt
Kindlasti

Millistest antud kolmest elektrilisest sdidukitiiiibist olete teadlik?

Elektriline hiibriid
Plug-in hiibriid
Elektriauto
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Palun hinnake jargnevaid elektriauto omadusi? (1 on kdige olulisem ja 5 kdige vahem olulisem).
Fossiilkiituse mitte kasutamine

Vihem hooldust

Vihendada kasvuhoonegaasi emissiooni

Vilimus

Mugavus

Mitu km sodidate paevas keskmiselt?
e vihem kui 16

17-32

33-49

50 - 66

67 —-83

84 voi rohkem

Elektriauto aku suurusega kasvab ldbisdit, aga sellega touseb ka elektriauto hind. Seda fakti
arvestades, milline peaks olema minimaalne 14bisdit tihe laadimisega, et kaaluksite elektriauto
ostu?

e Avatud kiisimus

Milline on teie arvates elektriauto suurim kitsaskoht?
e Korge hind

Soiduulatus

Turvalisus

Usaldusvéaérsus

Laadimistaristu

Muu

Kui palju peaks maksma kiituse (bensiini/diisli) liiter, veenmaks teid ostma elektriautot?
e Avatud kiisimus

Kas teie arvates on elektriauto laadimine tiilikas?
e Jah
e Fi
e Fi oska vastata

Kiirlaadimine eeldab tugeva voolu olemasolu, tdnu sellele on vodimalik elektriautot laadida
tunduvalt kiireminini vorreldes tavalise seinapistikuga. Oletades, et sellised kiirlaadijad on olemas
sarnaselt tanklatele, kui kiiresti peaks aku laadimine toimuma (0-100%)?

e 1-5min

e 5-10min

e 10-15min

e Rohkem kui 15 min

Enamikel tdna miitigil olevatel elektriauto akudel on 8-10 aasta pikkune garantii. Teades, et aku
moodustab suure osa elektriauto hinnast, kui mures olete voimaliku aku kulumise voi rikke pérast?
e Viga mures
e Natuke mures
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e Fiole mures

Kas oleksite elektriauto ostust rohkem huvitatud, kui elektriauto ja selle aku oleks eraldatud, auto
oleks voiamlik osta ilma akuta ja odavamalt. Akut oleks voimalik rentida kuutasu alusel ning selle
sees oleks nii aku omamine kui ka laadimine.

e Jah

e Fi

e Ei oska vastata

Kas teile meeldiks idee “akuvahetusjaamast”, kus tiihjaks sdidetud aku saaks {ihe minuti jooksul
lactud aku vastu vahetada?

e Jah

e FEi

e FEi oska vastata

Kas teil on ligipads pistikule, millest saaks elektriautot oma kodus laadida?
e Jah
e FEi

Kus laekstite elektriautot kdige meelsamini?

e Kodus

o Tool

e Tanklas

e Avalikus kiirlaadijas

Kas olete teadlik ELMO kiirlaadijate vorgust?
e Jah
e FEi

Elektriautode laadimistaristu kohta on piisavalt informatsiooni?
e Skaala 1-5

Elektriautod on liiklemiseks ohutud?
e Kindlasti nGus
e Nous
e Neutraalne
e Findustu
e Mitte {ildse ei ndustu
e Fi oska vastata

Sugu
e Naine
e Mees
Vanus
e allal6
e 16-25
e 26-35
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e 36-45
e 46-55
e {ile55

Netosissetulek kuus

Sissetulek puudub
Kuni 500€

501€ - 1000€
1001€ - 1500€
1501€ - 2000€
2001€ voi rohkem

Haridus

pohiharidus
kutseharidus
kutseeriharidus
keskharidus
bakalaureusekraad
magistrikraad
rakenduskorgharidus
doktorikraad

Teie elukoht?

Harjumaa
Ladne-Virumaa
Ida-Virumaa
JOogevamaa
Jarvamaa
Raplamaa
Lidnemaa
Hiiumaa
Saaremaa
Parnumaa
Viljandimaa
Tartumaa
Polvamaa
Valgamaa
Vorumaa
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