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LUHIKOKKUVOTE

Antud t66 eesmérk on vilja selgitada, millised tegurid mojutavad tarbija valikut selliste tildise
litkuvuse teenuste vahel nagu autojagamine ja veebipohised platvormid takso tellimiseks, maarata
kindlaks tarbijate suhtumise iildise tarbimismajanduse teenustesse, selgitada vélja tarbija motiivid,

mille kaudu ta on juhendatud osaledes iildise tarbimise majanduses.

Antud t66s uurib autor tarbijakditumise ja tarbija valiku mdistega seotud teooriat, tuvastab votme

tegurid, mis mdjutavad valiku tegemist.

Edasi viib autor 14bi Eesti elanike uuringu, et selgitada vilja tarbijate osalemise peamised motiivid
tarbimismajanduses ning kindlaks madrada olulisemad tegurid, mis mééravad tarbija valiku

kaasmaalaste seas autojagamise ja takso kutsumiseks veebiplatvormide vahel.

Saadud tulemused niitavad, et sellised tegurid nagu suure hulga parkimiskohtade olemasolu
sihtpunktis ja tarbija eelistus juhi voi reisijana on takso- ja autojagamisteenuse vahel valiku
tegemisel kdige olulisemad. Eesti tarbija motiveerivad jagamismajanduses osalema olid sellised
tegurid nagu teenuse koige atraktiivsem hind ja suur varieeruvus teenuste valikul.

Keskkonnamotivatsioon pole Eesti tarbija jaoks oluline.

Mirksonad: tarbijakéditumine, tarbija motiivid, iildised liikuvusteenused, autojagamine.



SISSEJUHATUS

Ténapdeva maailmas on tdheldatav digitaalsete tehnoloogiate ja seadmete markimisvéirne kasv ja
koos sellega suureneb #ritehingute arv iihise vorku ithendatud eraisikute vahel. Uksteist mitte
tundvad inimesed loovad kontakti, sdlmivad vastastikkusel usaldusel pdhinevaid tehinguid, sageli
ilma lepinguliste kohustusteta, mis on tavapirase ettevotluse tiiiipiline ndue. Eraisikute vahel
toimuvad erinevad tehingud vdivad toimuda mitmel viisil: isiklikke tooteid ja asju miiiies/ostes
voi neid vahetades, pakkudes Oigust kasutada toodet vOi teenust eraisikule tasumiseks.
Sellegipoolest abistab koikide mainitud stsenaariumite korral algset kontakti digitaalne platvorm.
Nii tekib ja levib kiiresti uus drimudel "sharing economy" (jagamismajandus), mida nimetatakse

veel ka "tihistarbimiseks", "juhutoomajanduseks" ja "vastastikkuseks majanduseks” (Buda, Lehota

2017).

Uhistarbimine on iiks kiirema kasvuga kasulik ressursside jagamismeetod, mis muudab paljude
valdkondade elu lihtsamaks ja mugavamaks. Erinevate asjade, néiteks autode, kodude, teenuste ja
isiklike asjade jagamine niitab, et elame kiiresti kasvavas digitaalses iithiskonnas. Suur hulk
inimesi saab niiiid luua digitaalsete platvormide kaudu majandussidemeid ja kontakte, kus
pakkumine ning ndudlus reageerivad teineteise suhtes viga kiiresti ja tdhusalt, pakkudes seeldbi

toeliselt diinaamilist hinnakujundust.

Ka linntranspordi keskkond on viimaste aastakiimnete jooksul ldbinud arvukalt muutusi. Autode
arv on suurtes linnades dramaatiliselt suurenenud, mis on pdhjustanud suuri probleeme. Viimaste
aastate linnaplaneerimine ei ole olnud valmis isikliku transpordi suurenemiseks, mida voib
taheldada teedel tdana. Tekkinud keskkonna- ja infrastruktuuriprobleemid on sundinud inimesi
otsima alternatiivseid lahendusi liitkumiseks linnas. Vajadus uute lahenduste jérgi langes kokku
jagamismajanduse trendi levikuga ning tdnu infotehnoloogia aktiivsele arenemisele ja
kasutamisele kerkis esile suur hulk pohimotteliselt uusi transporditeenuseid. Tehnoloogia ja
digitaalseadmete kiire kasvu tdttu on eriti populaarsed tildised liitkumisteenused, millest kdige
populaarsemad on veebipdhised takso-, auto- ja muude transpordiliikide jagamisteenused. Nii

taksode tellimise veebiteenus kui ka autojagamisteenus arenevad aktiivselt, sealhulgas Eestis.



Nende teenuste kasvava populaarsuse tdttu on {ildiste liikumisteenuste tarbijate kditumine

adarmiselt huvitav ja pakiline probleem, mis vajab tdiendavat uurimist.

Mis sunnib tarbijaid {ile minema tihistarbimismajandusele Eestis? Kas téielik v3i osaline vajadus
osta mitmeid esemeid {ihekordseks kasutamiseks. Veel {iiks tdhtis tegur, mis tugevdab
jaotamismajanduse suurendamise tendentsi, on hool keskkonna pérast. Kdik taandub vahetusele.
Lahitulevikus eelistame anda rendile isegi igapdevaesemeid, kusjuures me ei jaga mitte ainult
transporti ja hooneid, vaid ka spetsialistide t66d ja kallihinnalist professionaalset varustust

(Hamari et al. 2016).

Antud bakalaureuset6d eesmérk on méadrata pohjused, miks Eesti kasutajad ldhevad iile iihise
lilkkuvuse platvormidele. Selgitatakse vélja, millistele {iihistarbimise aspektidele kliendid
tdhelepanu pdoravad, ja analiilisitakse motiveerivaid valikufaktoreid iildise mobiilsuse teenuste

sfadris. Selle t06 raames teostatakse Eesti elanike hulgas veebikiisitlust.

T66 pohiline uurimiskiisimus on "Kas on iihise liikuvuse teenused Eesti tarbimismajanduse
kontekstis kasvav trend?". Antud uuring keskendub Eesti turule, sest jagatud majanduse mdiste on
Eestis ilmunud alles hiljuti ning itha enam inimesi on uue drimudeliga seotud tehingutega seotud,

kuna jagamismeetodid vdivad muuta elu lihtsamaks ja mugavamaks.

Uurimistdo eesmarkidest 1ahtuvalt ning uurimiskiisimuse aluseks vottes tuleks vélja tuua mitmeid

hiipoteese, mida tuleb testida ja mille tulemusena kogu t66 kdigus kinnitada voi edasi liikata.

H1. Materiaalne olukord on seotud iihise mobiilsuse teenuste valikuga.
H2. Isikliku auto olemasolu mdjutab {ihise mobiilsuse teenuste tarbijavalikut.
H3. Tasuta parkimiskohtade olemasolu saab mojutada iihise mobiilsuse teenuste tarbijavalikut.

H4. Inimese seisund sdidu hetkel saab mdjutada {ihise mobiilsuse teenuste tarbijavalikut.

Antud t66 koosneb kahest osast. Esimeses osas kisitletakse varasemate autorite seisukohti
jagamismajanduse osas, tegureid, mis mojutavad tarbijate valikuid jagatud majanduse teenuste
kasuks, olles jagatud majanduse osa, aga ka selle eeliseid ja puudusi. Teises osas, mis kujutab
endast andmete kogumise ja analiilisimise protsessi, teostatakse 6konomeetrilist analiiiisi. T66
16peb jareldusega, milles tuuakse vilja peamised tulemused ja nende olulisus ning arutatakse

edasiste uuringute véljavaate.



1. TARBIJAKAITUMISE JAGAMISMAJANDUSES
TEOREETILISED ALUSED

1.1. Tarbijakaitumine majandusteoorias

Viimaste aastakiimnete jooksul on transporditeenuste turg koitnud itha rohkem kliente kogu
maailmast. Selle sektori kasvades on tarbijad iiha enam silmitsi seisnud vajadusega teha valik
transporditurul pakutavate teenuste vahel. Selles t60s mdistetakse tarbijavalikut osana

ostuprotsessist, mida iseloomustab teadlikkus ostuvajadusest kuni ostu teostamiseni.

Tarbijavaliku teema on kogu maailma majandusteadlasi juba pikka aega huvitanud. Tarbimise ja
ndudluse mikromajanduslik teooria sai alguse juba 19. sajandil. Selle teooria uurimisprobleemiks
vOib nimetada kiisimust, millise toote tarbija valib. Tarbijavaliku teooria esmavastajad olid
marginalistid, kes piitidsid kirjeldada ja uurida hindade voi vdértuse kujunemist. Toonane
majandusteadlane Walras (1954) joudis jireldusele, et toodet ostes peab tarbija maksimeerima
selle kasulikkust - see tdhendab kogema seejuures psiihholoogilist rahulolu toote kasutamisest
(Poitras 2018). Nad tdid vélja ka kasulikkuse vihenemise pohimdtte — see kahaneb sedamodda,
kuidas toote tarbimine suureneb. Tarbijakditumise idee rajajad ei moelnud kasulikkuse mootmise
probleemile ja nende ldhenemisviisi hakati nimetama kardinalismiks ehk kvalitatiivseks
lihenemiseks. Uks kardinalistliku koolkonna esindaja Marshall tuletas maksimaalse kasulikkuse
pohimdtte jargi ndudlusseaduse. Nad omistasid igale tootele kindla tingliku tliksuse, mille abil
hinnati toote kasulikkust tarbijale. Kuna kasulikkuse maksimeerimise pdhimdttest ldhtuvat
tarbijavaliku analiiiisi tabas kriitikatulv, siis loobusid kardinalistid jérk-jargult oma ideedest (De

Vroey 2012).

Aja jooksul on majandusteadlased mirganud, et kasulikkusele pole vaja tipset hinnangut anda.
Tarbija vordleb tooteid ja valib eelistatuima variandi. Toodete vordlemise ideele tuginedes tekkis
ordinalistlik valikuteooria. Majandusteadlane Pareto (1897) pakkus vilja iikskdiksuskdverate
graafiku, mis on paljude tootekomplektide {ihendamine (telgedel on kahe kauba kogused), mis

pakub tarbijale vordset kasulikkust mitme kauba pohjal.



Alates 20. sajandi keskpaigast hakkasid majanduskeskkonnas tekkima ideed, et sageli voib
iiksikisikute ratsionaalsus olla piiratud, nii saavad nad otsuste tegemisel toetuda mitte ainult
kasulikkusele, vaid ka paljudele keerukamalt prognoositavatele ja analiiiisitavatele teguritele.
Monikord ei saa tarbija oma tarbijavaliku kasulikkust ennustada, seetdttu ei saa tema kéitumist

pidada ratsionaalseks.

Institutsionalism on teooria, et iiksikisikute ratsionaalsus on piiratud. Uksikisikud vdtavad arvesse
mitte ainult kasulikkust, vaid ka muid tegureid, nii majanduslikke kui ka muid. Clark (1899)
muutis marginaalse kasulikkuse teooriat ja tdestas, et kauba vOi teenuse hinna saab méérata
marginaalsete kommunaalteenuste ja omaduste summaga. Clarki ideed todtas vilja Lancaster
(1971), kes arendas vilja ka idee mitte konkreetse kauba, vaid omaduste summa viirtusest.
Edaspidi hakkasid majanduskeskkonnas taas tekkima ideed, et inimene pole oma tarbijaeelistustes
nii iseseisev. Néiteks on Lancasteri (1971) sonul toode karakteristikute kogum, mis on tarbijatele
kasulik. Tema teooria eeldab, et eelistusobjektid pole kaubad, vaid nende karakteristikud, mida

saab objektiivselt hinnata.

Mis puudutab uuenduslikke tooteid, siis on Lancasteri (1971) ldhenemisviis tdnapédeva
tehnoloogiliste protsesside kirjeldamiseks kdige sobivam. Tema teooria pohipunktid on jargmised:
1. Tootes on kodige hinnalisemad selle karakteristikud;
2. Igal tootel on teatud atribuutide kogum, mida saab hinnata;

3. Kasulikkus viljendub hinnangus, mille saab kauba voi teenuse karakteristikute kogum.

Seega poorab tarbija tdhelepanu kauba karakteristikute summale. See 1dhenemisviis voimaldab
toodet muuta ja tiiustada, mitte tdielikult muuta. Niisiis, toote omaduste parandamiseks toimuvad

muutused tehnoloogiates ja tehnilistes lahendustes (Matrosova 2016).

1.2. Tarbijakaitumise motiivid jagamismajanduse osalemiseks

Maistet "jagatud tarbimine" hakati aktiivselt kasutama 2000. aastate 10pus. Selle ndhtuse arengu
peamiseks eelduseks oli Internet ja selle kéttesaadavus. Uute digitaalsete voimaluste ilmnemisega
hakkasid inimesed otsima pidevalt arenevate tehnoloogiate abil uusi voimalusi raha teenimiseks.

"Sharing economy" kujunemisele osutas suurt mdju ka tileilmastumine (globaliseerumine), kuna



tihiskonnas tekkis vajadus otsida uusi suhtlemis- ja kommunikatsiooniviise ning jagada aktiivselt

uuendusi kogu maailmas.

Jagamismajandusel puudub iihtne médaratlus, millega ndustuksid koik teadlased antud moiste
kirjeldamisel. Erickson, Serenseni (2016) sdnul on jagatud majandus peamiselt siintees, liksikute
pakkumiste kasutuselevott (alates toodetest, kaupadest, néiteks autod voi eluase, kuni erinevate
teenusteni, nditeks vabakutseline t60) koos tOotamiseks. Jagamismajandust saab kirjeldada
protsessina, mille kdigus inimesed jagavad, vahetavad ja rendivad kaupu voi teenuseid neid

omamata.

Vastavalt suure audiitorfirma Pricewaterhouse Coopers (Beutin 2017) aruandele on
jagamismajandusel jargmised eesmargid:

Siilitada ressursse;

Séésta rahalisi vahendeid;

Avada juurdepéds tarbimisele madalama sissetulekuga inimestele;

Luua uusi tookohti;

o > w N oE

Anda inimestele tegutsemisvabadust.

Jagatud tarbimise teenustel on mitmeid kattuvaid omadusi. Jagamismajanduse teenustel on oma
veebileht vo1 mobiilirakendus. Samuti pakuvad teenused vdimalust ihendada veebiplatvormide
kaudu kaupade ja teenuste saajaid ning miiiijaid. Kirjeldatud omadustele vastavaid veebiplatvorme

saab kasutada teenusepakkujate ja jagamisteenustena.

Samal ajal saab mdistet "jagamismajandus" vaadelda mdistliku tarbimise seisukohast. Viimastel
aastatel on meie plancet kannatanud pdhjendamatust  tarbimisest  tulenevate
keskkonnaprobleemide. Tekib kontrollimatu tarbimise mehhanism — inimesed tarbivad vaatamata
kurnatusele palju nii vajalikke kui ka mittevajalikke ressursse. Koos tehnoloogia ja todstuse
arenguga on tdsine keskkonnareostus, mis on meie aja jooksul juba muutunud iilemaailmseks
probleemiks. Selles mottes, pakuvad teenused voi tooted, mida saab kasutada ajutiselt ning
omanikku vahetamata, keskkonnasdbralikkust ja on seega suunatud mooddukale tarbimisele.
Enamik kaasaegsete jagamisteenuste kasutajaid otsustavad teadlikult kasutada just nimetatud
teenuseid. Antud ilmingut seletatakse asjaoluga, et tdnapdeva iihiskond liigub omandis olevate
kaupade hulga vihenemise suunas, vahetades selle vélja liithiajalise kasutamise voi liisimise vastu

ja seda 6koloogilisema suhtumise tottu keskkonda.
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Nagu eespool sai mainitud on liheks jagamismajanduses osalemise motivaatoriks soov parandada
maailma keskkonna olukorda (Schor 2016). Buda, Lehota (2017) viisid Ungaris kiisitluse 1dbi 452
vastaja seas ning méératlesid juba jagamisteenust kasutanud 150 inimese vastuste pohjal neli
gruppi:
1. esimese grupi jaoks ei ole oluline jagatud tarbimisest saadav majanduslik kasu. Neile on
oluline rddmsa ja positiivse kogemuse saamine;
2. teine grupp piitidleb peamiselt majandusliku kasu ning madalamate hindade poole;
3. kolmandat gruppi innustab kasutama jagatud teenuseid ja tooteid mure keskkonna pérast.
Nad piitidlevad sdistva tarbimise poole;
4. neljanda grupi moodustavad juhutarbijate rithm, kellel ei ole esialgset motivatsiooni. Nad

kasutavad jagatud tarbimist selle voimaluse tekkimisel, sealhulgas majanduslikuks kasuks.

Hamari ef al. (2016) radgivad, et motivatsioon jaguneb kahte rithma: véline ja sisemine. Véline
motivatsioon on teatud litki motivatsioon, mille puhul tuleneb tegutsemise impulss vélistest
teguritest, néiteks vilisest survest voi rahalisest kasust. Peamine viline pdhjus, mis paneb inimesi
osaleda digitaalsetel to6turgudel, on majanduslik kasu. Jagatavatel teenustel on reeglina madalam
hind kui nende vdimalikel alternatiividel, kuna jagamisturul osalejad suhtlevad omavahel otse,
ilma vahendajate osaluseta (Schor 2016). On ka muid véliseid motivaatoreid, nagu paindlikkus ja

vOimalus téotada kodus, kuid neid peetakse rahast vihem oluliseks (Codagnone ef al. 2016).

Sisemised motiivid on peamiselt altruistlikud ja suuremas osas on séddstvale arengule suunatud.
Sisemiste motiivide hulgas on ka nauding oma valikust ja tegevusest. Oluline sisemine motiiv on

soov parandada keskkonna olukorda maailma ning tuua kasulikkuse tihiskonnale.

Jagamismajanduses osalemiseks on kaks polaarset motivatsiooni - altruistlik ja individualistlik.
Saab oletada, et tegelikkuses mdned kasutajad enamasti annavad, aga teised saavad. Uhendades
need kaks motivatsiooni on ilmne, et jagamismajanduse teenuseid kasutavad inimesed piitiavad

tarbida tdhusalt ning kasutada ratsionaalselt nii keskkonna ressursse kui ka raha.

Schaefers (2013) laiendab motiivide riidu. Autor toob autode jagamise kasutajatega tehtud
intervjuude pohjal vilja neli motivaatoreid, mis mééravad transporditeenuse valiku:
1. piitd kasutada rahalisi vahendeid efektiivselt;

2. kasutamismugavus;
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3. konkreetse elustiili eelistamine;

4. mure keskkonna pérast.

Tegurid, mis on seotud rahaliste vahendite sdéstliku majandamisega kasutades autojagamist, on
sellele teenusele iseloomulikud tunnused, nagu mdistlikud teenuste hinnad ja Gigus tasuta
parkimisele. Seda toetavad ka Kaspi et al. (2014), kes pakuvad samuti, et parkimiskohtade
lisamisel peaksid auto jagamisteenused olema atraktiivsemad. Eraauto kasutamisega seotud

tegevuskulude puudumine sdidu jagamisteenuses aitab ka lithiajaliste renditeenuste tarbijatel raha

kokku hoida.

Kasutamismugavuse motiiv on tingitud tarbija soovist sdilitada teatud elatustase, mille
saavutamine on vdimalik raha sddstmisega. Mugavad on sellised aspektid, nagu vabastamine
vajadusest otsida tanklaid, muretseda kindlustuspoliiside ostmise ja pidevalt uuendada ning ldbida
tehnilise kontrolli. Brown et al. uuringus (2016) viidetakse, et lisaks kasutamisest tulenevate
kulude ja jooksvate kulude pdrast muretsemisele eelistavad tarbijad holpsasti ligipddsetavaid
(mitte liiga kaugel kasutaja asukohast) vdimalusi. Auto kontekstis tdhendab ligipddsetavus
transpordi ldhedust, ajutiste vajaduste rahuldamist ja mugavat parkimist. Ajal, mil parkimise
leidmist peetakse keeruliseks, voivad tarbijad olla vdhem valmis kasutama oma sdidukit

reisimiseks (De Lorimier, ElI-Geneidy 2013).

Mis puudutab kolmandat motiivi, siis see on seotud eneseviljenduse ja siimboolse sooviga.
Jagamisautod on markeeritud, véikeste suurustega, erikujundusega, uued ja sageli elektrisdidukid.
Koiki neid voib pidada sotsiaalses kontekstis oluliste véartuste stimboliteks. Autode tihiskasutajad
soovivad tunda end kuuluvat teatud gruppi, mille litkmetel on iihised véartused Seega avaldub
elustiil nii teatud autosid jagavate klientide sotsiaalses orientatsioonis - soov suhelda ja soov ennast

ndidata, kasutades autode jagamisteenuseid (Schaefers 2013).

Keskkonnast hoolimise motiiv on teiste motiividega vorreldes koige altruistlikum.
Keskkonnateadlikkus on sel juhul oluline majandusteenuste kasutajate psithholoogiline tagajérg.
Olulisemad omadused on siin sdiduki keskkonnasdbralikkus (suurus, kiitusesédstlikkus) ja
klientide voime ilma eraautota hakkama saada. Isikud, kes on valmis hoolitsema keskkonna eest,
parandada seeldbi nii enda kui ka iihiskondlikku elutaset. Toetavaid jéreldusi on leitud
akadeemikute hulgas (Costain et al. 2012), kes usuvad, et kliendid on valmis valima kallimaid,

kuid keskkonnasdbralikke alternatiive.
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Oluline on mirkida, et iikski klient ei kasuta tarbimismajanduse teenuseid, vottes arvesse ainult

ihte motivatsiooni, pigem on erinevatel motiividel erinev intensiivsus.

1.3 Ettevotete motiivid ja 6iguslikud regulatsioonid jagamismajanduses
osalemiseks

Jagamismajanduses on ettevotetel moned eelised, kuna nad jddvad véljaspool ametlikku
reguleerimise ja maksustamise siisteemi. Digitaalsete platvormiteenuste arenguga hakkas aga

muutuma juriidiline l&henemine ja avalikkuse ettekujutus neist.

Poliitikakujundajad ja avalik sektor on omavahel vastuolus mitmesugustel omakapitalimajanduse
kasvuga seotud kiisimustel ja need on juhtkonnale murettekitavad probleemid mitmel tasandil.
Valitsusel on praeguse regulatiivse siisteemi rakendamisel raskusi, mille iheks pohjuseks on see,
et poliitikute véljatootatud reeglid ei kdi tehnoloogia arenguga kaasas. Muud regulatiivsete
liinkade pdhjused on ,,mitmetdhenduslike seaduste”, ,,0iguslike liinkade” sihipdrane kasutamine ja

enamiku tihiskasutuses olevate ettevotete territoriaalsuse puudumine (Vith et al. 2019).

Poliitikud tiritavad kdiki neid probleeme kontrollida, et parandada {ihiskonna heaolu ja suurendada
kasu. Selleks peab valitsus looma institutsionaalse raamistiku, et toetada jagamismajanduse
jatkusuutlikku kasvu, rakendades uut ldhenemisviisi, vottes arvesse selle ainulaadsust. Sellele
vaatamata et koigil jagamismajanduse sektoritel on erinev arengutase, oma perspektiivid ja
aluskarakteristikud, mistottu igatiks neist nduab kindlat tegevusmudelit, saab ikkagi formuleerida

poliitika tildise vektori (Kim 2019).

Uhinenud Rahvaste Organisatsiooni (2020) publikatsioonis jitkusuutliku linnaliikluse poliitika
arendamise kohta mérgitakse Euroopa Kohtu 2016 aasta otsuses, et selliseid teenuseid nagu Uber
ei tohiks pidada iihisautoks, kuna: “{ihissoit on tavaliselt isikliku sdiduauto kasutamine mitme reisi
jooksul samal reisil et parandada liiklusolukorda ja jagada reisikulusid”. Mobiilseid
taksoaregaatoreid — nagu Uber — tuleks iseloomustada kui juhi osutatavat taksoteenust, mille

sihtkoha méarab reisija.
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Mones riigis on juba vastu voetud lihisautode ithine méératlus, et jitta see tegevus ametliku
reisijateveo suhtes kohaldatava regulatsiooni reguleerimisalast vélja. Niiteks on Prantsusmaal
transpordiseadustikus eraldi artikkel, mis kirjeldab iihissdidu: ,,liksikisiku mootorsdiduki jagamine
ithe v0i mitme isikuga reisija olemasoleva reisi raames, mille juht on kavandanud oma eesmérgil,
autojuhil ei ole lubatud kasumit teenida, kuid ta saab kulusid jagada” (Uhinenud Rahvaste
Organisatsioon 2020).

Kuna iihise tarbimismajanduse areng on viga aktiivne, on see pdhjustanud avalikku diskusiooni
ja vajadust reguleerimiseks ka Eesti turul. Transpordisektoris ja eriti taksosektoris on just ,,jagatud
litkuvuse” platvormid konkurentsivdimelisemad. Nagu Technopolis ja EY (Eljas-Taal et al. 2016)
aruandes margitud, algatas majandus- ja kommunikatsiooniministeerium 2016. aasta kevadel
seaduseelndu lepinguliste vedude iihistranspordiseaduse muutmiseks, mida mitteametlikult
nimetati nn Uberi eelnduks. Mis puutub ettevotetesse, kes pakkusid tavapiraseid taksoteenuseid
operaatori ja mobiilsidevorgu kaudu, siis nad on kategooriliselt selle projekti vastu, kuna nad
peavad seda erataksode leviku ergutamiseks ja seadustamiseks. Umbes samal ajal oli asutatud
Eesti Uhismajanduse Selts, mis téinaseni tegeleb selles tegutsevate ettevotete iihiste arvamuste
véiljatootamise ja tutvustamisega. Koostodd Eesti Maksu- ja Tolliameti (EMTA) ning
tihismajanduse platvormide vahel voib pidada oluliseks panuseks jagamismajanduse arengusse.
Uhistegevuse tulemusena kiivitati pilootprojekt, mille raames EMTA vdimaldab isikutel
deklareerida jagamisplatvormide kaudu saadud tulu. Paljud kiisimused on veel lahendamata, kuid
pole kahtlust, et Eesti digussiisteem osaleb selle valdkonna reguleerimises aktiivselt (Eljas-Taal et

al. 2016).

Oiguskeskkond mdjutab tugevalt jagamismajanduse #rimudelite kujunemist. (Tduscher,
Kietzmann 2017). Liebert et al. (2016) USA-s ldbi viidud uuringu eesmérgiks oli vélja selgitada,
kuidas koige edukamad S&P nimekirjast juhivad oma &ri. Oma t66s autorid néitasid, kuidas
digitaalsed vorgud, tehnoloogiaplatvormid ja vorgustatud drimudelid mdjutavad ettevotete
efektiivsust. Teadlased eeldasid, et erinevad drimudelid, mis pohinevad erinevat tiiiipi varadel ja

tehnoloogiatel, toovad kaasa erinevad majandustulemused.
Uuringu kéigus tehti kindlaks neli peamist drimudelit:

1. Asset Builder (fiiiisiliste varade ehitajad) — loovad véadrtust fiiiisiliste ressursside (fiitisilise

kapitali) kasutamise kaudu;
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2. Service Provider (teenusepakkujad) — loovad védrtust kvalifitseeritud inimestega
(inimkapital). Need ettevotted virbavad ja arendavad tootajaid, kes pakuvad klientidele
teenuseid;

3. Technology Creator (tehnoloogia loojad) — loovad véértust ideede kaudu (intellektuaalne
kapital). Need ettevotted arendavad ja miiiivad intellektuaalomandit nagu tarkvara,
analiiiitika, farmaatsiatooted ja biotehnoloogia;

4. Network Orchestrator (vorgujuhid) — annavad véartuse suhete kaudu (vorgukapital). Need
ettevotted loovad platvormi, mida liikmed kasutavad paljude teiste vorgu litkmetega
suhtlemiseks voi tehinguteks. Nad saavad tooteid koos toota voi miiiia, rahastada, suhteid

luua, iiksteist teavitada, tagasisidet anda, koost6dd teha ja palju muud.

Vorgujuhid kasutavad oma arengus palju uusi ja innovatsiooniprotsessi. Randhawa et al. (2016)
defineerimisel on avatud innovatsiooniprotsesse need protsessid, mis holmavad teadmiste,
tehnoloogia ja ressursside iteratiivset jagamist kogu organisatsiooni piires. Sel juhul on tegemist
innovatsioonide vahendamisega: neid saab rahastada nii avalike kui ka erasektori struktuuride
poolt, nii &ri- kui ka mittekaubanduslike (Provan, Kenis 2008). Oluline on mérkida, et
tsentraliseeritud protsesse hdlmavad juhtimisstruktuurid vdimaldavad juhtivatel voi
,»solmpunktide” organisatsioonidel, kellel on piisavad ressursid ja legitiimsus, korraldada
vorgutegevusi. Vorgujuhid mitte ainult rakendavad orkestreerimise mehhanisme, et hdlbustada
lilkmete jaoks védrtuse loomist, vaid ka pidevalt hindavad orkestreerimise mehhanismide

tulemusi, et vastata litkmete muutuvatele vdartusnouetele (Schepis et al. 2021).

Digitaliseerimise revolutsioon on ldbimas kdiki elu- ja ettevotlusvaldkondi: kinnisvara,
autotddstus, rahandus, tervishoid, to0stus, kaubandus, haridus, kirjastamine, transport ja logistika,
reklaam, avalikud suhted ja turundus, sport ja meelelahutus. Network Orchestrator (vorgujuhid)
kasutavad ettevotted nditavad suurimat efektiivsust — miiligi kasv aastas, varade tootlus,
brutokasumi marginaal, hind / tulu kordaja néiitajate jargi (Liebert et al. 2016). Ainult vihesed
organisatsioonid on uute voimaluste valguses oma drimudelit kohandanud — ilmselt seetdttu, et
organisatsiooni  drimudeli muutmine on keeruline ilesanne. Iga &drimudel on
kapitaliinvesteeringute tulemus iihte neljast varaliigist — fiilisiline, inim-, intellektuaalne voi
vorgukapital. Juhid peavad drimudeli muutmiseks raha imber jaotama, kuid enamik juhte on
16ksus vananenud mdttemudelites, kuna érijuhte on oma oskused lihvinud t60stusajastul ja ndevad

vaeva ilileminekuga fiilisilistelt varadelt digitaalse vorguga varadele (Liebert et al. 2016).
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1.4 Uhise liikuvusteenuste olemus jagamismajanduses ja varasemad uuringud
selle kohta

Uhiselt kasutatavad liikumisteenused on osa jagamismajandusest, kinnistades end
linnatranspordistruktuurides ning julgustades {iha enam {iihistranspordi kasutamist ja isikliku
sdiduauto sddstmist (Uhinenud Rahvaste Organisatsioon 2020). Uhised liikumisteenused
kohanduvad inimese vajadustega ning nutikad digitaaltehnoloogiad lihtsustavad litkumisprotsessi,
isikustades ja parandades kasutajakogemust. Mdiste "tihine liikumine" viitab transpordivahendite
ithiskasutusele (Shaheen, Cohen 2013). See on uuenduslik transpordistrateegia, mis voimaldab
kasutajatel saada liihiajalist juurdepddsu erinevatele transpordiliikidele vastavalt vajadusele
(autod, jalgrattad jne). Suurte linnade elanikud on mdistnud, et autoga sditmiseks ei pea seda
soetama. Paljudes suurlinnades on see muutunud jérk-jargult reaalsuseks, kuna liiklusummikute,
kalli parkimise voi selle puudumise tottu on uued litkumisvormid hakanud asendama isiklikku
autot kui ndhtust. Piir era- ja tihistranspordi vahel hdgustub ning inimesed on tiha enam valmis
muutma oma isiklikke litkumisharjumusi - alates eraautode kasutamisest kuni jagatud litkuvusent,
sealhulgas liigutakse "Liikuvus kui teenus" mdiste poole. "Liikuvus kui teenus" (inglise keeles
Mobility as a Service — MaaS) kontseptsiooni pohiolemus on panna kasutaja transporditeenuste
keskmesse ja pakkuda talle isikupédrastatud reisimisviise, mis on kohandatud individuaalsetele

vajadustele" (Uhinenud Rahvaste Organisatsioon 2020).

Kaasaegsed "jagatud litkkuvuse" teenused on suhteliselt uued ja on hetkel aktiivses arenguetapis.
Antud teenused hdolmavad mitmesuguseid sdiduautode ning jalgratta jagamise, sdidujagamise
(autojagamise) vorme, samuti kaasaegseid veebiteenuseid taksode tellimiseks, mis kasutavad
juhtide ja reisijate iihendamiseks mobiilirakendusi. Nimetatud teenused muudavad tarbija
arusaama isikliku transpordi omamisest, kuna nende kasutamine on paljuski rohkem liikuvust
pakkuv ja tOhusam. Autojagamise all mdistetakse enamasti auto rentimist kliendile teatud
perioodiks, tavaliselt vihem kui itheks pdevaks ning see toimub spetsialiseeritud ettevotete voi
eraisikute liihiajalise autorendi vormis. Mis puudutab "auto iihiskasutamist" (inglise keeles
carpooling), siis sellel pole lihtset méératlust. Dinesh et al. (2018) sdnul vdib carpooling tihendada
jatkusuutliku, 6konoomset ja keskkonnasobraliku lahendust, mis voib oluliselt vdhendada
ohusaastet ja litklusummikuid linnapiirkondades. On olemas ka muu definitsioon - carpooling on
jagamispraktika vorm, kus reisijad kasutavad sama sdidukit, voimaldades ressursside tohusat
haldamist kdigile asjaosalistele (Montes ef al. 2018). Reaalses elus on mdistel carpooling mingil

maadral koik tlaltoodud tdhendused.
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On tiiks oluline detail, mis on iildise liikuvuse teenuste tarbija iseloomustamisel vdga oluline —
ilma drimudelita, milleks on konkreetsel juhul rakendus, muutub toode tavaliseks renditeenuseks.
Vaatleme koige ilmsemaid niiteid: Uber (USA-s rajatud taksoagregaator-ettevote) on ilma
mobiilirakenduseta lihtsalt takso; ilma rakenduseta AirBnB (USA-s rajatud kontaktplatvorm
eluruumi omaniku ja kiilalise vahel) on lihtsalt korterite iilirimine; ilma veebileheta BlaBlaCar
(Prantsusmaal rajatud suurim rahvusvaheline veebiteenus autokaaslaste leidmiseks) on lihtsalt
autoga kiitidi pakkumine. Seetdttu on jagamismajanduse mdiste alternatiivne nimetus “access
economy” (juurdepddsumajandus), ent antud juurdepédds on kittesaadav ainult neile, kes on

piisavalt teadlikud tehnoloogia ja mobiilseadmete valdkonnas.

1.4.1 Uhise liikuvuse teenuste kasutajad

Rayle et al. (2016) joudsid oma tods jareldusele, et tinapideva mobiilsete ning uudsete taksoliikide
kliendid erinevad klassikalistest taksotiitipide klientidest. Autorid jdreldasid, et enamus uudsete
veebipohiste taksoteenuste kasutajaid on kdorgharidusega ja isiklike autodeta noored mehed.
Vastavalt Shaheen ja Martin (2010) 2004. aastast Pekingis tehtavale uuringule, kehtivad samad
tulemused nii USA kui ka Euroopa autosid jagavate kasutajate osas - 35-45-aastased, hea

haridusega mehed, kes elavad vdiksemas leibkonnas (iiks voi kaks liiget).

Wolanski ja Pier6gi (2017) selgusid, et Y-pdlvkond (1977-2000 aastatel siindinud tarbijad)
kasutavad autode jagamisteenust peamiselt kdrgete auto omamise kulude ja keskkonnateadlikkuse
parast. Nimetatud tarbijatele on kaasaegne tehnoloogia autodest olulisem ning mobiiltelefoni
puudumine oleks auto puudumisest tosisem mure. Autor margib ka, et auto jagamisteenuseid
kasutav iiksikisik saab niidata oma kuulumist teatud kogukonda. Néiteks voib "rohelisi tarbijaid"
koita elektrisdidukite kéttesaadavus, voimaldades neil viljendada oma "rohelist" identiteeti

(Griskevicius et al. 2010).

Namazu et al. (2018) niitasid oma uuringus, et teenust aktiivselt kasutavate inimeste omadused
erinevad nende inimeste omadustest, kes alles kavatsevad hakata teenust kasutama. Kogenud
soidujagamisteenuse kasutajad on potentsiaalsetest kasutajatest nooremad ja neil on viiksema
toendosusega lapsed. Tiiipiliste autojagamisteenuste kasutajate portreed kipuvad muutuma koos

platvormide klientide arvu suurenemisega.
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1.4.2 Jatkusuutlikkus

Kas on jagatud litkumisteenused piisavalt “rohelised”? On uuringuid, mis nende teenuste
keskkonnasobralikkuse idee kinnitavad ja timber liikkavad. Teenuste keskkonnasdbralikkuse poolt
on Harms et. al. (2016), kes kinnitavad, et asendab iildise efektiivsuse ja kandevdime poolest iiks
ithiskasutuses olev auto kuni 15 eraautosid, teiste uuringute pohjal - 4 kuni 13, olenevalt riigist.
Liihiajalise autorendi teine eelis linna ja tihiskonna jaoks on sdiduki tShusam kasutamine. Auto
veedab litkumises rohkem aega ja vihem seisab ning vihem kasutab parkimiskoha, seega vajavad
autojagamise autod vihem parkimiskohti. Mis puutub autode kiituse "iiletarbimise", siis eraautode
arvu vdahendamise kaudu muutub linnaruum tdepoolest puhtamaks ja keskkonnasdbralikumaks
keskkonnaks. Niiteks uurisid Car2go autojagamisteenuse moju Seattle'i, San Diego, Washingtoni
ja kahe Kanada linna — Calgary ja Vancouveri liiklusolukorrale — eraautode arv vdhenes 28 000
vorra (Shaheen, Cohen 2013). Teadlased uurisid Car2go kliente ja leidsid, et 2—5% inimestest
miiiisid oma autosid ja 7-10% otsustas autot iildse mitte osta. Lisaks miitidud sdidukite keskmine
vanus oli umbes 14 aastat ja nende keskkonda kahjustavate heitkoguste neutraliseerimise
stisteemid olid ka vananenud. Seega viib autojagamisteenused ka autode kvaliteetsete muutusteni.
Autogamisautode seas on madala heitgaasiga autode ja elektrisdidukite osakaal tavaliselt palju
suurem kui linna voi kogu riigi autodel. Voib Oelda, et tinu autojagamisteenusele muutub autopark

nooremaks. (Shaheen, Cohen 2013).

Teisest kiiljest on iiks votmekiisimus — kas autojagamine julgustab inimesi autoomanikuks saama
vOi asendab eraauto omandi mudelit. Hoolimata asjaolust, et autojagamiseteenused andsid
inimestele voimaluse autot kasutada, pidas enamik inimesi siiski eraautot parimaks voimaluseks.
See kehtib eriti arengumaades, kus autosid vaadatakse sageli staatuse siimbolina. Niiteks,
Hangzhou fookusgrupis plaanisid pooled autojagamisteenuste kasutajad liihiajalisel perioodil
eraauto osta. Lisaks, uskus kolmandik kdigist osalejatest, et eraauto omamine peegeldab inimese

sotsiaalset staatust (Hui ez al. 2019).

Samuti on ndha California ettevotte pressiteates, mis on autoriteetne info- ja sdidukireitingute
allikas, Kelly Blue Book (2016), jareldust, et autojagamise kasutamise tendents nagu ZipCar ja
Uber ei kujuta endast tdsist ohtu uute autoomanikele. Artiklis oeldakse, et hiljutises uuringus
miérkis 80 protsenti vastanutest, et sdiduki omamine voi rentimine annab vabaduse ja iseseisvuse
tunde. Uuringus osalejate seas, kes sodidukit ei omanud, iitles 57 protsenti, et neile ei olnud

ligipddsetavuse tottu probleeme ja ainult 5 protsenti markis, et nende transpordivajadused rahuldati
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autojagamise kaudu. Enamik vastanutest lisas, et autojagamine vdib erasditu tdiendada, nditeks
voidelda joobes juhtimisega. On selge, et sdidujagamine saab pigem asendada traditsioonilist

taksoteenust, mitte eraautot omandamist trendi.

Virske Schmidt avaldatud véljaanne (2020) nditab autojagamisteenuste moju védikseimate
automudelite miiligi vihendamisele, mis omakorda mdjutas Saksamaa kogumiiiiki. See mdju on
siiski intuitiivne. Vdikesed autod on eriti mugavad linnakasutuseks, neil on parkimist kergem leida,
seega on vabalt kittesaadav autojagamisteenus pigem viike autode asendamine, kui suurte.
Kallide kategooriate puhul nagu ,,upper-mid”, ,,upper” ja ,,sports” on see moju tahtsusetu. Nende
kategooriate mudelid tdidavad tdenioliselt iilesandeid, mis iiletavad puhtalt linnatranspordi

vajadusi ja on seetottu kaugemal asenduseks vabalt holjuva autojagamisteenusega.

Ameerika teadlased Fraiberger ja Sundararajan (2016) leidsid, et peer-to-peer autode jagamisel oli
kdige suurem moju kasutatud autode turule, mis omakorda toetab ideed olla roheline, kuna uued
autod kipuvad keskkonda vihem kahjustama. Hoolimata vastuoludest positiivse keskkonnamoju
kiisimuses, usub audiitorfirma Pricewaterhouse Coopers (Beutin 2017) korraldatud rahvusvahelise
uuringu kohaselt enam kui 80% kasutajatest, et transpordi jagamisteenused aitavad raha kokku

hoida ja hoolitseda keskkonnale.

Autode tihiskasutus ja taksoteenused on osa iilemaailmsest jagamistrendist ning need vastavad
linnaelanike vajadustele, mis nduab jdtkuvat transporditeenuste kasvu. Seetottu peavad
tiksikisikud iiha sagedamini valima antud teenuste vahel ning neid valikuid suunavate tegurite

uurimine v3ib avada uusi voimalusi linnaruumi arendamiseks ja parandamiseks.

1.5 Eesti jagamismajanduse arengu Ulevaade Gihise mobiilteenuste naitel

Radkides Eestist, siis ei ole meie riik jagamismajanduse laialdase kasutuselevotu vaatepunktist
kdige lihtsam riik. Uheks teguriks on ajalooline taust. Riigis valitses mitu aastakiimmet
kdsumajandus, on inimeste teadvuses kinnistunud ka eraomandi korge vairtus. Eestis nditab
isikliku auto olemasolu sageli omaniku sotsiaalset staatust, olles prestiizi simbol. Auto ostmise ja
kasutamise iiks olulisemaid motiive on puhtalt psiihholoogiline: see on soov muuta oma sotsiaalset

staatust, ndida edukana ning majanduslikult voimekana (Redshaw 2008).
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Teine jagamismajanduse kasutuselevottu takistav tegur on inimeste vahelise usalduse puudumine
ja nende vastumeelsus jagada mis tahes toodet iiksteisega. Eestimaalane on harjunud sellega, et
pigem ootab tuge ja loodab enda peale. Lisaks on Eesti elanike jaoks olulised nende endi
kultuurilised véértused ja harjumused — kasutusmugavus ja koduldhedus, usaldusvdirsus. Ent
olukord pole kriitiline. Eestis on rida valdkondi, kus toimub jagamismajanduse areng. Pole viimast
koha siin méngib tihiskondlik noorendus. Noored inimesed on igas aspektis rohkem avatud uutele

suundumustele ja iihistele ideedele.

Valdkondades nagu autode jagamine ja iihiskasutus, toimub jagamismajanduse iisna aktiivne
areng. Esimeseks jagamismajandusele keskendunud transpordiettevatteks voib digusega nimetada
2013. aastal asutatud Autolevi. Tdna on Eestis mitmeid aktiivselt toimivaid ettevotteid, mis
pakuvad "thise litkuvuse" teenuseid. Eestis asutatud (2013) Bolt, endine nimi — Taxify, USA-st
tulnud Uber (2015), Venemaalt tulnud Yandex.Taxi (2018) on veebiplatvormil pohinevad takso
firmad. Eestis asutatud Autolevi (2013) ja Elmo Rent (2015), Leedus 7 aastat tagasi asutatud

CityBee (2019 Eestisse tulnud) on autojagamisteenuseid pakkuvad ettevotted.

Lisaks ametlikult registreeritud ettevotetele on kiimneid gruppe, kuhu inimesed saavad postitada
pikamaareiside voimalusi. Nditeks leidub suhtlusvorgustikus Facebook jargmisi gruppe: mitu
gruppi marsruudil Tartu-Tallinn-Tartu (3 gruppi - 40 000, 13 000, 8000 liiget), Parnu-Tallinn-Péarnu
(20 000 ja iile 3000 litkme), Kuressaare-Tallinn -Kuressaare (12 000 liiget) jne.

Suurlinnades on nimetatud teenused eriti asjakohased, ent néiteks "iihise liikuvuse" tagamiseks
eksisteerivad veebipohised takso koostellimised on jark-jargult jdudmas viikestesse linnadesse.
Uhise mobiilsuse teenuste tekkimine annab transpordisektoris annab vdimalust olla liitkuvam, mis
soodustab tihiskonna progressi, arengut ja ildist integratsiooni. Lisaks voib {ihise mobiilsuse
teenuste osutamine olla ka alternatiivne sissetulekuallikas, sealhulgas regioonides (Eljas-Taal et
al. 2016). Kiesoleval ajal on peaaegu kdikides Eesti linnades esindatud veebiplatvormide kaudu
takso tellimise teenus. Seda peamiselt tdnu sellele, et Bolti peakontor asub Eestis, mis voimaldab
osutada taksode "kogumisteenuseid" suurema ligipddsetavusega kui seda tehtaks rahvusvaheliste
ettevOtete osalusel. Markimisvaarne on, et veebis taksotellimise teenuse ilmumisel viaiksematesse

linnadesse andis kohe suure tduke transporditeenuste turu muutmiseks nendes linnades tervikuna.

Jagamismajanduse arengu eeliseks Eestis on see, et on piisavalt inimesi, kes on avatud ja valmis

jagama alakasutatud ressursse jagatud majanduse platvormide kaudu. Technopolis ja EY aruandes
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(Eljas-Taal et al. 2016) viidatakse, et iildise tarbimismajanduse transpordisektori kasv aastaks
2020 moodustab vdhemalt 600%. Antud prognoos on suuresti tingitud asjaolust, et
jagamismajandust valida lubavate inimeste polvkondade arv kasvab iga aastaga iihe enam. 2016.
aastal joudsid Y-polvkonna (siindinud 1977-2000) esindajad todealise voi majanduslikult aktiivse
elanikkonna eani (15-74-aastased), Z-pdlvkonna esindajad (slindinud 1995-2012) joudsid
vanusesse, mil tarbimise ning sissetulekuvoimaluste {ile otsustakse iseseisvalt. Vastavalt
Technopolis ja EY (Eljas-Taal et al. 2016) aruandele moodustasid 2016. aastal Y ja Z pdlvkondade
esindajad umbes 43% Eesti tooealistest elanikest. 2021. aastal on prognoositav elanikkonna vastav
nditaja 49% ja 2026. aastal - 57%. Ilmselgeks eelduseks on, et Eesti majanduslikult aktiivse
elanikkonna valmisolek pakkuda tihiskasutuse platvormide kaudu alakasutatud ressursse ja neid

tarbida, kasvab iga jargmise aastaga.
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2. EMPIIRILINE OSA

2.1. Metodoloogia

Selle t66 uuringu raames viidi 14bi veebikiisitlus, mis oli jagatud mitmeks osaks. Kiisitluse keeleks

oli valitud inglise keel, kuna nii eesti, kui ka vene emakeelega vastajad moistavad inglise keelt.

Kiisimused tuginesid teoreetilisele alusele jagamismajanduses osalemise motivaatoritele ja
ithistransporditeenuste vaheliste tarbijavalikutega seotud teguritele. Kiisitlus sisaldas iildkiisimusi,
jaotist jagatud majanduse tundmise taseme kohta, tarbijate eelistuste, jagamistrendist tulenevate
muutuste kohta ja osast, kus vastajatel paluti hinnata motiveerivaid tegureid jagatud liitkuvuse
teenuste kasutamiseks skaalal iihest kiimneni. Uldkiisimustega osa sisaldas selliseid demograafilisi
tunnuseid nagu sugu, vanus ja sissetulek, haridustase, auto omamine, elupiirkond ja teised. See
uuring oli struktureeritud, mis tdhendab, et kiisimused olid kdigi kasutajate jaoks samad. Mdned
kiisimused olid kinnised, moned olid valikvastustega, moned sisaldasid hinnangut iihest viieni,
vastavalt teguri olulisuse suurenemisele. Saadud andmete pdhjal viidi lébi statistilise ja

regressioonanaliiiisi.

Antud kiisitlus oli piiratud autojuhiloa olemasolu kiisimuse abil. Respondendid, kelle vastuseid
arvesse voeti, olid ainult juhiluba omavad tdiskasvanud. See piirang kehtestati selle alusel, et

autojagamisteenuse kasutajaks voib saada ainult 18-aastaseks saanud isik, kellel on juhiluba.

2.2. Andmed ja kirjeldav statistika

Kiisimustikule vastas kokku 199 inimest. Periood, mil uuring oli andmete kogumiseks kéttesaadav,
oli 7 pdeva - veebikiisimustik oli vabalt kittesaadav ajavahemikul 7.04.21 kuni 14.04.2021
Kiisimustik koosnes 26 kiisimusest, millest kaks olid teatud etappidel valikulised. Kasutades
esimest kiisimust, mis puudutas juhiloa omamist, vihendati valimit 138 inimeseni, kellel on

juhiluba.
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Teine piirav kiisimus oli: "Millal oli viimane kord kui saite valida, kas kasutada autojagamist voi
mobiilset taksoteenust, millise valisite?". See oli tingitud asjaoluga, et tarbija teeb valiku kahe
ithise mobiilsuseteenuste vahel. Teenuse kasutajate vastuseid, kes seda valikut ei teinud, ei saa
tarbijate valikute hindamise mudelisse lisada. Nii osales 10plikus valimis 103 inimest. Vdime
jéreldada, et veidi vidhem kui pooled vastanutest ei puutunud kokku iildiste litkumisteenuste vahel
valimise kiisimusega, otsustades iihe teenuse kasuks, arvestamata teise kittesaadavuse ja

mugavuse tegureid.

Loplik vastajate valim jaotati meeste ja naiste ebavordselt — 43 naist ja 60 meest. Allpool oleval
joonisel (vt Joonis 1), mis kirjeldab meeste ja naiste valiku kvantitatiivset jaotust {iildiste

litkumisteenuste vahel.
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Joonis 1. Sooline jaotus autojagamise ja takso vahel
Allikas: Autori arvutused

Naiste osakaal, kes valisid autojagamise kasuks voi takso kasuks, on oluliselt vaiksem (32%) kui
sama valiku teinud meeste osakaal (68%). Mis puutub naissoost vastajate ja meessoost vastajate
valikusse, kes tegid viimase reisi taksoga ja ei kasutanud autojagamist, siis see valim on peaaegu
identne — 45% ja 55%, mis vdib uldiselt olla tingitud asjaolust, et meessoost vastajate koguarv oli

suurem.

Vanuse osas paluti vastajatel valida vanuserihm, kuhu nad kuuluvad. Nii vastajad jaotati
vanuserihmade kaupa (vt Joonis 2): 18-25, 26-35, 36-50, 51+.
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m 1B-25 m=26-35 = 356-50 =51+

Joonis 2. Vanuseline jaotus koigi juhiloaga vastajate vahel
Allikas: Autori arvutused

Enamik kusitluses osalenud ja juhiloa omamise kiisimusele jaatavalt vastanud inimesi kuulusid
kategooriatesse 18-25 ja 26-35 aastat. Nende kahe vanuseriihma vastajad moodustasid 91% kdigist
uuringu labinud ja juhilubadega inimestest. Ainult 9% langes Ulejaanud kahe kategooriatesse — 36-
50 ja 51+. V@ib arvata, et see oli tingitud kahest pdhjusest. Esiteks veebikeskkonnas, kus uuringut
levitati (Facebook, Instagram, TalTech ulidpilaskodu), domineerivad nooremad inimesed.

Teiseks, vanemate inimeste hulgas, voib olla vahem inglise keelt valdavaid inimesi.

Mis puudutab uuringus osalenud inimeste teadlikkust terminist "uldine tarbimismajandus”, siis

enamik vastanutest teab, mis see on —65% ja ainult 35% vastas, et nad pole selle mdistega tuttavad.

Eesti kasutajate seas populaarseimate jagatud teenuste veebiplatvormide valjaselgitamise kéigus
saadi tulemused, mis néitavad, et vastajatel on olnud kogemus kdigi pakutavate platvormidega.
Oli véimalik valida mitu ettevotet. Selgus, et kdige kuulsamaks vdib pidada Eestis loodud takso
tellimise rakendust Bolt, kuna 118 vastajast vastas, et nad on seda teenust kasutanud (85,5%).
Populaarsuse poolest jagasid teist kohta Uber ja Yandex.Taxi — kumbki 79 vastajat (57,2%).
Nendele jargnes autojagamisrakendus — CityBee — 61 inimest vastas, et on seda kasutanud
(44,2%). Alates 2016. aastast Eestis tegutseva elektriautode rendirakendust EImoRent kasutas 12

vastajat (8,7%). 12 vastajat (8,6%) pole kunagi kasutanud pakutavaid thise liikuvuse teenuseid.
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Jagamisplatvormide kasutamise kdige olulisem motivaator on teenuse suhteliselt madal hind 41%
ja uuritavate teenuste pakkumise varieeruvus 39%. Motivaatorid nagu oluliselt madalad kulud ning
turu varieeruvus on otseses korrelatsioonis teiste uuringu tulemustega (Buda, Lehota, 2017).
Kisimusele Ghiste litkumisteenuste kasutamise motiivide osas vastas 16% vastanutest "Muu", mis
on oluliselt suurem tulemus kui tlejadnud kahe motivaatori — "roheline™ eluviis, mille valis vaid
3% vastanutest ja keskkonnamdju vdhendamine 1%. Seega on ilmne, et Eesti tarbijatele on

keskkonna alane motivatsioon suhteliselt vahe oluline ja kogus 16puks vaid 4%.

Tabelis 1 on esitatud hinnang majanduslike ja psthholoogiliste tegurite olulisuse astmele thise

litkumisteenuse valimisel.

Tabel 1.

Valikutegur

Keskmine

hinne

Maksimaalne

punktisumma

Minimaalne

punktisumma

Oluline on vajadusel teatud vajadus

rahuldada, sdltumata muudest teguritest

3,93

5 (29%)

1 (1%)

Hind (vGimalus osta teenust parima
voimaliku hinnaga) on teenuse valimisel

koige olulisem tegur

3,80

5 (31%)

1 (2%)

Ma ei kasuta jagamisteenuseid mitte
ainult rahalistel pohjustel, vaid ka
seetottu, et mulle meeldib nii
jagamismajanduse teenuste kasutamine

kui ka pakkumine

3,25

5 (18%)

1(12%)

Jagatud teenuse valimisel on kdige
olulisem roll keskkonna eest

hoolitsemisel

2,72

5(9%)

1 (25%)

Allikas: Autori arvutused

Tabelist jareldub, et vastajatele on kdige olulisemad sellised tegurid nagu tarvidus rahuldada teatud
vajadusi ja atraktiivsem hind, mis on tdendoliselt tingitud asjaolust, et tarbijate peamine eesmark
on jouda punktist A punkti B-sse vdimalikult soodsatel tingimustel (vt Tabel 1). Konkreetse

vajaduse rahuldamist, sdltumata muudest teguritest, hindas kdige kdrgemalt 29% vastanutest ja
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31% vastanutest markis kbige olulisemaks teguriks véimalust osta teenust kdige taskukohasema

hinnaga.

Tarbijate jaoks oli vdhem oluline tegur jagamismajanduse teenuste kasutamise ja pakkumise
nautimine. 18% vastanutest hindas seda tegurit maksimaalse hindega. Mis puudutab keskkonna
eest hoolitsemise faktorit Gihise liikumisteenuse kasuks valimisel, siis hindas ainult 9% vastanutest

seda tegurit kdige kdrgema hindega (vt Tabel 1).

Tabel 2.

Rakendustega nagu CityBee, olen ma 2,63 5 (15%) 1 (32%)
suurema toendosusega eelistanud auto
rentimist koigile muudele voimalustele.

Rakendustega nagu Uber ja Bolt 3,91 5 (49%) 1 (8%)

hakkasin taksosid sagedamini kasutama.

Allikas: Autori arvutused

Kisitluses sai hinnata ka Uhiste liikumisteenuste kasutamise eelistamise kasvu nimetatud
teenuseid pakkuvate ettevatete kasvava populaarsuse tdttu turul (vt Tabel 2). Naiteks andis vaitele,
et nimetatud rakenduste nagu Bolt ja Uber turule tulemisega on takso kasutamine sagenenud,
maksimaalse hinde 49% vastanutest, mis kinnitab antud véidet oluliselt. Mis puudutab sarnast
vaidet autojagamisteenuse sagedama kasutamisega Citybee turule tulemisega, siis ei saanud antud
vaide olulist Kinnitust, kuna kérgeima hinde pani sellele 15% vastanutest, samas kui madalaim

tulemuse markis 32% vastanutest.

Jargmisel joonisel on naha vastuste vanuselist jaotust kisimusele "Kas olete kasutanud
autojagamisteenust?" (vt Joonis 3). Enamik kisitletutest, kellel oli autojagamise kogemus,
kuuluvad noorimasse vanusekategooriasse. Vanusekategoorias 18-25 kasutas autojagamisteenust
54% vastanutest, vanusekategoorias 26-35 39%, kategoorias 36-50 30% vastanutest. Mitte tkski
vastanutest, kes oli (le 51-aasta ei kasutanud antud teenust. On isna mdistlik eeldada, et mida
vanem on inimene, seda vahem populaarne on autode jagamisteenus. Takistuseks vdivad
omakorda olla ka vaiksem valmisolek kasutada autorenditeenust rakenduse kaudu ja vaiksem huvi

teenuse vastu.
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Joonis 3. Kas olete kasutanud autojagamisteenust?
Allikas: Autori arvutused

Valdav enamus takso- ja autojagamisteenust kasutavatest vastajatest elab linnas — kesklinnas voi
selle kaugemates piirkondades (vt Joonis 4). Elukoht ei méngi thise litkumisteenuse valimisel
suurt rolli, kuna selle nditaja jaotus on igas teenusegrupis peaaegu identne. Vaadates vastajate
vastuste tulemusi antud kusimusele on diglane eeldada, et mdlemad teenused katavad oma teenuste
osutamise tsoone enam-véhem thtlaselt kesklinnas ja kaugemates linnaosades.
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Joonis 4. Elamispaigaline jaotus takso ja autogamiseteenuste kasutatavate vahel
Allikas: Autori arvutused
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Oli kisitud ka vastajate haridustaseme kohta ning vastused jagunesid erinevalt (vt Joonis 5).
Taksokasutajate seas olid vastajad Ulekaalukalt I6petatud korghariduse kraadiga. Omandatud
kdrgharidusega vastanute osakaal on 73% ja koos vastanutega, kes markisid, et neil on I6petamata
haridus (nende hulgas vdib olla ka inimesi, kellel on kdrgharidus omandamisel), on tulemuseks
83%.

Takso

™

m Kdrgharidus = Lopetamata kirgharidus » Keskeriharidus = PGhiharidus m Keskharidus

Joonis 5. Haridustasemeline jaotus taksoteenuste valijate vahel
Allikas: Autori arvutused

Inimeste hulgas, kes valisid oma viimati tehtud reisil autojagamisteenuse, on kdrgharidusega
(64%) ja muid haridustasemeid omavate (36%) vastajate osakaalu vahe vdiksem (vt Joonis 6).
Ldpetamata kbrghariduse, keskerihariduse ja taieliku keskhariduse osakaal on vastavalt 11%, 14%
ja 18%. Taksoteenuse ja autojagamisteenuse vahel valides vdib haridustase olla seotud ka inimese

materiaalse olukorraga.
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Autojagamine

m Kdrgharidus = LOpetamata korgharidus = Keskeriharidus » POhiharidus = Keskharidus

Joonis 6. Haridustasemeline jaotus taksoteenuste valijate vahel
Allikas: Autori arvutused

Vastajatel oli tdielik vabadus hinnata oma finantsolukorda ning finantsilist vabadust. Tulemusi
saab télgendada mitmeti. Loplik anallius teostati kolme kriteeriumi alusel: esimene rihm hdlmas
vastajaid, kes hindasid oma materiaalse olukorda mdddukaks — vastajal oli piisavalt vahendeid
elamiseks, ent riiete ostmine eeldas planeerimist ja raha saastmist; teise rihma kuulusid need, kes
rahuldasid oma koiki vajadusi ja suutsid ka sdésta, ent kallimad ostud vajasid planeerimist; ja
kolmandasse riihma kuulusid vastajad, kelle rahaline olukord vdimaldas neil teha kalleid oste ja
kasutada kalleid teenuseid, ilma et nad peaksid neid ette planeerima. Ulaltoodud riihmade jaotus
on jargmine. Oma viimati tehtud reisil valisid taksoteenuse 33% esimesse riihma kuulujutest, 53%
teise ja 14% kolmandasse rihma kuulujutest (vt Joonis 7).
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Takso

» |[gapdevased kulutused, riiete ostmine nduab
kokkuhoidu

u Piisavalt raha, sddstud, suured kulud nduavad
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» Kallid kaubad ja teenused

Autojagamine

= |gapdevasad kulutused, riiete ostmine nduab
kokxkuhoidu

= Plisavalt raha, sddstud, suured kulud nduavad
planeerimist

» kalid kaubad ja teenusad

Joonis 7. Materiaalse olukorra jaotus taksoteenuste ja autojagamise teenuste valijate vahel

Allikas: Autori arvutused

Vastajad, kes valisid oma viimasel reisil autojagamisteenuse, jaotusid jargmiselt: 36% mddduka

finantsolukorraga, 50% keskmise olukorraga ja 14% parima rahalise seisuga vastajatest.

Jargmine kusimus puudutab isikliku auto omamist seoses uhise lilkumisteenuse kasutamisega.
Kaikide vastajate valimis on 67%-I inimestest isiklik auto ja 33%-1 ei ole oma autot (vt Joonis 8).

Samuti vadrib tahelepanu isikliku sdiduauto omamise statistika mélema vastajate riihma osas, kes

valisid oma viimasel reisil takso v&i auto jagamisteenuse.
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Joonis 8. Isikliku auto olemasolu jaotus taksoteenuste ja autojagamise teenuste valijate vahel

Allikas: Autori arvutused




Kusitlusest lahtub, et taksosdidu kasuks valiku teinud vastajate seas on isiklik auto 70%-I
vastanutes autojagamist kasutanud inimeste seas on see nditaja 59% (vt Joonis 8). On tisna ilmne,
et vastajad, kellel on oma auto, kasutavad auto jagamisteenust vahem kui inimesed, kellel seda
pole. Seda vbivad pdhjustada mitu tegurit. Esiteks ei pruugi paljud autoomanikud mdelda
autojagamise kasutamisele, kui neil on auto, mida ei pea kellegagi jagama. Teiseks saab
autojagamist kasutada suures osas ka inimeste (histeks ettevotmisteks ja ka sel juhul pole

autoomanikel vajadust kasutada antud teenust.

Jargmisena vaatleme Kkisitletute vastuseid nende hiljutise reisikogemuse osas Uhise
liikumisteenuse kasutamisel. Kisimustiku viimane osa I0peb kusimusega, millise 0hise
lilkumisteenuse valis vastaja, kui tal oli valida jargmiste teenuste seast. 55% valisid takso, 20%
autojagamist ja 25% markis, et nad ei teinud sellist valikut. Seega ei mahtunud 35 inimest, kes
valisid variandi "Ei valinud™" 18plikku valimisse ning I6plikus valimis oli 16puks 138 inimese
asemel 103. Kusimustiku viimase osa kisimused puudutasid teenuste kasutamise kogemust ja

enesetunnet reisi ajal.

Esiteks kaalutakse sellist potentsiaalselt olulist tegurit nagu tasuta parkimiskohtade olemasolu
sihtkohas (vt Joonis 9). Vastavalt kisitlusele ei mdelnud taksoteenust valinud vastajad reeglina
sellele, kas nende sihtkohas oli parkimiskohti. Mé&rkimisvaérne erinevus parkimiskohtade
olemasolu osas on auto jagamisteenuse kasutajate hulgas. Auto jagamisteenust valinud vastajad
motlesid auto mugavale parkimisele ning see on ka p6hjus, miks vdib vdita, et antud tegur on

markimisvéarne takso ja jagamisteenuse vahel valikut tehes.
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Takso Autojagamine

W Suur hulk tasuta

parkimiskohti m Suur hulk tasuta

parkimiskohti
®m Ei mdelnud selle .
peale m Eimoelnud selle

peale

m Parkimiskohti pole m Parkimiskohti pole

Parkimiskohtade
leidmisega viib
tekkida probleeme

Parkimiskohtade
leidmisega voib
tekkida probleeme

Joonis 9. Kuidas hindaksite reisi ajal sihtkohas tasuta parkimiskohtade olemasolu?
Allikas: Autori arvutused

Inimeste enesetundel on oluline roll tarbijate valiku tegemisel. Allpool on toodud joonis, mille
pdhjal ndeme, et autojagamise valinud vastajate hulgas tundis end I6dvestunud v@i vasinud vaid

4%, taksoteenust kasutanute hulgas oli see nditaja 12% (vt Joonis 10).

Takso Autojagamine
m Tundsin end m Tundsin end
roomsameelsena rédmsameelsena
B Tundsin ennast B Tundsin ennast
vasinenud vai vasinenud vdi
|Bchv estuned | Botv estunud

m Oin normaalses
seisundis

m Olin normaalses
seisundis

Joonis 10. Kuidas kirjeldaksite oma tervislikku seisundit reisi ajal?
Allikas: Autori arvutused

Auto jagamisteenust valinud vastajate hulgas oli ka margatavalt rohkem heas meeleolus inimesi —
41%, samas kui taksoteenust kasutanute hulgas oli see nditaja vaid 25% (vt Joonis 10). Seega valib
I6dvestunud vG6i vasinud inimene suure tOendosusega taksoteenuse, kuna pead seda antud
olukorras turvalisemaks. Samas valib heas meeleolus inimene tdendoliselt auto jagamisteenuse,

mis vBib muuta Ghise litkumisteenuse pdnevamaks.
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Kui radkida kusitletute eelistustesse uuritud teenuste mugavuse osas, siis on vaikseim protsent
taksoteenust kasutanud inimeste, kes suhtub samas auto jagamisteenusesse kui mugavasse
teenusesse — 8% (vt Joonis 10). Vastajate osakaal, kes valisid takso ja pidasid takso kdrvalistmel
istumist kdige mugavamaks transpordiliigiks, 66%. Reisimiseks teenuseid kasutavad inimesed
peavad rendiauto juhtimist reisi ajal enda jaoks kbige mugavamaks tervelt 52%. Seega vdib soov
juhtida autot iseseisvalt olla oluliseks teguriks ja suurendada auto jagamisteenust valivate tarbijate
arvu. Kolmandikul vastanutest, kes valisid oma viimasel reisil autode jagamise, pole vahet, kas

sOita renditud auto kdrvalistmel voi selle roolis.

Takso Autojagamine

m Pole tahtis m Pole tahtis

m Renditud auto m Renditud auto

juhtimisel Jjuhtimisel
m Takso m Takso
kirvalistmel kirvalistmel

Joonis 10. Millises olukorras tunnete end mugavamalt?
Allikas: Autori arvutused

2.3 Okonomeetriline mudel ja tulemused

2.3.1 Korrelatsioonianaliis

Esimise sammuna oli autor teostanud korrelatsioonanaliiiisi. Korrelatsioonanaliiiisi tulemusena
saadakse lineaarse ehk Pearsoni korrelatsioonikordaja, mille absoluutviirtus néitab antud tunnuste
vahelise seose tugevust ning nditab mille suunda seose annab maérk: positiivne vOi negatiivne.
Kokkuleppeliselt, kui korrelatsioonikordaja absoluutvédrtus on | r | < 0.3, siis on kahe muutuja
vahel ndrk seos; kui absoluutviartus jaab vahemikku 0.3 <|r| < 0.7, siis on keskmine seos; kui |

r|> 0.7, siis on tugev seos.
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Tabel 3.

Korrelatsioon Takso voi p-véartus Statistiliselt
autojagamine? oluline?
Vanus -0,120 0,229 | mitteoluline
Sugu 0,102 0,310 | mitteoluline
Haridustase -0,099 0,315 | mitteoluline
Materiaalne -0,114 0,250 | mitteoluline
olukord
Isiklik auto -0,098 0,320 | mitteoluline
Parkimise seisundi 0,439 0,000 | oluline
eeldus
Ennesetunne 0,177 0,073 | mitteoluline
Eelis -0,295 0,003 | oluline

Allikas: Autori arvutused

Korrelatsioonanaliilisi hindamisel kasutab autor usaldusnivood 95%. Ainult niitajad ,,parkimise
seisundi eeldus® ja ,.eelis“ korreleruvad «Takso v0i autojagamisteenus?» valikuga (vt Tabel 3).
,Parkimise seisundi eelduse* niitaja korrelatsioonikordaja vordub 0,44, see tdhendab, et nende
nditajate vahel esineb keskmise tugevusega positiivne seos. ,,Eelis“ nditaja korrelatsioonikordaja

vordub — 0,30, mis viitab keskmise tugevusega negatiivse seosele.

Ulejisnud niitajate ja «Takso vdi autojagamisteenus?» valiku vahel korrelatsioon puudub, sest

nditajad on statistiliselt mitteolulised, kuna nende p-védrtused on mérgatavalt suuremad kui 0,05.

Autor eeldab, et korrelatsiooni saaks parandada, kui kasutada suurema valimi.

2.3.2 Regressioonanaltiis

Jarmise sammuna oli tehtud regressioonianaliiiis. Regressioonianaliiiisi abil tuli selles toos vilja

selgitada, millised tegurid on olulised, kui tarbija valib taksoteenuse ja auto jagamisteenuse vahel.

P
ln( ; ):ﬁo+ﬁ1z1,i+“’+ﬁkzk,i
1-P

Kaéesolevas to0s kasutatakse mudelit kujul:
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P,
ln( L ) = a + B,gender; + [,age; + Bshigh_educ; + B,material; + fsauto;

+ Beparking; + f,condition; + fgcomfort;,

kus gender on sugu,

age on vanus,

high_educ on haridustase,

material on respondenti materiaalne seisukord,
auto on isikliku auto olemasolu,

parking on parkimikohade seisukorra eeldus,
condition on respondenti seisund sdidu hetkes,

comfort on respondenti sdidu osalemise rolli eelistus.

Antud mudelid sdltuvaks muutujaks on tdenédosus, et vastaja valib takso asemel jagamisteenuseid,

aga soOltumatuks muutujateks on tegurid, mis voivad mdjutada tarbija valikut.

So6ltuv muutuja votab jargmised vddrtused:
e (0 - vastaja valis oma viimasel reisil takso;

e | —vastaja valis autojagamise oma viimase reisil.

Analiitisiks kasutati programmi Gretl. Mudel sisaldas 103 vastaja vastust 199-st, kuna mdnel

vastajal ei olnud juhiluba vai ta ei teinud teadlikku valikut autojagamise ja takso vahel.
Mudel on statistiliselt oluline (Likelihood ratio test p-value 0,00 <0,05). Mudeli kirjeldusvoime
31% (McFadden R-squared 0,31). Antud mudeli keskmine VIF on 1,13 (Lisa 3). See tdhendab, et

mudelis ei esine multikollineaarsuse probleemi.

Saadud mudelis kaheksast muutujast kaks peeti oluliseks: parkimkohade seisundi eelduse ja

respondenti sdiduajal rolli eelistuse.
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Tabel 4.

Selgitav Parameetri Standardviga | T-statistik Olulise Statistiline
muutuja hinnang tdendosus p | olulisus
Konstant -2,913 1,980 -1,47 0,1414

Vanus -0,360 0,459 -0,78 0,4333

Sugu 0,546 0,586 0,93 0,3509

Haridustase -0,118 0,385 -0,30 0,7599

Materiaalne -0,207 0,511 -0,41 0,6847

olukord

Isiklik auto -0,623 0,626 -0,99 0,3197
Parkimiskohtade 1,551 0,432 3,59 0,0003 ikl
seisundi eeldus

Ennesetunne 0,252 0,458 0,55 0,5828

Eelistus -0,822 0,341 -2,40 0,0160 **

Allikas: Autori arvutused

Kuna paljude néitajate ja ,,Takso voi autojagamine?” valiku vahel korrelatsioon puudub (vt Tabel
4), leiab autor, et nende eemaldamine modelist on loogiline. Samas niitajad, mille vahel
korrelatsioon esineb, jdetakse mudelisse ning nende margid (positiivne vOi negatiivne) klapivad

korrelatsiooni tulemusega.

Statistiliselt ebaolulised muutujad eemaldati mudelist jargmises jérjekorras:
1. Haridus;

Parkimiskohtade olemasolu eeldus;

Materiaalne olukord;

Isiklik auto;

Sugu;

o g~ w N

Vanus.

Saadud tulemuste pdhjal voib jareldada, et sellised tegurid nagu eeldatavad parkimisvdimalused
sihtkohas ja inimese eelistus reisija korvalistmel sditmise voi renditud autoga sditmise vahel
voivad mdjutada tarbija valikut auto iihiskasutuse ja taksosdidu vahel. Jirgmisena saadi mudel,

mis sisaldab statistiliselt olulisi muutujaid.

Antud mudeli keskmine VIF on 1,01 (Lisa 3). See tdhendab, et mudelis ei esine

multikollineaarsuse probleemi.
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Tabel 5.

Selgitav Parameetri Standardviga | T-statistik Olulise Statistiline
muutuja hinnang tdendosus p olulisus
Konstant -3,420 1,337 -2,57 0,0101 **
Parkimise 1,654 0,589 2,81 0,0050 falaiel
vBimalus

Eelis -0,863 0,294 -2,94 0,0033 il

Allikas: Autori arvutused

Olulisteks parameetriteks mudeli hindamisel kasutatakse mudeli tundlikkust ning spetsiifiisust (vt
Tabel 5). Tundlikkus ehk sensitiivsus néitab, kui suure osa siindmuse toimumisest mudel
prognoosib digesti. Spetsiifilisus nditab, kui suure osa siindmuse mittetoimumisest mudel

prognoosib digesti. Antud mudeli digete prognooside osakaal on 81,6%. Mudeli tundlikkus on

12
12+15

= 44%. Mudeli spetsiifiisus on = % = 95% (valepositiivsete mair on 5%).

Mudel vastab kriteeriumile, et mudelil peab olema suur spetsiifilisus (sh viike valepositiivsete
miér) ning antud mudeli on keskmine tundlikkus. Autor leiab, et tundlikkuse saaks parandada

suurema valemi kasutusega.

2.3.3 Tulemused

Statistiliselt olulised tegurid, mis mojutavad tarbijavaliku iihise mobiilsuseteenuste vahel on

inimiste eelistus takso ja autojagamisteenuste vahel ja tasuta parkimiskohade olemasolu.
Hiipoteeside testimise tulemused:

H1. Materiaalne olukord on seotud iihise mobiilsuse teenuste valikuga. Hiipotees on tagasi
liikatatud, kuna finantsolukord on statistiliselt ebaoluline (p-véirtus = 0,68> 0,05). Jareldus:
rahaline olukord ei mojuta takso ega autojagamise valikut.

H2. Isikliku auto olemasolu mdjutab iihise mobiilsuse teenuste tarbijavalikut. Hiipotees on tagasi

liikatatud, isiklik auto on statistiliselt ebaoluline (p-véirtus = 0,32> 0,05). Jéareldus: oma auto

omamine ei mdjuta taksot ega autojagamist.
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H3. Tasuta parkimiskohtade olemasolu saab mojutada iihise mobiilsuse teenuste tarbijavalikut.

Kinnitatud.

H4. Inimese seisund sdidu hetkel saab mdjutada iihise mobiilsuse teenuste tarbijavalikut. Hiipotees
on tagasi liikatatud, muutuja seisund on statistiliselt ebaoluline (p-véartus = 0,58> 0,05). Jareldus:

inimese seisund reisi ajal ei mojuta takso ega autojagamise valikut.

Statiistiliselt olulisest mudelist autor sai matemaatilise mudeli, mille abil saab prognoseerida
tulemusi:

A = —-3.44 + 1.65parking — 0.86 comfort + u

Autojagamise valimise tdendosus vdheneb, kui inimene eelistab sdita takso kdrvalistmel, kuna
koefitsient comfort muutuja ees vordub -0.86. Auto jagamisteenuste valimise tdendosus viheneb

58% vorra (arvutatuna valemiga: e =98¢

— 1), kui inimene eelistab sditmist korvalistmel.

Autojagamise valimise tdendosus suureneb, kui inimene teab, et sihtkohas on parklas palju tasuta
parkimiskohti, kuna parking muutuja ees on koefitsient 1,65. Vdimalus valida tihiskasutusega auto
suureneb 4,23 korda (arvutatuna valemiga: el®> — 1)), kui inimene on teadlik tasuta

parkimiskohtade olemasolust.
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KOKKUVOTE

Kéesolev bakalaureusetod on suunatud Eesti elanike iildise tarbimismajanduses osalemise
motiivide uurimisele transpordisektori, nimelt {ildiste litkumisteenuste néitel. T66 eesmérgiks oli
vilja selgitada iildise platvormidele liikuvuse iilemineku pohjused Eesti kasutajate hulgas.
Uuringu labiviimiseks analiiiisis autor kirjandust tarbijakditumise kohta, tegureid, mis mojutavad
tarbija otsuseid selle vastuvdtmise erinevates etappides. Eesti {iildisele tarbimismajandusele
iilemineku motiivide mdistmiseks uuriti kirjandust ja saadi tulemusi motiveerivate tegurite

olulisuse kohta tildise tarbimismajanduse teenuste kasutamisel.

Tarbijat Eestis mdjutas keskkonnamotivatsioon kdige vihem. Absoluutses vihemuses olid need,
kes valisid motiivideks "rohelise" elustiili voi hoolitsuse keskkonna eest. Eesti elanikud ei seosta
osalemist iildises tarbimismajanduses eesmérgiga kasutada koos teiste kasutajatega mingeid
hiivesid voi eesmirgiga loodust hoolikamalt késitleda. Voib-olla polnud see motivatsioon Eesti
ithiskonnas piisavalt esindatud ja Eesti elanikud pole veel silmitsi seisnud vajadusega mdelda

sellistele probleemidele ja tarbimismajanduse pakutavatele voimalustele.

Mis puudutab tarbijate valikut taksode ja autode iihiskasutusteenuste vahel, siis selles t60s tehti
kindlaks potentsiaalselt olulised tegurid, mis modjutavad tarbija valikut taksoteenuse ja

autojagamisteenuse vahel.

Andmed t60 praktilise osa rakendamiseks koguti veebikiisitluse abil, mida levitati sotsiaalsete
vorgustike kaudu. Hoolimata piirangutest, mis on seotud vastajate vajadusega omada juhiluba, ja
suhteliselt liihikese aktiivse autode jagamise perioodiga Eestis, hdlmas I0plik valim 199-st

vastajast 103, kes on mdlema teenuse tarbijad.
Vaimalike tegurite kohta on vilja toodud mitu hiipoteesi. Hiipoteeside testimiseks ehitati logit-

mudel, mis niitas taksode voi auto iihiskasutuse valimise toendosust. Selle tulemusena osutusid

moned tegurid tdhtsusetuks, ainult {iks hiipotees neljast leidis kinnitust.
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H1. Materiaalne olukord on seotud iihise mobiilsuse teenuste valikuga. Tagasi liikkatud.

H2. Isikliku auto olemasolu mdjutab iihise mobiilsuse teenuste tarbijavalikut. Tagasi liikkatud.
H3. Tasuta parkimiskohtade olemasolu saab mojutada tihise mobiilsuse teenuste tarbijavalikut.
Kinnitatud.

H4. Visinud voi 16dvestunud inimene valib autojagamise asemel pigem takso. Tagasi liikatud.

Kdige vihem olulised tegurid tarbija valiku tegemisel autode iihiskasutuse ja taksoteenuste vahel
olid saadud hariduse méiér, enesetunne reisi ajal, rahaline olukord, isikliku auto omamine, sugu ja
vanus. Kdige olulisemad valikutegurid olid sellised tegurid nagu eeldatav tasuta parkimiskohtade
arv sihtkohas ja tarbija eelistus autoga iihiskasutatava auto sditmise ja taksos reisijana sditmise

vahel.

Seega voib eeldada, et tasuta parkimiskohtade olemasolu stimuleerib takso asemel autojagamise
valikut. Ilmselt on autode jagamise autode jaoks mdeldud spetsiaalsete parkimiskohtade
suurendamisega vOimalik saavutada positiivne muutus autode jagamise kliendibaasi
suurendamisel. Linna ja liihiajaliste autorendifirmade abiga vdiks korraldada rohkem

spetsialiseerunud autode iihiskasutusega parkimisalasid.

Kui vorrelda internetis taksotellimise ja autode iihiskasutuse teenuste populaarsust, siis Eesti
elanikud kasutavad kindlasti taksosid rohkem kui autode jagamine. Tarbijate vastused
kiisimustikule niitasid, et nende teenuste tulekuga hakkasid Eesti elanikud taksoteenuseid
sagedamini kasutama, kasutades selliseid rakendusi nagu Bolt ja Yandex. Uldiste mobiilsuse
ettevotete teadlikkuse osas on Eestis kdige kuulsamad ja populaarsemad Bolt, Yandex ja Uber.

Neile jirgneb CityBee.

Antud t60 saab aidata paremini moista tarbija valikut autode jagamise ja takso vahel ning seda
saab kasutada ka selle teema edasiste uuringute aluseks. Esiteks saavad seda t66d kasutada nii
linnaplaneerimise spetsialistid, poliitikud kui ka ettevotted, kes pakuvad takso- voi

autojagamisteenust.

Hoolimata selles t66s labi viidud iiksikasjalikust analiiiisist on vdimalik, et teiste uurimismeetodite
kasutamine tooks teisi tulemusi. Kuid teoreetilise kirjanduse uurimise tdttu on tdendosus, et
tulemused erinevad mérkimisvaérselt ja 16puks selgub, et jagamismajandus pole populaarne trend,

minimaalne.
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Autode jagamine ja taksoteenused on viimastel aastatel kogu maailmas kiiresti kasvanud, Eesti
pole erand. Inimesed seisavad itha enam valiku ees seda tiilipi teenuste vahel. Antud t66 annab
teatud panuse seda valikut mdjutavate tegurite uurimisse, kuna selles piiiitakse analiiiisida paljusid
tegureid, mis voivad potentsiaalselt mojutada tarbija valikut autode jagamise ja takso vahel. Selle
teema uurimistood on huvitav 1dbi viia nii tarbijate kui ka ettevotjate ja voib-olla isegi riigi

seisukohalt, kasutades potentsiaalsete vastajate laiemat valikut.
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SUMMARY

POSSIBLE FACTORS INFLUENCING CONSUMER CHOICE OF GENERAL MOBILE
SERVICES IN ESTONIA

Angelina Renn

Given bachelor thesis was dedicated to the interesting link between consumer choice and general
mobility services. The use of general mobility services is growing and becoming more and more
popular in Estonia. The purpose of the thesis was to identify possible factors that affect the

consumer choice, to explore consumer motivations and investigate consumer experience.

As part of the study of this work, an online survey was conducted. It contained general questions,
a section on the level of familiarity with the shared economy, determination of user preferences,
and a section in which respondents had to rate the motivating factors for using "general mobility"
services on a scale from one to ten. The section with general questions contained such demographic
characteristics as gender, age and income, education level, owning a car, area of residence, and

others.

The empirical analysis is based on the online survey. The following research questions are raised
in the work:

1. Who is a typical user of common mobility services in Estonia?

2. What are the most important factors when choosing between online taxi and car sharing
services?

3. What are the main motives of users of shared mobility services?

Most of the survey respondents were young people aged 18-35. This is due to the fact that this age
group is the most skilled in the use of online services. The same happens with general mobility
services. The study found that the younger the person, the more often they used the car sharing

service. As for gender, men were more likely to use carsharing than women. In the course of the
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empirical analysis, it was found that of all the factors that can influence the choice of the consumer
between the service of online ordering a taxi and car sharing, the most significant were the
assumptions about the availability of free parking spaces at the destination and the person's
preference during the trip - whether the person preferred to be for driving a rented car or sitting in
the passenger seat of a taxi. All other factors, such as the level of education, financial situation, the

state of the person at the time of the trip, were not assessed as important.

As for motivating factors, the main motivation of consumers who completed the survey was the
motivation for the best price and the variability of choice. As for environmental motivation, it was

not important for those who took the survey.

To achieve the aim of this work and to answer the research questions, the following research tasks
have been set:

1. examination of relevant literature and previous research;

2. empirical analysis based on the online survey;

3. conclusions from previous researches.

As a conclusion of the work, it can be confirmed that the online taxi ordering service is more
popular among the respondents. The most popular and well-known among the entire list of general
mobility services that were presented in Estonia, the respondents chose Bolt, Uber and

Yandex.Taxi. CityBee follows them with a significant gap.

In this study, not all factors were considered that can influence the choice of a consumer between
shared mobility services. Further research may also include factors such as the price for a trip, the
distance traveled, the technical readiness of the consumer, and others. The sharing economy has
just started to develop in Estonia, so the topic of studying shared mobility services requires further

study.
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LISAD

Lisa 1. Mudel 1

Model 1: Logit, using observations 1-103
Dependent variable: Taxicarsharing
Standard errors based on Hessian

Coefficient  Std. Error z p-value
const —2.91259 1.98070 —1.470 0.1414
age —0.359756  0.459160 —0.7835 0.4333
gender 0.546478 0.585877 0.9328 0.3509
education —0.117702  0.385206 —0.3056 0.7599
financial_situation —0.207346  0.510610 —0.4061 0.6847
personal_car —0.622647 0.625702 —0.9951 0.3197
parking 1.55139 0.432201 3.590 0.0003  ***
condition 0.251627 0.458101 0.5493 0.5828
comfort —0.822041  0.341219 —2.409 0.0160  **
Mean dependent var 0.262136 S.D. dependent var 0.441947
McFadden R-squared 0.310074 Adjusted R-squared 0.158185
Log-likelihood —40.88068 Akaike criterion 99.76136
Schwarz criterion 123.4739 Hannan-Quinn 109.3658

Number of cases 'correctly predicted' = 86 (83.5%)
f(beta'x) at mean of independent vars = 0.442
Likelihood ratio test: Chi-square(8) = 36.7462 [0.0000
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Lisa 2. Mudel 2

Model 2: Logit, using observations 1-103

Dependent variable: Taxicarsharing
QML standard errors

Coefficient  Std. Error z
const —3.43996 1.33736 —2.572
parking 1.65378 0.588923 2.808
comfort —0.862540  0.293854 —2.935
Mean dependent var 0.262136 S.D. dependent var

McFadden R-squared 0.285125
Log-likelihood —42.35903
Schwarz criterion 98.62224

Number of cases 'correctly predicted' = 84 (81.6%)

f(beta'x) at mean of independent vars = 0.442

Adjusted R-squared
Akaike criterion
Hannan-Quinn

Likelihood ratio test: Chi-square(2) = 33.7895 [0.0000]
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p-value
0.0101
0.0050
0.0033

**
*k*k

*k%k

0.441947
0.234495
90.71805
93.91952



Lisa 3. VIF test

1. Mudel
Variance Inflation Factors
Minimum possible value = 1.0
Values > 10.0 may indicate a collinearity problem

age 1.126

gender 1.037

education 1.197
financial_situation 1.222
personal_car 1.137

parking 1.158
condition 1.089

comfort 1.071

2. Mudel
Variance Inflation Factors
Minimum possible value = 1.0
Values > 10.0 may indicate a collinearity problem

parking 1.010
comfort 1.010
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Lisa 4. Kusitluse struktuur

Sektsioon 1

1. Kas teil on juhiluba?

e Jah
o FEi

2. Palun valige oma vanus

e 18-25
e 26-35
e 36-50
e 51+

3. Palun valige oma sugu

e Mees
e Naine

4. Kus Teie elate?

Kesklinn

Kaugemad linnaosad
Maa

Muu

5. Mis on Teie haridustase?

e Pdhiharidus

e Keskharidus

e Keskeriharidus

e L Opetamata kdrgharidus
e Korgharidus

6. Kuidas Teie hindaksite enda finantsolukorda?

e Piisavalt raha ainult elamiseks

e Palgast palgani, on piisavalt raha ainult esmatarbeks

o Igapéevasteks kulutusteks on piisavalt raha, kuid riiete ostmine nduab kulutuste
kokkuhoidu

e Finants vahendeid on Usna piisavalt, on vdimalik isegi saasta, kuid suured kulud
nbuavad planeerimist

e Vajadusel saame osta kalleid kaupu ja teenuseid (nditeks auto, suvilate, vélisreiside
jne ostmine)
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7. Kas Teil on isiklik auto?

Jah
Ei

Sektsioon 2. Jagatud majanduse tundmadppimine

8.

Kas olete tuttav véljendiga ,,jagamismajandus?

Jah
Ei

Kas olete Uhiskasutuseks ménda platvormi kasutanud?

Uber

Bolt

Yandex.taxi

CityBee

ElmoRent

Pole kunagi kasutanud
Muu

Sektsioon 4. Jagatud majanduse kasutamise p8hjused ja suundumused

10. Valige pdhjused, miks jagamisplatvorme kasutate:

e Suhteliselt madal hind

e "Roheline"” eluviis

e Keskkonnamdju vahendamine

e Teenuste pakkumise varieeruvus

e Muu

11. Ma kasutan jagamisteenuseid mitte ainult rahalistel pohjustel, vaid ka seetdttu, et mulle

meeldib nii jagamismajanduse teenuste kasutamine kui ka pakkumine.
1 2 3 4 5

Téiesti Taiesti
ebandus ndus

12. Hind (vGimalus osta teenust parima vdimaliku hinnaga) on teenuse valimisel kdige

olulisem tegur.

1

Taiesti
ebandus

Taiesti
ndus
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13. Jagatud teenuse valimisel on kdige olulisem roll keskkonna eest hoolitsemisel.

1 2 3 4 5

Taiesti Taiesti
ebandus ndus

14. Oluline on vajadusel teatud vajadus rahuldada, sdltumata muudest teguritest.

1 2 3 4 5

Taiesti Taiesti
ebandus ndus

15. Rakendustega nagu Uber ja Bolt ma hakkasin taksoteenust tihedamini kasutama.

1 2 3 4 5

Taiesti Taiesti
ebandus ndus

16. Rakendustega nagu CityBee hakkasin ma eelistama autorenti vorreldes teiste teenustega

1 2 3 4 5

Taiesti Taiesti
ebandus ndus

17. Kas olete kasutanud autojagamist?

e Jah
e Ei

18. Kui oli viimane kord kui saite valida, kas kasutada autojagamist vdi mobiilset
taksoteenust, millise valisite?

e Takso
e Autojagamise teenused
e Eiteinud valikut

Sektsioon 5. Mobhiilsed taksoteenused

1. Kuidas hindasite reisi ajal sihtkohas tasuta parkimiskohtade olemasolu?

Suur hulk tasuta parkimiskohti

Parkimiskohtade leidmisega voib tekkida probleeme
Pole parkimiskohti

Ei mdelnud selle peale

2. Kuidas kirjeldaksite oma tervislikku seisundit reisi ajal?

e Tundsin end rddmsameelsena
e Tundsin ennast vasinenud voi 16dvestunud

52



Olin normaalses seisundis
Millises olukorras tunnete end mugavamalt?

Renditud auto juhtimisel
Takso kdrvalistmel
Pole tahtis

Sektsioon 5. Autojagamine

4.

Kuidas hindasite reisi ajal sihtkohas tasuta parkimiskohtade olemasolu?

Suur hulk tasuta parkimiskohti

Parkimiskohtade leidmisega vdib tekkida probleeme
Pole parkimiskohti

Ei mdelnud selle peale

Kuidas kirjeldaksite oma tervislikku seisundit reisi ajal?

Tundsin end rédmsameelsena
Tundsin ennast vasinenud voi I6dvestunud
Olin normaalses seisundis

Millises olukorras tunnete end mugavamalt?
Renditud auto juhtimisel

Takso kdrvalistmel
Pole tahtis
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Lisa 5. S6ltumatute muutujate dekodeerimine

vanus
o 0-18-25
o 1-26-35
o 2-36-50
o 3-51+
e sugu
o 1-Mees
o 0-—Naine
e materiaalne olukord
o 1-lgapdevased kulutused, riiete ostmine nduab kokkuhoidu
o 2 -Piisavalt raha, sééstud, suured kulud nduavad planeerimist
o 3 —Kallid kaubad ja teenused
e haridustase
o 1-Keskharidus
o 2 - Ldpetamata kdrgharidus
o 3—Kaorgharidus
e isikliku auto omamine
o 1-Jah
o O0-Ei
e parkimiskohtade seisukorra eeldus
o 0-—Ei mdelnud selle peale
o 1-Pole parkimiskohti
o 2 —Parkimiskohtade leidmisega vo0ib tekkida probleeme
o 3 —Suur hulk tasuta parkimiskohti
e inimese seisund s6idu hetkel
o 1-Tundsin ennast vasinud voi 16dvestunud
o 2 —0lin normaalses seisundis
o 3 -Tundsin end rédmsameelsena
e eelistus
o 0-Pole tahtis
o 1-—Renditud auto juhtimisel

o 2 — Takso korvalistmel
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Lisa 6. Andmed krupteeritud kujul

Tarbijavaliku mdjutavad tegurid

mugavus

tervis

takso/auto | parkimine

jagamine

auto

maj
olukord

haridus

sugu

vanus
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Lisa 6. jarg

mugavus

tervis

takso/auto | parkimine

jagamine

auto

Tarbijavaliku mdjutavad tegurid

maj.
olukord

haridus

sugu

vanus
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Lisa 6. jarg

mugavus

tervis

takso/auto | parkimine

jagamine

auto

Tarbijavaliku mdjutavad tegurid

maj.
olukord

haridus

sugu

vanus
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Lisa 4. Lihtlitsents

Lihtlitsents I18putdo6 reprodutseerimiseks ja I6putdéo tldsusele kattesaadavaks tegemiseks?

Mina _Angelina Renn

1. Annan Tallinna Tehnikaulikoolile tasuta loa (lihtlitsentsi) enda loodud teose
»Jagamismajandus ja tarbijate valikuid mojutavad tegurid sdidujagamisteenuse niitel*,

mille juhendaja on Kaja Lutsoja,

1.1 reprodutseerimiseks 10putdo séilitamise ja elektroonse avaldamise eesmargil, sh Tallinna
Tehnikaulikooli raamatukogu digikogusse lisamise eesmérgil kuni autoridiguse kehtivuse
tahtaja 16ppemiseni;

1.2 Uldsusele kattesaadavaks tegemiseks Tallinna Tehnikatlikooli veebikeskkonna kaudu,
sealhulgas Tallinna Tehnikaulikooli raamatukogu digikogu kaudu kuni autoridiguse
kehtivuse tahtaja Idppemiseni.

2. Olen teadlik, et kdesoleva lihtlitsentsi punktis 1 nimetatud digused ja&vad alles ka autorile.

3. Kinnitan, et lihtlitsentsi andmisega ei rikuta teiste isikute intellektuaalomandi ega
isikuandmete kaitse seadusest ning muudest digusaktidest tulenevaid digusi.

13.05.2021

! Lihtlitsents ei kehti juurdepaasupiirangu kehtivuse ajal vastavalt tlidpilase taotlusele 16putddle juurdepéaésupiirangu
kehtestamiseks, mis on allkirjastatud teaduskonna dekaani poolt, vélja arvatud dlikooli digus 18putddd reprodutseerida
Uksnes séilitamise eesmérgil. Kui 16puté6 on loonud kaks vGi enam isikut oma (hise loomingulise tegevusega ning
16putdd kaas- voi uhisautor(id) ei ole andnud 18putddd kaitsvale ulidpilasele kindlaksméaératud téhtajaks ndusolekut
16putdd reprodutseerimiseks ja avalikustamiseks vastavalt lihtlitsentsi punktidele 1.1. jg 1.2, siis lihtlitsents nimetatud
tahtaja jooksul ei kehti.

58



	LÜHIKOKKUVÕTE
	SISSEJUHATUS
	1. TARBIJAKÄITUMISE JAGAMISMAJANDUSES TEOREETILISED ALUSED
	1.1. Tarbijakäitumine majandusteoorias
	1.2. Tarbijakäitumise motiivid jagamismajanduse osalemiseks
	1.3 Ettevõtete motiivid ja õiguslikud regulatsioonid jagamismajanduses osalemiseks
	1.4 Ühise liikuvusteenuste olemus jagamismajanduses ja varasemad uuringud selle kohta
	1.4.1 Ühise liikuvuse teenuste kasutajad
	1.4.2 Jätkusuutlikkus

	1.5 Eesti jagamismajanduse arengu ülevaade ühise mobiilteenuste näitel

	2. EMPIIRILINE OSA
	2.1. Metodoloogia
	2.2. Andmed ja kirjeldav statistika
	2.3 Ökonomeetriline mudel ja tulemused
	2.3.1 Korrelatsioonianalüüs
	2.3.2  Regressioonanalüüs
	2.3.3 Tulemused


	KOKKUVÕTE
	SUMMARY
	KASUTATUD ALLIKATE LOETELU
	LISAD
	Lisa 1. Mudel 1
	Lisa 2. Mudel 2
	Lisa 3. VIF test
	Lisa 4. Küsitluse struktuur
	Lisa 5. Sõltumatute muutujate dekodeerimine
	Lisa 6. Andmed krüpteeritud kujul
	Lisa 6. järg
	Lisa 6. järg
	Lisa 4. Lihtlitsents


