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LUHIKOKKUVOTE

Kéesoleva magistritod uurimisprobleemiks on véhene teave tarbijate teadlikkusest isejuhtivate
soidukite kohta ja uue tehnoloogia omaksvotu osas. Tulenevalt sellest on magistrit6o eesmargiks
vilja selgitada, milline on tarbijate teadlikkus isejuhtivatest sdidukitest ja arvamused isejuhtivate
soidukite kasutamisega kaasneda vdivate eeliste ja probleemide kohta, kuivord valmis ollakse
isejuhtivaid sdidukeid omaks votma ja kasutama ning millised on seosed omaksvotu niitajate,

S00 ja vanuse vahel.

Uuringu teostamiseks kasutas magistritdod autor kvantitatiivset meetodi, koostades isejuhtivate
soidukite omaksvatu skaalale (ingl SCAS - Self-driving Car Acceptance Scale) tuginedes Google
Forms keskkonnas struktureeritud kiisimustiku. Kiisimustikule vastas 206 inimest ning tulemuste
analliisimiseks kasutas autor kirjeldavat statistikat, seoste uurimiseks Spearmani astak-

korrelatsioonikordajat ja vastuste erinevuste hindamiseks Mann-Whitney U-testi.

Uuringu tulemustest selgus, et vastajate teadlikkus isejuhtivatest sdidukitest on viga suur ning
tile poole vastanutest (61%) on valmis neid ka ise kasutama, mis viitab heale tehnoloogia
omaksvdtule. Isejuhtiva sdiduki kasutamise soovi suurenemisega on kdige tugevamalt seotud
suurem turvatunne soidukis, probleemide vdhenemine liikluses ning piisavalt eeliseid, mis
kaaluvad tiles korgema hinna. Erinevate vanusegruppide vastustes statistiliselt olulist erinevust ei
esine, kiill aga voib tdheldada erinevust meeste ja naiste vastustes. Kolm peamist isejuhtivate
soidukite kasutamisega kaasneda vdivat eelist, mis vastajate seas esile kerkisid olid: vdimalus
isiklikku aega efektiivsemalt kasutada, vahem liiklusonnetusi ning keskkonnasobralikkus.

Probleemide puhul eristusid kaks peamist: siisteemirikked ning kiiberkurjategijate tegevus.

Votmesonad: tehnoloogia omaksvott, isejuhtivad sdidukid, teadlikkus, tarbijad, isejuhtivate

sdidukite omaksvotu skaala, Iseauto.



SISSEJUHATUS

Tehnoloogia areng on joudnud sinnamaani, kus tehnika inimeste eest suure osa igapédevastest
tegevustest dra teeb. Poodides on iseteeninduskassad, nutitelefoni abiga on vdimalik
restoranidest toit koju tellida ning pakirobotid on iile votmas kullerite t66d. Kaugel ¢i ole aeg,
kui tdnavatel voib ka isejuhtivaid sdidukeid kohata. On riike, kus see on juba reaalsuseks saanud
ning isejuhtivaid sdidukeid nédeb nii linnaténavatel kui maanteedel. Hetkel on veel tegu sdidukite
testimisega, kuid pédev, mil isejuhtivad soidukid autoturule sisenevad, voib vaid mone aasta
kaugusel olla. Kogu transpordisektor seisab murranguliste muutuste 1dvel ning on oluline teada,
mida tdnapdeva tarbijad uuendustest arvavad ning milline on nende valmisolek uuendustega

kaasa minna.

Nii Ameerika Uhendriikides kui Euroopas toimuvad isejuhtivate sdidukite katsetused ning
mitmed autotootjad (Daimler AG, BMW, Tesla) investeerivad isejuhtivate sdidukite
tehnoloogiasse, et olla valmis isejuhtivate sdidukite turuletoomiseks. 2018. aastal tutvustati ka
Eestis esimest isejuhtivat sdidukit, mis kannab nime Iseauto. Iseauto on Tallinna Tehnikatilikooli
ja AS Silberauto koost6ds siindinud projekt, mis hakkab Tallinna Tehnikaiilikooli linnakus
iseseisvalt ringi soitma. (Rassdlkin et al. 2018) Niisiis on isejuhtivate sdidukitega seonduv ka
Eestis vdga aktuaalne teema. Selleks, et uut tehnoloogiat raskusteta juurutada on olulised ka
tarbijate arvamused ja uue tehnoloogia omaksvott. Seetdttu on ililemaailmselt uuritud tarbijate
hoiakuid ja valmisolekut isejuhtivaid soidukeid kasutada, kuid Eestis on antud teema autorile
teadaolevalt veel pdhjalikult uurimata. Léhtuvalt sellest sOnastas autor uurimisprobleemi:
vihene teave tarbijate teadlikkusest isejuhtivate séidukite kohta ja uue tehnoloogia

omaksvotu osas.

Magistritoo eesméirgiks on vilja selgitada, milline on tarbijate teadlikkus isejuhtivatest
soidukitest ja arvamused isejuhtivate sdidukite kasutamisega kaasneda vdivate eeliste ja
probleemide kohta, kuivdrd valmis ollakse isejuhtivaid sdidukeid omaks votma ja kasutama ning
millised on seosed omaksvotu niitajate, SO0 ja vanuse vahel. Tuginedes teoreetilisele osale,

analiiiisib kdesoleva magistritdd autor naiste ja meeste erinevusi tehnoloogia omaksvotul.
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Isejuhtivate soidukite tehnoloogia omaksvotu uuringu tulemused voiksid olla aluseks Iseauto voi

laiemalt isejuhtivate sdidukite turunduskommunikatsiooni planeerimisele Eestis.

Eesmirgi tditmiseks seadis autor jargmise uurimisiilesande: toetudes teooriatele ja seotud
kirjandusele, koostada struktureeritud kiisimustik, et kvantitatiivset meetodi kasutades leida
lahendus uurimisprobleemile. Uuring moddab isejuhtivate sdidukite omaksvottu tehnoloogia
omaksvotu mudelite iihe edasiarendusega, milleks on isejuhtivate sdidukite omaksvotu skaala
(ingl SCAS - Self-driving Car Acceptance Scale). Skaala sisaldab 8 omaksvattu mdjutavat
kategooriat ning nendega seotud 24 viidet. (Nees 2016) Andmete kogumiseks koostab autor
Google Forms internetipohise tarkvara abil struktureeritud kiisimustiku ning viib kiisitluse 14bi

sotsiaalmeedia vahendusel ja e-posti teel.

Magistritdd on jaotatud kolmeks peatiikiks, millest esimene avab isejuhtiva sdiduki mdiste sisu,
tuues vilja ka Rahvusvahelise Autoinseneride Uhingu (ingl SAE - Society of Automotive
Engineers International) poolt mééaratletud autonoomsuse tasemed. Lisaks annab esimene
peatiikk tilevaate isejuhtivate sdidukite arengust ning kasutamise vdimalikest eelistest ja
probleemidest. Esimese peatiiki viimane alapeatiikk toob védlja maailmas varem ldbi viidud

uuringute tulemused.

Teine peatiikk keskendub tehnoloogia omaksvotu teoreetilisele raamistikule. Alapeatiikkides
késitleb autor tehnoloogia omaksvotu mudelit (ingl TAM — Technology Acceptance Model) ning
tehnoloogia omaksvotu ja kasutamise iihendatud teooriat (ingl UTAUT - Unified Theory of
Acceptance and Use of Technology). Kuna antud teooriad on loodud IT-valdkonna uurimiseks,
siis viimane alapeatiikk keskendub mudelitele, mis on kohandatud automatiseerimise
tehnoloogiate ja isejuhtivate sdidukite omaksvotu uurimiseks. Alapeatiikk sisaldab ka SCAS

mudeli kirjeldust, mis on antud magistrito6 raames lébi viidud empiirilise uuringu aluseks.

Kéesoleva magistritoo kolmas peatiikk sisaldab autori poolt lébi viidud uuringu metoodikat ning
tulemuste esitamist ja analiilisi. Tuginedes analiilisile, teeb autor jareldused tarbijate
valmisolekust isejuhtivaid sdidukeid omaks votta ja kasutada ning toob vilja olulisemad
isejuhtivate soidukite eelised ja probleemid. Samuti esitab autor seosed omaksvottu mojutavate
véidete vahel ning erinevused tarbijagruppide vastustes. Kolmas peatiikk toob vilja ka uuringu
raames selgunud olulisemate tdhelepanekute najal tehtud ettepanckud isejuhtivate sdidukite

turunduskommunikatsiooni planeerimiseks.



1. ISEJUHTIVATE SOIDUKITE TEHNOLOOGIA
ARENDAMINE JA KASUTAMINE

Ténapideval tuntud termin ,,auto” sai oma nime kreekakeelsest sdnast autos ja ladinakeelsest
sOnast mobilis. See stimboliseerib voimalust litkuda iseseisvalt ilma hobuste abita. (Autonomous
... 2016, 2) Niilidseks oleme joudnud veelgi kaugemale ning tehnoloogia vdimaldab meil juba
litkkuda ka ise midagi tegemata - autonoomselt. Mdistet ,,autonoomne* voib tdlgendada kui
vOimet ise protsesse reguleerida voOi juhtida. Autonoomsete objektide riist- ja tarkvara
voimaldavad sellel ilma vélise sekkumiseta vajalikke funktsioone téita. (Antsaklis et al. 1991, 5)
Kandes need omadused iile sdidukile saab defineerida isejuhtiva sdiduki — sdiduk, mis tootab
ilma inimese ehk juhi abita (Kaur, Rampersad 2018, 87). Veelgi tdpsemalt miératledes on
taielikult isejuhtiv sdiduk voimeline tajuma iimbritsevat keskkonda, valima tee sihtkohta ning
ilma inimese abita sinna sditma (Bunghez 2015, 447). Praegusel hetkel on veel vara rddkida paris
autonoomsetest ehk isejuhtivatest seeriatootmise sdidukitest, sest esimene etapp on sdidukid, mis
kiill sisaldavad erinevaid automaatseid siisteeme, kuid vajavad siiski tavaliikluses toimetulekuks

juhti ehk on automatiseeritud mitte autonoomsed (Wood et al. 2012, 1425).

Isejuhtivad sdidukid on iilesehituselt komplekssed siisteemid, mis sdltuvad oma t66s mitmetest
aspektidest. Isejuhtivate sdidukite tehnoloogia toimimiseks on vajalik viie erineva tehnoloogia-
grupi koost6é (Glancy 2015, 634): kasutajaliides (ingl human-vehicle interface); sensorid
soiduki siseinfo saamiseks; sensorid sdidukit timbritseva vilisinfo saamiseks; automatiseeritud
kontroll sdiduki toimingute iile; tehisintellekt, mis integreerib kogu saadud info ja kasutab seda

soiduki tooks.

Kéesolevas magistritos on kirjanduses kasutatud ingliskeelsed véljendid self-driving vehicle,
autonomous vehicle ja driverless car tdlgitud kui isejuhtiv sdiduk. Allolevad alapeatiikid toovad
vélja isejuhtivate sdidukite tehnoloogia arengu ning vdimalikud eelised ja probleemkohad.
Lisaks esitatakse nditeid tédnapdevastest isejuhtivatest sdidukitest ning antakse iilevaade teistes

riikides 14bi viidud uuringute olulisematest tulemustest.
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1.1. Isejuhtivate soidukite tehnoloogia areng ja tasemed

Antud alapeatiikk toob vilja isejuhtivate sdidukite olulisemad seigad ajaloost ning arengud
isejuhtivate sdidukite projektides tdnapdeval. Samuti antakse {iilevaade Rahvusvahelise
Autoinseneride Uhingu (ingl SAE - Society of Automotive Engineers International) poolt defi-

neeritud autonoomsuse tasemetest ning nende erinevustest.

1.1.1. Isejuhtivate soidukite ajalugu

Isejuhtivad soidukid ei ole tdnapdeval enam tuleviku teema, vaid on saanud autotodstuse iiheks
suureks osaks. Esmakordselt hakati isejuhtivate sdidukite peale motlema 20. sajandi esimeses
pooles, mil liiklusdnnetused olid Ameerika Uhendriikides saamas suureks sotsiaalseks
probleemiks. 1920. aastatel hukkus liiklusdnnetuste tttu ligi 200 000 Ameerika kodanikku ning
onnetuste peamiseks pdohjuseks peeti juhtide eksimusi. Lahendusena hakati nigema inimeste
viljavahetamist tehnoloogia poolt, mis viis esimese isejuhtiva sdiduki esitlemiseni 5. augustil
1921. aastal. Tegu oli tdepoolest juhita sdidukiga, kuid see polnud siiski péris isejuhtiv sdiduk,
sest seda juhiti 30 meetri kauguselt raadio teel. (Autonomous ... 2016, 42-43) Isejuhtivad
soidukid said esimese telekajastuse 1935. aasta Oppefilmis ,,Turvalisim koht* (ingl The Safest
Place), luues isejuhtivast sdoidukist moraalse mudeli, mida liikluses jélgida, et tagada turvalisus.
(Ibid., 45-46) 1939. aastal toimunud New Yorgi Maailmanaitusel (ingl World’s Fair) toodi
isejuhtivate soidukite idee veelgi laiema publiku ette, kui General Motors oma véljapanekuga
Futurama tuleviku transpordisiisteemi kujutas. General Motorsi plaan oli 20 aastaga luua

teedevorgustik, mis toetab raadiolainetega soidukite litkumist ilma inimeste abita. (Ibid., 48)

Vaatamata General Motorsi ambitsioonikale plaanile, toodi esimesed tdeliselt isejuhtivad
soidukid maanteedele alles aastaks 1987. Nendeks olid 8-tonnine ja 4-teljeline Martin Marietta
ALV, 8-tonnine NavLab ning 5-tonnine VaMoRs. (Dickmanns 1989) VaMoRs ehitati Mercedes-
Benz kaubiku baasil E. D. Dickmannsi ja Daimleri meeskonna poolt. Soidukis kasutati kahte
kaamerat, mis suutsid teed skaneerida, tuvastada selle piirid ning moota selle kumerust. Hiljem
lisati sellele ka algoritm, mis tuvastas teel olevad takistused. VaMoRs suutis maanteedel soita
kiirusega kuni 100 km/h, teostada lihtsamaid sdiduraja vahetusi ning kiirusel kuni 40 km/h
peatuda takistuste ees. (Rasouli, Tsotsos 2018) Kaheksa aastat edukat testimist viis Dickmannsi
tiimi uue isejuhtiva soiduki loomiseni sdiduauto Mercedes 500 SEL baasil. Uue isejuhtiva
testauto nimeks sai VaMP. S6iduk varustati sarnaselt VaMoRs projektile kahe kaameraga, kuid
9



seekord erinevate fookuskaugustega, et saavutada oluliste objektide nagu liiklusmargid kiire

jalgimine ning korgresolutsiooniline pilditodtlus. (Thomanek, Dickmanns 1996)

90ndate keskpaigaks olid esimestest isejuhtivatest sdidukitest tuttavad autonoomsed juhti
abistavad tehnoloogiad juba paljude sodidukite standardvarustuses. Néiteks kasutati Dickmannsi
tiimi poolt vilja tootatud rajatuvastuse ja eessditva sdidukiga pikivahe hoidmise siisteeme
Mercedes-Benz sodidukites. 2000. aastatel astuti autotddstuses autonoomsusele veel sammu
vorra ldhemale, suurendades suure voimsusega sensorite nagu GPS, LIDAR siisteem ja korg-

resolutsiooniline sterecokaamera kasutamist sdidukites. (Rasouli, Tsotsos 2018)

1.1.2. Autonoomsuse tasemed

Isejuhtivate sdidukite arenguga tekkis vajadus standardiseerida isejuhtivuse tasemed.
Rahvusvahelise Autoinseneride Uhingu (ingl SAE - Society of Automotive Engineers
International) poolt koostatud iildtunnustatud rahvusvaheline standard J3016 jaotab mootor-
soidukid vastavalt automatiseeritusele tasemetele 0-5 (vt Tabel 1). (SAE ... 2018)

SAE tase 0 on tdielikult ilma isejuhtivate omadusteta ning SAE tase 5 tdielikult isejuhtiv.
Isejuhtivuse tase méératakse vastavalt hetkeolukorrale ning ei voeta arvesse funktsioone, mida

antud ajahetkel sditmiseks ei kasutata. (Ibid.)

SAE tasemeid 1-3 peetakse poolautonoomseteks, sest vastutus siisteemi torgete korral tegutseda
lasub endiselt juhil. Poolautonoomsete sdidukite puhul tegutseb siisteem teatud soiduki
funktsioonide tditmisega ning juhi juuresolek on endiselt vajalik. See tihendab, et juht teeb
slisteemiga koost6od ning tdidab olulist rolli, kui siisteemitarkvaraga peaks midagi juhtuma.
Téaisautonoomsete sdidukite puhul (tase 4-5) on inimese roll vdheoluline ning hetkel ei ole
lubatud selliseid sdidukeid veel tarbijatele miiiia. Kiill aga on paljudes riikides lubatud koikide
tasemete isejuhtivaid sdidukeid avalikel teedel testida tingimusel, et sdilib vOimalus inimese

sekkumiseks soidu ajal. (Favaro et al. 2018)
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Tabel 1. SAE autonoomsuse tasemed

Roolimise, Soidukeskkonna Diinaamilise
SAE . _ pidurdamise- . - juhtimis-
Nimetus Kirjeldus . : monitooringu ..
tase kiirendamise . iilesande
. teostamine
teostamine varuplaan

Juht monitoorib iimbruskonda ja teostab osaliselt voi tiielikult diinaamilisi juhtimisiilesandeid

lima Juht teostab koiki siduiilesandeid,
0 |isejuhtivate |isegi kui teda toetavad aktiivsed Juht Juht Juht
omadusteta | ohutussiisteemid.
Juhiabisiisteemid teostavad
soltuvalt soidukeskkonnast
1 Juhiabi- roolimise voi pidurdamise- Juht ja Juht Juht
siisteemid kiirendamise funktsioone eeldusel, slisteem
et juht tdidab teisi diinaamilisi
soiduiilesandeid.
Juhiabisiisteemid teostavad
soltuvalt soidukeskkonnast
Osaline roolimise ja pidurdamise- .
. isejuhtimine | kiirendamise funktsioone eeldusel, Stisteem Juht Juht

et juht jalgib iimbruskonda ja
vajadusel sekkub.

Siisteem (aktiveeritud olekus) teostab diinaamilisi juhtimisiilesandeid ja monitoorib iimbruskonda

Siisteem jalgib {imbrust ja tdidab

Tingimuslik | soiduiilesandeid soltuvalt . .
3 .2 - N . Siisteem Siisteem Juht
isejuhtimine |sdidureziimist eeldusega, et juht on
valmis torgete korral sekkuma.
~ Siisteem jalgib {imbrust ja tdidab
Korge oy e L
SR kaiki soiduiilesandeid soltuvalt . . "
4 |isejuhtimise | .. ver . Siisteem Siisteem Siisteem
tase soidureziimist, eeldamata, et juht
sekkub.
Téielikult Siisteem teostab kdiki diinaamilisi . . ,
5 . . 7 . Stisteem Stisteem Siisteem
isejuhtiv sOiduiilesandeid soltumatult.

Allikas: SAE (2018)

Ka Eestis on alates 2017. aasta maértsist isejuhtivate sdoidukite testimine avalikel teedel seadusega

lubatud (Riigikantselei ... 2018).

1.1.3. Isejuhtivad s6idukid tinapieval

Autotéostus on teinud isejuhtivate sdidukite tehnoloogiates suuri edasiminekuid, mis on

isejuhtivad sdidukid inimeste ja meedia huviorbiidile toonud. Uks enim koneainet pakkuv
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tehnoloogiline saavutus on Google’i isejuhtiv soiduk. (Schoettle, Sivak 2014) Google’i
isejuhtivate sdidukite projekt sai alguse juba 2009. aastal, mil Google integreeris isejuhtiva
tehnoloogia Toyota Prius sdidukitele ning hiljem ka Lexus RX450h soidukitele. 2012. aastaks
olid Google isejuhtivad sdidukid ldbinud juba rohkem kui 480 000 kilomeetrit ning hakati ka
sensoreid ise ehitama. 2015. aastal toimus Ameerika Uhendriikides Texase osariigis maailma
esimene sOit ilma rooli ja pedaalideta isejuhtiva sdidukiga avalikel teedel. Antud juhul viibis
soidukis ka pime kaassoitja. Sellest jargneval aastal nimetas Google oma isejuhtivate sdidukite
projekti timber Waymo’ks ning 2017. aastal alustati testsdite mehitamata sdidukitega

linnatdnavatel. (Waymo ... 2018)

Kuna isejuhtivad sdidukid on hetkel iiks revolutsioonilisemaid teemasid, siis todtab ka kogu
Daimleri grupp Saksamaal suuremahuliselt nende tehnoloogiate arendamisega, eesmérgiga
saavutada maksimaalset turvalisust. 2019. aastal teatati strateegilisest partnerlusest BMW
grupiga, et iihendada joud, arendamaks 3. ja 4. taseme isejuhtivaid sdidukeid. Senini on Daimler
AG suures osas iiksi tegutsenud, olles antud valdkonnas tdeline liider, rakendades isejuhtimise
tehnoloogiaid sdiduautodest veoautodeni vélja. (Automated driving ... 2019) Daimler AG loodud
prototiilibid luksussedaan Mercedes-Benz S 500 INTELLIGENT DRIVE, tulevikuauto F 015 ja
isejuhtiv veoauto Future Truck 2025 niitavad, et tehnoloogia on tegelikult juba praegu sellisel
tasemel, et isejuhtivad sdidukid vdivad olla igati maanteekolbulikud. (On the road ... 2019) 2017.
aastal viis Daimler AG 1abi viiekuulise projekti ,,Intelligent World Drive*, dppimaks isejuhtiva
tehnoloogia kohta reaalses liikluses. Projekti raames ldbis poolautonoomne Mercedes-Benz S-
klass viie kuu jooksul viis kontinenti, sdites Saksamaal, Louna-Aafrikas, Austraalias, Hiinas ja
Ameerika Uhendriikides. Reaalsed liiklusolukorrad erinevates kultuurides andsid olulist
informatsiooni isejuhtiva tehnoloogia arendamiseks, mis saaks koikjal turvaliselt hakkama.

(Mercedes-Benz ... 2018)

Kuigi isejuhtivate sodidukite kasutamine tavaliikluses 1dpptarbijate poolt pole veel legaalne, siis
toelise innovaatorina automaailmas on Tesla juba praegu kdik oma mudelid varustanud
isejuhtimise tehnoloogiaga. Siisteemid on loodud selliselt, et juhipoolne sekkumine pole iiheski
situatsioonis vajalik, kuid hetkel on oOiguslikel pShjustel juhi jarelvalve siiski oluline ning
soidukeid ei saa veel nimetada isejuhtivateks. SGidukid on siiski voimelised hadlkdskluse peale
sihtkohta soitma voi siis sihtkoha ise kalendrist otsima. Lisaks on neil ka iseseisev

parkimisfunktsioon ja autost viljudes votab auto iseseisvalt ette parkimiskoha otsimise. Téielik

12



isejuhtiv tehnoloogia on voimalik kiivitada tarkvarauuendusega iile 6hu, kohe kui seadusandlus
seda lubab. (Future of ... 2019)

2018. aastal esitleti ka Eestis esimest isejuhtivat soidukit Iseauto. Tegu on Tallinna
Tehnikaiilikooli ja AS Silberauto koostd6l valminud projektiga, mis sai alguse 2017. aasta
juunis. Iseauto alusena kasutati elektriauto Mitsubishi iI-MiEV veermikku ning 16plik
kereversioon disainiti ja valmistati projekti partneri AS Silberauto Eesti poolt. Tehnoloogiline
pool teostati Tallinna Tehnikatilikooli iilidpilaste poolt. Iseauto siimmeetriline kere muudab selle
eriti funktsionaalseks, sest voimaldab sellel liikuda mélemas suunas, omamata konkreetset esi- ja
tagapoolt. Selle mitmed sensorid, sealhulgas LiDAR ja kaheksa kaamerat voimaldavad sellel
iimbritsevas keskkonnas toimuv kaardistada vdga kiirelt ja tdpselt. Isejuhtiv sdiduk disainiti
vdikebussiks, mis hakkab liikuma Tallinna Tehnikaiilikooli linnakus, vedades piistiseisvaid

reisijaid. Seetdttu on selle kiirusepiiranguks seadistatud 20 km/h. (Rassolkin et al. 2018)

1.2. Isejuhtivate séidukite eelised, riskid ja piirangud

Kiesolevas alapeatiikis antakse iilevaade isejuhtivate sdidukite tehnoloogia kasutuselevotuga
kaasneda voivatest eelistest. Lisaks tuuakse vilja voimalikud probleemid ja piirangud, mis

isejuhtivate soidukitega esile kerkida voivad.

1.2.1. Isejuhtivate sdidukite eelised

Voimalikud isejuhtivate sodidukite kasutamisega kaasnevad eelised on muuhulgas niiteks
viaiksemad mobiilsuskulud autode jagamisteenuse puhul, alternatiivkiituste levik, vdhem
litklussurmasid ning optimaalsem teede kasutamine. Isejuhtivate sdidukite eelised tulevad eriti
esile eakamate tihiskonnaliitkmete jaoks, kes saavad tdnu isejuhtivatele sdidukitele mobiilsed
olla. (Rathore 2016; Haboucha et al. 2017) Kuigi eakatel juhtidel ldheb tdendoliselt kauem aega,
et soidukites olevat uut tehnoloogiat kasutama dppida, siis on nad igati valmis uut tehnoloogiat
katsetama. Eriti juhul kui neile tehakse eelnevalt selgeks selle uue tehnoloogia kasulikkus.
(Yang, Coughlin 2014)

Niiteid valdkondadest ja isikutest, keda isejuhtivate sdidukite eelised mdjutada voivad on
mitmeid (KPMG 2019, 7):
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1) Politsei — isejuhtivad sdidukid on programmeeritud liikluseeskirju jdrgima
(kiiruspiirangud, liiklusmirkide jélgimine, ohutud man6dvrid) ning see voib tihendada
vaiksemat ressursikulu liikluspolitsei tegevuse organiseerimisel.

2) Tervishoid — vidiksem liiklusdnnetuste arv v3ib vihendada erakorraliste operatsioonide ja
elundidoonorluse ndudlust. Samuti vdimaldavad isejuhtivad sdidukid vanuritel ja haigetel
lihtsamini arsti juurde sdita, vdimaldades teenuseid tsentraliseerida.

3) Lennu- ja raudteetransport — kuna isejuhtivad sdidukid voimaldavad inimestel pikkadel
reisidel ise sOitmise asemel rahulikult puhata, siis vdhendab see teatud marsruutidel
lennu- ja raudteetranspordi kasutamist.

4) Meedia ja reklaam — autoga sditjate tdhelepanu voib raadio kuulamise asemel koonduda
hoopis visuaalsetele meediaviljunditele nagu videod ja sotsiaalmeedia. Reklaami saab
sihtida vastavalt sdiduki asukohale.

5) Energiatootmine ja elektrivorgud — elektriautod, sealhulgas isejuhtivad sdidukid
suurendavad ndudlust elektrienergia jarele ning kodus laadimise voimaluse kasutamiseks

tekib vajadus kohalike vorkude tugevdamiseks.

Isejuhtivate sdidukite uued tehnoloogiad voimaldavad lisaks muuta kogu liiklussiisteemi oluliselt
O0konoomsemaks ja turvalisemaks. Kasutatavad sensorid on véga tdpsed ning suudavad
vastupidiselt inimestele olla kogu aeg kdrges valmisolekus. Sellega oleks voimalik vilistada
onnetusjuhtumid, mis kaasnevad tdhelepanematuse, alkoholijoobes juhtimise ning teiste segavate
faktorite mojuga. (Howard, Dai 2014) Isejuhtivad soidukid voimaldavad inimestel ka oma aega
efektiivsemalt kasutada. Samal ajal kui tehnoloogia nende kidest juhtimise iile votab, saavad
inimesed puhata voi t66d teha. Samuti vdheneb ummikutes istumisele kulutatud aeg, sest kogu
liiklusvoog saab tdendoliselt olema iihtlasem. (Haboucha et al. 2017) Tanu sujuvamale liiklusele
vihenevad ka kiitusekulu ning CO,-heitmed Ohus. Efektiivsusele aitab kaasa ka viikeste
vahedega teineteise taga soitmine, moodustades nii-delda autoronge. Isejuhtivate sdidukite puhul
on autorongide moodustamine ohutum tinu tépsele tehnoloogiale ning kasuteguriks on tagumiste

soidukite parem aerodiinaamika, mis vdhendab energiatarbimist kuni 25%. (Howard, Dai 2014)

Isejuhtivad soidukid loovad ka voOimaluse autojagamise teenuse laiemale levikule, andes
voimaluse tihendada privaatsdidukite ja iihistranspordi eelised. Kui varasemalt vois autojagamise
teenuse korral olla murekohaks piiratud ndudlus voi ligipddsetavus sdidukitele, siis isejuhtivate
sdidukite iimberpaigutusvdime eemaldab need piirangud. (Haboucha et al. 2017) Uhiskasutuses

olevad isejuhtivad sodidukid avavad mobiilse eluviisi ka neile, kes on pidanud eelnevalt
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ressursside nappuse vOi muudel piiravatel pdhjustel autoturult eemale jddma. Lisaks on see

soodsaim voimalus tutvuda isejuhtivate sdidukite tehnoloogia ja eelistega. (Howard, Dai 2014)

1.2.2. Isejuhtivate séidukite riskid ja piirangud

Vaatamata isejuhtivate sdidukite markimisvéérsetele eelistele, sdilivad siiski ka teatud
probleemid ja kitsaskohad nii mikro- kui makrotasandil. Sarnaselt tinapdeval miitidavatele uutele
autodele on ka isejuhtivad sdidukid avatud kiiberkurjategijate tegevusele. Kuigi isejuhtivad
soidukid on tehnoloogiliselt turvalisemad ning sisaldavad elektroonilisi liideseid soiduki
kontrollimiseks, siis sdilib oht sdiduki pahatahtlikuks tilevotmiseks kurjategijate poolt. Kuna
isejuhtivad sdidukid on teiste isejuhtivate sdidukitega iihenduses ning saavad omavahel infot
vahetada, siis on lisaks ohuks ka privaatsete andmete lekkimine. Kui tdnapdeva autode puhul
voivad  kiiberkuriteod piirduda multimeediasiisteemi  vOi  osalise  sdidudiinaamika
kontrollimisega, siis isejuhtivate sdidukite puhul vdivad tagajirjeks olla ka tahtlikult tekitatud

onnetused. (Tettamanti et al. 2016)

Uks suurimaid eetilisi ja juriidilisi probleeme, mis isejuhtivate sdidukitega kaasas kiib, on
vastutuse kiisimus. Kuna sdiduk on voimeline kdike iseseisvalt tegema ning ei vaja inimese
sekkumist {iheski situatsioonis, siis kuidas selgitada vélja siitidlane dnnetuse korral? Lisaks voib
tekkida probleem, kus jalakdijad muutuvad hooletumaks ning tavaautodega sditjad oma
manoovrites julgemaks, sest eeldatakse, et isejuhtivad sdidukid suudavad situatsiooni alati
Oigesti hinnata ning kaituvad vastavalt reeglitele. (Holder et al. 2016) Sellest tulenevalt on viga
oluline, et seadusandlus suudaks isejuhtivate sdidukite tehnoloogia arenguga sammu pidada,
leides probleemidele sobivad lahendused, pidurdamata isejuhtivate sdidukite levikut (Tettamanti
et al. 2016). Seetdttu loodi ka Eestis 2016. aastal isejuhtivate sdidukite ekspertrithm, koostamaks
seaduseelnou viljatootamiskavatsus SAE tase 4 ja 5 soidukite kasutusele votmiseks Eesti teedel

ja tdnavatel (Riigikantselei ... 2018).

Isejuhtivate sdidukite laiemat levikut vodivad takistada nendega seotud kulud, eelkdige
isejuhtivate sdidukite kallim hind, vorreldes tavasdidukitega. USAs tegutseva ithingu NADA
(ingl National Automobile Dealers Association) hinnangul on keskmine hinnalisa vdrreldes
tavasdidukiga 2025. aastaks 7000-10 000 dollarit. Tesla puhul oli 2018. aastal tase 3 isejuhtiva
soiduki tehnoloogia hinnalisa lausa 49 000 dollarit. (Richardson, Davies 2018) Avalikkuse

suhtumise kindlakstegemine on siinkohal véga oluline, sest see mdjutab tarbijate toetust
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isejuhtivaid sdidukeid puudutavatele regulatsioonidele ning valmisolekut suurenenud

kulutusteks, millest omakorda soltub isejuhtivate sdidukite edukus turul (Howard, Dai 2014).

1.3. Isejuhtivate sdidukite omaksvotu uuringud maailmas

Isejuhtivate sdoidukite tehnoloogia areng on toimunud véga kiiresti. Kui veel moned aastad tagasi
oleksid inimesed vaielnud, kas tehnoloogia iildse jouab nii kaugele, et isejuhtivad sdidukid
teedele tulevad, siis niiiid on reaalsus selline, et isejuhtivaid sdidukeid testitakse paljudes riikides
avalikel teedel. Kuna isejuhtivad sdidukid puudutavad mitmeid erinevaid valdkondi, on ka
valitsused iile maailma hakanud antud teema iile arutlema ning isejuhtivate sdidukitega seotud
eeskirju kehtestama. (KPMG 2018) Vaatamata sellele, on endiselt veel ebaselge, millal esimesed
isejuhtivad sdidukid pariselt tarbijate kasutusse ja teedele jouavad. Tesla tegevjuht ja kaasasutaja
Elon Musk on néiteks ennustanud, et isejuhtivad sdidukid jouavad teedele aastaks 2020. Morgan
Stanley uuringuriihm esitas oma visiooni isejuhtivate sdidukite tehnoloogia omaksvotu kohta aga
neljafaasilise omaksvotu mudelina, kus esimene faas algas 2012. aastal ning 2023. aastast peaks

toimuma tileminek 100% isejuhtivatele sdidukitele (vt Joonis 1). (Goguen, Connolly 2015, 5)

Ulemaailmne auditi-, maksu- ja ndustamisteenuseid pakkuvate ettevdtete vorgustik KPMG
avalikustas 2018. aastal Isejuhtivate Soidukite Valmisoleku Indeksi (ingl AVRI - The
Autonomous Vehicles Readiness Index), eesmirgiga mdota riikide valmisolekut ja avatust
isejuhtivate sdidukite tehnoloogia kasutuselevotmiseks. AVRI koosneb neljast kategooriast:
eeskirjad ja seadusandlus, tehnoloogia ja innovatsioon, infrastruktuur ning uue tehnoloogia
omaksvott tarbijate poolt. Kokku osales uuringus 20 riiki. 2018. aastal saavutas Holland kdikides
neis kategooriates koha esinelikus ning iildarvestuses esikoha. Teise koha saavutas Singapur
ning kolmanda koha Ameerika Uhendriigid. Viimased neli riiki indeksi jirgi olid India,
Mehhiko, Venemaa ja Brasiilia. See tdhendab, et antud riikidel voib isejuhtivate soidukite
tehnoloogia vastuvOotmisega minna kauem kui teistel kasitletud riikidel. Riike, kellel oli
isejuhtivate sdidukite suhtes koige suurem valmisolek, iseloomustab riiklik toetus isejuhtivate
soidukite arengule ja partnersuhte loomisele, suurepdrane infrastruktuur, erasektori
investeeringud ja innovatsioon ning suuremahulised isejuhtivate sdidukite testimised. (KPMG

2018)
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4. faas (kaks aastakiimmet):
100% isejuhtivate
soidukite levik
2. faas (2015-2019):
limiteeritud juhi
asendamine
1. faas (kuni 2016):
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Joonis 1. Omaksvdtu ajakava
Allikas: Goguen, Connolly (2015)

2019. aastal lisati KPMG uuringusse veel tdiendavad viis riiki: TSehhi, Ungari, Soome, lisrael ja
Norra. Ka 2019. aasta uuringus osutus kodige suurema isejuhtivate sdidukite valmisolekuga
riigiks Holland. Hollandi valitsus on v&tnud aktiivse rolli isejuhtivate sdidukite turvalisuse ja
juriidiliste probleemidega tegelemiseks, koostades isejuhtivatele sdoidukitele juhilubade siisteemi.
Lubade saamiseks peab sodiduk tdestama, et suudab sooritada turvalisi sdidumanddvreid
voimalikult sarnaselt inimjuhtidele. Teisel kohal isejuhtivate sdidukite kasutuselevotu
valmisoleku poolest oli taaskond Singapur ning kolmanda koha saavutas Norra. Riikidel nagu
Mehhiko ja India, kes jdid iildskoori poolest teistest tahapoole, ilmnesid korgemad punktid
tarbijate positiivses arvamuses isejuhtivate sdidukite suhtes. Seetdttu tuleb neil riikidel
keskenduda sellele, et ka eeskirjade loomine ning tehnoloogia arendamine saaks suurema

tahelepanu osaliseks, et suurendada valmisolekut isejuhtivate sdidukite tulekuks. (KPMG 2019)

2018. aasta madrtsis esitas lilemaailmne uuringufirma Ipsos 28 riigis ldbi viidud uuringu

tulemused avalikkuse arvamuste kohta isejuhtivate sdidukite suhtes. Uuringust selgus, et

lddneriikides nagu Saksamaa, Prantsusmaa, Inglismaa ning ka Ameerika Uhendriigid on niha

suuremat vastuseisu isejuhtivate sdidukite kasutamisele, kui teistes uuringus osalenud riikides.

Suurimat vastuseisu vois tdheldada Saksamaal, sest tervelt 31% vastajatest olid isejuhtivate

soidukite vastu ning ei soovi neid kunagi kasutada. (Jackson, Newall 2018) Ka 2014. aastal
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Saksamaal 1dbi viidud uuringu tulemused niitasid, et sakslased ei ole isejuhtivate sdidukite
kasutamisele avatud, sest tervelt 37% vastanutest ei suutnud ette kujutada, et kasutavad
isejuhtivat sdidukit (Fraedrich et al. 2016). Antud tulemused on kindlasti tdhelepanu véarivad,
sest just Saksa autotootjad nagu Mercedes-Benz ja BMW on isejuhtivate sdidukite valdkonnas
maailmas suunanditajateks. Ipsose uuringu jédrgi oli maailma arvestuses kokku vaid 13%
vastanutest isejuhtivate sdidukite kasutamise vastu ning 30% vastanutest pooldasid isejuhtivaid
soidukeid ning ootasid nende kasutamist. Kdige suuremat poolehoidu isejuhtivatele sdidukitele
tédheldati Indias (49%), Malaisias (48%) ning Hiinas (46%). 58% koikidest vastanutest maailmas
olid isejuhtivate sdidukite osas kahtleval seisukohal, kuid leidsid, et antud valdkond on siiski
huvipakkuv. Isejuhtivate sdidukite suurimate eelistena ndhti sditmise muutumist pingevabamaks

(64%), mugavamaks (68%) ning lihtsamaks (69%). (Jackson, Newall 2018)

Payre et al. (2014) uuring 421 Prantsuse autojuhi seas nditas, et 68,1% vastanutest votsid
isejuhtivad sdidukid omaks enne reaalset kasutuskogemust. Ule 50% vastanutest (52,2%) oli
valmis isejuhtivaid sdidukeid kasutama ning vastajad ennustasid, et neil kuluks isejuhtivate
soidukitega sditma Oppimiseks ligikaudu 7 tundi. Mehed olid naistest enam valmis isejuhtivaid
soidukeid kasutama ning ostma. Valimi iildine suhtumine isejuhtivatesse soidukitesse oli pigem
positiivne. (lbid.) Schoettle ja Sivaki 2014. aastal Ameerika Uhendriikides, Austraalias ning
Suurbritannias 1dbi viidud uuring néditas samuti vastajate positiivset suhtumist isejuhtivatesse
soidukitesse. Suurem osa vastanutest oli eelnevalt isejuhtivatest sdoidukitest kuulnud ning omasid
suuri ootusi isejuhtivate soidukite eelistele. 70,9% Ameerika vastajatest olid eelnevalt
isejuhtivatest soidukitest kuulnud ning Suurbritannia ja Austraalia vastajate seas olid tulemused
vastavalt 66% ja 61%. Koige positiivsemalt olid isejuhtivate sdidukite suhtes meelestatud
Austraalia vastajad. Vastajate hinnangul oli suurimaks mureallikaks isejuhtivate sdidukite puhul:
turvalisus seadmete- ja siisteemirikete korral (46,8%), isejuhtivate sdidukite toimetulek
ootamatutes olukordades (44,9%), toimetulek jalakiijate ja jalgratturitega (37%) ning siisteemi
turvalisus kiiberkurjategijate tegevuse suhtes (35,2%). Isejuhtivate soidukite kasutamise eelisteks
peeti eelkdige vidiksemat kiitusekulu (72%) ning vidiksema raskusastmega Onnetusi (71,7%).
(Schoettle, Sivak 2014) Vottes eeskujuks Schoettle ja Sivaki uuringu, viisid Richardson ja
Davies 2017. aastal Suurbritannias 1dbi kordusuuringu avaliku arvamuse muutuste uurimiseks.
Vorreldes 2014. aasta uuringuga oli inimeste teadlikkus isejuhtivate sdidukite osas 2017. aastal
Suurbritannias tousnud 97,5%-ni. Inimeste suhtumine isejuhtivatesse sdidukitesse oli aga

muutunud negatiivsemaks. Kui 2014. aastal oli tugevalt negatiivse suhtumisega vastajaid 5%,
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siis 2017. aastal olid ligi 15% vastanutest isejuhtivate sdidukite osas meelestatud viga
negatiivselt. Siiski uskusid iile poole vastanutest (51,5%), et isejuhtivad sdidukid vdhendavad
toendoliselt onnestuste hulka teedel. Sellele vaatamata oleks vaid vdike osa vastajatest (16,1%)

védga huvitatud isejuhtiva sdiduki omamisest. (Richardson, Davies 2018)

2014. aastal viidi Saksamaal 1603 inimese seas ldbi uuring, selgitamaks vélja, kuidas ja mis
pOhjustel erinevad mehed ja naised valmisolekus isejuhtivaid sdidukeid kasutada. Uuringu
tulemused niitasid, et mehed on naistest enam valmis isejuhtivaid sdidukeid kasutama. Erinevus
valmisolekus tuleneb isejuhtivate sdidukitega seotud emotsioonidest — mehed tunnevad pigem
naudingut kui drevust. Seetdttu pakkusid uuringu autorid, et erinevuste vdhendamiseks tuleks
turunduskommunikatsioonis poorata rohku isejuhtivate sdidukite turvalisuse teemadele
(vihendamaks drevust) ning samaaegselt rohuda naudingut pakkuvatele omadustele.

(Hohenberger et al. 2016)

Maailmas 14bi viidud uuringud néitavad, et kuigi riiklikul tasandil voib valmisolek isejuhtivate
soidukite kasutamisele olla suur, siis indiviidi tasandil vOib endiselt esineda vastuseisu uue
tehnoloogia kasutamisele.  Kusjuures meeste ja naiste arvamused ning valmisolek uut
tehnoloogiat kasutada on erinevad. Lisaks voib aastate moodudes tdheldada inimeste suhtumise
muutumist negatiivsemaks. See vdib olla seotud suurema meedia tdhelepanu ning isejuhtivate
soidukite uudiste laiema levikuga. Inimesed saavad sel viisil kiill rohkem infot isejuhtivate
soidukite eelistest, kuid samal ajal suureneb ka teadlikkus isejuhtivate soidukitega seotud

riskidest.
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2. TEHNOLOOGIA OMAKSVOTU TEOREETILINE
RAAMISTIK

Tehnoloogia kiire kasv toob kaasa vajaduse pidevalt uute asjadega harjuda. Uue tehnoloogia
omaksvott inimeste poolt on mojutatud mitmetest faktoritest, sealhulgas kittesaadavus, mugavus
ja turvalisus. (Lai 2017, 21) Ingliskeelne viljend technology acceptance on kédesolevas
magistritods tdlgitud kui tehnoloogia omaksvott. Terminina on omaksvotul mitmeid
definitsioone. Kdige lihtsamini viljendatuna tdhendab tehnoloogia omaksvott inimeste
valmisolekut seda tehnoloogiat kasutada. IT valdkonnas on omaksvott defineeritud kui
kasutajagrupi valmisolek kasutada infotehnoloogiat iilesannetes, mille jaoks see on loodud.
(Regan et al. 2014, 5) Adell (2010, 477) pakkus vilja tehnoloogia omaksvdtu definitsiooni
autovaldkonnas: ,,Mil méiéral kasutab isik siisteemi sdidu ajal voi kui siisteem ei ole saadaval,

kavatseb seda kasutada®.

Tehnoloogia omaksvotu uurimiseks on esitatud mitmeid teooriaid: innovatsiooni difusiooni
teooria, pohjendatud tegutsemise teooria, planeeritud kditumise teooria, tehnoloogia omaksvotu
mudel TAM ning tehnoloogia omaksvdtu ja kasutamise ithendatud teooria UTAUT (Lai 2017,
22). Kéesoleva peatiiki alapeatiikid keskenduvad TAM ja UTAUT teooriate kirjeldamisele ning
nende edasiarenduste tutvustamisele. Tuuakse vélja konkreetsed automatiseerimise tehnoloogiate
ja ka isejuhtivate sdidukite tehnoloogia omaksvatu uurimise mudelid, mis baseeruvad eelpool

nimetatud tehnoloogia omaksvatu teooriatele.

2.1. Tehnoloogia omaksvotu mudel TAM

1986. aastal tutvustas Fred D. Davis tehnoloogia omaksvotu mudelit (ingl TAM - Technology
Acceptance Model) oma doktoritoona, mis pidi tdiustama IT-siisteemide omaksvotu protsesside
teoreetilisi aluseid ning looma tarbijate siisteemikasutuse testimise metodoloogia. Mudel, mis

baseerub sotsiaalpsiihholoogilisele Fishbeini mudelile, keskendub motivatsiooniteguritele, sh
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hoiakutele, mis tihendavad omavahel uue siisteemi omadused ning tarbijatepoolse siisteemi
kasutamise. Sealjuures kujuneb motivatsioon tehnoloogiat kasutada kahe faktori mojul: tajutud
kasulikkus ja tajutud kasutusmugavus. Antud faktorid kujundavad hoiaku tehnoloogia
kasutamise suhtes, mis omakorda mdjutab tegelikku kasutamist (vt Joonis 2). (Davis 1986)
Tajutud kasutusmugavus on defineeritud jargmiselt: ,,Millisel méaédral isik usub, et konkreetse
sisteemi kasutamine toimub pingutuseta.” ja tajutud kasulikkus on defineeritud kui: ,,Millisel
madral isik usub, et konkreetse slisteemi kasutamine muudab tema t66 tohusamaks.” (Davis
1989, 320) See tdhendab, et tehnoloogia kasutamine on suuresti mojutatud sellest, kas
16pptarbijad tunnetavad uue tehnoloogia vajalikkust t66 jaoks ja kasutamise lihtsust. On leitud, et
TAM on piisavalt voimekas, et 10pptarbijate tehnoloogiakasutust selgitada. (Wu et al. 2007;
Davis, Venkatesh 1996)

Kasutaja motivatsioon

:'9 X] \-\l

= e Tajutud

@ kasulikkus \. Hoiak Tegelik
o X, $ kasutamise »| slisteemi
ol
= ><\ Tajutud - suhtes kasutus
> X, —T" kasutusmugavus

Joonis 2. Algupdrane TAM mudel
Allikas: Davis (1986)

Tulenevalt tajutava kasulikkuse ja kasutusmugavuse definitsioonidest 15i Davis (1989) eelnevale
kirjandusele toetudes mdlemale tegurile 14 véidet, millest valis eeltestimisel kdige sobivamaks ja
usaldusvédrsemaks osutunud 6 viidet edasise uurimuse ldbiviimiseks. Uuringu olulisemaks
tulemuseks oli, et kasulikkus on kasutamisega tugevamalt seotud kui kasutusmugavus, mis
nditab, et tehnoloogia otstarbekus on iiks olulisemaid omaksvotu nditajaid. (Davis 1989; Wu et
al. 2007) Kusjuures siisteemi ja kasutaja omadused mojutavad tajutud kasulikkust ja

kasutusmugavust valiste teguritena (Davis et al. 1989).

1996. aastal tutvustati TAM mudeli 16plikku versiooni, mis ei sisaldanud enam hoiaku elementi.

Muudatus tulenes varasematest avastustest, et tajutud kasulikkus ja kasutusmugavus omavad
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kasutamise kavatsustele otsest moju. (Lai 2017) TAM mudeli jairgmiseks edasiarenduseks oli
TAM2, mis sisaldas lisaks algupdrasele mudelile veel teguritena sotsiaalset moju nagu
subjektiivsed normid, vabatahtlikkus ja kuvand ning tunnetuslikke protsesse nagu véljundi
kvaliteet ja toestatavus (Venkatesh, Davis 2000). 2008. aastal tutvustasid Venkatesh ja Bala ka
TAM3 mudelit, mis oli kombinatsioon TAM2 mudelist ja tajutud kasutusmugavust mojutavate
tegurite mudelist (Venkatesh, Bala 2008). TAM mudelisse on edasistel uurimistel {ihe tegurina

integreeritud ka usaldus (Wu et al. 2011).

Vaatamata sellele, et TAM on iiks enimkasutatud ja usaldusvédédrsemaid tulemusi pakkuv mudel,
mida kasutatakse ennustamaks IT-siisteemide omaksvottu (Lai 2017; Wu et al. 2007; Lee et al.
2003), on mudeli kasutamisel ka omad piirangud (Legris et al. 2003). Niiteks on TAM mudeli
edasiarendused liikunud kiill positiivses suunas, kuid isegi lisandunud muutujatega ei suuda
mudel enamjaolt kirjeldada ronkem kui 40% varieeruvusest. Lisaks vaadeldakse TAM mudelis
infosiisteemi ennatlikult kui organisatsiooni teistest teguritest soltumatut objekti. (Ibid.) TAM
mudeli looja Davis on mudeli puudusena vélja toonud asjaolu, et see ei suuda luua iilevaatlikku
arusaama ega selgitada omaksvottu viisil, mis suunaks tehnoloogia arengut rohkem, kui pelgalt
viidates, et siisteemiomadused mdjutavad tajutud kasutusmugavust ja vajalikkust (Davis,
Venkatesh 1996). Uheks TAM mudeli suurimaks puuduseks peetakse selle keskendumist
kiitumiskavatsusele mitte tegelikule kditumisele, mis seab kahtluse alla teooria paikapidavuse

reaalsetes olukordades (Chuttur 2009).

2.2. Tehnoloogia omaksvotu ja kasutamise iihendatud teooria UTAUT

Ajendatuna TAM-i ja teiste tehnoloogia omaksvotu mudelite limitatsioonidest, kirjeldasid
Venkatesh et al. (2003) tehnoloogia omaksvotu ja kasutamise ithendatud teooria (ingl UTAUT -
Unified Theory of Acceptance and Use of Technology). Teooria loomiseks uuriti kaheksat
pohilist tehnoloogia omaksvatu mudelit, milleks olid (1bid., 428-432):

1) Pohjendatud tegutsemise teooria (ingl Theory of Reasoned Action);,

2) Tehnoloogia omaksvotu mudel TAM (ingl Technology Acceptance Model);

3) Motivatsiooni mudel (ingl Motivational Model);

4) Planeeritud kditumise teooria (ingl Theory of Planned Behavior),

22



5)

6)
7)
8)

Tehnoloogia omaksvotu mudeli ja planeeritud kéitumise teooria kombineeritud mudel
(ingl Model Combining the Technology Acceptance Model and the Theory of Planned
Behavior);

Arvutikasutuse mudel (ingl Model of PC Utilization);

Innovatsiooni difusiooni teooria (ingl Innovation Diffusion Theory);

Sotsiaal-kognitiivne teooria (ingl Social Cognitive Theory).

Loetletud kaheksa mudeliga teostati empiiriline vordlus ning leitud sarnasuste pohjal loodi

kaheksa mudeli omadusi ithendav UTAUT mudel, mille keskseteks elementideks on kogemuse,

kasutamise vabatahtlikkuse, soo ja vanuse méarkimisvddrne moju tulemustele (vt Joonis 3).

Vorreldes seni defineeritud tehnoloogia omaksvétu mudelitega, suudab UTAUT kasutamise

kavatsuse varieeruvusest kirjeldada 70%, mis on antud valdkonnas oluline edasiminek. Mudel

kasutab nelja kriteeriumit, mis méngivad rolli omaksvdtu ja kasutamise kujunemisel (Venkatesh

et al.

2003):

1) Ootus tulemuslikkusele — mil méddral usub isik, et tehnoloogia kasutamine aitab tal

tohusamalt t66d teha;

2) Eeldatav pingutus — siisteemi kasutamise lihtsus;

3) Sotsiaalne moju — mil maéral tajub isik, et talle olulised teised inimesed usuvad, et ta

peaks seda siisteemi kasutama;

4) Holbustavad tingimused — mil mééral usub isik, et eksisteerib organisatoorne ja tehniline

infrastruktuur siisteemi kasutamise toetamiseks.

tulemuslikkusele

Ootus

Eeldatav N Kasutamise

pingutus . kavatsus > | Kasutamine

Sotsiaalne
moju

Haélbustavad
tingimused

Kasutamise

Sugu Vanus Kogemus vabatahtlikkus

Jooni

s 3. UTAUT mudel

Allikas: Venkatesh et al. (2003)
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Kaitumiskavatsust mojutavate tegurite tdahtsust mdjutavad veel omakorda mainitud muutujad:
sugu, vanus, kogemus ja kasutamise vabatahtlikkus. Niiteks on ootus tulemuslikkusele
mojutatud nii kasutaja soost kui vanusest. Sealjuures on efekt suurem meestele ja eriti
noorematele tootajatele. Sotsiaalse moju roll kditumiskavatsuste kujunemisel on néiteks jallegi
suurem vanemate naiste puhul, kes on alles alustanud tehnoloogia kasutamisega ja teevad seda

sunniviisil. (Ibid.)

Kuigi UTAUT mudel on algupéraselt loodud ennekoike IT-slisteemide omaksvatu uurimisele
tootajate poolt, siis on erinevad uurimused tdestanud, et mudel on sobilik ka teiste valdkondade
uurimiseks. Niiteks on UTAUT mudelit rakendatud ka mobiilsideteenuste, tervishoiu ja
juhiabististeemide teemalistes uuringutes. (Adell 2010) Kuivord teised uurimused on tdestanud
UTAUT mudeli kasulikkust eri kontekstides, siis leidsid mudeli loojad, et endiselt piisib vajadus
tarbijate tehnoloogia kasutamisega seonduvate esilekerkivate tegurite tdiendavaks uurimiseks.
Seetottu tootati vidlja tdiustatud mudel UTAUTZ2, mis keskendub konkreetselt tarbijate
tehnoloogiakasutusele. Selleks lisati UTAUT mudeli neljale kiditumiskavatsust mojutavale
tegurile veel kolm uut mojurit: hedonistlik motivatsioon, hinna ja tajutava viirtuse suhe ning
harjumused. Pohjuseks on see, et kui tookeskkonnas ajendavad inimesi {ihed tegurid, siis reaalset
tarbijat ehk ostjat voivad mojutada veel teisedki tegurid. Niiteks on hedonistliku motivatsiooni
komponent 10pptarbijate puhul olulisem mdjutaja kui ootus tulemuslikkusele. Hinna ja tajutava
védrtuse lisamine on samuti oluline, sest samal ajal kui to6tajate puhul ei médngi hind tehnoloogia
kasutamise puhul rolli, siis tarbijate jaoks voib hind médravaks teguriks kujuneda. Selleks, et
mudel veelgi rohkem tarbijatele vastaks, eemaldati sealt kasutamise vabatahtlikkuse muutuja,
sest kuigi antud tegur on oluline todkeskkonnas, siis 10pptarbijate puhul ei ole nad iildiselt tihegi
organisatsiooni poolt kohustatud tehnoloogiat kasutama ning teevad seda vabatahtlikkuse alusel.
(Venkatesh et al. 2012)

Uks olulisim erinevus UTAUT ja selle edasiarenduse UTAUT2 mudeli puhul on see, et kui
UTAUT mudelis oli todtajate kditumiskavatsusel tegelikule kasutamisele positiivne otsene moju,

siis tarbijate puhul mojutab kasutamist veel ka kogemus tehnoloogiaga (1bid.)
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2.3. Mudelid isejuhtivate sdidukite tehnoloogia omaksvotu uurimiseks

Nii TAM kui UTAUT mudeleid on kasutatud baasmudelitena erinevate automatiseerimise
tehnoloogiate ja ka isejuhtivate sdidukite tehnoloogia omaksvotu mudelite arendamisel ja
uurimisel (Adell 2010; Ghazizadeh et al. 2012; Choi, Ji 2015; Nordhoff et al. 2016; Madigan et
al. 2016; Zmud, Sener 2017). Seega on olemas kinnitus tehnoloogia omaksvotu teooriate

sobivusele ka teiste valdkondade kui IT-stisteemide uurimiseks (Nordhoff et al. 2016).

Ghazizadeh, Lee ja Boyle (2012) pakkusid TAM mudeli edasiarendusena vilja
automatiseerimise omaksvotu mudeli (ingl AAM - Automation Acceptance Model), mille abil
hinnati automatiseeri-mise omaksvottu kasutajate poolt. AAM mudeli alustaladeks on usaldus ja
kokkusobivus ning sdltuvalt automatiseerimise tiilibist voimaldab see veel tidiendavaid tegureid
juurde lisada. Mudeli eeliseks on tagasiside siisteem, mis vdimaldab koguda infot
automatiseerimise eri etappides. See annab tervest omaksvotu protsessist viga hea lilevaate ning
voimaldab analiiiisida eelneva etapi kogemuse moju jargmisele etapile automatiseerimise
protsessis. AAM mudelit sobib kasutada niiteks sdidukitesse integreeritavate juhiabisiisteemide

kasutamisvalmiduse uurimisel. (Ghazizadeh et al. 2012)

Autotehnoloogia aktsepteerimise mudel (ingl CTAM - Car Technology Acceptance Model) loodi
edasiarendusena UTAUT mudelist 2012. aastal Osswaldi, Wurhoferi, Trostereri, Becki ja
Tscheligi poolt. Mudeli eesmérgiks oli viia IT-siisteemide omaksvotu uuringud autovaldkonda
ning selgitada autos oleva tehnoloogia omaksvottu autojuhtide poolt. UTUAT mudelist valiti 6
mojutegurit: ootus tulemuslikkusele, eeldatav pingutus, sotsiaalne moju, hdlbustavad tingimused,
enesetdhusus, hoiakud tehnoloogia kasutamise ning enesetdhususe suhtes. Lisaks nendele
mojuteguritele on mudelis ka tajutud turvalisus, mis identifitseeriti eelneva kirjanduse tilevaatest,
ning drevuse tegur, mis tuleneb sotsiaal-kognitiivsest teooriast ja esineb varasemates
autotoostuse uuringutes. CTAM kiisimustiku valiidsust tdestab asjaolu, et praktiliselt koikide
kategooriate Cronbachi alfa oli iile 0,8. Erandiks oli hdlbustavate tingimuste tegur, mille
Cronbachi alfa oli 0,671. (Osswald et al. 2012)

Choi ja Chi (2015) tootasid TAM mudeli ja usaldusteooria jérgi vdlja mudeli, mis selgitab
erinevate tegurite mdju isejuhtivate sdidukite omaksvotule (vt Joonis 4). Kuna mitmed

varasemad uuringud on iihe olulise tegurina uute tehnoloogiate vastuvdtmisel toonud vilja ka
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usalduse (Ghazizadeh et al. 2012), siis keskendub Choi ja Chi mudel ka sellele, millised tegurid
panevad inimesi isejuhtivaid sdidukeid usaldama. Koos usaldusega on mudelis kokku 10 olulist
faktorit: tajutud kasulikkus, tajutud kasutusmugavus, usaldus, tajutud risk, slisteemi lébipaistvus,
tehniline padevus, olukorra juhtimine, kontrollipunkt, sensatsiooni otsimine ning kéitumise
kavatsus. Kéitumise kavatsus on sealjuures teistest iitheksast tegurist soltuv muutuja. Choi ja Chi
selgitasid vélja, et usaldus mdjutab tajutud kasulikkust ning ka kditumiskavatsust tugevalt.
Lisaks soOltub kasutajate kavatsus isejuhtivaid sdidukeid kasutada rohkem sellest, kuidas nad

tajuvad soidukite kasulikkust, mitte sellest, kui lihtne on neid kasutada. (Choi, Chi 2015)

Tajutud
risk
Stisteemi Tajutud
labipaistvus kasulikkus Kiitumise
- kavatsus
Tehniline Usaldus
pidevus
Tajutud
Olukorra kasutusmugavus
juhtimine
Viline Sensatsiooni
kontrollipunkt otsimine

Joonis 4. Isejuhtivate sdidukite omaksvotu mudel
Allikas: Choi, Chi (2015)

Vottes aluseks UTAUT mudeli ja PAD raamistiku (ingl Pleasure-Arousal-Dominance-
Framework) arendasid Nordhoff, Arem ja Happee (2016) vilja mudeli, mis ihendab endas
ulatusliku valiku muutujaid eemaérgiga selgitada, ennustada ja parandada isejuhtivate sdidukite
omaksvottu kasutajate poolt. Mudel koosneb viiest riihmast, mille komponendid on omavahel
seotud (Nordhoff et al. 2016):

1) Vilised muutujad — sotsiaal-demograafilised andmed, mobiilsuse andmed, sdiduki

omadused, olukorralised tunnused;

2) Psiihholoogilised muutujad — kontrollipunkt, sensatsiooni otsimine, usaldus;

3) UTAUT mudeli muutujad — ootus tulemuslikkusele, eeldatav pingutus, sotsiaalne moju.

4) PAD raamistiku muutujad — nauding, erutus, domineerivus;
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5) Omaksvotu nditajad — tohusus, efektiivsus, kasumlikkus, rahulolu, kasulikkus,

maksevalmidus, sotsiaalselt vastuvotlikkus, kditumise kavatsus.

Pakutud teoreetiline mudel annab {ilevaatliku pildi voimalikest omaksvottu mojutavatest
teguritest, lisades mudelisse isejuhtivate sdidukite tunnuste korvale ka tehnoloogia kasutamise

emotsionaalse poole. (Ibid.)

Inspireerituna algupérastest tehnoloogia omaksvotu mudelitest (TAM ja UTAUT) ja AAM
mudelist, 10i Nees (2016) isejuhtivate sdidukite omaksvotu uurimiseks 24-komponendilise
isejuhtivate sdidukite omaksvatu skaala (ingl SCAS - Self-driving Car Acceptance Scale). SCAS
koosneb viidetest, mis kuuluvad isejuhtivate sdidukite omaksvottu potentsiaalselt mdjutada
voivatesse kategooriatesse. Kategoriseerimine toimus eelnevate teooriate ja uuringute pohjal
ning need on jargmised: automatiseerimise tajutud usaldusvéirsus, kulud, automatiseerimise
sobivus, nauding automatiseeritusest, autonoomsuse tajutud kasulikkus, autonoomsuse tajutud
kasutusmugavus, kogemused seoses automatiseerimisega ja kavatsus kasutada. SCAS 24 teguri
Cronbachi alfa on 0,9 ning tulemus ei ole mdjutatav iiksikute tegurite eemaldamisest. See

iseloomustab skaala head sisemist usaldusvéirsust. (Nees 2016)

Tehnoloogia omaksvotu teooriaid, mudeleid ning nende erinevaid edasiarendusi on edukalt
mitmetes uuringutes kasutatud. See nditab, et algselt vaid IT-siisteemide omaksvotu uurimiseks
loodud teooriaid on vdimalik kohandada sobivaks ka teistele valdkondadele. Ka kiesolev
magistritod tugineb oma uuringus tehnoloogia omaksvotu mudelitele ning nende iihele
edasiarendusele isejuhtivate sdidukite omaksvdtu skaalale SCAS, mis on loodud, kasitlemaks

konkreetsemalt just isejuhtivate sdidukite omaksvottu.
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3. ISEJUHTIVATE SOIDUKITE OMAKSVOTU UURING

Uuringuid, mis keskenduvad tarbijate hoiakutele ja isejuhtivate sdoidukite kasutamisvalmidusele
on maailmas lidbi viidud mitmeid. Eestis aga on antud teema veel pohjalikult uurimata.
Tulenevalt sellest on sOnastatud uurimisprobleem: véhene teave tarbijate teadlikkusest
isejuhtivate sdidukite kohta ja uue tehnoloogia omaksvdtu osas. Kédesoleva uuringuga soovis
autor antud tiithimikku tiita ning vilja selgitada, mil méiiral on tarbijad valmis isejuhtivaid
sdidukeid omaks votma ja kasutama. Lisaks soovis autor teada saada, milline on tarbijate iildine

teadlikkus ja arvamused isejuhtivate sdidukite eeliste ja probleemide osas.

Antud peatiikk sisaldab autori poolt 1dbi viidud isejuhtivate sdidukite omaksvotu empiirilise
uuringu tulemuste esitamist ning analiilisi. Esimene alapeatiikk keskendub uuringu metoodikale

ning jargmistes alapeatiikkides tuuakse vilja uuringu tulemused, jéreldused ning ettepanekud.

3.1. Uuringu metoodika

Magistritod eesmérgi saavutamiseks kasutas autor kvantitatiivset ldhenemist. ESimeseks etapiks
oli teooria iilevaate tegemine ning hetkeolukorra kaardistamine, et anda iilevaade isejuhtivate
soidukite temaatika olulisusest Eestis ja mujal maailmas. Teine etapp oli uuringu ldbiviimine,
mille jaoks kasutas autor internetipdhist struktureeritud kiisimustikku, mis on iiks efektiivsemaid
viise statistiliselt vorreldava suure andmehulga kogumiseks lithikese aja jooksul (Saunders et al.
2009, 144). Kiisimustiku koostamisel voeti aluseks 2016. aastal Neesi poolt loodud 24-viiteline
isejuhtivate sdidukite omaksvotu skaala SCAS, mille sisemist usaldusvaarsust Nees ka eelnevalt
tdestas (Cronbachi a = 0,9). SCAS on tuletatud algupidraste tehnoloogia aktsepteerimise ning
konkreetselt automatiseerimise omaksvotu uurimiseks loodud mudelite baasil. Omaksvatu skaala
24 viidet jaotuvad 8 kategooria alla: tajutud usaldusvédrsus, kulud, automatiseerimise sobivus,
nauding automatiseeritusest, autonoomsuse tajutud kasulikkus, autonoomsuse tajutud
kasutusmugavus, kogemused seoses automatiseerimisega ja kavatsus kasutada. (Nees 2016)

Kiisimustiku esimese osa 10ppu lisas autor ka iihe kontrollkiisimuse, et tagada voimalikult
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kvaliteetsed vastused. Viidete hindamiseks kasutati 7-astmelist Likerti tiitipi skaalat. On leitud,
et Likerti skaala puhul on 7-astmeline skaala, vorreldes 5-astmelisega, veelgi usaldusvéirsem
(Churchill, Peter 1984). Skaala vidartus 7 tahistas tdielikku ndustumist véitega ja 1 tdhistas

taielikku mittendustumist. Lisaks oli vastajate jaoks olemas ka valik ,,Ei oska elda“.

Kiisimustik koosnes kokku kolmest osast:
1) Isejuhtivate sdidukite omaksvotu skaala SCAS, hindamaks, mil méaral on tarbijad valmis
isejuhtivaid sdidukeid omaks votma ja kasutama;
2) Kiisimused isejuhtivate sdidukitega kaasnevate peamiste eeliste, probleemide ning
teadlikkuse kohta, et hinnata tarbijate suhtumist isejuhtivatesse soidukitesse;

3) Vastajate taustandmed.

Kiisimustiku esimese osa 24 viidet moddavad vastajate omaksvotu médra ning tdiendav 25.
vidide kontrollib vastajate tdhelepanelikkust kiisimustikule vastamisel. Viited jaotusid
omaksvottu soodustavateks ja pigem pidurdavateks vdideteks. TAM mudeli jargi olulisemate
omaksvottu mojutavate kategooriate ,.tajutud kasulikkus® ja ,tajutud kasutusmugavus® alla
kuulusid muuhulgas véited: isejuhtiv sdiduk voimaldaks mul olla produktiivsem, isejuhtivad
soidukid viahendavad probleeme liikluses, isejuhtivaid sdoidukeid saab olema lihtne kasutada ning
mul vataks viga kaua aega, et isejuhtiva sdiduki kasutamine selgeks dppida. Otsest kasutamise

kavatsust moddeti viitega ,,Ma sooviksin isejuhtivat sdidukit kasutada®.

Kiisimustiku teine 0sa sisaldab kiisimusi varasemate teadmiste kohta isejuhivate sdidukite osas.
Kiisimus ,,Kas olite enne antud kiisimustiku tditmist isejuhtivatest sdidukitest midagi kuulnud?*
moddab vastajate iiletildist teadlikkust ning kiisimus ,,Kas olete teadlik Tallinna Tehnikaiilikooli
ja AS Silberauto koost6dl siindinud Iseauto projektist?* moodab teadlikkust Eesti esimese
isejuhtiva sdiduki kohta. Lisaks sisaldab kiisimustiku teine osa teooriast tulenenud isejuhtivate
soidukite eeliste ja probleemide hindamist. Vastajatel palutakse valida kuni kolm eelist ning kuni

kolm probleemi, mis nende arvamusel isejuhtivate sdidukite kasutamisega kaasneda voivad.

Kiisimustiku kolmas ehk viimane osa sisaldab kiisimusi vastajate sotsiaal-demograafilise profiili
ning sdiduharjumuste kohta. Vastajad said vabatahtlikkuse alusel lisada ka oma e-posti aadressi,
osalemaks loosimises, et voita sdit Eesti esimese isejuhtiva sdidukiga Iseauto Tallinna

Tehnikaitilikooli linnakus.
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Autor jagas kiisimustikku sotsiaalmeedias ja e-posti teel ning see oli Google Forms keskkonnas
vastajatele avatud perioodil 01.04.2019-18.04.2019. Tulenevalt kiisimustiku jagamisest tuttavate
ning kergesti ligipddsetavate gruppide ja ettevotete seas, kujunes wuuringu valimiks
mittetdendosuslik valim, tdpsemalt mugavusvalim. Mugavusvalimi puhul ei saa enamjaolt
tulemusi ildistada tervele populatsioonile ning ulatuslikumate jarelduste tegemiseks oleks
vajalik 1dbi viia tdiendavaid uuringuid. (Etikan et al. 2016) Enne kiisimustiku levitamist teostas
autor ka eeltestimise, mille kdigus saadud tagasiside pdhjal muudeti paari véite sOnastust
tthesemalt moistetavamaks. Kiisimustiku kaaskirjale lisas autor ka isejuhtivate sdidukite

definitsiooni.

Kiisimustiku vastuseid t6tles kdesoleva magistritoo autor programmiga Microsoft Excel 2016 ja
IBM SPSS. Tulemuste esitamiseks ja analiiiisimiseks kasutati Kirjeldavat statistikat nagu
aritmeetiline keskmine, standardhélve, mood ja mediaan. Kirjeldav statistika néitab kiisimustiku
esimese osa viidete puhul isejuhtivate sdidukite omaksvotu taset. Analiiiisimisel jaeti vélja
vastused ,,Ei oska 6elda“. Autori poolt valitud usaldusnivoo andmete analiitisimusel oli 95% ja

olulisuse nivoo 0,05.

Omaksvottu ~ mojutavate  tegurite  seoste  uurimiseks  kasutas  autor  Spearmani
astakkorrelatsioonikordajat, sest Spearman ei eelda andmete puhul normaaljaotust ning pole nii
tundlik erindite suhtes. Korrelatsioonikordajate leidmisel muutis autor 13 omaksvdttu pidurdava
viite skaala véirtused vastupidiseks (7 asemel 1, 6 asemel 2, 5 asemel 3, 3 asemel 5, 2 asemel 6
ja 1 asemel 7). Tulemuste analiiiisimisel vottis autor seose tugevuse hindamisel aluseks
Rosenthali poolt pakutud jaotuse, mis on edasiarendus 1988. aasta Coheni pakutud méaaratlusest
(lisati ,,vdga tugev®). Seose tugevuse hindamise skaala on jargmine: 0,0 - 0,1 — olematu voi viga
nork, 0,1 - 0,3 — nork, 0,3 - 0,5 — keskmine, 0,5 - 0,7 —tugev, 0,7 - 1,0 — vdga tugev. (Rosenthal
1996)

Autor kasutas lisaks Mann-Whitney U-testi, et vorrelda meeste ja naiste ning kahe erineva
vanusegrupi soovi isejuhtivaid soidukeid kasutada ning erinevusi vastuste keskmistes
kasutamisega koige tugevamini seotud véidete puhul. Vorreldi vanusegruppe 20-39 a ja 40-59 a,
jattes korvale vdiksemad vanusegrupid 12-19 a ja 60-72 a, mis moodustavad valimist vdhem kui
10%. Mitteparameetriline Mann-Whitney U-test valiti autori poolt analiiiisimeetodiks, sest see ei

eelda andmete puhul normaaljaotust ning tegu on sdltumatute valimitega.
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3.2. Uuringu tulemused ja analiiiis

3.2.1. Valimi profiil

Uuringust vottis osa 206 inimest (n=206), kellest 53% (110) olid mehed ning 47% (96) naised.
Uhtegi vastajat ei eemaldatud 15plikust valimist, sest ankeedid olid tdidetud korrektselt ning
kontrollkiisimuse tilevaatamisel ei esinenud vastuolusid. Joonis 5 kujutab vastajate profiili

meeste ja naiste 10ikes eraldi.

Vastajaid kokku

VANUS

12-19 a

20-29 a

30-39 a

40-49 a

50-59 a

60-72 a

HARIDUS

Alg- voi pdhiharidus
Kutse-, kesk- voi keskeriharidus
Korgharidus

KESKMINE NETOSISSETULEK KUUS
Sissetulek puudub

Kuni 500 eurot

501-1100 eurot

1101-1500 eurot

Ule 1500 euro

Ei soovi vastata
JUHILOA OLEMASOLU
Jah

Ei

AUTOJUHTIMINE
Igapéevaselt

Vihemalt korra nddalas
Vihemalt korra kuus
Harvem kui kord kuus

Ei s6ida iildse

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
= Naised = Mehed

Joonis 5. Vastajate profiil
Allikas: Autori koostatud lisas 2 toodud andmete alusel
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Vastajate vanused jdid vahemikku 12-72 aastat ning keskmine vanus oli 37 aastat. Kdige vihem
vastajaid oli vanusegruppides 12-19 aastat (2%) ning 60-72 aastat (5%). Suurema osa vastanutest
moodustasid vanusegrupid 20-29 aastat (31%) ning 30-39 aastat (29%). Vanusegrupid 40-49
aastat ning 50-59 aastat moodustasid vastavalt 20% ja 13% iildvalimist. Meeste ja naiste 10ikes
eraldi vaadates oli kdige rohkem meessoost vastajaid vanusegrupis 30-39 aastat (32%) ning
koige rohkem naissoost vastajaid oli vanusegrupis 20-29 aastat (30%).

Ule poole vastanutest omavad kdrgharidust (57%), sealhulgas 60% naistest ning 55% meestest.
Alg- voi pohiharidusega vastajad moodustavad valimist 1% ning kutse-, kesk- voi
keskeriharidust omab kokku 41% vastanutest. 32% vastanute netosissetulek on iile 1500 euro
ning 19% koikidest vastanutest ei soovinud oma sissetulekut avalikustada (24% meestest ja 15%
naistest). Sissetulekuga iile 1500 euro on 38% meessoost vastajatest ning 24% naissoost
vastajatest. Naiste seas on enim vastajaid sissetulekuga 1101-1500 eurot (28%). Vastajad, kellel

sissetulek puudus voi oli kuni 500 eurot moodustasid valimist 6% (12 vastajat).

94% koikidest vastanutest omab kehtivat juhiluba (95% meestest ja 92% naistest) ning 68%
soidab autoga igapdevaselt (82% meestest ja 53% naistest). 17% vastanutest sdidab autoga
viahemalt korra nidalas, sealhulgas 26% naistest ja 10% meestest. 6% vastanutest ei soida iildse

autoga (3% meestest ja 9% naistest).

Joonis 6 kujutab meeste ja naiste varasemaid teadmisi isejuhtivate sdidukite kohta.

Olen kuulnud isejuhtivatest sdidukitest m%%
Ei ole kuulnud isejuhtivatest sdidukitest m 13%
Olen kuulnud ISEAUTO projektist - [t s 759%
Ei ole kuulnud ISEAUTO projektist [ S0, 3%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%100%
m Naised % = Mehed %

Joonis 6. Vastajate teadlikkus isejuhtivatest sdidukitest
Allikas: Autori koostatud lisas 3 toodud andmete alusel
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92% vastanutest on varem isejuhtivatest sdidukitest midagi kuulnud. Meeste seas on teadlikkus
monevorra suurem kui naiste seas. Vastavalt 96% meessoost vastajatest on varem isejuhtivatest
soidukitest kuulnud ning naiste seas on selleks néitajaks 88%. 63% vastajatest on teadlikud Eesti
esimese iscjuhtiva soiduki Iseauto projektist. Samas ei olnud iile poole naistest enne
kiisimustikule vastamist antud projektist kuulnud (53%). Meeste teadlikkus Iseauto projekti osas

oli suurem, olles tuttav 78% vastajatele.

3.2.2. Isejuhtivate sd6idukite omaksvotu néitajad

Kiisimustiku esimeses osas kasutatud SCAS mudeli 24 viidet voib jaotada positiivseteks ehk
omaksvottu soosivad viited ning negatiivseteks ehk omaksvottu pidurdavad vaited. Joonis 7
kujutab 11 véidet, mis viitavad valmisolekule isejuhtivate sdidukite tehnoloogiat omaks votta
ning niitab, kuidas jagunesid vastuste keskmised véartused meeste ja naiste 16ikes. Joonisele on
vordluseks lisatud ka koikide toodud viidete keskmine (X = 4,61). Koik vastused alla skaala
keskvéértuse (4) on pigem véitega mitte ndustuvad ning iile keskviértuse on rohkem ndustuvad.

Viidete koodid on toodud lisas 1 ning vastuste protsentuaalne jaotumine on toodud lisas 5.

Suuremas osas lile keskmise vastused automatiseerimisega seotud varasemate kogemuste kohta
nditavad, et vastajatel ei ole tehnoloogia kasutamise osas negatiivset suhtumist. Koige
iiksmeelsemalt olid vastajad ndus sellega, et nende elus on olnud tilesandeid, mis on arvuti abiga
lihtsamaks muutunud. 83% vastajatest olid sellega pigem ndus (vt Lisa 5). Ka antud viite
standardhilve (o217 = 1,41) nditas, vorreldes teiste vdidetega, vastuste kdige vdiksemat hajuvust
keskmisest (X1 = 5,90). Lisaks olid iile poole naistest (71%) ja meestest (83%) pigem ndus, et

neile meeldib tehnoloogiat kasutada, et iilesandeid enda jaoks lihtsamaks teha (vt Lisa 5).

Isejuhtiva soiduki tajutud usaldusviirsuse (V1, V2) vastuste mood on 6, mis niitab viidetega
pigem ndustumist ning standardhélbed on vastavalt 1,7 ja 1,67. Nii mehed kui naised olid pigem
nous, et isejuhtivad sdidukid on turvalised (kokku X; = 4,59) ning suutlikud sihtkohta sditma
(kokku x, = 4,80). Koige suuremat usaldust isejuhtivate sdidukite turvalisuse osas voib tdheldada
iile keskealiste seas. 64% vastajatest vanusegrupis 60-72 aastat on pigem ndus, et isejuhtivad
soidukid on turvalised. Sealjuures on mehed isejuhtivate sdidukite turvalisuse kiisimuses veelgi
positiivsemalt meelestatud kui naised — tervelt 63% meestest oli viitega pigem ndus, samas kui
naiste puhul oli see néditaja 46%. Mehed on usaldavamad ka isejuhtivate sdidukite voime 0sas

neid soovitud sihtkohta viia. 72% meestest on nous, et usaldavad isejuhtivat sdidukit sihtkohta
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viimisel ning sama usuvad 48% naistest. Samas noustuvad vaid 35% vastajatest, et saaksid

ennast isejuhtivas sdidukis tunda tuvalisemalt kui traditsioonilises sdidukis ning 46% vastajatest

pigem ei ole selle vditega nous. (vt Lisa 5) Antud

viite koikide vastuste keskmine oli 3,70, mood

3 ning standardhélve 1,88, mis iseloomustab samuti viditega suuremas osas mitte ndustumist.

TAJUTUD USALDUSVAARSUS

Usun, et isejuhtivad sdidukid on turvalised.

Usaldan isejuhtiva sdiduki vdimet mind soovitud
sihtkohta viia.

KULUD

Ma oleksin isejuhtiva sdiduki eest valmis rohkem
maksma kui traditsioonilise sdiduki eest.
Isejuhtiva sGiduki eelised kaaluvad iiles selle

maksumuse.

TAJUTUD KASULIKKUS

Isejuhtiv sdiduk vdimaldaks mul olla
produktiivsem.
Isejuhtiv sdiduk vdimaldaks mul ennast autos olles
turvalisemalt tunda.
Isejuhtivad sdidukid vdhendaksid probleeme
liikluses.

TAJUTUD KASUTUSMUGAVUS

Isejuhtivaid sdidukeid saab olema lihtne kasutada.

KOGEMUSED SEOSES
AUTOMATISEERIMISEGA
Mulle meeldib tehnoloogiat kasutada, et {ilesandeid
enda jaoks lihtsamaks teha.
On iilesandeid, mis on ldinud lihtsamaks, kui arvuti

4

I
-

4,85
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~
(00]

5,07

3
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w ‘I—‘
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3 w

W BN

o) [y

\‘

- - - _h________________
w

w
(o]
.

5,37

5
‘H

5,82
5,83

tO0 dra teeb. — 5,95
KAVATSUS KASUTADA i
Ma sooviksin isejuhtivat sdidukit kasutada. 4,83 554
1,00 200 300 400 500 6,00
e Najsed, x ~ W Mehed, X - - - - Viidete keskmine

Joonis 7. Omaksvottu soosivad vaited

Allikas: Autori koostatud lisas 4 toodud andmete alusel
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Suurimat vastuseisu leidsid isejuhtivate sdidukite kuludega seotud viited (V4, V5). Viite
,,Oleksin isejuhtiva sdiduki eest valmis rohkem maksma‘ vastuste keskmine oli 3,44 ning mood
oli 1, mis niitab, et ,,pole iildse ndus* oli kdige sagedamini esinev vastus. 41% meestest ning
58% naistest polnud selle viitega ndus. Sarnast arvamust vois tdheldada koikides
sissetulekugruppides, kuid antud véitega noustusid monevorra rohkem vastajad, kelle sissetulek
oli iile 1500 euro (38%). (vt Lisa 5) Viite ,,Isejuhtiva sdiduki eelised kaaluvad iiles selle
maksumuse* vastuste keskmine oli 3,60 ning mood oli 3, mis néitab, et kdige sagedamini esinev
vastus tdhendas pigem mitte ndustumist. Vaid 18% vastajatest sissetulekuga 1101-1500 eurot
olid ndus, et isejuhtiva sdiduki eelised kaaluvad iiles selle korgema hinna. (vt Lisa 5) Kuna
Eestis ei ole tegelikult veel iihtegi isejuhtivat sdidukit, millel oleks teada ka jaehind, siis

tuginevad antud vastused pigem ennustustele isejuhtivate sdidukite tulevase hinna osas.

Viite ,,isejuhtivad soidukid vdhendaksid probleeme liikluses* vastuste keskmine oli 4,44, mis
nditab rohkem ndustumist. Samas oli mood 4, mis iseloomustab seda, et vastajad ei osanud antud
kiisimuses seisukohta votta. Meeste ja naiste arvamused olid aga monevorra erinevad, sest
meeste puhul oli vastuste keskmine 4,83 ning naiste puhul oli see 3,99. See tdhendab, et naised
siiski pigem ei ndustuks antud viitega. 48% vastajatest, kes sdidavad autoga igapéevaselt, olid
pigem ndus, et isejuhtivate sdidukite kasutamine voib liikluses probleeme vihendada. Samal
arvamusel oli 53% vastanutest, kes sdidavad autoga harvemini kui kord kuus vdi ei sdida iildse.

(vt Lisa 5)

Kui vaadata kasutamise soovi hindavad viidet (V22), siis on vastajad pigem postiivselt
meelestatud (kokku x,, = 5,21). Kasutamise kavatsuse vastuste seas kdige sagedamini esinevaks
védrtuseks oli 7 ehk ,,tdiesti nous®“. 61% vastanutest on rohkem ndus, et soovivad isejuhtivat
soidukit kasutada, sealhulgas 66% meestest ja 54% naistest. Lisaks sellele, et iile poole
vastajatest sooviksid isejuhtivat sdidukit kasutada, on 57% vastajatest arvamusel, et isejuhtivat
soidukit saab olema lihtne kasutada (kokku Xi6 = 4,93, Mo1s = 6). (vt Lisa 5) See viitab heale

tehnoloogia omaksvatule.

Joonis 8 kujutab 13 omaksvottu pidurdada voivat tegurit, meeste ja naiste vastuste aritmeetilisi
keskmisi ning kdikide toodud viidete keskmist (X = 4,53). Uks tihtsamaid tegureid, mis niitab,
et vastajad pole siiski valmis téit kontrolli isejuhtivatele sdidukitele {ile andma, on see, et iile

poole meestest (81%) ja naistest (92%) olid pigem ndus viitega, et inimestele on oluline, et neil
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sdiliks ka isejuhtivate sdidukite puhul vdimalus kontroll sdiduki iile tagasi enda kétte votta.
Samuti olid nii mehed (84%) kui naised (85%) pigem ndus, et ka neile isiklikult oleks oluline, et

saaksid voimalusel arvuti vilja liilitada ning ise juhtida (vt Lisa 5).

TAJUTUD USALDUSVAARSUS
Inimesed peavad isejuhtivaid sdidukeid hoolega _ 5,68
jalgima, et viltida tehnoloogia vigu. S,
KULUD

Isejuhtiva sdiduki hind on kdige olulisem asi,
mida enne selle soetamist silmas peaksin.

AUTOMATISEERIMISE SOBIVUS

Arvan, et arvutid ei peaks autot juhtima.

Inimestele on oluline, et neil oleks voimalus
soidukis kontroll tagasi enda kitte votta.
On olemas sdiduolukorrad, mis on isejuhtivale
soidukile liiga keerulised hallata.

NAUDING AUTOMATISEERITUSEST

(218
;|
o

5

8

Naudin autoga soitmist.

———

6,00

Eelistan pigem sdita kui olla kaasreisija. 557

Naudin autoga kruiisimist ja niisama lobusoite.

TAJUTUD KASUTUSMUGAVUS

Isejuhtiva sdiduki kasutamise selgekstegemine

saab olema pingutust ndudev. 2,92

Mul votaks véga kaua aega, et isejuhtiva sdiduki 2,99
kasutamine selgeks oppida.

KOGEMUSED SEOSES
AUTOMATISEERIMISEGA
Mul on uue tehnoloogia kasutamisega olnud halbu
kogemusi.

KAVATSUS KASUTADA
Isegi kui mul oleks isejuhtiv sdiduk, sooviksin _ 36
pigem enamuse ajast ise sdita. 4,30

On oluline, et saaksin isejuhtivas sdidukis arvuti _5,89
vilja liilitada ning ise juhtida. 6,02

3,71

2,02

2,94
3,13

1,00 200 3,00 400 500 6,00 7,00

e Naised, x ™= Mehed, X - - - - Viidete keskmine

Joonis 8. Omaksvottu pidurdavad viited
Allikas: Autori koostatud lisas 4 toodud andmete alusel
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Ka antud véidete aritmeetilised keskmised koikide vastuste peale kokku olid suurimad, olles
vastavalt 5,99 ja 5,96. Molema viite moodiks oli 7 ehk tédiesti ndus ning viite ,,Inimestele on
oluline, et neil oleks vdimalus sdidukis kontroll tagasi enda kétte votta™ standardhdlve oli,
vorreldes teiste omaksvottu pidurdavate vdidetega, kdige viiksem (og = 1,44). Antud arvamusi
toetab ka asjaolu, et vastajad (45%) olid rohkem ndus, et isegi kui neil oleks isejuhtiv sdiduk, siis

sooviksid nad siiski pigem enamuse ajast ise soita (kokku X»3 = 4,32). (vt Lisa 5)

Vastused viidetele kategoorias ,,Nauding automatiseeritusest (V10, V11, V12) voivad kujutada
ohtu isejuhtivate sdidukite kasutamisele, sest kui inimesed votavad sOitmist kui végagi
nauditavat tegevust ei pruugi nad olla valmis sellest tegevusest loobuma. Kodikide nimetatud
autojuhtimist puudutavate viidete vastuste aritmeetilised keskmised on iile 4 ning vastuste
moodiks on 7, mis néitab, et vastajad on ndus, et nad naudivad autoga sditmist, eelistavad pigem
soita kui olla kaasreisija ning naudivad ka autoga 16busdite. Tervelt 80% vastanutest on nous, et

nad naudivad autoga soitmist (vt Lisa 5).

Vastajatel ei ole enamjaolt olnud uue tehnoloogia kasutamisega halbu kogemusi (kokku Xy =
3,05, Moy = 2). Vaid 20% kdikidest vastanutest ndustub, et neil on olnud halbu kogemusi ning
vanusegrupis 50-59 on noustumine monevorra iile keskmise, olles 30% (vt Lisa 5). Vastajad
tajuvad ka isejuhtivate sdidukite tehnoloogia puhul, et pigem ei vota selle kasutama dppimine
kaua aega ega ndua liigset pingutust (V17, V18). Nimetatud viidete aritmeetilised keskmised
olid alla 4 (kokku x17; = 3,28, kokku Xig = 2,47). See nditab, et vastajad eeldavad pigem, et

isejuhtiva sdiduki kasutamine saab olema mugav ja lihtne.

Vaatamata vordlemisi positiivsele tajutud kasutusmugavusele, esineb siiski probleeme
tehnoloogia usaldamisel. Ule poole vastanutest (77%) ndustub, et inimesed peavad isejuhtivaid
soidukeid hoolega jdlgima, et teha kindlaks, et tehnoloogia vigu ei teeks (vt Lisa 5). Antud viite
koikide vastuste aritmeetiline keskmine on 5,49, vastuste hajuvus keskmisest 1,68 ning mood 7,
mis iseloomustab, et kdige sagedamini olid vastajad viitega tiielikult ndus. Samavédrselt
ndustuvad vastajad (76%) ka viitega, et on teatud sdiduolukordi, mis on isejuhtivale sdidukile
liiga keerulised hallata (vt Lisa 5). Antud véite aritmeetiline keskmine on 5,50, vastuste hajuvus
keskmisest 1,60 ning kdige sagedamini esinevaks vastuseks on ,,tdiesti ndus (Mog = 7). Asjaolu,
et on sdiduolukordi, mis on isejuhtivatele sdidukitele liiga keerulised hallata oli iiks viiteid, kus

meeste ja naiste vastuste keskmised kdige enam Kkattusid (meeste Xg = 5,52, naiste Xg = 5,49).
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Vaatamata tehnoloogia vihesele usaldamisele, ei olnud vastajad pigem ndus (54%) viitega, et
arvutid ei peaks autot juhtima (kokku X; = 3,38, Mo; = 1). Meeste ja naiste vastuste
aritmeetilised keskmised olid antud véite puhul vorreldes teistega kdige suurema erinevusega

ning ka standardhilve 2,01 niitab vastuste suurt hajuvust keskmisest.

Kuigi eelpool selgus, et vastajad ei oleks pigem ndus isejuhtiva sdiduki eest rohkem maksma,
siis ei ole vastajate arvamusel hind siiski kodige olulisem asi, mida nad enne isejuhtiva sdiduki
soetamist silmas peaksid (kokku X = 3,60, Mog = 1). Selliselt arvasid 45% meestest ning 54%
naistest (vt Lisa 5). Antud véite vastuste hajuvus keskmisest oli vorreldes teiste véidetega
suurim, olles 2,02. Ule 50% vastajatest, kes sdidavad autoga vihemalt korra kuus, harvem kui
kord kuus voi ei soida tildse pigem ndustusid, et hind oleks nende jaoks enne ostmist kdige

olulisem faktor (vt Lisa 5).

3.2.3. Isejuhtivate soidukite eelised ja probleemid

Kisimustiku teises osas oli vastajatel voimalik valida kuni kolm peamist eelist ning kuni kolm
peamist probleemi, mis nende arvamusel vdivad isejuhtivate sdidukite kasutamisega kaasneda.
Tulenevalt teooriast ning varem ldbi viidud uuringutest olid valikus jargmised eelised: vihem
liiklusdnnetusi, vdhem liiklusummikuid, keskkonnasdbralikkus (vdiksem kiitusekulu ja CO»-
heide), viiksemad mobiilsuskulud, suurem litkumisvabadus koigile ja voimalus isiklikku aega
efektiivsemalt kasutada. Lisaks oli vdimalik valida vastusevariant ,,Eelised puuduvad* voi ,,Ei
oska Oelda“. Probleemidena oli voimalik valida: rohkem liiklusGnnetusi, suuremad kulud,
siisteemirikked, kiiberkurjategijate tegevus, privaatsete andmete lekkimine ning keeruline
stisteem, mida on raske selgeks dppida. Ka probleemide puhul oli vdimalik lisaks valida variant

,»Probleemid puuduvad® voi ,,Ei oska 6elda“.

Joonis 9 kujutab vastuste protsentuaalset jagunemist isejuhtivate sdidukite eeliste valimisel. Vaid
3% koguvastajatest arvas, et isejuhtivate soidukite kasutamisel eelised puuduvad. See niitab, et
enamik vastajaid on siiski arvamusel, et isejuhtivate sdidukite kasutamisel on teatud eeliseid

traditsiooniliste sdidukite ees.

Koikide vastajate arvestuses tousid esile kolm enim vastuseid kogunud eelist. Nendeks olid:
voimalus isiklikku aega efektiivsemalt kasutada (58%), vdhem liiklusonnetusi (54%) ning

keskkonnasobralikkus (51%). Kui meeste seas oli enim vastuseid kogunud eeliseks vdhem
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liiklusdnnetusi (63%), siis naiste seas oli esikohal keskkonnasdbralikkus (60%). Taoline erinevus
vOib tuleneda sellest, et naised on tehnoloogia suhtes ettevaatlikumad ning ei ole ka isejuhtivate

sOidukite turvalisuse 0sas nii usaldavad kui mehed.

Meeste ja naiste arvamused iihtisid kdige rohkem selles osas, et nii 59% naisi kui 57% mehi
pidasid iiheks suurimaks eeliseks asjaolu, et isejuhtiv sdiduk annab sditjatele vdimaluse oma
isiklikku aega efektiivsemalt kasutada. Selle asemel, et sdita ja liiklust jélgida on autos voimalik

niiteks toOasjadega tegeleda voi puhata.

Keskkonnasobralikkus (vdiksem kiitusekulu ja
CO2-heide)
Voimalus isiklikku aega efektiivsemalt
kasutada

60%

43%

59%
57%

45%

Vihem liiklusonnetusi 63%

42%

Suurem litkumisvabadus koigile 29%

Vihem liiklusummikuid 25%

45%

. .. 7%
Viiksemad mobiilsuskulud 14%

. N 4%
Ei oska 6elda 6%

. 2%
Eelised puuduvad 5%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%
m Naised % = Mehed %

Joonis 9. Isejuhtivate sdidukite eelised
Allikas: Autori koostatud lisas 6 toodud andmete alusel

Suurim erinevus meeste ja naiste vastuste vahel ilmnes sellega, kas isejuhtivad sdidukid aitavad
liikklusummikuid vdhendada. 45% mehi arvab, et see on iiks olulisematest eelistest, kuid vaid
25% naisi on samal arvamusel. Meeste ja naiste vastuste erinevusel voib olla mitu seletust,
nditeks vOib asi olla selles, et naised ei pea litklusummikute vihenemist kdige olulisemaks
eeliseks, mida teiste seas vilja tuua. Naised (42%) hindasid nditeks olulisema eelisena seda, et

isejuhtivad sdidukid annavad kdigile suurema litkumisvabaduse.
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Joonis 10 kujutab vastuste protsentuaalset jagunemist isejuhtivate soidukite olulisemate
probleemide osas. Ukski naisvastaja ei arvanud, et isejuhtivate sdidukite kasutamisel ei esine

tihtegi probleemi, kuid meeste seas arvas 6% vastanutest, et probleemid puuduvad.

Uuringu kéigus selgusid kaks peamist probleemi, mis isejuhtivate sdidukite kasutamisega
kaasneda voivad: siisteemirikked (83%) ning kiiberkurjategijate tegevus (75%). See néitab teatud

ettevaatlikust isejuhtivate sdidukite tehnoloogia toimimise suhtes.

Stisteemirikked - [ 006>
Kiiberkurjategijate tegevus - [E%y 500,

Suuremad kulud - [ 510

28%

Rohkem liiklusonnetusi L 13%

. .. 0,
Privaatsete andmete lekkimine m 45%

Keeruline siisteem 206 13%

Ei oska 6elda m 9%

Probleemid puuduvad % 6%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%
® Naised % m Mehed %

Joonis 10. Isejuhtivate sdidukite probleemid
Allikas: Autori koostatud lisas 6 toodud andmete alusel

Vastajate arvu poolest tdhtsuselt kolmas probleem oli privaatsete andmete lekkimine (36%).
Naiste ja meeste vastuste loikes oli olulisuselt kolmas probleem erinev. Naisvastajad pidasid
olulisemaks isejuhtivate soidukitega kaasnevaid suuremaid kulusid (34%) ning mehed leidsid, et
olulisem probleem on privaatsete andmete lekkimine (45%). Vastuste erinevus vdib seisneda
erinevas ldhenemises teemale — mehed vaatavad rohkem tehnoloogilist poolt ning naised

majanduslikku.

Ule poole rohkem naisi kui mehi pidasid isejuhtivate sdidukite olulisteks probleemideks ka
liikklusdnnetuste arvu kasvu (28% naisi, 13% mehi) ning keerulist stisteemi, mida on raske
selgeks Oppida (13% naisi, 2% mehi). Jillegi voib see nididata, et mehed on tehnoloogia osas

usaldavamad ning usuvad rohkem ka enda voimesse uut tehnoloogiat kasutada.
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3.2.4. Seosed omaksvotu niitajate vahel ja erinevused tarbijate vastustes

SCAS mudeli vdidete omavaheliste seoste kirjeldamiseks koostas autor korrelatsioonimaatriksi,
kus Spearmani kordaja iseloomustab véidete vahelise seose tugevust ja suunda. Seose statistilist
olulisust iseloomustab p-véaartus, mis peab olema viiksem kui 0,05 (autori valitud usaldusnivoo

95%). Spearmani korrelatsioonimaatriks on toodud lisas 7.

Kodige tugevam statistiliselt oluline postiivne seos on viidete ,,Ma oleksin isejuhtiva sdiduki eest
valmis rohkem maksma* ja ,,Isejuhtiva sdiduki eelised kaaluvad iiles selle maksumuse* vahel,
kus 69% iihe viite muutumisest kirjeldab teine vidide (p = 0,831, p = 0,000). See voib
iseloomustada seda, et kui tarbijad tajuvad isejuhtivate sdidukitega kaasnevaid eeliseid
olulisemana kui isejuhtiva sdiduki hinda, siis on nad valmis isejuhtiva sdiduki eest ka rohkem
maksma kui traditsioonilise sdiduki eest. Véiga tugev postiivne seos on ka viidete ,,Usun, et
isejuhtivad sdidukid on turvalised ja ,,Usaldan isejuhtiva sdiduki voimet mind soovitud
sihtkohta viia®“ vahel (p = 0,818, p = 0,000). Sellest v4ib jareldada, et usalduse suurenemisega
turvalisuse osas suureneb ka usaldus isejuhtiva sdiduki voimes reisija turvaliselt ja probleemideta
soovitud sihtpunkti sdidutada. Turvalisuse tihtsust kinnitab ka véga tugev positiivne seos viidete
»Isejuhtiv sdiduk vdimaldaks mul ennast autos olles turvalisemalt tunda“ ja ,,Isejuhtivad
soidukid vdhendaksid probleeme liikluses vahel (p = 0,722, p = 0,000). Siinkohal on selge, et
kui liikluses on vdhem probleeme, siis on ka litklemine ning sdidukis viibimine {ileiildiselt

turvalisem.

Kui vaadata isejuhtiva soiduki kasutamise soovi seoseid teiste vdidetega, siis voib statistiliselt
oluliste seoste hulgas tdheldada suuremas osas (61%) tugevaid positiivseid seoseid (0,5< p <
0,7). Koige tugevam seos on viitega ,Isejuhtiv sdiduk voimaldaks mul ennast autos olles
turvalisemalt tunda®, kus tihe viite muutumisest 49% kirjeldab teine véide (p = 0,697, p =
0,000). See voib iseloomustada, et mida turvalisemalt inimesed ennast isejuhtivas sdidukis
tunnevad, seda suurem on soov seda kasutada. Sama vdib eeldada ka selle kohta, kui inimesed
tajuvad, et isejuhtivad sdidukid vdhendavad probleeme liikluses, siis suureneb soov ka neid
kasutada. Antud eeldust toetab tugev positiivne seos viidete ,,Isejuhtivad soidukid vahendaksid
probleeme liikluses™ ja ,,Ma sooviksin isejuhtivat sdidukit kasutada™ vahel (p = 0,662, p =
0,000). Sooviga isejuhtivat soidukit kasutada on tugevalt seotud ka viide ,,Isejuhtiva soiduki
eelised kaaluvad iiles selle maksumuse* (p = 0,649, p = 0,000). Kui inimesed tunnevad, et

isejuhtival sdidukil on piisavalt palju eeliseid, et seletada selle korgemat hinda, siis on nad
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toendoliselt rohkem valmis ka neid kasutama. Siit tulenevalt on kasutamise soovi suurenemisega
eelkdige seotud suurem turvatunne sdidukis, probleemide vdhenemine liikluses ning piisavalt

ecliseid, mis kaaluvad iiles korgema hinna.

Jargnevalt teostas autor Mann-Whitney U-testi, et hinnata meeste ja naiste ning vanusegruppide
20-39 a ja 40-59 a vastuste erinevusi soovis isejuhtivaid sdidukeid kasutada (vt Tabel 2). Lisaks
vaatles autor erinevusi ka nende kolme viite vastustes, mis on korrelatsioonanaliiiisi jargi kdige
tugevamalt kasutamise sooviga seotud. Vastuste erinevuse statistilist olulisust iseloomustab p-
vaartus, mis peab olema viiksem kui 0,05. Mann-Whitney U-testis tdhistab n valimi suurust ning

Z-statistiku absoluutviirtus iseloomustab vastuste erinevuse suurust.

Tabelis 2 esitatud Mann-Whitney U-testi tulemused néitavad, et erinevus meeste ja naiste soovis
isejuhtivat soidukit kasutada on statistiliselt oluline (p<0,05). Sealjuures on meeste vastuste
vadrtused korgemad, mis iseloomustavad suuremat kasutamise soovi. Vaatamata sellele, et
vanusegrupi 20-39 a vastuste védrtused on mdnevdrra korgemad, ei esine vanusegruppide vahel

soovis isejuhtivat sdidukit kasutada statistiliselt olulist erinevust (p>0,05).

Tabel 2. Mann-Whitney U-test, soov kasutada

Keskmine

Sugu n jarjekorranumber Y z P
Mees 102 106,45
Naine 33 82 81 3371,000 -3,038 0,002
Vanusegrupp
20-39 a 115 89,03

’ 44 -0,1 44
40-59 a 61 87,49 3446,000 0,196 08

Allikas: Autori koostatud

Tabelis 3 on toodud Mann-Whitney U-testi tulemused viite ,,Isejuhtiva sdiduki eelised kaaluvad
iles selle maksumuse® kohta. Antud juhul ei esine vdrreldavate tarbijagruppide vastustes
statistiliselt olulist erinevust (p>0,05). Meestel ja vanusegrupil 20-39 a on kiill mdnevdrra

kdrgemad hinnangud, kuid see pole statistiliselt oluline.
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Tabel 3. Mann-Whitney U-test, eclised kaaluvad iiles maksumuse

Keskmine

Sugu n jarjekorranumber Y z P
Mees 95 98,10
Naine 57 84.29 3505,500 -1,791 0,073
Vanusegrupp
20-39 a 109 87,02

’ 2831,500 -1,123 0,262
40-59 a 58 78,32

Allikas: Autori koostatud

Tabelis 4 esitatud Mann-Whitney U-testi tulemused viitele ,,Isejuhtiv sdiduk voimaldaks mul
ennast autos olles turvalisemalt tunda“ nditavad statistiliselt olulise erinevuse puudumist
(p>0,05). Samas on jéllegi voimalik tdheldada monevorra kdrgemaid hinnanguid turvalisuse 0sas

isejuhtivas sdidukis meeste ja 20-39 a vanusegrupi seas.

Tabel 4. Mann-Whitney U-test, turvalisus autos

Keskmine
Sugu n jarjekorranumber Y z P
Mees 99 101,47
- : 4111, -1,2 1

Naine 93 91,20 000 9 0.195
Vanusegrupp
20-39 a 114 92,23

: 3222,500 -1,143 0,253
40-59 a 63 83,15

Allikas: Autori koostatud

Tabelis 5 on esitatud Mann-Whitney U-testi tulemused viitele ,,Isejuhtivad sdidukid
vahendaksid probleeme liikluses®. Testi tulemustest selgus, et meeste ja naiste arvamuste
erinevus on statistiliselt oluline (p<0,05). Meeste hinnangud selles osas, kas isejuhtivad sdidukid
viahendaksid probleeme liikluses on kdorgemad kui naistel. Z-statistiku absoluutvaértus viitab
sellele, et antud viite puhul on meeste ja naiste vastuste erinevus veelgi suurem kui kasutamise

soovi puhul. Vanusegruppide 15ikes aga statistiliselt oluline erinevus puudub (p>0,05).
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Tabel 5. Mann-Whitney U-test, vahem probleeme liikluses

Keskmine
Sugu n jarjekorranumber Y z P

Mees 102 107,77

- ’ 3338,500 -3,191 0,001
Naine 89 82,51

Vanusegrupp
20-39 a 114 92,99
20503 63 8179 3136,500 -1,411 0,158

Allikas: Autori koostatud

Mann-Whitney U-testi tulemustest selgus, et nii viite ,,Ma sooviksin isejuhtivat sdidukit
kasutada* kui ka véite ,,Isejuhtivad sdidukid vdhendaksid probleeme liikluses* puhul voib
taheldada statistiliselt olulist erinevust meeste ja naiste vastuste seas. Mehed on molemal juhul
andnud naistest korgemaid hinnanguid. Erinevate vanusegruppide vahel aga vastustes

statistiliselt olulisi erinevusi ei esine.

Jargnevas alapeatiikis teeb autor uuringu tulemustest kokkuvotte, esitades jdreldused ning

ettepanekud.

3.3. Uuringu jidreldused ja ettepanekud

Kiesoleva magistritdd eesmérgiks oli lahendada uurimisprobleem ehk vélja selgitada, milline on
tarbijate teadlikkus isejuhtivatest sdidukitest ja arvamused isejuhtivate sodidukite eeliste ja
probleemide kohta, kuivdrd valmis ollakse isejuhtivaid sdidukeid omaks votma ja kasutama ning
millised on seosed omaksvatu néitajate, SO0 ja vanuse vahel. Jargnevalt toob autor vélja uuringu
tulemused, mis aitasid eesmadrki tédita ning teeb ettepanekud isejuhtivate sdidukite turundus-

kommunikatsiooni planeerimiseks.

Milline on tarbijate teadlikkus isejuhtivatest sdidukitest ja arvamused isejuhtivate
soidukite eeliste ja probleemide kohta?

Uuringu tulemustest selgus, et lildine teadlikkus isejuhivatest sdoidukitest on viga suur. Tervelt
92% vastajatest olid enne kiisimustikule vastamist kuulnud isejuhtivatest sdidukitest. Sealjuures
on meeste teadlikkus monevdrra suurem kui naistel. Samas, kui vorrelda tulemusi 2017. aastal

Suurbritannias 1dbi viidud uuringuga (Richardson, Davies 2018), siis on teadlikkus 5,5
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protsendipunkti vorra madalam. Tdendoliselt tuleb erinevus sellest, et Suurbritannias toimub
isejuhtivate sdidukite ulatuslikum testimine avalikel teedel ning sellekohast infot levitatakse

rohkem.

Mis puudutab Eesti esimest isejuhtiva sdiduki projekti Iseauto, siis teadlikkus selle kohta oli
oluliselt madalam kui iilelildine teadlikkus isejuhtivatest sdidukitest. 63% vastanutest olid
varasemalt Iseautost kuulnud. Jéllegi oli meeste seas teadlikkus suurem, olles 78%. Seda
ilmestab asjaolu, et iile poole naistest (53%) polnud Iseautost tildse midagi kuulnud. Tdendoliselt
kasvab teadlikkus ka Iseauto kohta samale tasemel kui ileiildine teadlikkus, sest Iseautot
kaasatakse jarjest rohkematesse projektidesse ja ndidatakse laiemale publikule. Ka Tallinna

Tehnikaiilikooli 2019. aasta reklaamvideo sisaldab Kklippi Iseautost.

Kuna vastajate teadlikkus isejuhtivatest sdidukitest oli suur, siis ei olnud ka véga palju neid, kes
ei oleks osanud vilja tuua ihtegi eelist vOi probleemi, mis voivad isejuhtivate soidukite
kasutamisega kaasneda. Kolm peamist eelist, mis vastajate seas esile kerkisid olid: véimalus
isiklikku aega efektiivsemalt kasutada (58%), vdhem liiklusdonnetusi (54%) ning
keskkonnasdobralikkus (51%). Probleemide puhul eristusid kaks peamist: stisteemirikked (83%)
ning kiiberkurjategijate tegevus (75%). See nditab, et vastajate jaoks on iiks kodige olulisemaid
asju nende isiklik aeg, mille paremale planeerimisele isejuhtivad sdidukid voiksid kaasa aidata.
Kuigi vastajad arvasid, et iiheks eeliseks on ka vdhem liiklusdnnetusi, siis endiselt on
murekohaks tehnoloogia turvalisus ja probleemideta toimimine. See niitab, et tuleb olulist rohku

panna isejuhtiva sdiduki turvalisust kinnitava info jagamisele tarbijatele.

Kuivord valmis ollakse isejuhtivaid s6idukeid omaks votma ja kasutama?

Uheks oluliseks teguriks uue tehnoloogia omaksvdtul on varasemad kogemused. Antud valimi
tulemustest selgus, et vastajatel ei ole tehnoloogia kasutamise osas negatiivset suhtumist ning
pigem arvatakse, et tehnoloogia muudab {ilesannete sooritamise lihtsamaks. Sarnaselt arvatakse
ka isejuhtivate sdidukite tehnoloogia kohta, et seda saab olema lihtne kasutada ja selgeks dppida.
Positiivne on ka asjaolu, et vastajad olid isejuhtivate sdidukite turvalisuse osas pigem ndustuval
seisukohal. Samas on omaksvottu pidurdav asjaolu, et vastajad naudivad ise auto juhtimist ning
ei ole veel nous tdit kontrolli isejuhtivatele sdidukitele iile andma. Arvatakse, et isejuhtiv sdiduk
el pruugi teatud olukordades ise hakkama saada ning tehnoloogia voib vigu teha. Vastajad ei

oleks nous ka isejuhtiva sdiduki eest rohkem maksma kui tavapérase sdiduki eest.
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Soov isejuhtivat sdidukit kasutada on iiks suurimaid omaksvottu niitavaid tegureid, sest on
otsene eeldus kasutamisele. Ule poole vastajatest (61%) arvasid, et sooviksid isejuhtivad sdidukit
kasutada, sealhulgas 66% meestest ja 54% naistest. See néitab, et nii mehed kui naised sooviksid

isejuhtivad soidukit kasutada ning meeste puhul on huvi veelgi suurem.

Kokkuvottes voib delda, et omaksvottu pigem toetavate vdidete keskmine (X = 4,61) oli pisut
kdrgem kui omaksvottu pidurdavate viidete keskmine (X = 4,53), mis annab alust arvata, et
vastajad on pigem valmis isejuhtivaid sdidukeid omaks votma. Sellele viitab ka asjaolu, et iile
poole vastajatest soovib isejuhtivaid sodidukeid kasutada. Kui hinnata mehi ja naisi eraldi, siis
mehed on paremad isejuhtivate sdidukite omaksvotjad kui naised (naiste puhul on omaksvottu
pidurdavate véidete keskmine kdrgem kui omaksvdttu soosivate véidete keskmine). Téielikust
omaksvOtust on siiski veel vara rddkida, sest isejuhtivad sdidukid ei ole veel koigile

kéttesaadavad ning arvamused voivad soidukeid testides muutuda.

Millised on seosed omaksvdtu néitajate, SO0 ja vanuse vahel?

Spearmani korrelatsioonanaliiiisi olulisemad tulemused néitasid, et kui tarbijad tajuvad
isejuhtivate sdidukitega kaasnevaid eeliseid olulisemana kui isejuhtiva sdiduki hinda, siis on nad
valmis isejuhtiva sdiduki eest ka rohkem maksma kui traditsioonilise sdiduki eest. Lisaks selgus,
et usalduse suurenemisega turvalisuse osas suureneb ka usaldus isejuhtiva sdiduki vdimes reisija
turvaliselt ja probleemideta soovitud sihtpunkti sdidutada. Tulemused niitasid ka seda, et mida
rohkem ndustutakse, et isejuhtivad sdidukid vdhendavad probleeme liikluses, seda rohkem
noustutakse ka asjaoluga, et sditjad saavad ennast isejuhtivas sdidukis tunda turvalisemalt kui

traditsioonilises soidukis.

Isejuhtiva sdiduki kasutamise soovi suurenemisega on kdige tugevamalt seotud suurem
turvatunne soidukis, probleemide vihenemine liikluses ning piisavalt eeliseid, mis kaaluvad iiles
korgema hinna. Kuna antud tegurid on kasutamise sooviga kodige tugevamalt seotud, siis
keskendus Mann-Whitney U-testi analiiiis nende vididete vastuste vordlemisele meeste ja naiste
ning kahe erineva vanusegrupi seas. Selgus, et vanus ei mojuta oluliselt vastajate arvamust.
Noorema vanusegrupi (20-39 a) vastused olid kiill monevorra korgemad, kuid statistiliselt olulist
erinevust ei esinenud. Meeste ja naiste seas esines statistiliselt oluline erinevus selles, kas

isejuhtivad sdidukid véhendaksid probleeme liikluses. Mehed olid rohkem seda meelt, et
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isejuhtivad sdidukid vdhendaksid probleeme liikluses. See niitab, et naised on isejuhtivate

soidukite tehnoloogia osas ettevaatlikumad ning ei ole nii usaldavad kui mehed.

Tulemustest selgus, et vastajate vanus ei ole seotud ka sooviga isejuhtivaid sdidukeid kasutada.
Kiill aga on erinevused meeste ja naiste vastustes statistiliselt olulised. Meeste vastuste vdirtused
on korgemad, mis iseloomustavad suuremat kasutamise soovi. Sellest tulenevalt oleks vajalik
rohkem infot isejuhtivate sdidukite kohta suunata just naistele, et suurendada nende huvi ning

soovi isejuhtivaid sdidukeid kasutada.

Uuringu tulemuste pdhjal on autori ettepanck arvestada isejuhtivate soidukite turundus-
kommunikatsiooni planeerimisel soospetsiifilisi erinevusi ning piiiida turundustegevustega neid
erinevusi vdhendada, kasutades sonumi edastamiseks tdpset sihtimist ning rohutada konkreetse
sihtgrupi jaoks koige olulisemat isejuhtivate sdidukitega seonduvat teemat. Erilist tihelepanu
tuleks poorata isejuhtivate soidukite tehnoloogia turvalisuse teemale, et suurendada inimeste
usaldust isejuhtiva sdiduki vdimes ka keerulistes olukordades hakkama saada ning vidhendada
hirmu kiiberkuritegevuse ees. Tdendoliselt aitaks sonumit kdige efektiivsemalt tarbijateni viia
videomaterjal ja artiklid reaalsest kasutamiskogemusest. Samuti ei tohiks unustada rohutada
koiki isejuhtivate sdidukitega kaasnevaid eeliseid, mis muudavad inimeste elu lihtsamaks ja

mugavamaks. See vdib soodustada soovi anda kontroll sdéidukis tdielikult tehnoloogiale tile.

Kiesoleva to06 piiranguks on mugavusvalimi kasutamine, mis tdhendab, et tulemusi ei saa
iildistada koikidele Eesti tarbijatele. Lisaks on isejuhtivad sdidukid endiselt arenev valdkond, mis
ei ole Eestis veel nii levinud ning arvamused vodivad vdga kiirelt muutuda. Kuigi autor saab
kdesoleva uuringu tulemusi ka oma igapdevatdds turunduskommunikatsiooni planeerimisel
arvesse votta, siis sdilib endiselt vajadus tdiendavate uuringute labiviimiseks pohjalikumate

jarelduste tegemiseks.
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KOKKUVOTE

Ulemaailmselt 14bi viidud isejuhtivate sdidukite omaksvdtu uuringud on niidanud, et isegi kui
riiklikul tasandil on olemas valmisolek isejuhtivate sdidukite tulekuks, siis tarbijate seas on
endiselt eelarvamusi ning umbusaldust uue tehnoloogia kasutamise o0sas. Suuremat
vastumeelsust isejuhtivate sdidukite kasutamise suhtes vaib tdheldada just lddneriikides, kus
isejuhtivaid soidukeid juba ka avalikult testitakse. Eestis on isejuhtivad sdidukid viga uus teema
ning autorile teadaolevalt ei ole ulatuslikke omaksvotu uuringuid teostatud. Sellest tulenevalt
sOnastas kdesoleva magistritdd autor uurimisprobleemi: vdhene teave tarbijate teadlikkusest

isejuhtivate sdidukite kohta ja uue tehnoloogia omaksvdtu osas.

Magistritod eesmérgiks oli vilja selgitada, milline on tarbijate teadlikkus isejuhtivatest
soidukitest ja arvamused isejuhtivate sdidukite kasutamisega kaasneda vdivate eeliste ja
probleemide kohta, kuivord valmis ollakse isejuhtivaid sdidukeid omaks vdtma ja kasutama ning
millised on seosed omaksvotu niitajate, soo ja vanuse vahel. Eesmérgi saavutamiseks viis autor
ajavahemikul 01.04.2019-18.04.2019 Google Forms keskkonnas ldbi kiisitluse, millele vastas
206 inimest. Kiisimustik pohines Neesi (2016) poolt loodud 24-viitelisel isejuhtivate sdidukite
omaksvotu skaalal (ingl SCAS - Self-driving Car Acceptance Scale), mis vdimaldas hinnata, mil
madral on tarbijad valmis isejuhtivaid sdidukeid omaks votma ja kasutama. Lisaks sisaldas
kiisimustik kiisimusi teadlikkusest ning arvamuste kohta isejuhtivate soidukite eelistest ja
probleemidest. Uuringu tulemusi analiiiisis autor programmidega Microsoft Excel ja IBM SPSS,
kasutades Kirjeldavat statistikat, seoste uurimiseks Spearmani astakkorrelatsioonikordajat ning

vastuste erinevuste hindamiseks Mann-Whitney U-testi.

Uuringu tulemustest voib jareldada:
e Uldine teadlikkus isejuhivatest sdidukitest on viga suur. 92% vastajatest olid enne
kiisimustikule vastamist kuulnud isejuhtivatest sodidukitest ja 63% vastanutest olid
varasemalt kuulnud Eesti esimesest isejuhtivast sdidukist Iseauto. Sealjuures on meeste

teadlikkus mdnevdrra korgem kui naistel.
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Kolm peamist isejuhtivate sdidukite kasutamisega kaasneda vodivat eelist, mis vastajate
seas esile kerkisid olid: voimalus isiklikku aega efektiivsemalt kasutada (58%), vihem
liiklusonnetusi (54%) ning keskkonnasodbralikkus (51%). Probleemide puhul eristusid
kaks peamist: siisteemirikked (83%) ning kiiberkurjategijate tegevus (75%).

Isejuhtiva sdiduki kasutamise soovi suurenemisega on eelkdige seotud suurem turvatunne
soidukis, probleemide vdhenemine liikluses ning piisavalt eeliseid, mis kaaluvad iiles
korgema hinna. Analiiiisides nende tegurite vastuste erinevusi, selgus, et nii véite ,,Ma
sooviksin isejuhtivat sdidukit kasutada“ kui ka viite ,,Isejuhtivad sdidukid vdhendaksid
probleeme liikluses* puhul vdib tdheldada statistiliselt olulist erinevust meeste ja naiste
vastuste seas. Mehed andsid mdlemal juhul naistest kdrgemaid hinnanguid. Erinevate
vanusegruppide vahel aga vastustes statistiliselt olulisi erinevusi ei esine.

Omaksvottu toetavate viidete vastuste keskmine (x = 4,61) on pisut korgem kui
omaksvottu pidurdavate véidete vastuste keskmine (X = 4,53), mis annab alust arvata, et
vastajad on pigem valmis isejuhtivaid sdidukeid omaks votma. Seda kinnitab ka see, et
tile poole vastajatest (61%) arvasid, et sooviksid isejuhtivad sdidukit kasutada, sealhulgas

66% meestest ja 54% naistest.

Tulenevalt uuringu tulemustest, tegi autor jdrgmised ettepanekud isejuhtivate soidukite

turunduskommunikatsiooni planeerimiseks:

Arvestada soospetsiifilisi erinevusi ning piilida turundustegevustega neid erinevusi
vidhendada, kasutades sonumi edastamiseks tédpset sihtimist ning rohutada konkreetse
sihtgrupi jaoks koige olulisemat isejuhtivate sdidukitega seonduvat teemat.

Erilist tdhelepanu tuleks pOdrata isejuhtivate sdidukite tehnoloogia turvalisuse teemale,
et suurendada inimeste usaldust isejuhtiva sdiduki vdimes ka keerulistes olukordades
hakkama saada ning vihendada hirmu kiiberkuritegevuse ees.

Samuti ei tohiks unustada rohutada koiki isejuhtivate sdidukitega kaasnevaid eeliseid,

mis muudavad inimeste elu lihtsamaks ja mugavamaks.

Kokkuvottes vOib delda, et magistritoole seatud eesmérgid said tdidetud. Vastajate teadlikkus

isejuhtivatest sdidukitest on viga suur ning ollakse valmis neid ka ise kasutama, mis viitab heale

tehnoloogia omaksvotule. Kédesolev magistritod omab praktilist vaartust ka autori igapdevatoos,

voimaldades uuringu tulemusi turundustegevustes arvesse votta ning on aluseks tdiendavate

tarbijauuringute 14bi viimiseks tilevaatlikuma info saamiseks.
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SUMMARY

CONSUMERS’ ACCEPTANCE OF SELF-DRIVING VEHICLES

Riina Kiiver

The world has reached a point where technology plays a major role in people’s lives. There are
self-checkout machines for easy purchase processing, autonomous robots deliver merchandise to
people’s doorsteps and self-driving vehicles are tested on public roads in many countries. In
2018 the first self-driving vehicle Iseauto was introduced in Estonia. The whole transport sector
is standing on the verge of great change and it is important to find out how consumers feel about
it. Therefore, many surveys have been conducted around the world to assess the situation of self-
driving cars technology acceptance. It has not been studied thoroughly in Estonia yet, which led
to formulating the research problem for this Master’s Thesis: lack of information on consumer

awareness of self-driving vehicles and acceptance of new technology.

The objective of this research was to assess consumer awareness of self-driving vehicles and
opinions about the main benefits and problems that might occur when using self-driving
vehicles, find out the readiness of using and accepting self-driving vehicles, and bring out the
statistical link between acceptance statements, respondents’ gender, and age. The following
research assignment was established in order to achieve the objectives: based on theories and
related literature, conduct a structured survey to find a solution to the research problem using a
guantitative method. The survey was based on Self-driving Car Acceptance Scale (SCAS) and
was open from 01.04.2019-18.04.2019 with a total number of 206 respondents. The author used
descriptive statistics, Spearman’s Rank Correlation Coefficient and Mann-Whitney U test to

analyze the results.

The results of the research can be summarized followingly:
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The general awareness of self-driving vehicles is high. 92% of respondents had
previously heard about self-driving vehicles and 63% of respondents had heard about
Iseauto project. The awareness is slightly higher among men.

The three main benefits of using self-driving vehicles were: the opportunity to use
personal time more efficiently (58%), fewer traffic accidents (54%), and environmental
friendliness (51%). In terms of problems, two main issues were distinguished: system
failures (83%) and cyber attacks (75%).

A higher sense of security in a vehicle, fewer problems in traffic, and enough benefits
that outweigh the higher cost showed the strongest positive correlation with the desire to
use. Analyzing differences in responses revealed that differences between age groups are
not statistically significant but there is a difference between men and women. Men
ranked higher in both: less problems in traffic and desire to use.

The average of statements that favor acceptance is slightly higher than the average of
statements that suppress acceptance, suggesting that respondents are more likely to
accept self-driving vehicles. This is also confirmed by the fact that more than half of
respondents (61%) thought they would like to use a self-driving vehicle, including 66%

of men and 54% of women.

Based on the results of the research, the author made the following recommendations for self-

driving vehicles’ marketing communication planning:

Consider gender-specific differences and try to reduce these differences with marketing
activities, using accurate targeting, and emphasizing the most relevant topic for the
specific target audience.

Special attention should be paid to technology safety of self-driving vehicles in order to
increase consumers’ confidence in the ability of a self-driving vehicle to cope with
difficult driving situations and to reduce the fear of cybercrime.

Also, marketers should not forget to emphasize the benefits of self-driving vehicles that
make people’s lives easier and more comfortable. This might increase willingness to give

full control of the vehicle over to technology.

In conclusion, the objectives set for the Master's Thesis were met. Respondents' awareness of

self-driving vehicles is very high and more than half of them are ready to use the vehicles, which

indicates good technology acceptance. This Master's Thesis also has practical value in the daily

o1



work of the author, allowing the results of the study to be taken into account when planning
marketing activities. The restriction of this work is the use of convenience sampling, which

means that the results cannot be generalized to all Estonian consumers, leaving room for further
research.
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LISAD

Lisa 1. Kasutatud kiisimustik

Lugupeetud vastaja!

Kéesolev kiisimustik on koostatud Tallinna Tehnikaiilikooli majandusteaduskonna {ilidpilase
Riina Kiiveri poolt. Uuring viiakse 14bi magistrit6o kirjutamise raames eesméargiga saada teavet
tarbijate teadlikkuse ja suhtumise kohta autonoomsete ehk isejuhtivate sdidukite® osas.
Kiisimustiku tditmine votab orienteeruvalt aega 7-10 minutit. Vastajate anoniilimsus on tagatud
tulemuste kasutamisel iildistatud kujul.

NB! Koikide vastanute vahel loositakse vélja sdit Eesti esimese isejuhtiva sdidukiga Iseauto.
Loosis osalemiseks jitke kiisimustiku 16pus oma meiliaadress. Teie kontaktandmeid kasutatakse
vaid voitjaga ithenduse votmise eesmargil.

Téanan Teid abi eest uuringu lébiviimisel!
Lugupidamisega

Riina Kiiver

Majandusteaduskond

Tallinna Tehnikaiilikool
riinakiiver@hotmail.com

* Soiduk, mis on vOimeline tajuma tmbritsevat keskkonda, valima tee sihtkohta ning sinna
sOitma ilma inimese sekkumiseta (Bunghez 2015).

Palun hinnake oma noustumist alltoodud véidetega* (n=206)

7 - tiiesti nous; 1 - pole iildse nous

. Ei oska
Kategooria| Kood Viide 7 6 5 4 3 2 1 |.
oelda
Z V1 |Usun, et isejuhtivad sdidukid on turvalised. | 12%| 23%| 20%| 19%| 10%| 7%| 6% 2%
% i3 V2 Usal(_lanls_ejuhtlva S(_)_ldukl voimet mind 15%| 27%| 19%| 169! 1206 6%| 5% 1%
=2 soovitud sihtkohta viia.
= % Inimesed peavad isejuhtivaid sdidukeid
E V3 |hoolega jélgima, et teha kindlaks, et 38%| 20%| 18%| 9%| 4%| 5%| 3% 1%
tehnoloogia vigu ei teeks.
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Lisa 1 jarg

Ma oleksin isejuhtiva sdiduki eest valmis

V4  |rohkem maksma kui traditsioonilise sdiduki | 7%| 8%| 14%| 17%]| 15%| 13%| 21% 5%
eest.
e o i -
% V5 Isejuhtiva sdiduki eelised kaaluvad {iles 506 119! 139%| 14%| 20%| 119! 14% 12%
< selle maksumuse.
Isejuhtiva sdiduki hind on kéige olulisem
V6 |asi, mida enne selle soetamist silmas 11%]| 11%| 10%)| 14%| 15%| 16%| 19% 4%
peaksin.
é V7 |Maarvan, et arvutid ei peaks autot juhtima. | 11%| 9%| 8%| 12%| 17%| 18%| 21% 3%
< . ) ) : -
§.§ V8 hil.mest.ele on oluline, e.tnell olfks V(N)lmalus 50%| 2506! 119%| 6%| 2% 206 206 1%
= soidukis kontroll tagasi enda kitte votta.
g @ On olemas sdiduolukorrad, mis on
E VO |isejuhtivale sdidukile liiga keerulised 35%| 22%| 19%| 10%| 6%| 2%| 3% 2%
hallata.
§ V10 |Ma naudin autoga sditmist. 44%| 23%| 13%| 12%| 2%| 2%| 3% 1%
=}
o =
C =
"g § V11 |[Ma eelistan pigem sdita kui olla kaasreisija. | 31%| 16%| 21%| 14%| 7%| 4%| 5% 2%
c =
Z ('5
g Ma naudin autoga kruiisimist ja niisama 0 0 0 0 0 0 0 0
= V12 15bussite 27%)| 18%| 14%| 13%| 11%| 8%| 7% 3%
= .
* Isejuhtiv s6iduk vdimaldaks mul olla
é V13 |produktiivsem (nt saaksin tegeleda soidu 23%| 15%| 18%| 12%| 6%)| 12%| 9% 5%
5 ajal teiste asjadega).
§ Isejuhtiv s6iduk vdimaldaks mul ennast
= V14 |autos olles turvalisemalt tunda (vorreldes 7%\ 12%| 17%| 12%| 17%| 13%| 16% 7%
2 traditsioonilise sdidukiga).
= — PR ;
s V15 Isejuhtivad §_01duk1dvahendak51d 17%| 13%| 16%| 18%| 12%| 6%| 10% 79
probleeme liikluses.
g V16 Iksaeit;g[;\;ald soidukeid saab olema lihtne 19%| 19%| 18%| 16%| 5%| 3%| 7% 12%
> .
g % Isejuhtiva sdiduki kasutamise
i £ V17 |selgekstegemine saab olema pingutust 4%| 6%| 11%| 17%| 16%| 19%| 16%| 11%
< <2 N
- = ndudev.
=}
(2] ~ . . . .
g | vig |Mulvotaks viga kaua acga, etisejuhtiva | yo | gorl 504 1105 1496| 25%| 30%| 119
soiduki kasutamine selgeks oppida.
< V19 Mulle mgeldlb te.hnoloolglat kasutada, et 31%| 319%| 16%| 10%| 5%| 5%| 2% 0%
= 3 iilesandeid enda jaoks lihtsamaks teha.
o E . .
@ T
E = V20 Mul on uue tehpoloogla kasutamisega olnud 1% 6% 9%| 17%| 1206 25%| 21% 6%
S 9 halbu kogemusi.
o) +
Q E Minu elus on iilesandeid, mis on ldinud
*(5'3 V21 |lihtsamaks, kui arvuti t66 minu eest dra 44%| 29%| 10%| 7%| 5%| 2%| 1% 1%
T

teeb.
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Lisa 1 jarg

R V22 |Ma sooviksin isejuhtivat sdidukit kasutada. | 32%| 18%| 11%| 14%| 10%| 4%| 4% 8%
[

=] . . .. . ~ ..

3 Vg [1segt kui mul oleks isejuhtiv soiduk, stis 4 g0, 10051 1706/ 1906( 1006| 89%| 1206 7%
" sooviksin pigem enamuse ajast ise soita.

% Mulle on oluline, et saaksin vajadusel

& V24 |isejuhtivas sdidukis arvuti vilja liilitada 52%| 21%| 11%| 3%| 2%| 4%| 3% 3%
X ning ise juhtida.

Allikas: (Nees 2016)

Kas olite enne antud kiisimustiku tiitmist isejuhtivatest soidukitest midagi kuulnud?

Jah 91%
Ei 8%
Ei oska delda 1%

Kas olete teadlik Tallinna Tehnikaiilikooli ja AS Silberauto koostool siindinud Iseauto

projektist?

Jah 62%
Ei 36%
Ei oska 6elda 2%

Millised on Teie arvamusel suurimad eelised, mis voivad kaasneda isejuhtivate sdidukite

kasutuselevotuga?

Valige kuni 3

Vihem litklusonnetusi 54%
Vihem liiklusummikuid 36%
Keskkonnasdbralikkus (vdiksem kiitusekulu ja CO,-heide) 51%
Viiksemad mobiilsuskulud 11%
Suurem litkumisvabadus kdigile 35%
Voimalus isiklikku aega efektiivsemalt kasutada 58%
Eelised puuduvad 3%
Ei oska oelda 5%

62



Lisa 1 jarg

Millised on Teie arvamusel suurimad probleemid, mis voivad kaasneda isejuhtivate
soidukite kasutuselevotuga?

Valige kuni 3

Rohkem liiklusdonnetusi 20%
Suuremad kulud 33%
Siisteemirikked 83%
Kiiberkurjategijate tegevus 5%
Privaatsete andmete lekkimine 36%
Keeruline siisteem 7%
Probleemid puuduvad 3%
Ei oska 6elda 6%

Kas omate kehtivat juhiluba?

Jah 94%

Ei 6%

Kui tihti sdidate autoga (juhina)?

Igapievaselt 68%
Vihemalt korra nddalas 18%
Vihemalt korra kuus 5%
Harvem kui kord kuus 2%
Ei soida tildse 6%
Ei oska Gelda 0%
Teie haridus

Alg- voi pohiharidus 1%
Kutse-, kesk- vdi keskeriharidus 41%
Korgharidus S57%

Keskmine netosissetulek kuus

Sissetulek puudub 2%
Kuni 500 eurot 3%
501-1100 eurot 19%
1101-1500 eurot 24%
Ule 1500 euro 32%
Ei soovi vastata 19%
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Vanus taisaastates

12-19 a 2%
20-29 a 31%
30-39a 29%
40-49 a 20%
50-59 a 13%
60-72 a 5%
Sugu

Mees 53%
Naine 47%

Ténan vastamast!
Loosis osalemiseks kirjutage allolevale tekstiviljale oma meiliaadress.
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Lisa 2. Vastajate profiil

Mehed Naised Kokku

n % n % n %
KOKKU 110| 53% 96| 47% | 206/|100%
Vanus
12-19a 2| 2% 3| 3% 5/ 2%
20-29 a 34| 31% 29| 30% 63| 31%
30-39 a 35| 32% 24| 25% 59| 29%
40-49 a 18| 16% 23| 24% 41| 20%
50-59 a 14| 13% 13| 14% 27| 13%
60-72 a 7| 6% 4| 4% 11| 5%
Haridus
Alg- voi pohiharidus 2| 2% 1| 1% 3] 1%
Kutse-, kesk- voi keskeriharidus 48| 44% 37| 39% 85| 41%
Korgharidus 60| 55% 58| 60% | 118| 57%
Keskmine netosissetulek kuus
Sissetulek puudub 2| 2% 3| 3% 5( 2%
Kuni 500 eurot 4|1 4% 3 3% 7 3%
501-1100 eurot 14| 13% 26| 27% 40| 19%
1101-1500 eurot 22| 20% 27| 28% 49| 24%
Ule 1500 euro 42| 38% 23| 24% 65| 32%
Ei soovi vastata 26| 24% 14| 15% 40| 19%
Juhiloa olemasolu
Jah 105| 95% 88| 92% | 193| 94%
Ei 5/ 5% 8| 8% 13| 6%
Autoga séitmine
Igapéevaselt 90| 82% 51| 53% | 141| 68%
Vihemalt korra niddalas 12| 11% 25| 26% 37| 18%
Vihemalt korra kuus 5 5% 6 6% 11 5%
Harvem kui kord kuus 0| 0% 5/ 5% 5/ 2%
Ei soida iildse 3| 3% 9| 9% 12 6%

Allikas: Autori koostatud uuringutulemuste pdhjal
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Lisa 3. Vastajate teadlikkus isejuhtivatest soidukitest

Mehed % Naised % Kokku* %
On kuulnud isejuhtivatest sdidukitest 104 96% 84 88% 188 92%
Ei ole kuulnud isejuhtivatest
soidukitest 4 4% 12 13% 16 8%
Kokku* 108 100% 96| 100% 204| 100%
On kuulnud Iseauto projektist 83 78% 44 47% 127 63%
Ei ole kuulnud Iseauto projektist 24 22% 50 53% 74 37%
Kokku* 107 100% 94| 100% 201| 100%

*Kokku vastused erinevad, sest eemaldati vastused ,,Ei oska delda".
Allikas: Autori koostatud uuringutulemuste pdhjal
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Lisa 4. Kirjeldav statistika

Viide X mehed | & naised | kokku o |Mo Me
Tajutud usaldusvéiirsus

V1 Usun, et isejuhtivad sdidukid on turvalised. 4,85 431| 459|170 6| 5
V2 Usaldan isejuhtiva sdiduki vdimet mind soovitud sihtkohta

Vi ) 5,07 448| 480|167 6| 5
V3 Inimesed peavad isejuhtivaid sdidukeid hoolega jilgima, et 5.32 568 549/168| 7| 6
teha kindlaks, et tehnoloogia vigu ei teeks. ' ' ' '

Kulud

V4 Ma oleksin isejuhtiva sdiduki eest valmis rohkem maksma kui 371 313| 344/190| 1| 3
traditsioonilise sdiduki eest. ’ ’ ’ ’

V5 Isejuhtiva sdiduki eelised kaaluvad iiles selle maksumuse. 3,83 336| 360179 3| 3
V6 Isejuhtiva sdiduki hind on kdige olulisem asi, mida enne selle 3.79 338| 360/202| 1| 3
soetamist silmas peaksin. ’ ’ ’ ’
Automatiseerimise sobivus

V7 Ma arvan, et arvutid ei peaks autot juhtima. 2,85 398 338(201| 1| 3
V8 Inimestele on oluline, et neil oleks voimalus sdidukis kontroll 592 607! 5990143 7| 7
tagasi enda kiitte votta. ’ ’ ’ ’

V9 On olemas sdiduolukorrad, mis on isejuhtivale sdidukile liiga 552 549! 550l160] 7! 6
keerulised hallata. ’ ’ ’ ’

Nauding automatiseeritusest

V10 Ma naudin autoga sditmist. 6,00 548| 576(153| 7| 6
V11 Ma eelistan pigem sdita kui olla kaasreisija. 5,57 4,70 5,16|1,75| 7| 5
V12 Ma naudin autoga kruiisimist ja niisama 16busdite. 5,08 463| 487|193 7| 5
Autonoomsuse tajutud kasulikkus

V13 Isejuhtiv sdiduk vdimaldaks mul olla produktiivsem. 4,85 439 4,64|202| 7| 5
V14 Isejuhtiv sdiduk vdimaldaks mul ennast autos olles 387 352| 370|188 3| 4
turvalisemalt tunda (vorreldes traditsioonilise sdidukiga). ’ ’ ’ ’

V15 Isejuhtivad sdidukid vihendaksid probleeme liikluses. 4,83 399| 4441190 4| 5
Autonoomsuse tajutud kasutusmugavus

V16 Isejuhtivaid sdidukeid saab olema lihtne kasutada. 5,37 441 493|176| 6| 5
V17 Isejuhtiva sdiduki kasutamise selgekstegemine saab olema 292 371 328|172| 2| 3
pingutust ndudev. ' ' ' '

V18 Mul votaks vdga kaua aega, et isejuhtiva sdiduki kasutamine 202 2099| 2470150 1| 2
selgeks dppida. ’ ’ ’ ’

Kogemused seoses automatiseerimisega

V19 Mulle meeldib tehnoloogiat kasutada, et lilesandeid enda 582 511| 549|156 7| 6
jaoks lihtsamaks teha. ’ ’ ' '

V20 Mul on uue tehnoloogia kasutamisega olnud halbu kogemusi. 3,13 294| 305(176| 2| 3
V21 Minu elus on iilesandeid, mis on ldinud lihtsamaks, kui arvuti 595 583 590|141 7| 6
t60 minu eest éra teeb. ’ ’ ’ ’

Kavatsus kasutada

V22 Ma sooviksin isejuhtivat sdidukit kasutada. 5,54 483 521|179| 7| 6
V23 Isegi kui mul oleks isejuhtiv sdiduk, siis sooviksin pigem 430 436! 4320196| 4| 4
enamuse ajast ise sdita. ' ' ' '

V24 Mulle on oluline, et saaksin vajadusel isejuhtivas sdidukis 6.02 580| 596|158 7| 7

arvuti vélja liilitada ning ise juhtida.

Allikas: Autori koostatud uuringu tulemuste pdhjal
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Lisa 5. Vastuste protsentuaalne jaotumine tarbijagruppide loikes

. 0L 1014 1500 Ei soovi Vahemalt g o gy Harvenve

KOKKU Mees Naine |20-29a 30-39a 40-49a 50-59a 60-72a| 1100 1500 Igapdevaselt  korra sdida

euro vastata . korra kuus .
Vastused eurot eurot nidalas ildse
n % n % n % |n % n % n % n % n %|n % n % n % n % n % n % n % n %
206 100%| 110 96 63 59 41 27 11 40 49 65 40 141 37 11 17

7 - Tdiesti nous 25 12% | 17 15% 8 8% |8 13% 7 12% 6 15% 2 7% 1 9% |6 15% 5 10% 8 12% 3 8% | 19 13% 2 5% 2 18% 2 12%

6 47 23% | 35 32% 12 13% (13 21% 11 19% 6 15% 10 37% 6 55%| 7 18% 12 24% 21 32% 4 10%| 35 25% 7 19% 1 9% 4 24%

5 41 20% | 17 15% 24 25% (14 22% 14 24% 9 22% 3 11% 0 0% |12 30% 9 18% 5 8% 14 35%| 22 16% 14 38% 1 9% 4 24%
- |4 40 19% | 15 14% 25 26% (13 21% 14 24% 7 17% 1 4% 3 27%|5 13% 7 14% 13 20% 13 33%| 28 20% 6 16% 2 18% 4 24%
> 3 21 10%| 7 6% 14 15% |2 3% 7 12% 5 12% 6 22% 1 9% |3 8% 8 16% 9 14% 1 3% | 14 10% 4 11% 1 9% 2 12%
2 15 7% | 8 7% 7 7% |4 6% 3 5% 5 12% 3 11% 0 0% (5 13% 4 8% 4 6% 1 3% | 11 8% 2 5% 1 9% 1 6%

1 - Pole iildse néus 13 6% |8 7% 5 5% |6 10% 2 3% 3 7% 2 7% 0 0% |2 5% 3 6% 3 5% 3 8% | 10 7% 1 3% 2 18% 0 0%
Ei oska éelda 4 2% | 3 3% 1 1% |3 5% 1 2% 0 0% 0 0% 0 0% |0 0% 1 2% 2 3% 1 3%| 2 1% 1 3% 1 9% 0 0%
7 - Tdiesti nous 30 15%| 18 16% 12 13% (10 16% 9 15% 5 12% 3 11% 1 9% |8 20% 5 10% 11 17% 3 8% | 21 15% 3 8% 2 18% 4 24%

6 56 27% | 41 37% 15 16% (15 24% 13 22% 10 24% 11 41% 6 55% |10 25% 10 20% 23 35% 9 23%| 40 28% 10 27% 1 9% 5 29%

5 39 19% | 20 18% 19 20% (20 32% 10 17% 7 17% 2 7% 0 0% |7 18% 11 22% 8 12% 13 33%| 29 21% 7 19% 1 9% 2 12%
~ |4 33 16% | 9 8% 24 25% (9 14% 15 25% 4 10% 1 4% 2 18%|6 15% 9 18% 7 11% 9 23%| 19 13% 10 27% 1 9% 3 18%
> 3 24 12%| 9 8% 15 16% |3 5% 7 12% 7 17% 5 19% 2 18%|5 13% 7 14% 8 12% 3 8% | 16 11% 3 8% 3 27% 2 12%
2 12 6% | 6 5% 6 6% |0 0% 4 7% 6 15% 2 7% 0 0% |3 8% 2 4% 5 8% 0 0% | 8 6% 2 5% 1 9% 1 6%

1 - Pole iildse nous 10 5% | 6 5% 4 4% |6 10% 0 0% 1 2% 3 11% 0 0% |1 3% 4 8% 3 5% 2 5% | 7 5 2 5% 1 9% 0 0%
Ei oska delda 2 1% 1 1% 1 1% |0 0% 1 2% 1 2% 0 0% 0 0% |0 0% 1 2% 0 0% 1 3% | 1 1% 0 0% 1 9% 0 0%
7 - Tdiesti nous 78 38% | 43 39% 35 36% |31 49% 20 34% 13 32% 9 33% 4 36% (11 28% 20 41% 24 37% 18 45%| 60 43% 11 30% 3 27% 4 24%

6 42 20% | 19 17% 23 24% |7 11% 15 25% 9 22% 7 26% 4 36%| 7 18% 10 20% 16 25% 7 18%| 26 18% 9 24% 2 18% 5 29%

5 38 18% | 17 15% 21 22% (11 17% 10 17% 8 20% 3 11% 3 27%|12 30% 6 12% 10 15% 9 23%| 22 16% 8 22% 2 18% 6 35%
o |4 19 9% |10 9% 9 9% |6 10% 5 8% 5 12% 3 11% 0 0% |3 8% 8 16% 2 3% 4 10%| 10 7% 7 19% 0 0% 2 12%
> 3 9 4% | 6 5% 3 3% (|1 2% 5 8% 2 5% 0 0% 0 0% (|3 8% 1 2% 3 5% 1 3% | 7 5 0 0% 2 18% 0 0%
2 11 5% | 8 7% 3 3% |4 6% 3 5% 2 5% 2 7% 0 0% (|3 8% 1 2% 6 9% O 0% | 8 6% 1 3% 2 18% 0 0%

1 - Pole iildse néous 7 3% | 6 5% 1 1% (|3 5% 0 0% 1 2% 3 11% 0 0% |1 3% 2 4% 3 5% 1 3%| 7 56 0 0% 0 0% 0 0%
Ei oska delda 2 1% |1 1% 1 1% |0 0% 1 2% 1 2% 0 0% 0 0% |0 0% 1 2% 1 2% 0 0% | 1 1% 1 3% 0 0% 0 0%
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Lisa 5 jarg

. S01- 0L vy 1500 Ei soovi Vahemalt e HaTVemel

KOKKU Mees Naine |[20-29a 30-39a 40-49a 50-59a 60-72a| 1100 1500 Igapédevaselt  korra soida

euro vastata . korra kuus
Vastused eurot eurot nédalas ildse
n % |(n % n %|n % n % n % n % n %|n % n % n % n % n % n % n % n %
206 1009%] 110 96 63 59 41 27 11 40 49 65 40 141 37 11 17

7 - Tdiiesti nous 15 7% |11 10% 4 4% (6 10% 3 5% 4 10% 2 7% 0 0% |3 8% 3 6% 6 9% 2 5%| 12 9% 1 3% 1 9% 1 6%
6 16 8% | 9 8% 7 7% |4 6% 5 8% 3 7% 1 4% 3 27%|1 3% 3 6% 8 12% 2 5% | 12 9% 3 8% 0 0% 1 6%
5 29 14% | 19 17% 10 10% |11 17% 12 20% 2 5% 2 7% 1 9% |7 18% 7 14% 11 17% 3 8% | 20 14% 5 14% 1 9% 3 18%
< |4 34 17%| 19 17% 15 16% |11 17% 11 19% 5 12% 3 11% 3 27%|7 18% 6 12% 7 11% 13 33%| 22 16% 7 19% 1 9% 4 24%
> 13 30 15% | 12 11% 18 19% (|8 13% 7 12% 8 20% 7 26% O 0% |9 23% 10 20% 6 9% 5 13%| 15 11% 9 24% 4 36% 2 12%
2 27 13% | 11 10% 16 17% |6 10% 11 19% 8 20% 2 7% O 0% |5 13% 9 18% 6 9% 6 15%| 16 11% 5 14% 3 27% 3 18%

1 - Pole iildse nous 44 21% | 22 20% 22 23% |13 21% 7 12% 9 22% 8 30% 4 36%|7 18% 9 18% 16 25% 7 18%| 35 25% 6 16% 1 9% 2 12%
Ei oska éelda 11 5% | 7 6% 4 4% |4 6% 3 5% 2 5% 2 7% 0 0% |1 3% 2 4% 5 8% 2 5% 9 6% 1 3% 0 0% 1 6%
7 - Tdiiesti nous 11 5% | 7 6% 4 4% |3 5% 4 7% 3 7% 1 4% 0 0% (|3 8% 1 2% 6 9% 0 0% | 9 6% 1 3% 1 9% 0 0%
6 22 11% | 14 13% 8 8% (4 6% 8 14% 4 10% 3 11% 3 27%|3 8% 3 6% 8 12% 6 15%| 18 13% 3 8% 0 0% 1 6%

5 26 13% | 17 15% 9 9% |9 14% 10 17% 3 7% 2 7% 2 18%|4 10% 5 10% 11 17% 6 15%| 18 13% 4 11% 1 9% 3 18%
o |4 29 14% | 15 14% 14 15% (10 16% 10 17% 3 7% 4 15% 1 9% |6 15% 8 16% 10 15% 4 10%| 19 13% 6 16% 1 9% 3 18%
> 3 42 20% | 16 15% 26 27% |13 21% 9 15% 9 22% 7 26% 3 27%|12 30% 11 22% 10 15% 7 18%]| 22 16% 10 27% 4 36% 6 35%
2 23 11%| 12 11% 11 11%|6 10% 7 12% 5 12% 3 11% 0 0% |2 5% 7 14% 6 9% 7 18%| 13 9% 7 19% 1 9% 2 12%

1 - Pole iildse nous 29 14% | 14 13% 15 16% (11 17% 5 8% 6 15% 5 19% 1 9% |3 8% 7 14% 11 17% 4 10%| 24 17% 3 8% 1 9% 1 6%
Ei oska éelda 24 12% | 15 14% 9 9% (7 11% 6 10% 8 20% 2 7% 1 9% |7 18% 7 14% 3 5% 6 15%| 18 13% 3 8% 2 18% 1 6%

7 - Tdiiesti nous 23 11%| 14 13% 9 9% |9 14% 5 8% 5 12% 3 11% 1 9% |3 8% 7 14% 6 9% 5 13%| 14 10% 2 5% 4 36% 3 18%

6 23 11% | 12 11% 11 11% |7 11% 5 8% 6 15% 1 4% 2 18%|4 10% 3 6% 8 12% 5 13%| 15 11% 3 8% 1 9% 4 24%

5 20 10% | 12 11% 8 8% |7 11% 7 12% 2 5% 1 4% 1 9% |4 10% 4 8% 7 11% 3 8% | 14 10% 3 8% 1 9% 2 12%
o |4 29 14% | 18 16% 11 11% (|8 13% 9 15% 7 17% 4 15% 1 9% |6 15% 7 14% 7 11% 9 23%| 23 16% 4 11% 0 0% 2 12%
> 3 30 15% | 17 15% 13 14% |8 13% 7 12% 6 15% 6 22% 3 27%|8 20% 5 10% 11 17% 4 10%| 22 16% 5 14% 0 0% 3 18%
2 33 16% | 16 15% 17 18% |6 10% 12 20% 8 20% 5 19% 2 18%|6 15% 10 20% 10 15% 6 15%| 20 14% 7 19% 4 36% 2 12%

1 - Pole iildse nous 39 19% | 17 15% 22 23% (16 25% 11 19% 5 12% 6 22% O 0% |5 13% 12 24% 15 23% 6 15%| 26 18% 11 30% 1 9% 1 6%
Ei oska delda 9 4% | 4 4% 5 5% |2 3% 3 5% 2 5% 1 4% 1 9% |4 10% 1 2% 1 2% 2 5% | 7 5% 2 5% 0 0% 0 0%
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. S0 1101 501500 Ei soovi Vahemalt e HATVEM/el

KOKKU Mees Naine |20-29a 30-39a 40-49a 50-59a 60-72a| 1100 1500 Igapédevaselt  korra soida

euro vastata . korra kuus
Vastused eurot eurot nidalas ildse
n % |n % n % [n % n % n % n % n %(n % n % n % n %/ n % n % n % n %
206 100%] 110 96 63 59 41 27 11 40 49 65 40 141 37 11 17

7 - Tdiesti nous 22 11% | 8 7% 14 15% |8 13% 4 7% 4 10% 4 15% 2 18%|3 8% 6 12% 7 11% 4 10%| 18 13% 1 3% 2 18% 1 6%

6 19 9% | 8 7% 11 11%|(4 6% 6 10% 3 7% 4 15% 2 18%|3 8% 7 14% 4 6% 2 5% | 10 7% 5 14% 1 9% 3 18%
5 16 8% | 4 4% 12 13% |7 11% 2 3% 6 15% 1 4% O 0% |6 15% 3 6% 4 6% 3 8% | 8 6% 4 11% 1 9% 3 18%
~ |4 25 12% | 11 10% 14 15% |7 11% 6 10% 9 22% 2 7% 0 0% (6 15% 5 10% 8 12% 4 10%| 16 11% 5 14% 3 27% 1 6%
> |3 35 17% | 17 15% 18 19% (13 21% 14 24% 2 5% 3 11% 1 9% (6 15% 12 24% 7 11% 9 23%| 20 14% 11 30% 1 9% 3 18%
2 38 18% | 23 21% 15 16% |10 16% 11 19% 9 22% 4 15% 4 36%|9 23% 6 12% 14 22% 7 18%| 33 23% 3 8% 1 9% 1 6%

I - Pole iildse nous 44 21% | 34 31% 10 10% |13 21% 14 24% 6 15% 8 30% 1 9% |7 18% 8 16% 17 26% 10 25%( 31 22% 6 16% 2 18% 5 29%
Ei oska oelda 7 3% | 5 5% 2 2% |1 2% 2 3% 2 5% 1 4% 1 9% ([0 0% 2 4% 4 6% 1 3%| 5 4% 2 5% 0 0% 0 0%
7 - Tdiiesti nous 103 50% | 58 53% 45 47% (32 51% 30 51% 18 44% 12 44% 8 73%|18 45% 27 55% 34 52% 16 40%| 77 55% 15 41% 3 27% 8 47%

6 52 25% | 21 19% 31 32% |18 29% 12 20% 11 27% 8 30% 2 18% |11 28% 12 24% 15 23% 12 30%| 26 18% 16 43% 6 55% 4 24%

5 22 11% | 10 9% 12 13% |6 10% 7 12% 6 15% 3 11% 0 0% (5 13% 4 8% 5 8% 7 18%( 14 10% 5 14% 1 9% 2 12%
o |4 13 6% [ 11 10% 2 2% |3 5% 6 10% 2 5% 2 7% 0 0% |2 5% 1 2% 6 9% 4 10%| 11 8% 1 3% 0 0% 1 6%
> |3 4 2% |1 1% 3 3% |0 0% 1 2% 2 5% 0 0% 0 0% (|2 5% 0 0% 2 3% 0 0%| 4 3% 0 0% 0 0% 0 0%
2 5 2% | 3 3% 2 2% |1 2% 3 5% 1 2% 0 0% 0 0% |1 3% 2 4% 2 3% 0 0%| 5 4% 0 0% 0 0% 0 0%

1 - Pole iildse nous 5 2% | 4 4% 1 1% |2 3% 0 0% 1 2% 2 7% 0 0% |1 3% 2 4% 1 2% 1 3% | 4 3% 0 0% 0 0% 1 6%
Ei oska édelda 2 1% |12 2% 0 0% |1 2% 0 0% 0 0% 0 0% 1 9% |0 0% 1 2% 0 0% 0 0% | O 0% 0 0% 1 9% 1 6%
7 - Tdiesti nous 73 35% | 41 37% 32 33% |28 44% 14 24% 13 32% 10 37% 6 55% (17 43% 17 35% 21 32% 10 25%| 51 36% 12 32% 4 36% 6 35%
6 45 22% | 24 22% 21 22% |11 17% 15 25% 8 20% 7 26% 3 27%|6 15% 7 14% 17 26% 14 35%( 27 19% 12 32% 1 9% 5 29%
5 39 19%| 18 16% 21 22% |7 11% 14 24% 12 29% 5 19% 1 9% (6 15% 12 24% 10 15% 11 28%| 29 21% 5 14% 3 27% 2 12%

o |4 20 10% | 10 9% 10 10% |7 11% 10 17% 1 2% 1 4% 0 0% (6 15% 4 8% 7 11% 3 8% | 14 10% 5 14% 0 0% 1 6%
>3 13 6% | 4 4% 9 9% |6 10% 3 5% 3 7% 0 0% O 0% |4 10% 5 10% 3 5% 0 0% | 8 6% 2 5% 2 18% 1 6%
2 5 2% | 3 3% 2 2% |2 3% 3 5% 0 0% 0 0% 0 0%|0 0% 1 2% 2 3% 1 3%| 4 3% 1 3% 0 0% 0 0%
1 - Pole iildse nous 7 3% |6 5% 1 1% |1 2% 0 0% 2 5% 3 11% 1 9% |1 3% 1 2% 3 5% 1 3% | 5 4% 0 0% 0 0% 2 12%
Ei oska delda 4 2% | 4 4% 0 0% |1 2% 0 0% 2 5% 1 4% 0 0% |0 0% 2 4% 2 3% 0 0% | 3 2% 0 0% 1 9% 0 0%
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Lisa 5 jarg

. 501 1101 101500 i soovi Vahemalt (o al Harvemel

KOKKU Mees Naine |20-29a 30-39a 40-49a 50-59a 60-72a| 1100 1500 Igapédevaselt  korra soida

euro vastata . korra kuus
Vastused eurot eurot nédalas tildse
n % n % n % n % n % n % n % n %(n % n % n % n % n % n % n % n %
206 100%]| 110 96 63 59 41 27 11 40 49 65 40 141 37 11 17

7 - Tdiesti nous 90 44% | 58 53% 32 33% |32 51% 27 46% 15 37% 7 26% 5 45%|12 30% 13 27% 32 49% 26 65%| 74 52% 10 27% 3 27% 3 18%

6 48 23% | 20 18% 28 29% |15 24% 8 14% 14 34% 7 26% 3 27%| 9 23% 13 27% 17 26% 6 15%| 33 23% 10 27% 2 18% 3 18%

5 26 13% | 15 14% 11 11%|4 6% 12 20% 5 12% 4 15% 1 9% |3 8% 12 24% 7 11% 3 8% | 17 12% 6 16% 3 27% 0 0%
g |4 24 12% | 11 10% 13 14% (10 16% 6 10% 4 10% 3 11% 1 9% |11 28% 5 10% 5 8% 3 8% | 9 6% 7 19% 3 27% 5 29%
>3 5 2% | 1 1% 4 4% |0 0% 3 5% 2 5% 0 0% 0 0% |3 8% 1 2% 1 2% 0 0% | 3 2% 2 5% 0 0% 0 0%
2 5 2% [ 2 2% 3 3% |0 0% 1 2% 0 0% 3 11% 1 9% |2 5% 0 0% 1 2% 1 3% | 2 1% 0 0% 0 0% 3 18%
1 - Pole iildse nous 6 3% [ 2 2% 4 4% |2 3% 2 3% 1 2% 1 4% 0 0% |0 0% 4 8% 1 2% 1 3% | 1 1% 2 5% 0 0% 3 18%
Ei oska delda 2 1% | 1 1% 1 1% [0 0% 0 0% 0 0% 2 7% 0 0% |0 0% 1 2% 1 2% 0 0% | 2 1% 0 0% 0 0% 0 0%
7 - Tdiesti nous 63 31% | 47 43% 16 17% |20 32% 17 29% 10 24% 9 33% 6 55%|9 23% 11 22% 23 35% 16 40%| 58 41% 4 11% 0 0% 1 6%

6 33 16% | 14 13% 19 20% |12 19% 7 12% 8 20% 2 7% 2 18%|7 18% 8 16% 6 9% 7 18%| 25 18% 3 8% 2 18% 3 18%

5 43 21% | 20 18% 23 24% |11 17% 15 25% 11 27% 5 19% O 0% |8 20% 14 29% 12 18% 8 20%| 27 19% 12 32% 3 27% 1 6%
= (4 28 14% | 13 12% 15 16% |8 13% 8 14% 5 12% 5 19% 1 9% |6 15% 6 12% 11 17% 5 13%| 18 13% 7 19% 1 9% 2 12%
>3 15 7% | 8 7% 7 7% |5 8 3 5% 3 7% 2 7% 2 18%|5 13% 3 6% 6 9% 0 0% | 4 3% 5 14% 4 36% 2 12%
2 8 4% (2 2% 6 6% |1 2% 5 8% 2 5% 0 0% O 0% |2 5% 1 2% 3 5% 2 5%| 3 2% 3 8% 0 0% 2 12%
1 - Pole iildse nous 11 5% | 3 3% 8 8% |4 6% 2 3% 2 5% 3 11% 0 0% |2 5% 4 8% 2 3% 2 5%| 2 1% 3 8% 1 9% 5 2%
Ei oska oelda 5 2% | 3 3% 2 2% |2 3% 2 3% 0 0% 1 4% 0 0% |1 3% 2 4% 2 3% 0 0% | 4 3% 0 0% 0 0% 1 6%
7 - Tdiesti nous 56 27% | 35 32% 21 22% |24 38% 12 20% 8 20% 5 19% 4 36%|9 23% 7 14% 9 14% 9 23%| 45 32% 7 19% 1 9% 3 18%

6 37 18%| 22 20% 15 16% |11 17% 13 22% 7 17% 2 7% 2 18%|3 8% 13 27% 5 8% 10 25%| 30 21% 1 3% 3 27% 3 18%

5 28 14% | 14 13% 14 15% |7 11% 11 19% 8 20% 2 7% 0 0% |7 18% 6 12% 9 14% 1 3% | 22 16% 3 8% 1 9% 2 12%
N (4 27 13% | 12 11% 15 16% |7 11% 6 10% 6 15% 6 22% 2 18%|7 18% 7 14% 5 8% 1 3% | 11 8% 11 30% 3 27% 2 12%
>3 22 11%| 6 5% 16 17% |8 13% 7 12% 4 10% 3 11% 0 0% |5 13% 9 18% 6 9% 2 5% | 11 8% 7 19% 2 18% 2 12%
2 16 8% | 9 8% 7 7% |3 5% 5 8% 4 10% 2 7% 2 18%|4 10% 4 8% 6 9% 3 8% | 8 6% 6 16% 1 9% 1 6%

1 - Pole iildse nous 14 7% | 8 7% 6 6% |1 2% 4 7% 3 7% 5 19% 1 9% |3 8% 2 4% 0 0% 0 0% | 9 6% 2 5% 0 0% 3 18%
Ei oska oelda 6 3% [ 4 4% 2 2% |2 3% 1 2% 1 2% 2 7% 0 0% |2 5% 1 2% 25 38% 14 35%| 5 4% 0 0% 0 0% 1 6%
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Lisa 5 jarg

. S0L- 1101 vy 1500 i soovi Vahemalt g0l Harvemvel

KOKKU Mees Naine |20-29a 30-39a 40-49a 50-59a 60-72a| 1100 1500 Igapdevaselt  korra soida

euro vastata . korra kuus
Vastused eurot eurot nidalas ildse
n % |n % n %|n %9 n % n % n % n %(n % n % n % n % n % n % n % n %
206 100%]| 110 96 63 59 41 27 11 40 49 65 40 141 37 11 17

7 - Tdiesti nous 48 23% | 32 29% 16 17% |12 19% 17 29% 12 29% 4 15% 3 27%| 6 15% 9 18% 25 38% 5 13%| 36 26% 7 19% 1 9% 4 24%

6 30 15% | 17 15% 13 14% |7 11% 12 20% 4 10% 5 19% 1 9% |6 15% 8 16% 7 11% 9 23%| 21 15% 5 14% 1 9% 3 18%

5 37 18%| 18 16% 19 20% |11 17% 9 15% 8 20% 5 19% 3 27%|9 23% 5 10% 10 15% 11 28%| 25 18% 7 19% 1 9% 4 24%
0 (4 25 12%| 9 8% 16 17% |7 11% 6 10% 6 15% 3 11% 2 18%|5 13% 8 16% 6 9% 5 13%| 16 11% 5 14% 3 27% 1 6%
> 13 12 6% | 8 7% 4 4% |7 11% 2 3% 2 5% 0 0% 1 9% |4 10% 3 6% 3 5% 1 3%| 7 56 4 11% 1 9% 0 0%
2 24 12% | 12 11% 12 13% |9 14% 6 10% 3 7% 4 15% 1 9% |4 10% 7 14% 7 11% 5 13%| 14 10% 4 11% 2 18% 4 24%

1 - Pole iildse nous 19 9% | 9 8% 10 10%|7 11% 4 7% 5 12% 3 11% 0 0% (3 8% 4 8% 6 9% 3 8% | 13 9% 4 11% 2 18% 0 0%
Ei oska édelda 11 5% | 5 5% 6 6% |3 5% 3 5% 1 2% 3 11% 0 0% |3 8% 5 10% 1 2% 1 3% | 9 6% 1 3% 0 0% 1 6%
7 - Tdiiesti nous 15 7% |9 8% 6 6% (|5 8 3 5% 1 2% 4 15% 2 18%|(3 8% 3 6% 4 6% 2 5% 10 7% 2 5% 1 9% 2 12%
6 24 12% | 13 12% 11 11%|4 6% 11 19% 5 12% 2 7% 2 18%|5 13% 4 8% 10 15% 4 10%| 17 12% 5 14% 0 0% 2 12%

5 34 17% | 20 18% 14 15% |10 16% 12 20% 7 17% 2 7% O 0% |5 13% 9 18% 10 15% 9 23%| 25 18% 3 8% 2 18% 4 24%
s (4 25 12% | 13 12% 12 13% |5 8% 9 15% 6 15% 3 11% 2 18%|3 8% 7 14% 10 15% 5 13%| 16 11% 3 8% 2 18% 4 24%
> 13 35 17% | 17 15% 18 19% |16 25% 9 15% 4 10% 4 15% 2 18%|10 25% 9 18% 10 15% 5 13%| 21 15% 10 27% 3 27% 1 6%
2 27 13%| 12 11% 15 16% (|8 13% 6 10% 6 15% 5 19% 2 18%|4 10% 6 12% 10 15% 6 15%| 16 11% 8 22% 1 9% 2 12%

1 - Pole iildse nous 32 16% | 15 14% 17 18% |12 19% 4 7% 9 22% 5 19% 0 0% |8 20% 6 12% 7 11% 7 18%| 25 18% 4 11% 1 9% 2 12%
Ei oska delda 14 7% |11 10% 3 3% [3 5% 5 8% 3 7% 2 7% 1 9% |2 5% 5 10% 4 6% 2 5% | 11 8% 2 5% 1 9% 0 0%
7 - Tdiiesti nous 36 17% | 27 25% 9 9% |10 16% 12 20% 7 17% 5 19% 2 18%|3 8% 7 14% 15 23% 8 20%| 27 19% 5 14% 1 9% 3 18%

6 27 13% | 15 14% 12 13% |7 11% 11 19% 3 7% 3 11% 2 18%|7 18% 6 12% 9 14% 4 10%| 18 13% 5 14% 0 0% 4 24%

5 33 16% | 20 18% 13 14% |13 21% 7 12% 9 22% 2 7% 2 18%|11 28% 9 18% 10 15% 3 8% | 23 16% 7 19% 1 9% 2 12%
W\ (4 37 18%| 16 15% 21 22% |12 19% 13 22% 6 15% 3 11% 3 27%| 6 15% 9 18% 11 17% 8 20%| 24 17% 8 22% 2 18% 3 18%
> 13 25 12% | 10 9% 15 16% |7 11% 6 10% 4 10% 6 22% 0 0% |4 10% 6 12% 7 11% 7 18%| 16 11% 4 11% 2 18% 3 18%
2 13 6% | 6 5% 7 7% |4 6% 4 7% 2 5% 3 11% 0 0% |2 5% 4 8% 2 3% 5 13%| 7 56 3 8% 1 9% 2 12%
1 - Pole iildse nous 20 10% | 8 7% 12 13%|6 10% 2 3% 6 15% 4 15% 1 9% |4 10% 3 6% 8 12% 2 5% | 17 12% 2 5% 1 9% 0 0%
Ei oska oelda 15 7% | 8 7% 7 7% |4 6% 4 7% 4 10% 1 4% 1 9% |3 8% 5 10% 3 5% 3 8% | 9 6% 3 8% 3 271% 0 0%
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Lisa 5 jarg

. S0L- 1101 vy 1500 i soovi Vahemalt g0l Harvemvel

KOKKU Mees Naine |20-29a 30-39a 40-49a 50-59a 60-72a| 1100 1500 Igapdevaselt  korra soida

euro vastata . korra kuus
Vastused eurot eurot nidalas ildse
n % n % n % |n % n % n % n % n %|n % n % n % n % n %9 n % n % n %
206 100%]| 110 96 63 59 41 27 11 40 49 65 40 141 37 11 17

7 - Tdiesti nous 39 19% | 29 26% 10 10% |8 13% 13 22% 9 22% 5 19% 3 27%|3 8% 6 12% 20 31% 7 18%| 29 21% 5 14% 2 18% 3 18%

6 40 19% | 28 25% 12 13% |9 14% 12 20% 6 15% 7 26% 4 36%|8 20% 4 8% 14 22% 9 23%| 29 21% 6 16% 1 9% 4 24%

5 38 18% | 20 18% 18 19% |14 22% 12 20% 9 22% 2 7% 1 9% |10 25% 12 24% 6 9% 10 25%| 26 18% 5 14% 3 27% 4 24%
© (4 32 16%| 7 6% 25 26% |9 14% 12 20% 6 15% 4 15% 1 9% |7 18% 10 20% 9 14% 6 15%| 18 13% 9 24% 1 9% 4 24%
> 13 11 5% | 5 5% 6 6% (|3 5% 2 3% 4 10% 1 4% 0 0% (|3 8% 4 8% 3 5% 1 3% | 9 6% 2 5% 0 0% 0 0%
2 7 3% [ 3 3% 4 4% |4 6% 2 3% 0 0% 1 4% 0 0% |2 5% 3 6% 0 0% 2 5% | 4 3% 1 3% 1 9% 1 6%
1 - Pole iildse nous 14 7% | 6 5% 8 8% |2 3% 3 5% 2 5% 5 19% 1 9% |2 5% 2 4% 6 9% 1 3% | 11 8% 2 5% 1 9% 0 0%
Ei oska édelda 25 12% | 12 11% 13 14% |14 22% 3 5% 5 12% 2 7% 1 9% |5 13% 8 16% 7 11% 4 10%| 15 11% 7 19% 2 18% 1 6%

7 - Tdiiesti nous 9 4% (6 5% 3 3% |4 6% 3 5% 1 2% 1 4% 1 9% |1 3% 0 0% 6 9% 0 0% | 7 56 2 5% 0 0% 0 0%
6 13 6% | 7 6% 6 6% |4 6% 3 5% 0 0% 3 11% 2 18%|(3 8% 1 2% 5 8% 1 3% | 11 8% 1 3% 0 0% 1 6%
5 22 11% | 7 6% 15 16% |7 11% 4 7% 8 20% 2 7% 1 9% |8 20% 7 14% 2 3% 3 8% | 8 6% 6 16% 1 9% 7 41%
~ (4 36 17% | 12 11% 24 25% |13 21% 10 17% 5 12% 6 22% 1 9% |11 28% 11 22% 5 8% 9 23%| 28 20% 6 16% 0 0% 2 12%
> 13 32 16% | 13 12% 19 20% |8 13% 10 17% 10 24% 1 4% 2 18%| 6 15% 5 10% 11 17% 9 23%| 21 15% 7 19% 2 18% 2 12%
2 39 19% | 29 26% 10 10% |8 13% 18 31% 7 17% 5 19% 2 18%|3 8% 9 18% 18 28% 7 18%| 26 18% 6 16% 4 36% 3 18%

1 - Pole iildse nous 32 16% |25 23% 7 7% |7 11% 9 15% 7 17% 5 19% 2 18%|2 5% 8 16% 10 15% 10 25%| 27 19% 4 11% 1 9% 0 0%
Ei oska delda 23 119% | 11 10% 12 13% |12 19% 2 3% 3 7% 4 15% 0 0% |6 15% 8 16% 8 12% 1 3% | 13 9% 5 14% 3 27% 2 12%

7 - Tdiiesti nous 2 1% |2 2% 0 0% [0 0% 0 0% 1 2% 1 4% 0 0% (|1 3% 0 0% 1 2% 0 0% | 2 1% 0 0% 0 0% 0 0%
6 8 4% (2 2% 6 6% |1 2% 1 2% 1 2% 2 7% 4 36%|2 5% 1 2% 1 2% 0 0% | 5 4% 1 3% 1 9% 1 6%
5 11 5% | 2 2% 9 9% |4 6% 0 0% 5 12% 1 4% 0 0% |5 13% 2 4% 0 0% 2 5% | 7 5% 2 5% 1 9% 1 6%
< (4 22 11% | 7 6% 15 16% |8 13% 5 8% 5 12% 2 7% 1 9% |7 18% 7 14% 3 5% 4 10%| 11 8% 5 14% 1 9% 5 29%
> 13 28 14% | 10 9% 18 19% |11 17% 9 15% 4 10% 4 15% 0 0% |6 15% 10 20% 7 11% 4 10%| 16 11% 5 14% 2 18% 5 29%
2 52 25% | 30 27% 22 23% |11 17% 22 37% 9 22% 5 19% 4 36%|9 23% 12 24% 21 32% 9 23%| 36 26% 10 27% 4 36% 2 12%

1 - Pole iildse nous 61 30% | 46 42% 15 16% |21 33% 16 27% 13 32% 7 26% 2 18%|5 13% 11 22% 23 35% 20 50%| 48 34% 11 30% 1 9% 1 6%
Ei oska oelda 22 119% | 11 10% 11 11% |7 11% 6 10% 3 7% 5 19% 0 0% |5 13% 6 12% 9 14% 1 3% | 16 11% 3 8% 1 9% 2 12%
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Lisa 5 jarg

. S01- L1014 1500 i soovi Vahemalt (e Harvemvei

KOKKU Mees Naine |[20-29a 30-39a 40-49a 50-59a 60-72a| 1100 1500 Igapédevaselt  korra soida

euro vastata . korra kuus
Vastused eurot eurot nddalas ildse
n % n % n % [(n % n % n % n % n %|n % n % n % n % n % n % n % n %
206 1009%] 110 96 63 59 41 27 11 40 49 65 40 141 37 11 17

7 - Tdiesti nous 64 31% | 46 42% 18 19% |23 37% 15 25% 8 20% 9 33% 6 55%|11 28% 10 20% 26 40% 15 38%| 46 33% 10 27% 2 18% 6 35%

6 63 31% | 32 29% 31 32% |18 29% 20 34% 16 39% 7 26% 2 18% |14 35% 12 24% 23 35% 10 25%| 45 32% 9 24% 3 27% 6 35%

5 32 16% | 13 12% 19 20% |9 14% 10 17% 7 17% 4 15% 2 18%|2 5% 16 33% 6 9% 7 18%| 16 11% 11 30% 3 27% 2 12%
o4 20 10% | 10 9% 10 10%|5 8% 7 12% 3 7% 4 15% 0 0% |6 15% 5 10% 4 6% 3 8% | 13 9% 6 16% 1 9% 0 0%
>3 11 5% | 4 4% 7 7% (4 6% 1 2% 4 10% 1 4% 1 9% (2 5% 1 2% 3 5% 3 8% | 9 6% 0 0% 1 9% 1 6%
2 11 5% | 4 4% 7 7% (3 5% 5 8% 1 2% 1 4% 0 0% (4 10% 3 6% 2 3% 1 3% | 8 6% 1 3% 1 9% 1 6%

I - Pole iildse nous 4 2% | 1 1% 3 3% |1 2% 1 2% 1 2% 1 4% 0 0% |1 3% 1 2% 1 2% 1 3% | 3 2% 0 0% 0 0% 1 6%
Ei oska delda 1 0% | 0 0% 1 1% |0 0% 0 0% 1 2% 0 0% 0 0% |0 0% 1 2% 0 0% 0 0% | 1 1% 0 0% 0 0% 0 0%

7 - Tdiesti nous 9 4% | 6 5% 3 3% |2 3% 3 5% 1 2% 2 7% 0 0% |2 5% 0 0% 4 6% 2 5% | 8 6% 0 0% 0 0% 1 6%

6 13 6% | 9 8% 4 4% (2 3% 4 7% 1 2% 4 15% 2 18%(2 5% 5 10% 3 5% 1 3% | 4 3% 4 11% 2 18% 3 18%

5 19 9% |10 9% 9 9% |3 5% 5 8% 8 20% 2 7% 1 9% |4 10% 8 16% 5 8% 1 3% | 11 8% 4 11% 2 18% 2 12%
Q (4 34 17% | 19 17% 15 16% |8 13% 10 17% 12 29% 3 11% 0 0% |9 23% 9 18% 7 11% 7 18%| 22 16% 9 24% 2 18% 1 6%
>3 24 12%| 9 8% 15 16% |10 16% 6 10% 5 12% 2 7% 1 9% |4 10% 7 14% 8 12% 5 13%| 18 13% 5 14% 1 9% 0 0%
2 52 25% | 26 24% 26 27% |22 35% 12 20% 7 17% 5 19% 5 45%| 6 15% 10 20% 21 32% 12 30%| 36 26% 8 22% 2 18% 6 35%

1 - Pole iildse nous 43 21% | 25 23% 18 19% |12 19% 14 24% 6 15% 7 26% 2 18%|10 25% 7 14% 14 22% 9 23%| 32 23% 7 19% 2 18% 2 12%
Ei oska delda 12 6% | 6 5% 6 6% |4 6% 5 8% 1 2% 2 7% 0 0% |3 8% 3 6% 3 5% 3 8%|[ 10 7% 0 0% 0 0% 2 12%

7 - Tdiesti nous 91 44% | 56 51% 35 36% |30 48% 25 42% 16 39% 13 48% 4 36%|20 50% 17 35% 36 55% 14 35%| 66 47% 13 35% 3 27% 9 53%

6 60 29% | 27 25% 33 34% |15 24% 21 36% 11 27% 7 26% 6 55%|9 23% 19 39% 16 25% 12 30%| 35 25% 13 35% 6 55% 6 35%

5 20 10%| 8 7% 12 13% |6 10% 4 7% 7 17% 3 11% 0 0% |4 10% 7 14% 6 9% 3 8% | 12 9% 6 16% 2 18% 0 0%
J |4 14 7% | 6 5% 8 8% |7 11% 3 5% 2 5% 1 4% 0 0% |5 13% 1 2% 3 5% 4 10%| 10 7% 4 11% 0 0% O 0%
> 13 11 5% | 9 8% 2 2% (3 5% 5 8% 2 5% 0 0% 0 0% |1 3% 4 8% 1 2% 5 13%| 11 8% 0 0% 0 0% 0 0%
2 4 2% | 1 1% 3 3% |1 2% 0 0% 1 2% 2 7% 0 0% |1 3% 1 2% 1 2% 0 0% | 3 2% 0 0% 0 0% 1 6%

1 - Pole iildse néus 3 1% (2 2% 1 1% |1 2% 1 2% 0 0% O 0% 1 9% |0 0% O 0% 1 2% 1 3% | 1 1% 1 3% 0 0% 1 6%
Ei oska delda 3 1% 1 1% 2 2% |0 0% 0 0% 2 5% 1 4% 0 0% |0 0% 0 0% 1 2% 1 3% | 3 2% 0 0% 0 0% 0 0%
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Lisa 5 jarg

. S01- 1101 101500 i soovi Vahemalt e HATVEMVEI

KOKKU Mees Naine |[20-29a 30-39a 40-49a 50-59a 60-72a| 1100 1500 Igapdevaselt  korra soida

euro vastata . korra kuus
Vastused eurot eurot nddalas ildse
n % n % n % [(n % n % n % n % n %|n % n % n % n % n % n % n % n %
206 1009%] 110 96 63 59 41 27 11 40 49 65 40 141 37 11 17

7 - Tdiesti nous 65 32% | 45 41% 20 21% |15 24% 24 41% 10 24% 9 33% 4 36%| 9 23% 11 22% 32 49% 11 28%| 50 35% 7 19% 3 27% 5 29%

6 37 18% | 19 17% 18 19% |14 22% 7 12% 8 20% 6 22% 2 18%|8 20% 9 18% 9 14% 9 23%| 25 18% 8 22% 1 9% 3 18%
5 23 11%| 9 8% 14 15% |8 13% 8 14% 7 17% 0 0% O 0% |4 10% 8 16% 6 9% 4 10%| 11 8% 7 19% 2 18% 3 18%
N4 28 14% | 15 14% 13 14% |7 11% 10 17% 5 12% 3 11% 2 18%|7 18% 5 10% 6 9% 8 20%| 20 14% 5 14% 3 27% 0 0%
>3 20 10% | 7 6% 13 14% |6 10% 7 12% 4 10% 3 11% 0O 0% |2 5% 8 16% 7 11% 3 8% | 11 8% 6 16% 0 0% 3 18%
2 9 4% | 3 3% 6 6% (|3 5% 1 2% 2 5% 2 7% 0 0% |3 8% 3 6% 1 2% 1 3% | 7 56 0 0% 1 9% 1 6%
1 - Pole iildse néus 8 4% | 4 4% 4 4% |5 8% 0 0% 1 2% 1 4% 1 9% |2 5% 2 4% 0 0% 2 5% | 8 6% 0 0% 0 0% 0 0%
Ei oska delda 16 8% | 8 7% 8 8% |5 8% 2 3% 4 10% 3 11% 2 18%|5 13% 3 6% 4 6% 2 5% | 9 6% 4 11% 1 9% 2 12%
7 - Tdiesti nous 37 18% | 22 20% 15 16% |17 27% 6 10% 8 20% 4 15% 2 18%|9 23% 6 12% 13 20% 5 13%| 31 22% 5 14% 1 9% 0 0%

6 20 10% | 10 9% 10 10%|4 6% 8 14% 3 7% 2 7% 3 27%|4 10% 4 8% 3 5% 7 18%| 14 10% 4 11% 1 9% 1 6%
5 35 17% | 19 17% 16 17% |15 24% 7 12% 6 15% 3 11% 3 27%|5 13% 10 20% 11 17% 6 15%| 23 16% 5 14% 4 36% 3 18%
Q|4 39 19% | 17 15% 22 23% |8 13% 13 22% 7 17% 8 30% 0 0% |8 20% 11 22% 12 18% 7 18%| 23 16% 12 32% 0 0% 4 24%
>3 20 10% | 13 12% 7 7% |7 11% 8 14% 5 12% 0O 0% O 0% |2 5% 8 16% 5 8% 5 13%| 14 10% 3 8% 3 27% 0 0%
2 16 8% | 8 7% 8 8% (2 3% 8 14% 3 7% 2 7% 1 9% (5 13% 3 6% 7 11% 1 3% | 11 8% 2 5% 1 9% 2 12%

1 - Pole iildse nous 24 12% | 15 14% 9 9% |7 11% 4 7% 4 10% 7 26% 1 9% |1 3% 3 6% 11 17% 7 18%| 15 11% 4 11% 1 9% 4 24%
Ei oska delda 15 7% | 6 5% 9 9% (3 5% 5 8% 5 12% 1 4% 1 9% |6 15% 4 8% 3 5% 2 5% |10 7% 2 5% 0 0% 3 18%
7 - Tdiesti nous 108 52% | 61 55% 47 49% |41 65% 32 54% 17 41% 8 30% 7 64%|20 50% 26 53% 36 55% 18 45%| 79 56% 17 46% 4 36% 8 47%

6 43 21% | 24 22% 19 20% |13 21% 11 19% 9 22% 6 22% 2 18%| 9 23% 12 24% 10 15% 9 23%| 28 20% 8 22% 6 55% 1 6%
5 23 11% | 7 6% 16 17%|5 8% 7 12% 4 10% 7 26% 0 0% |6 15% 5 10% 7 11% 5 13%| 9 6% 8 22% 1 9% 5 29%
ML 6 3% | 2 2% 4 4% |1 2% 1 2% 4 10% 0 0% O 0% |1 3% 3 6% 1 2% 1 3% | 4 3% 2 5% 0 0% 0 0%
>3 5 2% | 1 1% 4 4% |1 2% 3 5% 1 2% 0 0% 0 0% |0 0% 1 2% 2 3% 2 5%| 4 3% 1 3% 0 0% 0 0%
2 9 4% | 5 5% 4 4% |1 2% 3 5% 2 5% 2 7% 1 9% |1 3% 1 2% 3 5% 3 8% | 6 4% 1 3% 0 0% 2 12%
I - Pole iildse nous 6 3% |5 5% 1 1% |0 0% 1 2% 2 5% 2 7% 1 9% |1 3% 1 2% 2 3% 2 5% | 6 4% 0 0% 0 0% 0 0%
Ei oska delda 6 3% |5 5% 1 1% |1 2% 1 2% 2 5% 2 7% 0 0% |2 5% 0 0% 4 6% 0 0% | 5 4% 0 0% 0 0% 1 6%

Allikas: Autori koostatud uuringu tulemuste pohjal
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Lisa 6. Isejuhtivate séidukite eelised ja probleemid

Kokku Mehed Naised
Eelised n| % n % n %
Vihem liiklusdnnetusi 112 | 54% 69| 63% 43| 45%
Viahem litklusummikuid 74| 36% 50| 45% 24| 25%
Keskkonnasdbralikkus (vdiksem
kiitusekulu ja CO2-heide) 105| 51% 47| 43% 58| 60%
Viiksemad mobiilsuskulud 22| 11% 15| 14% 70 7%
Suurem litkumisvabadus koigile 72| 35% 32| 29% 40| 42%
Voimalus isiklikku aega
efektiivsemalt kasutada 120| 58% 63| 57% 57| 59%
Eelised puuduvad 7 3% 5/ 5% 2| 2%
Ei oska 6elda 11| 5% 71 6% 4| 4%
Probleemid
Rohkem liiklusdonnetusi 41| 20% 14| 13% 27| 28%
Suuremad kulud 68| 33% 35| 32% 33| 34%
Stisteemirikked 170| 83% 88| 80% 82| 85%
Kiiberkurjategijate tegevus 155| 75% 88| 80% 67| 70%
Privaatsete andmete lekkimine 75| 36% 50| 45% 25| 26%
Keeruline siisteem 14 7% 2] 2% 12| 13%
Probleemid puuduvad 7 3% 7| 6% 0| 0%
Ei oska 6elda 12| 6% 10, 9% 21 2%

Allikas: Autori koostatud uuringu tulemuste pdhjal
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Lisa 7. Spearmani korrelatsioonanaliiiis

Spearmanrho | V1 V2 V3 V4 V5 V6 V7 V8 vo | vio | vil | vi2 | vi3 | vi4a | vi5 | vie | vi7 | vis | v19 | v20 | v21 | v22 | v23 | v24
L 1,000{ 0,818™| 0,222"| 0,561""| 0,624™| -0,184"| 0,626™"| 0,248™| 0,342™| 0,099 -0,030| -0,034| 0,602™"| 0,719"| 0,665 | 0,584""| 0,136] 0,144 0,501™| 0,107|0,341™| 0,639""| 0,504™| 0,150
Sig. (2-tailed) 0,000{ 0,002| 0,000] 0,000{ 0,010{ 0,000/ 0,000| 0,000| 0,164| 0,675 0,636 0,000{ 0,000 0,000/ 0,000( 0,069| 0,054 0,000| 0,140| 0,000/ 0,000/ 0,000/ 0,036
va IP 0,818 1,000]| 0,210”"| 0,520""| 0,581""| -0,117)| 0,586 "| 0,214""| 0,304"| 0,124| 0,005 -0,053| 0,571""| 0,715 | 0,668 | 0,599""| 0,138| 0,145| 0,471™"| 0,158"| 0,306""| 0,646"| 0,493""| 0,158
Sig. (2-tailed) | 0,000 0,003| 0,000 0,000/ 0,103] 0,000{ 0,002 0,000] 0,079| 0,939| 0,461 0,000{ 0,000{ 0,000 0,000| 0,064| 0,050{ 0,000/ 0,028 0,000( 0,000 0,000 0,026
V3 p 0,222""| 0,210”| 1,000| 0,1757| 0,198 -0,009| 0,132 0,3117| 0,270”"| 0,155"| 0,114| 0,032 0,081| 0,204™"| 0,063| 0,049| -0,057| -0,089| 0,008 -0,046| -0,013| 0,103| 0,099 0,216
Sig. (2-tailed) | 0,002| 0,003 0,015/ 0,008| 0,904 0,064| 0,000 0,000 0,027 0,110 0,651 0,264| 0,005 0,393| 0,514| 0,444| 0,232 0,907| 0,530 0,853] 0,158 0,174 0,002
va IP 0,561 0,520”| 0,175°| 1,000| 0,831™| -0,028| 0,455"| 0,261""| 0,308""| 0,186™| 0,096| 0,006| 0,518™| 0,653 0,554™"| 0,458"| 0,141| 0,080| 0,322™"| -0,041| 0,255| 0,577"| 0,433™| 0,165
Sig. (2-tailed) | 0,000{ 0,000 0,015 0,000{ 0,698| 0,000 0,000] 0,000{ 0,010| 0,185 0,933| 0,000 0,000 0,000 0,000{ 0,063] 0,296 0,000| 0,576] 0,000/ 0,000/ 0,000| 0,023
vs P 0,624"| 0,581"| 0,198™| 0,831™| 1,000| -0,012| 0,469™| 0,333 0,369"| 0,281™"| 0,133| 0,122| 0,607"| 0,750""| 0,615 0,554 0,190°| 0,071| 0,393"| -0,051| 0,311™| 0,649""| 0,494"| 0,295™
Sig. (2-tailed) | 0,000{ 0,000 0,008 0,000 0,877| 0,000{ 0,000/ 0,000| 0,000{ 0,077| 0,105/ 0,000[ 0,000{ 0,000 0,000/ 0,015 0,366| 0,000/ 0,509 0,000| 0,000| 0,000/ 0,000
ve [P -0,184"| -0,117| -0,009| -0,028| -0,012| 1,000/ 0,005 0,105| 0,107| 0,073| 0,064| 0,104| -0,053| -0,049| -0,070| -0.150"| 0,075 0,112| -0,134| 0,036| -0,065| -0,117| 0,006 0,093
Sig. (2-tailed) | 0,010{ 0,203| 0,904| 0,698 0,877 0,944 0,144| 0,240 0,308 0,378 0,153| 0,470 0,509 0,347| 0,047 0,327 0,141 0,062| 0,628 0,363 0,115 0,931| 0,198
vr I 0,626 0,586| 0,132| 0,455™| 0,469™| 0,005 1,000|0,262""| 0,347"| 0,055| -0,052| 0,033| 0,523 0,519""| 0,591""| 0,526 0,279™"| 0,324™"| 0,421™"| 0,164"| 0,260"| 0,592""| 0,538™| 0,164
Sig. (2-tailed) | 0,000{ 0,000 0,064| 0,000{ 0,000] 0,944 0,000{ 0,000{ 0,440 0,470 0,651] 0,000 0,000/ 0,000] 0,000{ 0,000 0,000 0,000| 0,025 0,000/ 0,000 0,000| 0,022
vs IP 0,248 0,214 0,3117] 0,261™| 0,333™| 0,105| 0,262""| 1,000{ 0,533"| 0,316™| 0,242"| 0,215"| 0,215™| 0,312""| 0,143"| 0,137 -0,014| -0,089| 0,118| -0,020| -0,009| 0,180°| 0,372""| 0,528"
Sig. (2-tailed) | 0,000{ 0,002 0,000] 0,000{ 0,000 0,144| 0,000 0,000( 0,000{ 0,001 0,002| 0,003] 0,000 0,049 0,067| 0,852| 0,230 0,094 0,780 0,903| 0,013] 0,000/ 0,000
vo IP 0,342 0,304™| 0,270™| 0,308"| 0,369"| 0,107| 0,347""| 0,533""| 1,000| 0,288™| 0,220""| 0,291""| 0,171"| 0,390""| 0,205™"| 0,133| -0,008| -0,008| 0,091| 0,024| -0,077| 0,219""| 0,337""| 0,399
Sig. (2-tailed) | 0,000{ 0,000 0,000/ 0,000| 0,000{ 0,140 0,000 0,000 0,000( 0,002| 0,007 0,018 0,000{ 0,005 0,075| 0,910 0,911| 0,199 0,739 0,281 0,003| 0,000/ 0,000
vio 2 0,099| 0,124| 0,155"| 0,186"| 0,281"| 0,073| 0,055]| 0,316™"| 0,288 | 1,000]| 0,555""| 0,549 | 0,070| 0,235""| 0,197""| 0,026 -0,135|-0,266""| -0,039| -0,161"| -0,014| 0,078| 0,319 0,388"
Sig. (2-tailed) | 0,164| 0,079] 0,027| 0,010| 0,000{ 0,308 0,440 0,000| 0,000 0,000( 0,000{ 0,333 0,001| 0,006| 0,732| 0,070| 0,000] 0,585 0,026] 0,845 0,285 0,000( 0,000
ViL p -0,030| 0,005 0,114| 0,096 0,133| 0,064| -0,052| 0,242""| 0,220""| 0,555™"| 1,000| 0,540""| 0,008/ 0,101| 0,059 -0,053| -0,076| -0,180°| -0,036| 0,025 -0,101| -0,022| 0,346™"| 0,362
Sig. (2-tailed) | 0,675| 0,939| 0,110 0,185 0,077| 0,378 0,470 0,001| 0,002| 0,000 0,000( 0,908| 0,166 0,425 0,480 0,315] 0,016 0,613| 0,733| 0,154| 0,769| 0,000( 0,000
viz P -0,034| -0,053| 0,032| 0,006] 0,122| 0,104| 0,033|0,215™| 0,191""| 0,549™| 0,540 1,000| 0,036| 0,062| 0,154"| 0,002| 0,072 -0,041| -0,007| -0,042| -0,011| -0,035| 0,293""| 0,332
Sig. (2-tailed) | 0,636] 0,461| 0,651 0,933| 0,105 0,153| 0,651 0,002| 0,007 0,000 0,000 0,626| 0,400| 0,036 0,980 0,337| 0,585| 0,917 0,562| 0,874| 0,636/ 0,000/ 0,000
vizl? 0,6027| 0,571"| 0,081| 0,518™| 0,607 -0,053| 0,523"| 0,215™"| 0,171°| 0,070| 0,008| 0,036/ 1,000| 0,676™| 0,596 | 0,562""| 0,195™| 0,137| 0,441™| 0,026| 0,410"| 0,629"| 0,538""| 0,205
Sig. (2-tailed) | 0,000{ 0,000/ 0,264 0,000{ 0,000 0,470 0,000( 0,003| 0,018 0,333 0,908| 0,626 0,000( 0,000{ 0,000/ 0,010| 0,069| 0,000 0,727| 0,000] 0,000{ 0,000 0,005
vial? 0,719 0,7157] 0,204™| 0,653"| 0,750 -0,049| 0,519""| 0,312"| 0,390""| 0,235™| 0,101| 0,062 0,676™| 1,000| 0,722™| 0,615~ 0,086| -0,052| 0,455™"| 0,044|0,321™| 0,697"| 0,566 | 0,337""
Sig. (2-tailed) | 0,000{ 0,000/ 0,005| 0,000] 0,000{ 0,509 0,000| 0,000{ 0,000 0,001 0,166 0,400 0,000 0,000( 0,000| 0,264 0,495 0,000 0,559| 0,000] 0,000[ 0,000| 0,000
vis |? 0,665 | 0,668 | 0,063| 0,554 0,615" | -0,070| 0,591™"| 0,143"| 0,205"| 0,197""| 0,059| 0,154"| 0,596"| 0,722""| 1,000| 0,712"| 0,147| 0,177"| 0,422"| 0,054| 0,356™| 0,662""| 0,492""| 0,171
Sig. (2-tailed) | 0,000{ 0,000 0,393| 0,000{ 0,000{ 0,347 0,000| 0,049| 0,005 0,006 0,425 0,036] 0,000 0,000 0,000( 0,054| 0,020 0,000] 0,472| 0,000/ 0,000 0,000 0,020
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Lisa 7 jarg

Spearman rho | V1 V2 V3 V4 V5 V6 V7 V8 V9 [ vio | vil | vi2 | vi3 | vi4 | vi5 | vie | vi7 | Vvi8 | V19 | v20 | v21 | v22 | v23 | v24

L 0,584 0,599 0,049| 0,458™| 0,554""| -0,150°| 0,526™"| 0,137| 0,133 0,026] -0,053| 0,002| 0,562"| 0,615™| 0,712""| 1,000| 0,322""| 0,253"| 0,522"| 0,122 0,390""| 0,600"| 0,453"| 0,173

Sig. (2-tailed)| 0,000{ 0,000( 0,514 0,000 0,000] 0,047| 0,000 0,067| 0,075 0,732 0,480 0,980 0,000| 0,000/ 0,000 0,000 0,001| 0,000/ 0,113| 0,000| 0,000 0,000| 0,022

vi7 1P 0,136| 0,138| -0,057| 0,141| 0,190°| 0,075| 0,279™"| -0,014| -0,008| -0,135| -0,076| 0,072| 0,195~| 0,086| 0,147|0,322™| 1,000 0,693"| 0,257""| 0,329™| 0,168| 0,294™"| 0,235™| -0,005

Sig. (2-tailed)| 0,069| 0,064 0,444 0,063| 0,015| 0,327 0,000/ 0,852| 0,910/ 0,070/ 0,315 0,337| 0,010/ 0,264 0,054| 0,000 0,000{ 0,000{ 0,000/ 0,024| 0,000| 0,002 0,949

V18 p 0,144| 0,145| -0,089| 0,080| 0,071| 0,112| 0,324™| -0,089| -0,008|-0,266 | -0,180°| -0,041| 0,137| -0,052| 0,177"| 0,253"| 0,693""| 1,000| 0,252™| 0,398™| 0,198™"| 0,263™| 0,151"| -0,110

Sig. (2-tailed) | 0,054 0,050{ 0,232| 0,296 0,366] 0,141| 0,000{ 0,230 0,911| 0,000{ 0,016 0,585 0,069| 0,495 0,020/ 0,001| 0,000 0,001| 0,000{ 0,008 0,000 0,047| 0,140

vigl? 0,5017] 0,471™| 0,008| 0,322™| 0,393"| -0,134| 0,421™"| 0,118 0,091| -0,039| -0,036| -0,007| 0,441 0,455"| 0,422 0,522""| 0,257 0,252""| 1,000 0,177"| 0,602"| 0,588™"| 0,363""| 0,016

Sig. (2-tailed)| 0,000{ 0,000( 0,907 0,000 0,000] 0,062| 0,000 0,094| 0,199 0,585 0,613 0,917| 0,000{ 0,000/ 0,000{ 0,000/ 0,000 0,001 0,014/ 0,000| 0,000 0,000 0,824

V20 p 0,107| 0,158"| -0,046| -0,041| -0,051| 0,036 0,164°| -0,020| 0,024 -0,161"| 0,025 -0,042| 0,026| 0,044| 0,054| 0,122|0,329"|0,398™| 0,177°| 1,000| 0,218™| 0,177"| 0,070 0,007

Sig. (2-tailed)| 0,140| 0,028 0,530 0,576] 0,509 0,628 0,025 0,780| 0,739| 0,026 0,733| 0,562| 0,727| 0,559 0,472| 0,113| 0,000 0,000 0,014 0,002| 0,017| 0,343 0,923

L 0,3417] 0,306™| -0,013] 0,255™| 0,311"| -0,065| 0,260™"| -0,009| -0,077| -0,014| -0,101| -0,011| 0,410™| 0,321™| 0,356 | 0,390""| 0,168"| 0,198™| 0,602""| 0,218™| 1,000| 0,483™| 0,189""| -0,078

Sig. (2-tailed) | 0,000/ 0,000{ 0,853| 0,000 0,000/ 0,363] 0,000{ 0,903 0,281 0,845/ 0,154| 0,874| 0,000 0,000 0,000/ 0,000| 0,024| 0,008 0,000 0,002 0,000{ 0,009 0,272

vz | 0,6397] 0,646 0,103 0,577 0,649"| -0,117| 0,592""| 0,180°| 0,219""| 0,078] -0,022| -0,035| 0,629 0,697"| 0,662 | 0,600""| 0,294 0,263™| 0,588™| 0,177"| 0,483 1,000| 0,555 0,157

Sig. (2-tailed)| 0,000{ 0,000( 0,158 0,000 0,000{ 0,115 0,000/ 0,013| 0,003| 0,285 0,769| 0,636| 0,000{ 0,000/ 0,000 0,000| 0,000{ 0,000/ 0,000| 0,017 0,000 0,000{ 0,033

vos [ 0,504"| 0,493"| 0,099] 0,433™| 0,494™| 0,006| 0,538"| 0,372"| 0,337""| 0,319""| 0,346™"| 0,293"| 0,538"| 0,566™| 0,492™| 0,453""| 0,235™| 0,151"| 0,363"| 0,070/ 0,189™| 0,555""| 1.000| 0,491"

Sig. (2-tailed)| 0,000{ 0,000[ 0,174 0,000/ 0,000{ 0,931 0,000/ 0,000 0,000( 0,000] 0,000/ 0,000 0,000{ 0,000/ 0,000/ 0,000| 0,002| 0,047 0,000| 0,343| 0,009| 0,000 0,000

L 0,150°| 0,158° 0,216™| 0,165°| 0,295"| 0,093| 0,1647| 0,528™| 0,399""| 0,388™| 0,362™"| 0,332"| 0,205™| 0,337""| 0,171°| 0,173"| -0,005| -0,110| 0,016 0,007| -0,078| 0,157"| 0,491""| 1,000
Sig. (2-tailed) | 0,036 0,026] 0,002| 0,023| 0,000/ 0,198| 0,022| 0,000/ 0,000 0,000( 0,000 0,000/ 0,005 0,000{ 0,020 0,022| 0,949 0,140 0,824 0,923| 0,272 0,033 0,000

** p-vadrtus < 0,01 * p-védrtus < 0,05

Allikas: Autori koostatud

78




