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LUHIKOKKUVOTE

Bakalaureuset66 eesmérgiks on valja selgitada eestlaste hoiakuid elektriautode suhtes ja

maéadratleda nende roll elektriauto ostu otsustusprotsessile.

Loputod annab {ilevaate sisepdlemis- ja elektrimootoriga autode juhtide suhtumisest
elektrimootoriga autosse kui piisivasse transpordivahendisse. Autor uurib t66s ka ostuotsuse
tegemise protsessi, kirjeldab selle struktuuri ja etappe mojutavaid tegureid, uurib hoiakuid
elektriautode suhtes ning seda, kas ja kuidas takistavad need elektriautode turu arengut Eestis. Uks
esiletdstetav aspekt on, et elektrisdiduki kasutamine ja selle laadimine on Eestis mugav. Siinses
bakalaureusetdds piitiab autor kinnitada voi timber liikkata hoiakuid, et elektriautot on oluliselt
ebamugavam kasutada. Elektriautot ei saa mugavalt laadida, kuna Eestis pole spetsiaalseid
laadimisjaamu. Tuleb selgitada, et laadimisjaamade kéttesaadavus pole probleem, sest neid on
piisavalt mitte ainult suurtes linnades, nagu Tallinn, vaid ka viikelinnades ja suure liiklusega
kohtades. Toos uuritakse elektriautode turuolukorda Eestis, autotootjate lahendusi ja pakutavate
autode omadusi ning kirjeldatakse meetmeid elektritranspordi arendamiseks Eestis. Kiisimustiku
pohjal selgitatakse inimeste hoiakuid elektriautode kohta, mida nad kasutavad eelkdige
elektriautot sdidukiks valimiseks. Nende andmete pohjal méiratakse elektrisdiduki ostmiseks
voimaliku toetuse suurus, turupotentsiaal ja tdnapédevaste elektrisdidukite voimaluste teadlikkuse

usaldusvéirsus.

Lisaks uuritakse t60s elektrisdidukite keskkondlikku ja majanduslikku moju riigile. T66
tulemuseks on vastus kiisimusele, kas eestlased mdistavad tinapdevaste elektrisdidukite voimalusi

ja kas need vdimalused vastavad autojuhtide vajadustele.

Mairksonad: elektriauto, akumulaator, aku, potentsiaal, eelarvamused, vajadused, laadimine,

laadimise koht.



SISSEJUHATUS

Transport ja eriti autod on enamiku inimeste elu lahutamatu osa. Erinevat tiilipi autosid esineb
peaaegu koigis litkkumisega seotud tegevusvaldkondades, nagu logistika, kaubavedu, reisimine,
litkumine ja kolimine. Transpordi olulisust ja vajalikkust igapdevaelus saab visuaalselt hinnata
aknast vilja vaadates: teed on tiis autosid, mis liiguvad 16putult igas mdeldavas suunas. Hoolimata
asjaolust, et koik sdidukite pakutavad boonused ja vdimalused koos nende véljatodtamise ja
kittesaadavusega on siivendanud iiht maailma globaalsemat probleemi — keskkonda sattuvate

heitkoguste hulka — on elektrisdidukeid liikluses niha véhe.

Soiduauto toodab keskmiselt 122 grammi siisinikdioksiidi kilomeetri kohta. Arvestades autode
ndudlust ja kéttesaadavust, on heide joudmas kriitilisele tasemele, hoolimata tootjate arvukatest
katsetest heitkoguseid vihendada (Tietge et al. 2020). Kasvuhoonegaaside vastu vditlemiseks
kaalutakse riiklikul tasandil heitkoguseid. Néiteks on Eesti seadnud eesmérgiks vidhendada
kasvuhoonegaaside heitkoguseid 2030. aastaks 70% ja selle eesmirgi saavutamiseks keskendub
rilkk selliste aspektide viljatootamisele, nagu transport, energia viikesemahuline tootmine,
pollumajandus, jddtmekéitlus, metsandus ja todstusprotsessid (Eesti teatis Euroopa komisjonile
2019). Vaatamata kdikidele katsetele olukorda parandada, néitavad oodatavad langusprognoosid,
et siisinikdioksiidi saavutamiseks seatud eesmérke ei tdideta (Tietge et al. 2020). See néitab, et
kasutatud meetmetest ei piisa autode heitgaaside probleemi lahendamiseks. Uks tdhusamaid
samme autode heitgaaside tekitatava kahju vihendamiseks on taastuvenergiat kasutavad autod,
nimelt elektrisdidukid. Elektriautod on uus kiiresti arenv tehnoloogiasuund, millega on alustanud
pea koik suuremad autotootjad. Vaatamata elektriauto eelistele, ei kiirusta tarbija, kes on
elektriauto véljatootamisel kdige olulisem tegur, sisepdlemismootoriga autot elektrimootori vastu
vahetama. Kuigi taastuvenergiaturg areneb kiiresti, on tielik iileminek sellele viga pikk. Sama
jérelduse voib teha ka transpordi kohta. Klassikalise kiitusega sdidukid moodustavad suurema osa
soidukitest 2050 aastaks (W.E. Council 2013). Kdige tavalisem vastus sellele, miks inimesed ei
soovi tédielikult elektriautole iile minna, on see, et elektriautot on ebamugav kasutada, kuna see
vajab regulaarset laadimist. Teine levinud probleem on hind, mida potentsiaalne tarbija peab

elektriauto eest maksma. Koik see viitab, et tidnapdevane juht ei saa elektrimootori



konstruktsioonist tdielikult aru ning hirmud vdivad tekkida kuulujuttude, eelarvamuste voi
autojuhtide foorumites olevate artiklite pohjal (Undercoffler 2019). Selle tagajérjel ei saa tdielikult
vélja tootada tehnoloogiat, millel on potentsiaali paljude probleemide lahendamiseks ja paljude
kasutajate kaasamiseks. Kolanud probleemidest ldhtuvalt piistitas autor uurimisprobleemi:
Transpordivahendi ostuotsustusprotsessis kalduvad eesti tarbijad suhtuma elektrisdidukisse kui

esmasesse transpordivahendisse pigem negatiivselt, teadmata selle kdiki omadusi ja voimalusi.

Bakalaureusetoo eesmirk on vilja selgitada pohilised hoiakud elektriautode kohta ja méairatleda
nende roll elektriautode ostmisele. Tods késitleb autor eelkdige hoiatusi elektriauto voimete ja

selle keskkonnasobralikkuse kohta.

Eesmirgi saavutamiseks esitab autor 3 peamist uurimiskiisimust:

1. Kas inimestel on elektriauto voimaluse suhtes positiivsed hoiakud?
2. Kas hoiakute roll elektriauto ostmisel on oluline?

3. Kas on muid muutujaid, mis mojutavad elektriauto ostuotsust?

Bakalaureusetod tulemused vodiksid anda véirtuslikku informatsiooni kohalikele automiiiijatele
hirmudest, mis kaasnevad elektriautode ostuga. Autor kavatseb seatud eesmaérgi tdita
uurimisiilesandega, koostades struktureeritud kiisimustiku, mis baseerub ldbi tdotatud teoorial ja
kirjandusel. Andmete kogumiseks ja analiilisimiseks valis autor kvantitatiivse uurimismeetodi ja
koostas veebikiisimustiku, mis pdhineb Fishbeini ja Ajzeni eduootuse ja eesmdrgi vidirtuse
kombinatsiooni teoorial (Expectancy-Value Theory), mille mudeli analiilisimisel vOetakse arvesse
nii ootusi kui ka jdrgnevat kéditumist mojutavaid véértusi voi uskumusi. Autor valis selle meetodi,
kuna see voimaldab koguda tépseid andmeid, mida vastaja saaks anoniitimselt kontrollida, moelda

ja esitada (Fishbein, Ajzen 1975).

Bakalaureusetod koosneb kolmest peatiikist, mis on omakorda jaotunud alapeatiikkideks.
Esimeses peatiikis annab t06 autor iilevaate teooriast ja mudelist, millel bakalaureuset66 pohineb.
Bakalaureuset6o teises petiikis kirjeldab autor elektriauto aku toopohimotet, tuues vélja selle
peamised parameetrid. Veel késitleb autor teises peatiikis, kui histi on Eestis arenenud avalik
laadimisvorgustik ning vordleb elektriautosid sisepdlemismootoriga autodega. T66 viimases osas
esitab autor uuringutulemuste analiiiisi ja saadud andmete pdhjal tehtud jareldused. Samuti teeb

autor 10puosas ettepanekuid, mis vdoivad mdjutada inimeste hoiakuid elektriautodesse.
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1. TEOREETILISED ALUSED

Eestimaalaste hoiakute ja eelarvamuste paremaks mdotmiseks elektrisdidukite aku kestvuse osas
esitatakse selles peatiikis Ajzeni ja Fishbeini planeeritud kditumise teooria, millel t66 uuring
pohineb. Ajzeni ja Fishbeini teooria kirjeldab inimeste suhet ja kavatsust kdituda vastavalt oma
suhtumisele, samuti tegureid, mis mdjutavad nende suhtumist. See teooria on kasulik alus,
uurimaks autoomanike ja potentsiaalsete autoomanike suhtumist elektriautode akudesse ning
nende arvamust elektriautode ostmisest tulevikus (Fishbein, Ajzen 1975). Selles peatiikis tutvustab

autor bakalauruset06 raames ka hoiakute olemust.

1.1. Hoiakute olemus

Hoiakud mojutab nii igapdevaseid otsuseid kui ka tarbija kditumist. Hoiakud vdimaldavad
ennustada ostu sooritamise vOimalust ja tarbijakditumist. Hoiakut voOib vaadelda mitte
kiitumisena, vaid eelsoodumusena teatud kditumisele. Hoiak on nagu vaikeseisund ja valmisolek
objektile reageerida (Oskamp, Schultz 2014, 8). Objekt on fookuspunkt, mida saab néha, niiteks
toode, siindmus voi inimene (Loudon, Bitta 1993, 423). See voib olla konkreetne voi iildine.
Seetottu on turunduse seisukohalt vaja teada tarbija suhet objektiga, et muuta turundustegevuse
vOi tootedisaini tegevust (Sethna, Blythe 2016, 304). Definitsiooni kohaselt on hoiak hinnanguline
seisukoht, mis on paneb isiku reageerima objekti suhtes soodsal voi ebasoodsal viisil (Fishbein,
Ajzen 1975, 6). Erinevate hoiakute definitsioonide kaudu vaadeldakse pdhimdttelise
reaktsioonivalmiduse ja objekti hindamise kontseptsiooni positiivsest negatiivseks, kuid hoiakute

kontekstis peetakse neutraalsust puuduvaks (Sethna, Blythe 2016, 304; Oskamp, Schultz 2014, 9).

Hoiakute kaudu saab prognoosida tarbijate kditumist. Hoiakute moju kditumisele sdltub aga
hoiaku tugevusest. Mida tugevam on suhtumine objektile, seda tdendolisemalt suudab see
ennustada inimese kditumist. Naiteks kui suhtumine tootesse suureneb, suureneb ka tarbijate
kavatsus seda toodet osta. Selle tulemusel suureneb ostu sooritamise tdendosus. Siiski on ka
hoiakute uuringud ndidanud, et isegi kui hoiakud on teada, ei ole alati vdoimalik ostukditumist
ennustada. Uks tarbija kiitumist mdjutav tegur on sissetulek, mis vdib takistada tarbijaid

konkreetse toote ostmisest (Loudon, Bitta 1993, 423).



Hoiakud on omandatud ja suhteliselt stabiilsed, kuid kipuvad ka muutuma. Hoiakud erinevad
tugevuse poolest, mis omakorda viljendub stabiilsuses, visaduses ja hoiakute jirjepidevuses

(Fishbein, Ajzen 1975, 6; Sethna, Blythe 2016, 305).

Hoiakute méaaratlemine on keeruline, kuna need voivad esineda erinevatel tasanditel. Selleks on

méiératletud 3 komponenti (Sethna, Blythe 2016, 307; Fishbein, Ajzen 1975, 340):

1. Kognitiivne ehk tunnetuslik komponent — need on tdekspidamised, uskumused, arvamused
ja teadmised, mis tekivad hoiaku objektist.

2. Afektiivne — viljendab emotsioone ja tundeid, mida isik hoiaku objekti suhtes tajub.

3. Konatiivne ehk kditumuslik komponent — véljendab, kuidas isik kavatseb reageerida

hoiaku objekti suhtes.

Kolme hoiakukomponendi koos vaatlemine aitab paremini mdista nende keerukust.
Komponentide kombinatsiooni vdib illustreerida elektriauto ostja nditega, kes usub, et heitgaaside
saastatus on kahjulik ja et see miirgitab meie tervist (kognitiivne). Ta on drritunud, sest see toob
kaasa linnaelanike surma (afektiivne) ja kes kavatseb seetdttu kasutada elektriautot, mille
siisinikujalajilg on viike (konatiivne). Kdik kolm komponenti on jirjepidevad ja iiksteisest
erinevad. Uhe teguri muutumisel, vdivad muutuda teised, mille tagajérjel muutub kogu hoiak

objekti suhtes (Hawkins et al. 2001).

Hoiakutel on inimeste jaoks mitu olulist funktsiooni. Hoiakud aitavad otsuste tegemisel aega
kokku hoida, sest inimene ei pea iga punkti uuesti hindama. Hoiakute iildine eesmérk on teenida
indiviidi vajadust kaitsta. Hoiakute funktsioon jaguneb neljaks alafunktsiooniks. Praktiline
funktsioon, mille puhul iiksikisik kasutab hoiakuid, et saada endale maksimaalset kasu. Teadmised,
mille puhul moistetakse objekti ja  voOimaldatakse uskumusi siistematiseerida.
Enesekaitsefunktsioon, mille puhul vilditakse isiklikke vdi vaatepunktide konflikte. Véértus-
ekspressiivne funktsioon - védljendab inimest ning kirjeldab tema omadusi ja véirtusi. Neid
funktsioone voib kombineerida, kasutada koos voi eraldi, soltuvalt kontekstist iiksteist tiiendades

voi vastandades (Hawkins ef al. 2001, 394; Sethna, Blythe 2016, 312).



1.2. Eduootuse ja eesmargi vaartuse kombinatsiooni teooria ja mudel

Kéitumise ennustamise valdkonnas on levinuim Fishbeini ja Ajzeni vélja to6tatud eduootuse ja
eesmargi viirtuse kombinatsiooni teooria (Fishbein, Ajzen 1975). Valitud teooria selgitab inimese
kditumist. Seda kasutatakse uskumuste, hoiakute, kditumiskavatsuste ja kditumise seoste uurimisel
eri valdkondades, nditeks reklaamis, avalikes suhetes, poliitikas ja tervishoius (Ibid.). Eelkdige on
kaitumuslikud kavatsused teatud tiiiipi kditumiseks (nditeks teatud transpordiliigi valimine) kahe
teguri funktsiooni alusel: valitud isiksuse enda normid kéitumise suhtes ja subjektiivne norm, mis
on seotud teiste isikute ideedega. Koik need tegurid arvutatakse vastavalt ootuste viirtuse
mudelile, mis eeldab mitmete iseloomulike ideede kombineerimist tajutava tdendosuse kohta, ja
on kokku pandud tulemuse tajutava véartuse hinnangulistes véljendustes konkreetse inimese jaoks

(Yanchuk 2005).

Eelmainitud teooria pdhjal pakkusid Fishbein ja Ajzen 1975. aastal eeldatava viirtusmudeli
hoiakute kujundamise mudelit. Mudel on esitatud vorrandi kujul, kus médravad rolli seos
konkreetse objekti, tegevuse voi siindmusega, ideed/arvamused konkreetse objekti omaduste voi
tegevuse tagajargede kohta ning nende omaduste voi tagajirgede hindamine (Fishbein, Ajzen
1975). Fishbeini ja Ajzeni (1975) sonul voib suhtumist kontseptualiseerida kui seda, millisel
méiéral tegur muudab otsust objekti kasuks voi vastu, ning autorid eeldavad, et suhtumine objekti,
tegevusse vOi slindmusesse on parem (Ibid.). T6os kasutatud kiisimustikus kasutab autor
pohiniitajate kogumiseks eelmainitud hindamisskaalat. Ajzeni (1975) kavandatud kditumisteooria
aitab selgitada, miks elektrisdidukite reklaamid ei ole tohusad. Ainult potentsiaalse tarbija
teadlikkuse suurendamine ei too kaasa olulisi kditumismuutusi. Teooria toetab vajadust otsida
eelarvamusi ning tajutud norme ja keskenduda reklaamile motete muutmiseks elektrisdidukite

reklaamimisel (Tonks et al. 2016).

Selle mudeli abil saab uurida eestlaste suhtumist tdnapievastesse elektrisdidukitesse ja akudesse,
eriti kestvusesse. Samuti aitab mudel vorrelda kahte Eesti elanike alamriihma samade
kriteeriumide jérgi: need, kellel on juba olemas isiklik elektriauto sdiduautoks, ning neid, kellel ei
ole. Andmete saamiseks koostati elektrisdidukite kriteeriumid, mida hinnati kiisimustikus Likert
tiilipi skaalal vahemikus 1 kuni 5. Kiisimustiku vastajad saavad hinnata eri vdidete tdendosust
semantilise erinevuse skaalal, mis on veenva argumedi saamiseks kokku vdetud. Kui molemad
kriteeriumid on tdidetud, saab praeguste uuringute abil arvutada potentsiaalse tarbija suhtumise

elektrisdidukisse. See seose hindamise viis on tépne, kuna testib eeldatava viirtuse teoreetilist



mudelit. Joonis 1.1 illustreerib jirjekorda, millest autor oma kiisimustiku koostamisel kinni peab.
Skeemi jargi esitatakse kiisimused nii, et vastaja hindab esmalt oma motiive, eesmarke, uskumusi
janorme. Need omadused omakorda kujundavad vastaja subjektiivsed normid ja tema suhtumise
tootesse, mille ta omandab. Suhtumine tootesse ja need normid, mille kostja on enda jaoks heaks
kiitnud, voimaldavad tal kindlaks teha kditumiskavatsuse. T66 osana on 10plik kditumiskavatsus

osta elektrisdiduk.

Uskumused
tulemuse kohta [™\_| suhtumine
/

Tulemuste
hindamine

Kaitumiskavatsus Kaitumine

Normatiivsed
uskumused  [“[gupjektiivne

Motivatsioon |~ horm
taitmiseks

Joonis 1.1. Kohandatud mudel, mis pdhineb eduootuse ja eesmirgi védrtuse kombinatsiooni
teoorial.
Allikas: Fishbein, Ajzen, 1975

Uuringu kiisitluses esinevad véited koostas autor, toetudes varasematele uuringutele, internetis
levivatele miiiitidele, riiklikele toetussiisteemidele, autotootjate reklaamidele ja ajakirjadele.
Tulevikus elektriauto ostmise motiivid holmavad valitsuse toetust, disaini, mugavust ja aku
kasutusaega. Selle t66 uuringu kdigus ilmnenud Eesti elanike suhtumine elektrisdidukite
ostmisesse vOimaldab autotootjatel ja riigil tulevikus elektriautot arvukate konkurentide seas

paremini positsioneerida.

1.3. P6hjendatud kaitumise teooria

Uhe esimese teooriana hoiaku ja kiitumise vahelise seoste uurimiseks todtati vilja pdhjendatud
kditumise teooria. Pohjendatud kditumise teooria (TRA) piitiab selgitada hoiakute ja kditumise
vahelist seost tegevuses. Peamine rakendus: inimeste kditumise ennustamine nende olemasolevate
harjumuste vo1 suhete pohjal. Inimese otsus sddstva kditumise osas pohineb selle rakendamise

oodatavatel tulemustel. Fishbeini teooriad pakkusid vélja hoiakute ja kditumise vahelise seose ning
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seda kasutatakse ka kommunikatiivses diskursuses moistmise teooriana (Rogers-Gillmore ef al.

2002).

TRA podhieesmédrk on mdista inimese vabatahtlikku kiitumist, uurides toimingu sooritamise
aluseks olevat pohimotivatsiooni (Doswell et al. 2011). TRA viidab, et kavatsus kéituda on selle
tegevuse pohieeldus (Glanz et al. 2015). Teooria kohaselt ennustab teatud sooritamise kavatsus
1oplikku kaitumist. Seda kavatsust nimetatakse kéitumuslikuks kavatsuseks ja see tuleneb
veendumusest, et selle tegemine viib konkreetse tulemuseni. Kditumuslik kavatsus on teooria
jaoks oluline, kuna need kavatsused on kéitumise ja subjektiivsete normide jaoks olulised. TRA
viitab sellele, et tugevamad kavatsused toovad kaasa rohkem pingutusi eesmérkide saavutamiseks

(Ajzen, Madden 1986).

Samuti on oluline mérkida, et kuigi TRA viitab sellele, et kditumist mdjutavad ainult kavatsused,
siis muu kirjandus viitab sellele, et hoiakud ja minevikutoimingud mdjutavad otseselt tulevast
kditumist (Fazio 1986). Selle vaatenurga kohaselt vOib inimese praegune kéitumine olla
harjumuspdrane ja automaatselt vallandatud keskkonna stiimulitest. Arvatakse, et sellised
kidivitajad viivad korrelatsioonini mineviku kditumise ja tulevaste tegevuste vahel, kui kontekstid

on piisavalt stabiilsed, et toimida tingimuslike stiimulitena (Ouellette, Wood 1998).

Planeeritud kditumise teooria tdotati vélja pdhjendatud kéitumise teooria pohjal. Lisaks eelnevale
teooriale lisati hoiakute ja kditumise mudelile ka tajutud kontroll, mida defineeritakse kui inimese
arusaama sellest, kas ta saab kiituda teatud viisil, kui ta seda soovib (Oskamp, Schultz 2014, 104).
Planeeritud kditumise keskmes on ka hoiakud kditumise suhtes, subjektiivne norm, kditumissoov,
mis viib kditumiseni. Kavatsusi hinnatakse kui inimese motivatsiooni kdituda teatud viisil. Nagu
eelmises mudelis, mida tugevam on kavatsus, seda tdendolisem on teatud kiitumine seoses
objektiga. Kavandatud kéitumise teooria aitab mitte ainult ennustada kditumist, vaid ka selgitada
seda. Tarbijate kéitumiskavatsus ja kditumine mdiératakse kindlaks kditumisse suhtumise,
subjektiivsete normide ja tajutava kditumiskontrolli analiiiisi kaudu. Inimestel on palju uskumusi,
kuid kiitumist mojutavad ainult need uskumused, mis on inimese jaoks kodige olulisemad. Ajzen
jagas uskumused kolme kategooriasse: kditumuslikud uskumused, mis mdjutavad suhtumist
kiitumisse, normatiivsed uskumused, mis moodustavad subjektiivsed normid, ja kontrolli

uskumused, mis tagavad tajutava kontrolli kditumise iile (Ajzen 1991, 181-189).
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Samuti viidi 1dbi vordlusuuring, mis pdhines pohjendatud ja kavandatud kéitumise teoorial. Uuring
viidi l1dbi Opilaste seas, kes piitidsid saada kdrgeimat hinde. Osalejaid kiisitleti semestri alguses ja
nddal enne eksamit nende suhtumise kohta kdrgeima hinde saavutamisse, iilidpilaste subjektiivsete
kditumisnormide ja nende tajutava kontrolli iile oma kditumise iile. Tulemused nditasid, et
vastavalt pohjendatud kiitumise teooriale mdjutasid Opilaste hoiakud ja subjektiivsed normid
nende kditumiskavatsusi, st kdrgeima hinde saamist. Kui lisati planeeritud kiitumise teoorial
pohinev tajutud kontrolli tegur, suurenes seose tugevus mérkimisvairselt (Bohner, Wanke 2014,

237).

1.4. Ostuotsustusprotsess

Enne t60 teemasse ldhemalt siilivimist tuleks selgitada terminit ostuotsustusprotsess. Tarbija
ostuotsused kujunevad erinevate mojutegurite pdhjal. Antud peatiikis uurib autor, milliste
mojutegurite pdhjal tarbija ostuotsused kujunevad, ostuprotsessi kujunemise etappe ning

mojutegureid antud etappide 1dikes.

Mojutegurid saab jaotada kahte kategooriasse. Need on keskkondlikud ja individuaalsed
mojutegurid. Alates slinnist oleme osa kultuurist, mis mdjutab meie véirtushinnanguid ja
suhtumist asjadesse. Riik orienteerib inimesi oma kultuurivdirtustega ja inimesed kohandavad
neid vidrtusi vastavalt oma vajadustele. Kultuure mdjutavad ka subkultuuri tegurid. Néiteks
rahvus, usk ja rass viitavad keelelistele erinevustele, elustiilile ja motlemisele, aga ka
majanduslikele, tehnoloogilistele ja poliitilistele erinevustele (Kotler, Keller 2012, 151).
Sotsiaalsed klassid on teine kategooria. Uhiskonna sotsiaalsed klassid koosnevad inimestest, kellel
on iihiskonnas sarnased véirtused, toekspidamised ja majanduslik positsioon. Sarnase
sissetulekuga inimesed ostavad sarnaseid kaubamirke ja kasutavad neid, nditamaks, et nad
kuuluvad teatud sotsiaalsesse klassi (Engel et al. 1993, 34). Sissetulekud on hea mdddik turunduse
segmenteerimiseks, kuid sotsiaalne klass on veelgi tugevam. Koige tipsema segmenteerimise saab

teha, kui analiilisida samaaegselt sissetulekut ja sotsiaalset klassi (Williams 2002, 270).

Ostuotsuse tegemise protsessi teoreetilisest vaatenurgast on voimalik see jagada kuueks etapiks
(Blythe 2005):
e probleemi tuvastus;

e informatsiooni hankimine;
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e alternatiivide hindamine;
e ostu sooritamine;
e ostujdrgne hindamine;

e jadkidest vabanemine.

Ostuprotsessi esimene samm on probleemi tuvastamine. See juhtub siis, kui tarbija tunneb millegi
jarele vajadust varude puudumise vOi uute aistingute ja voimaluste tdttu. Vajadused voib jagada
kahte kategooriasse. Utilitaarsed vajadused, mis on seotud funktsionaalsete aspektidega, ning
hedonistlikud vajadused on seotud meelelahutuse ja esteetiliste aspektidega (Blythe 2005, 45).
Mida suurem on tarbija osalemine antud toote vdi kaubamérgi ostuprotsessis, seda sagedamini
tekib probleemide tuvastamise protsess (Bruner, Pomazal 1988, 47). Seetdttu on probleemi

tuvastus ostuotsuse tegemisel esimene samm.

Informatsiooni hankimine on tarbija ostuprotsessi teine samm, mis toimub siis, kui tarbijad on
motiveeritud oma probleemile lahendust leidma. Info kogumise sisemine protsess on teabe
kogumine varasemate kogemuste ja varem kuuldu pdhjal. Info hankimise véline protsess seisneb
kuulutuste ja brosiiliride lugemises ning iimbritsevaga suhtlemises. Enamiku ostude, eriti
igapdevaste rutiinsete ostude puhul piisab tavaliselt sisemisest teabeotsingust. Kui aga on plaanis
osta midagi kallimat v3i midagi, millega kogemus puudub, on info hankimiseks kindlasti olemas
viline protsess (Blythe 2005, 46). Info hankimise protsess kui ostuprotsessi etapp on tihedalt

seotud alternatiivide hindamisega.

Alternatiivide hindamine on protsess, mille kdigus tarbija hindab ja vordleb erinevaid alternatiive
juba kogutud teabe pohjal. Tavaliselt valib tarbija subjektiivsed normid, millele toode peab
vastama. Kuna hind on alati oluline tegur, seab tarbija sageli hinnapiirangud, mida ta peab
moistlikuks. Liiga madal hind vdib monele tarbijale tdhendada halba kvaliteeti, samas kui liiga
korge hind pole saadaval (Ibid., 47). Mdjuteguriks on sissetulek. Sissetulekul on kiinniste
kehtestamisel oluline roll. Suurema sissetulekuga inimestel on iiks piir ja vdiksema sissetulekuga

inimestel erinevad.
Pérast alternatiivide kaalumist jouab ostja ostufaasi, kus ostja peab vastama kolmele kiisimusele:

millal osta, kust osta ja makseviisi valik. Ostukavatsuse saab omakorda jagada kolme

kategooriasse: tdielikult planeeritud ost, osaliselt planeeritud ost ja planeerimata ost.
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Impulssostude sagedust mojutavad jéllegi aeg ja sissetulek, millest suur osa on isiklikud ressursid

(Engel et al. 1993, 560).

Tarbija ostuprotsessi viimane etapp on ostujargne hindamine. Ostujirgne hindamine hdlmab ostja
hinnangut selle kohta, kas ost viidi ldpule voi mitte. Tavaliselt holmab see kliendi ostetud kaupade
vairtuse vordlemist samade kaupade vaidrtusega. Monikord ilmub pérast ostu uus info, mis sunnib
ostjat eelnevalt koostatud soovid uuesti 14bi vaatama (Blythe 2005, 48). Mida elavamalt miiiija
toote olulisust kirjeldab, seda tdenédolisemalt jadb ostja pirast ostu rahulolematuks, sest tarbija
ootused on korgemad. Sellest jareldub, et miiiija peab tarbijale tooteomadusi voimalikult ausalt ja
labipaistvalt edastama, et tarbijate ootusi eos ei petetaks ega tekiks ostujdrgset rahulolematust
(Kotler 1999, 259). Nende tegude, normide, harjumuste, stereotiiipide ja vdimaluste pohjal

kujundab tarbija oma tee toote ostuotsuse langetamiseks.
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2. ULEVAADE ELEKTRIAUTO TURUST JA UURINGUTEST

Elektriauto on auto, mille litkumapanev joud on elektrimootor. Selle to6tamiseks on vaja
elektrienergiat. Peamine erinevus sisepdlemismootoriga autost on, et mehaaniline energia
muundatakse elektrist, mitte soojusest, mille tulemusena eraldub keskkonda kahjulikke heitgaase.
Tehnika arenguga on elektriauto ostmine muutunud palju atraktiivsemaks kui 5 aastat tagasi (Jones
etal 2021). 2020. aasta 1opuks oli Maanteeameti registris 1361 tdiselektrilist sdidukit, mis on vaid
0,15% Eestis registreeritud 927 225 soidukist (Maksu- ja Tolliamet 2021). Selles t66 osas

kirjeldatakse elektriauto olemust ja varasematest uuringutest.

2.1. Elektiauto olemus

Elektrisdidukid on modeldud peamiselt tavapéraste transpordiliikide asendamiseks, kuna need
pohjustavad keskkonnareostust. Elektriautot reklaamitakse meedias kui kaasaegset 6koloogilist
transpordiviisi, mis peaks lahendama palju tdnapédevaseid probleeme. Tihti jadb aga tdhelepanuta
asjaolu, et laadimisvoolu tekitamine, elektrisdidukite kokkupanek saastab keskkonda rohkem, kui
toodetud elektrisdidukit puhastatakse. Seda kiisimust uuritakse Saksamaal aktiivselt. Riigis tehtud
kiisitlus nditas, et elektrisdidukite siisiniku jalajdlg on praegu suurem kui sisepdlemismootoriga
soidukitel. Elektrisdoidukid vihendavad aga kiiresti oma siisiniku jalajdlge, sest elektrisdidukite ja
elektri tootmiseks tootatakse pidevalt vidlja uusi ja keskkonnasédéstlikumaid lahendusi, mis
oigustab nende kasutuselevottu ja kasutamist pikemas perspektiivis. Elektrisdidukite arendamise
peamised vektorid on suunatud elektrisdidukeid kokku panevate tehaste keskkonnakahjude

vihendamisele ja taastuvatest allikatest toodetud elektri puhtale tootmisele. (Helms ef al. 2019)

Peamised tegijad elektrisdidukite turul on Toyota, BMW, BYD, Tesla, Volkswagen, General
Motors, BAIC Motors, SAIC ja Daimler AG. Suuremad autotootjad, nagu Tesla, BMW,
Volkswagen ja teised peaksid valja laskma umbes 200 elektrisdiduki mudelit (OG Analysis 2021).
Autotootjad teatavad iganddalaselt uutest elektrisdidukite mudelitest ja loobuvad
sisepdlemismootorist. Sisepdlemismootoritest taandumine ei ole dkiline otsus, vaid plaan, mida on
aktiivselt arendatud juba tle 10 aasta. Suured autotootjad on juba teatanud sisepdlemismootoriga
sOidukite — nii s6idu- kui ka veoautode — tootmise loobumisest. Nende hulgas on Toyota, Volvo
ja Ford, mis plaanivad sisepdlemismootoritest téielikult loobuda 2035 aastaks. Saksa autotootja

tdstis oma elektrisdidukite mutgieesmérke, kuna EL-i karmimad heitmepiirangud sunnivad koiki
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tootjaid uleminekule: BMW plaanib tavamootoritega autode asemel investeerida 400 miljonit
eurot elektrisdidukite tootmisliini ja mada 10 miljonit elektrisdidukid. Volkswagen eeldab, et
2030. aastaks moodustavad elektrisdidukid 60 protsenti Euroopa miugist ja 50 protsenti
ulemaailmsest maligist (The COP 26 UN Climate Change Conference 2021).

Sisepdlemismootori asemel tootavad need autod elektrimootoriga, mis nduab pidevat
energiavarustust akudest. Need soidukid kasutavad erinevaid akusid. Elektrisdidukite korge hind
vorreldes sisepdlemismootoriga sdidukitega on votmekiisimuseks nende heakskiidul turul. Aku on
sageli kallite materjalide ja insenertehnilise keerukuse tottu elektrisdiduki kdige kulukam
komponent. Kuid viimase kiimne aasta jooksul on tohutud investeeringud akude tootmisvoimsusse
ja katoodide koobaltisisalduse vihenemine toonud kaasa kulude vdhenemise 80 protsenti (Frith

2020).

Viimase viie aasta jooksul on kulude vihendamiseks juba palju rakendatud. Suuresti on see seotud
tootmisprotsessi tdiustamisega. Moju peavad avaldama tehnoloogilised uuendused, mis
vihendavad veelgi energiat, aega, mahtu ja investeeringuid. Materjalide tootmine anoodide ja
katoodide jaoks soOltub jatkuvalt korgetemperatuurilistest partiiprotsessidest, nagu katoodi
kaltsineerimine ja siinteetilise grafiidi grafitiseerimine (Ibid.). Rakkude kokkupaneku protsessid
holmavad lahusteid, side- ja lisaaineid, mis voivad elimineerimise voi vihendamise korral kulusid
veelgi kokku hoida. Lopuks votab testimisprotsess mitu pdeva voi niddalat ja hoidmiseks on vaja

palju ladustamist; selle protsessi optimeerimine oleks tootmisele kasulik (Wood 2019).

Elektrisbidukite turu kasvu tdiendavad kasvav ndudlus kutusesaastlike, suure jdudlusega ja vahese
heitega s6idukite jarele, samuti ranged valitsuse eeskirjad ja maarused sdidukite heitkoguste kohta.
Lisaks eeldatakse, et elektrisdidukite turu kasvu takistavad koérged tootmiskulud ning madal
kitusekulu ja hooldatavus. Ent sellised tehnoloogia areng ja valitsuse tugevad algatused
tdiendavad elektrisGidukite turu kasvu prognoosiperioodil. Ulemaailmse elektrisdidukite turu
vaartuseks hinnati 2019. aastal 162,34 miljardit dollarit ja prognooside kohaselt ulatub see 2027.
aastaks 802,81 miljardi dollarini ning aastane liitkasvumaar (CAGR) on 22,6%. Aasia piirkond
andis suurima panuse tlemaailmsesse sissetulekusse, ulatudes 2019. aastal 84 miljardi dollarini ja
hinnanguliselt 2027. aastaks 357,81 miljardi dollarini, CAGR-iga 20,1%. P6hja-Ameerika ulatub
see 2027. aastaks hinnanguliselt 194,20 miljardi dollarini, mérkimisvéarse CAGR-iga 27,5%.

Aasia ja Euroopa kokku moodustasid 2019. aastal umbes 74,8% osatahtsusest. PGhja-Ameerikas
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ja Euroopas oodatakse prognoositaval perioodil markimisvaarset aastast kasvumaéara, vastavalt
27,5% ja 25,3% (Singh 2020).

Huvi elektrisdidukite vastu kasvab kdikjal maailmas. PwC (lemaailmse elektrisdidukite magi
aruande kohaselt kasvas tlemaailmne elektrisdidukite miiiik 2020. aastal 40%. Ulemaailmse
mutgi taustal paistis 2020. aastal enim silma Euroopa, mis kahekordistas miudud elektrisdidukite
arvu. See ulemaailmne uuring tédeb, et kuna (ks elektrisdidukite populaarsust suurendav tegur on
toetusmeetmete juurutamine eri riikides, siis toetus tiksi ndudlust ei suurenda. Oluline on, et turul
on ka hulk erinevaid sdidukeid, mille seast saab endale sobiva mudeli soetada (PwC Autofacts
2021).

Eesti elektrisdidukite turg on praegu suhteliselt vdike. 2021. aasta mai seisuga on Transpordiameti
soidukiregistris registreeritud 1974 elektrisdidukit, sealhulgas 2020. aastal registreeritud 464
soidukit, mis moodustab 24% kdigist registreeritud elektrisdidukitest. See niitab elektrisdidukite
kui pohisdidukite suhteliselt kiiret kasvu Eesti teedel (Ibid.). Elektrisdidukite arendamise
toukejouks sai iileriigilise elektrisdidukite laadimisvorgustiku loomine, mida 2012. aastal toetasid
Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium, Sotsiaalministeerium ja erafond KredEx. Eriti on
huvitav kasutatud autode turg. Eesti tarbija on valmis ostma kasutatud autot ning kasutatud autosid
registreeritakse Eestis aastas peaaegu sama palju kui uusi. Eestis on elektrisdidukite jarelturul
2021. aasta mai seisuga 162 pakkumist, Euroopas 34 528, sealhulgas enamik neist Prantsusmaal,

Saksamaal ja Norras (Ibid.).

Kuna Eestis on loomulik varuosade turg veel vdike, tuuakse enamik kasutatud elektrisdidukeid
valismaalt. Transpordiameti sdidukiregistri andmetel registreeriti 2020. aastal Eestis 120 kasutatud
elektrisdidukit (moodustades enamuse jarelturu pakkumistest). Neist 51 ehk umbes 43% olid
Teslad 31 ja 37 ehk umbes 31% BMWad. Nii tuli ligi kolmveerand 2020. aastal vélismaalt
imporditud elektrisdidukitest Teslalt ja BMW-It. Neist umbes 78% toodi Eestisse Euroopast.
Vaatamata kasutatud elektrisdidukite (sh véalismaalt imporditud) soodsamatele hindadele, kehtivad
neile mitmed piirangud. Kuna téiselektrisdiduki aku kasutusiga on piiratud ja aku vahetamine
suhteliselt kulukas, vGib kasutatud elektrisdiduki hooldamine olla ebaotstarbekas olukorras, kus
aku seisukorda pole voimalik digesti tuvastada (AS PricewaterhouseCoopers Advisors 2021).

Taiselektrisdidukite rahvusvahelise garantii tingimused on erinevad, mistdttu voivad teiste riikide
soidukid Eestis tootjagarantii kaotada. Kasutatud téiselektrisdidukiga seotud pettuste oht on suur

—on vBimalus, et labisdidu vdi aku seisukorra kohta valetatakse. Sel p6hjusel ei ole turuosaliste
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hinnangul soovitatav toetada kasutatud elektrisdidukite ostmist, kuid olukord vdib tulevikus
muutuda (Ibid.).

Vaatamata vordsetele voimalustele, mida pakuvad igat tiiiipi autod, on elektriautol nende taustal
moned eelised, mida iga kasutaja voib enda jaoks atraktiivseks pidada. Need eelised avalduvad
kasutamise ideoloogias, mugavuses, madalamates kuludes ja investeeringutes tehnoloogia
arendamisse. Elektriauto vaieldamatu eelis sisepdlemismootoriga auto ees on madal laadimiskulu
vorreldes kiitusekuluga. Bensiini ja diislikiituse maksumus kasvab pidevalt ja seda tarbitakse
sageli suurtes kogustes, mis mojutab negatiivselt eelarvet. Elektritarbimine aku laadimiseks on
mirgatavalt odavam. Niiteks USA keskmiste kiitusehindade andmete kohaselt on iihe liitri
bensiiniga auto tditmiseks vaja keskmiselt 2,85 dollarit, iihe eGalloniga tditmiseks aga 1,16
dollarit, mis on enam kui 50% odavam. eGallon on iihik, mis nditab, milline on auto elektriga
kiitmise hind vorreldes sarnase bensiiniga todtava auto kiituse hinnaga (Department of Energy
2013). Mugavaks linnadevaheliseks reisimiseks on paigaldatud elektriautode laadimispunktid.
Portaali PlugShare andmete jérgi on Eestis elektrisdidukitele 242 avalikku laadimispunkti (Plug-
Share 2021). Sageli on need punktid klassikalised bensiinijaamad, kaubanduskeskuste parklad,
monel juhul ka spetsiaalsed laadimispunktid. Kaasaegsed parklad elumajade territooriumidel
vdimaldavad elektriautot laadida isegi kodu lihedal, kui on pistikupesa olemas. Ulikiired laadijad
on paigaldatud tanklatesse ja aladele, kus inimesed liihiajaliselt peatuvad (Argo 2020). Samuti on
Eesti infrastruktuur juba praegu soodne elektri igapdevaseks toimimiseks. Tanapdeval katavad
ildkasutuses elektrisdidukite laadijad koik suuremad tiheda liiklusega maanteed ning
kiirlaadimisjaamade vahe on 40-60 kilomeetrit. Kokku on iile Eesti 185 laadimisjaama, mis
asuvad tanklate, kaubanduskeskuste ja parklate juures. Ule Eesti asuvast 185 jaamast on

kiirlaadimisjaamad 38 (Enefit VOLT 2021).

Ulikiire laadijaga on vdimalik laadida akut umbes 5—15 minutiga ja saada elektrienergiat 100 km
labisdiduks. Nii kiire laadimise keskmine hind on ligikaudu 7 eurot. Kaubanduskeskustesse
paigaldatakse sageli poolkiired laadijad, sest just seal veedavad inimesed rohkem aega ja
laadimisaeg ei ole nii oluline. 100 km raja labimise tasu maksumus sellistes jaamades on Tallinnas
umbes 4,5 eurot. ,,Uldised orientiirid elektriauto huvilisele: keskmine linnasditja, kes sdidab
umbes 40-50 km pidevas, peab arvestama paari laadimissessiooniga nédalas.* (Ibid.). Selgub, et
tavapérase 400 km pikkuse sdidu eest on tavatasu umbes 18 EUR. Elektriauto eeliseks on veel, et
elektrisdiduki tehnoloogia vdimaldab kasutajal vabaneda vajadusest minna tanklasse, sest kui

hoovis, parkimismajas v0i1 garaazis on pistik, saab elektriautot laadida igal ajal, mis on palju
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mugavam ja odavam kui bensiinijaama kiilastamine ja sisepdlemismootoriga auto tankimine
(Eleport OU 2021). Jirgmiseks regulaarsed kulud, mis tekivad igal sdiduki omanikul seoses auto
hoolduse v0i remondiga. Sellega seoses tekitab elektriauto vdhem kulusid kui

sisepdlemismootoritega auto.

Piisikulude vihendamise katseid teeb ka riik. Naitesk Eestis toetab riik elektriautode kasutamist
ettevotluses. Maksu- ja Tolliamet pakub maksustamise eritingimusi ettevotjatele, kes ostavad
elektriauto t60 jaoks. Eriline kasu tekib siis, kui td6andja lubab autot kasutada erasditudeks. Sel
juhul varieerub kW hind kuus uue auto puhul alates 1,96 eurost ja iile viieaastaste autode puhul
alates 1,47 eurost. Ainult to0sditudeks kasutatava auto pealt makse maksma ei pea ning kdibemaks
tagastatakse 100% ulatuses (Maksu-ja Tolliamet 2021). Maksustamise seisukohast on elektriauto
tasuvam kui sisepdlemismootoriga auto. See tuleneb véga lihtsast pdhjusest — nagu varem
mainitud, makstakse auto mahutavuse eest erisoodustusmaksu. Sisepdlemismootoriga auto puhul
makstakse erisoodustusmaksu maksimaalse vdimsuse baasil, elektrisdiduki puhul aga keskmise
voimsuse baasil (Teearu 2020). Seega on sisepOlemismootoriga autoga sama maksimaalse
vOimsusega elektriauto maksusddstlikum. Ka Keskkonnaministeerium otsustas elektriliste
soidukite ostu toetada. Elektriauto ostu taotleja voib M1- ja N1-kategooria téiselektrilise soiduki
ostmise puhul saada tagasi kuni 5000 eurot (Keskonnaministeerium 2021), mis vihendab ostukulu,

kui elektriauto valitakse piisivaks isiklikuks sdidukiks.

Elektriauto eripdra on vaikne soit, mis saadakse elektrimootori abil. Elektrisdidukid on voimelised
vaikselt ja sujuvalt kiirendama, tekitades minimaalselt miira. Ainus miira, mida elektrilised
mootorid tavaliselt tekitavad, on tuulekindlus- v4i rehvimiira ja seda ainult keskmisel voi suurel
kiirusel (Hawkins 2019). Kui sdiduautode vordluses on tinapédevase kerge elektriauto ja
sisepdlemismootoriga auto miira erinevus suurel ja keskmisel kiirusel sdites umbes 10 detsibelli,
siis veoautodel on nende taustal suur erinevus. Suure mootori tottu tekitab diislikiituse voi
bensiiniga veok palju rohkem miira kui elektriauto, mille elektrimootor on mérgatavalt vaiksem ja
miira tekib ainult ventilaatorite tottu. Just siis, kui veoautod muutuvad valdavalt elektrilisteks, on

miiratase to0stuspiirkondades ja maanteedel madalam (Cottingham 2021).
Elektrisdidukid ldbivad samad testimisprotseduurid kui sisepdlemismootoriga sdidukid. Seega

avanevad kokkuporke korral turvapadjad, porkeandurid iihendavad akud lahti, nii et elektrisdiduk

seiskub (Karamyan et al. 2015). Suure hulga kaamerate ja anduritega varustatud elektrisdiduk voib
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hédaolukorrast ette hoiatada ja ise tegutseda. Néiteks 2013. aasta elektriauto Tesla Model S sai
koigi USA-s testitud sdidukite korgeima ohutushinnangu (Tesla 2020).

Elektriauto on lakanud olemast luksustoode, mille eest tuli maksta mitu korda rohkem, saades
sama, mida pakub sisepdlemismootoriga auto. Niilid on turul palju erineva hinnasegmendiga
elektrisdidukeid alates Teslast ja Porschest kuni Peugeot’ ja Skodani. Selle viite kinnitamiseks
piisab, kui analiiiisida sama autotootja elektriauto ja sisepdolemismootoriga auto hinda, niiteks
Audi ja selle pakutavaid mudeleid Eesti turul. Autor vordleb Audi e-tron advanced 55 quattrot
elektriautode ja Audi Q8 50 TDI quattro tiptronicut, 8-k klassikaliste autode hinda. Pakkumisi
vorreldi baasmudelite pohjal. Tutvunud miiiija pakkumistega ametlikul veebisaidil, voib jouda
jéreldusele, et erinevus on olemas, kuid see pole nii méérav, kui massimeedia kirjutab. Oletame,
et nende soidukite pohikonfiguratsioonid on vastavalt 88 700 ja 86 630 eurot. See teeb vaheks
2070 eurot. Saab jareldada, et iildiselt on elektriautode maksumus tavalise auto hinnast oodatust

palju odavam, rahuldades samal ajal keskmise juhi ndudmisi (AUDI 2021).

Jatkates hinnakiisimuse uurimist, on voimalik vaadata SEB panga tellitud uuringuid ja intevjuusid.
AS SEB piiliab inimesi teavitada elektriautode saavutustest ning paljastada miiiite ja hoiakuid
elektriautode kohta. Nende viimane postitus sellel teemal nditab, et elektrisdiduki sdidudistants

sOltub suuresti juhi sdidustiilist (AS SEB 2021).

Bensiin, mis on fossiilkltus, ei ole taastuv energiaallikas ja saab tulevikus tdendoliselt otsa.
Sédstva arengu toetamiseks on oluline alternatiivsete kituseallikate arendamine ja kasutamine. See
hdlmab elektrisdidukite kasutamist, mis ei t0dta gaasiga ja on kutusesaastlikumad Kkui
tavas6idukid. Elektriauto muundab enam kui 50% vorgust saadavast elektrist ratastel energiaks
samal ajal kui gaasimootoriga sdiduk muundab ainult umbes 17-21% bensiinis salvestatud
energiast. Noudlus kitusesdastlike autode jarele on viimasel ajal bensiini ja diislikiituse
kallinemise tottu suurenenud. Selle pohjuseks on fossiilkiitusevarude ammendumine ja ettevotete
kasvav soov naftavarusid maksimaalselt &ra kasutada. Seega pdhjustavad need tegurid vajadust
taiustatud Kkutusesaastlike tehnoloogiate jarele, mis suurendab ndudlust elektriajamiga
reisisdidukite jarele. Elektriautosid on tulusam kasutada kui sisep8lemismootoriga sdidukeid, kuid
nende esialgne maksumus on kérgem kui kitusel toétavatel sidukitel. See on tingitud asjaolust,
et neid autosid pole masstootmises ega ole veel saavutatud mastaabiséastu. Lisaks on
elektrisdidukite turu kasvu negatiivseks teguriks osutunud elektrisdidukite kasvuga kaasnev
infrastruktuuri puudumine. Samas nduab elektrisdidukite tootmine tohutuid investeeringuid, mis

mdjutab ka turu arengut (Keskkonnaministeerium 2021).
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2.2. Eestis varem libi viidud uurimused elektriauto seosest kditumisega

2013. aastal kiisitles OU Factum & Ariko Eesti Elektrimobiilsuse tellimusel Eesti elektrisdidukite
omanikke. 441 inimesel pohineva kiisitluse tulemused néitasid, et elektriautode omanikud on
Eestis elektriauto kasutustingimustega {iildiselt rahul. Elektrisdidukite sihipdrane kasutamine
osutus igapédevaseks linnasiseseks sditmiseks. Sama uuringu tulemuste jargi on Eestis levinumad
elektriautode kaubamirgid Mitsubishi, Nissan, Toyota ja Citroén. Elektriauto miinused tdid esile
probleemid auto salongi soojendamisega, kuna see kulutab aktiivselt sama energiat, mis on vajalik
elektriautoga soitmiseks. Auto keskmine pievane 14dbisoit oli 45 kilomeetrit, vihenedes talvel kuni

20 kilomeetrini ja suurenedes suvel kuni 50ni (Factum & Ariko 2013, 3).

Uuring t01 vélja ka mdned probleemid elektrisdidukite kasutamisel. Kasutajad maérkisid, et
elektriauto suurimaks probleemiks oli madal sdiduulatus ja kehv juhitavus, vorreldes suviste
teeoludega. Téiendavaid ebamugavusi pohjustavad akende jddtumine vOi udune madrdumine,
kiilm kabiin ja vdhenenud l4bisdit kiitte kasutamisel. Uuringu kdigus selgitati vélja ka peamised
kohad, kuhu kasutajad oma autosid saadavad. Elektrisdidukite akusid laaditakse tavaliselt
tavalisest pistikupesast kas tookohas, hoovis voi garaazis. Kiirlaadimispunkte kasutatakse esmase
laadimispunktina harva. Hea poole pealt said elektriautod enim punkte hea juhitavuse ja
manodverdusvoime eest heades teeoludes, vaikse sdidu ja madalate hoolduskulude eest. Uuringu
tulemusi kokku voOttes osutus elektriauto suurepdraseks soidukiks neile, kes eelistavad

lithimaareise voi linnasiseseid soite (Factum & Ariko 2013, 4-6).

2018. aastal koostati Tallinna Tehnikatilikoolis bakalaureuset66 ,,Norralaste hoiakud elektriautode
suhtes: motiivid ja kavatsused®. Selles uuringus selgus, et suhtumine elektriautodesse mdjutab
tulevikus inimeste vdimalusi elektriautot osta. Uuring pdhines planeeritud kditumise teoorial.
Selles toos vordles Hole (2018) eri vanuseriihmade suhtumist elektrisdidukitesse, tuues vélja
teooria, et vanus ei mojuta oluliselt elektrisdiduki kui sdiduki valikut. T66 kdigus liikkkas Hole
(2018) oma teooria Uimber, tdestades, et noorem vanuseriihm ostab suurema tdendosusega

elektriauto varem kui vanem (Hole 2018).

2019. aastal koostati Tallinna Tehnikaiilikoolis bakalaureusetoo teemal ,,Eesti noorte hoiakud
elektriautodesse kevadel 2019, 150 vastaja arvamuse pdhjal selgitas Kundla (2019) vélja Eesti
noorte suhtumise elektriautodesse, keskkonna ja puhta ohu tihtsuse. Kundla (2019) uuris ka

suhtumist elektrisdidukite tootmisse ja ostmisse, samuti tootmise mdju keskkonnale. Selle
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tulemusena kinnitas ta, et noored suhtuvad elektrisdidukisse kui sdidukisse positiivselt, kuna
hindavad korgelt elektrisdidukite keskkonnasodbralikkust ja keskkonnahoidu. Suurimad néitajad,
mis noorte elektrisdiduki ostmist positiivselt mdjutavad, on véljakujunenud kulud: elektrisdidukite
madalad transpordikulud ning madalad hooldus- ja remondikulud. Tulemuste jargi on peamiseks
takistuseks elektriauto ostmisel laadimispunktide olemasolu ja nende asukoht. Samuti liikkkas

Kundla iimber soo mdju suhtumisel elektriautosse (Kundla 2019).
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3. LABIVIIDUD UURINGU TULEMUSED JA ANALUUS

Selles peatiikis tutvustatakse uuringu valimit ja meetodit, samuti uuringu tulemusi. Tehakse

tulemuste analiiiis, jareldused ning ettepanekud.

3.1. Uuringu metoodika ja valim

Bakalaureusetod eesmirgiks on vilja selgitada, kuidas hindavad ostjad Eestis elektriautot; mis on
peamised tegurid, mis mojutavad auto valimist ja ostmise protsessi; kas need tegurid sobivad
elektrisoidukite vOimalustega ja kas potentsiaalsed ostjad on hakanud rohkem valima oma

pohisdidukiks elektriautot.

Bakalaureusetods uurimiseks kasutatakse kvantitatiivset uurimismeetodit, milleks on Google
Formsi koostatud kiisimustik. See meetod voimaldab t66 autoril koguda analiitisimiseks rohkem
vastuseid, eesmérgiga saada rohkem tegureid. Kiisimustiku koostamiseks valis autor eduootuse ja
eesmargi vadrtuse kombinatsiooni teooria, mille mudelis analiilisitakse nii ootusi kui ka jargnevat
kéitumist mojutavaid hoiakuid, mis kujunevad véértuste ja uskumuste pinnalt. Fishbein ja Ajzen
pakkusid vélja eeldatava véddrtusmudeli kui mudeli, mis kujundab tarbijate ootusi. See mudel
esitati vorrandi kujul, milles ,,A on seos objekti, tegevuse vdi siindmusega; b — ideed objekti
omaduste vOi1 tegevuse tagajargede kohta; e — atribuutide voi tagajargede hindamine®. (Fishbein,
Ajzen 1975). ,,Atribuut® ja ,efekt™ viljendavad objekti voi kditumise monda aspekti, vastavalt
objekti voi kditumisega seotud mis tahes omadust, kvaliteeti, objekti, mdistet, véirtust voi

eesmarki (Ibid.).

Fishbeini ja Ajzeni sonul saab hoiakut sdnastada kui ,,efekti suurust mdne objekti suhtes* ja nad
viitavad sellele, et suhtumist esemesse, tegevusse voi siindmusesse saab kdige paremini mdota
vastupidise vdlimuse voi hindamisskaala abil (Ibid.). See mudel sobib Eesti liiklejate suhtumise
hindamiseks elektrisdidukite akudesse ja kahe alariihma (sdidukiomanikud ja potentsiaalsed

ostjad) vordlemiseks. Kiisimustikus kasutati Likerti skaalat. Kiisimustikule vastas 104 inimest.

Mudeli pohjal koostati eestikeelne kiisimustik, mis oli iiles pandud tasuta veebikeskkonda Google
Docs. Kiisimustikule vastamises voisid osaleda nii autoomanikud kui ka need, kes veel ei oma

autot, kuid on tulevikus potentsiaalsed ostjad. Vastuste kogumiseks levitati kiisimustikku

23



sotsiaalvorgustikes (Facebook, VK). Tallinna Tehnikaiilikooli majandusteaduskonna dekanaat
pakkus vastuste kogumisel abi, jagades kiisimustikku meililisti kaudu. Vastata sai ajavahemikul
10.10.2021 kuni 20.10.2021. Kiisimustik koosnes kolmest osast (vt Lisa 1), kus esimeses osas
jagas autor vastajad nende sotsiaalsete ja kultuuriliste tliiipide alusel: vanus, sugu, sissetulek, aga
ka kogemus: elektriauto juhtimine, sisepdlemismootoriga auto juhtimine ja iildine kogemus
elektriauto kasutamisega, isegi kui see pole peamine sdiduvahend. Teine osa kiisimustikust esitati
iheksa véite kujul, milles vastaja véljendas noustumist voi mittendustumist teatud viitega.
Mugavuse huvides anti vastused Likert viie punkti skaalal. Kiisimustiku kolmanda osa eesmirk
oli uurida, kas tarbijate stereotiilibid elektrisdidukite kohta muutuvad ja kas kiisitletud kaaluvad

oma jargmiseks sdidukiks elektriautot.

Autor kasutas omaksvottu mdjutavate muutujate ja kriteeriumite seoste tugevuse leidmiseks
Spearmani astakkorrelatsioonikordajat. Spearmani korrelatsioonikordaja moddab kahe arv- voi
jarjestustunnuse vahelise montoonse seose tugevust ja suunda (kus p = 0 niitab seose puudumist,
p = 1 téielikku positiivset seost ning p = —1 puhul on tegemist tdieliku negatiivse seosega),
sealhulgas mitte olles tundlik erandite suhtes ega eeldades tunnuste pidevust ja normaalset

jaotumist (Shaphiro, Wilk 1965).

Selle uuringu tulemused aitavad nédha, kas elektriauto vastab tarbija vajadustele ja mis on
peamiseks takistuseks elektriauto ostmisel ning kas hoiakud nende kohta on muutumas. Selle
uuringu tulemused on abiks inimestele, kes plaanivad soetada elektriautot, aga ka autotootjatele,

kes soovivad miiiia elektrisdidukeid Eestis ja Euroopas.

Andmete analiilisimiseks ja illustreerimiseks on kasutatud tabelarvutusprogramme MS Excel ja
IBM SPSS, kuna need tarkvarad pakuvad suurimat funktsionaalsust tabelite koostamiseks,
andmetega testide ldbiviimiseks ja graafikute joonistamiseks. Samuti on programmi lihtne oppida

tanu kasutajasdbralikule liidesele ja arvukatele videodpetustele.

Vastajad olid jagatud kaheks sihtriihmaks: elektriauto juhid ja sisepdlemismootoriga auto juhid.
Sotsio-demograafiliste tegurite pohjal eristuti need grupid elektrimootoriga autojuhid ja
sissepdlemismootoriga autojuhid. Elektrimootroriga utojuhtide keskmine palk on kdorgem kui
sisepdlemismootorijuhtidel. Elektrimootori auto kasutajatega vastajate hulgas oli suhteliselt
rohkem mehi kui sissepdlemismootori autoga vastajate hulgas. Elektrmootoriga autojuhid olid

keskmiselt vanemad kui sissepdlemismootori vastajad. Kokku sai autor 104 vastust, kus 65% ehk
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68 inimest ei juhi elektriautot. 35% ehk 36 inimest kasutavad elektriautot oma sdiduautoks.
Vastanute koguarvust omab elektriauto juhtimise kogemust 55% ehk 57 inimest. Selgub, et valdav
enamus vastajatest kasutab liikumiseks kiitust kasutavaid autosid, veidi enam kui pooltel

vastajatest on vihemalt moningane elektriauto juhtimise kogemus.
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Joonis 3.1. Valimi profiil
Allikas: Autori koostatud

Kisitluses osales kokku 108 inimest, kuid 4 vastust ei sobinud, kuna vastused maarati
juhuslikult, vastates Ghele ja samale kiisimusele erinevalt. Need vastused kahjustavad statistilist
analliisi ja seetOttu ei saa neid 16puks arvesse votta. Selleparast on valimi suurus 104 inimest.

Algselt kavandatud valim oli 100 inimest.
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Joonis 3.2. Valimi kirjeldus soo, vanuse ja sissetuleku alusel.
Allikas: Autori koostatud

Joonisel 3.2. on toodud valimi kirjeldus soo, vanuse ja sissetuleku alusel. Autor mééras kolm
jaotust. Esimene jaotus soo jargi, kus on ndha, et enamus on mehed, mis moodustab 60% ehk 62
meest, naiste osa oli 40% ehk 42 naist.

Teine jaotus on vanuse jargi, kuna vanus vdib aidata vastata kiisimusele, kas sellele kaldub
noorem vdi vanem p&lvkond. Uuringus osales 104 inimest. Enamus vastanutest olid vanuses
18-24 aastat ehk 36% ja ka vanuses 25-31 aastat ehk 32%. Jargmine suur allrihm on 32-38-
aastased, kus oli 27 inimest ehk 26%. Kdige vahem oli alla 18-aastaseid ja ile 39-aastaseid,

vastavalt 6% ja 8%.
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Viimane jaotus puudutab vastajate palku. Kuna bakalaureuset66 puudutab ostmise teemat, pidas
autor vajalikuks see kiuisimus esitada, kuna kdik inimesed ei saa endale lubada sama hinnaklassi
toodet. Enamik vastuseid (36% ehk 37 vastust) olid vahemikus 1001-1400 eurot. See vastus
tuleneb sellest, et kisitluse populaarseim vanus on 18-24, kellel on suurem tdendosus teenida
vahemalt 1000 eurot. Ka intervall 1401-1700 moodustas markimisvaarse osa vastajatest — 35%
ehk 36 vastusest. Vastusevariandi 1700 < valis 8% ehk 8 inimest. Vastusevariandi vahem kui
540 eurot valis 4 vastajat, mis moodustas 4% kdigist vastanutest. Selle péhjuseks vdib olla
asjaolu, et uuringus osalesid alla 18-aastased vdi &sja 18-aastaseks saanud inimesed. See
tdhendab, et nad on vanemate Ulalpidamisel ja votavad isikliku taskuraha jaoks mdne osalise

t06ajaga too.

Tugeva statistilise analiilisi jaoks valis autor Spermani korrelatsiooni (vt Lisa 2). Autor soovib
leida astakkorrelatsioonikordaja, mis néitab kahe arvtunnuse vahelise monotoonse seose tugevust
ja suunda. (Rootalu 2014). ,,Spearmani astakkorrelatsioonikordajat vdiks nt kasutada, uurides
seost jarjestusskaalal mdodetud usaldus- voi meeldivushinnangute vahel, kuid kasutada voib ka
arvulisi tunnuseid.* (Rootalu 2014). Korrelatsiooni seose tugevuse hindamine pdhineb Coheni

pakutud tugevuse hindamise jaotusel (Cohen et al. 2010):

e 0,0-0,1 —seos on olematu
e <(,1-0,3 —seos on nork

e <0,3-0,5 — keskmine seos
e <0,5-0,7—seos on tugev

e <0,7-1,0 — seos on vaga tugev

3.2. Kvantitatiivse uuringu tulemused

Selles peatiikis analiitisitakse saadud kvantitatiivse uuringu tulemusi. Autor alustas teabe
otsimisega elektrisdidukite eest vastutavate isikute kavatsuste, eelarvamuste ja objektiivsete
hinnangute kohta. Selleks jagati vastused tinglikult kaheks osaks: vastused ,,ei ole absoluutselt
nous* voi ,,pigem ei ole ndus“ on negatiivsed. Need, kes vastasid ,,pigem olen ndus* voi ,,0len
absoluutselt ndus®, andsid positiivset tagasisidet. ,,Nii ja naa* vdib viidata mdlemale rithmale,

kuna nende seisukoht pole veel vilja kujunenud.
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Esimene viide on ,,Elektriautod on keskkonnaséastlikud“. Selle vdite eesmirk on selgitada, kas
inimesed saavad aru elektriautode peamisest eesmirgist — keskkonnakaitsest. Selles kiisimuses oli
kdigi vastajate vaatenurk sarnane. Enamus ehk 67% vastanutest on teadlikud, et elektriauto on
keskkonnasobralik sdiduk. Keegi elektriautode juhtidest ei mirganud, et elektriauto saastab
keskkonda ehk vastas sellele kiisimusele 100% jaatavalt. See nditab, et vaatamata elektrisdidukite
tootmise Okoloogilisele jalajdljele on suurem osa lopptarbijatest teadlik elektriauto olulisusest

teedel ja selle mojust loodusele.

Teine viéide oli ,,Elektriauto sdiduulatus on minu igapdevaste vajaduste jaoks piisav*. Valdav
enamus ehk 75% usub, et elektriauto soiduulatus alates laadimisest on nende
igapdevatoiminguteks piisav. Autor leiab, et selle pohjuseks on asjaolu, et kiisimustikku levitati
peamiselt Tallinnas ja Tartus, kus infrastruktuur on rohkem valmis elektrisdidukiteks ja nende

igapédevaseks kasutamiseks.

To6s plitidis autor tegeleda ka populaarse Interneti-miitidiga, et elektrisdidukite funktsionaalsus ei
vasta nende hinnale, nii et autor palus ndustuda véitega, et ,,Elektriautode puhul on hinna ja
kvaliteedi suhe paigas®. Selle vdite eesmérk on moista, kuidas inimesed suhtuvad elektriautode
hinna ja kvaliteedi suhtesse. 58%, mis on veidi iile poole, usub, et hind vastab kvaliteedile. Sama
statisttka on olemas nii elektrisdidukite kasutajate kui ka sisepdlemismootoriga sdidukite
kasutajate seas. See nditab, et kaubamadrgi tugevus ja viirtus on tugev, paljud usuvad, et nad

maksavad brindi eest iile, arvestamata toimimis- ja arenduskulusid.

,Elektriauto tiislaadimine on kuluefektiivsem kui tdispaagi tditmine* on veel iiks asi, mis ei ole
meedias hésti kajastatud. Kuna selle uuringu iiks olulisemaid aspekte oli teada saada, mis on
peamised takistused, néitab vastus sellele viitele, kas inimesed mdistavad, et elektrisdiduki hilisem
kasutamine on odavam kui kiituse kasutamine. 66% koguarvust ehk 68 inimest on selle viitega
ndus. 95% nendest on reaalsed kasutajad ehk elektriauto juhid, kellel on juba kogemus. See néitab,
et selline miilit laadimise korgest hinnast puudutab peamiselt sisepdlemismootoriga autode
omanikke, kes elektriauto laadimisega ei tegele ning elektriauto kasutaja on juba mdistnud koiki

laadimisjaamade eeliseid.

Viide Eesti laadimisvOimaluste kohta sai jargmise tulemuse: 90% elektriauto juhid on ndus, et
mugavaks reisimiseks Eestis on piisav laadimiskohti. See niitab, et kasutajad teavad selle kohta ja

nende seas kohta ei ole levinud negatiivsed hoiakud laadimiskohtade arvu kohta. Kui vaadata
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tervikpilti, siis pole kdik nii tihepoolne. Suurem osa, nimelt 58%, usub, et laadimisjaamu on Eestis
piisavalt, kuid kiitusega sdidukite kasutajate arv on jatkuvalt suur. Juba praegu on tanklates

aktiivselt margistatud elektrisdidukite laadimise mérk kiitusemirkide 95, 98 ja D korval.

Lopuks avaldasid vastajad arvamust, et riik peaks toetama elektrisdidukite tootmist ja ostmist.
Vastajad jagunesid peaaegu kahte vordsesse rithma. Riigi toetuse poolt hddletas 58% vastanutest.
Vastu oli 42%. Kui vaadata elektrisdidukite ja tavaautode juhte eraldi, siis on olukord identne.
Autor arvab, et selline jaotus on tingitud sellest, et suhtumist sellesse, kuidas riik maksude ja

algatustega toimetab, ei seostata ithegi transpordi olemasoluga.

Ankeedi jargmise kiisimuse eesmirk oli koguda inimeste ootuseid jirgmise auto kohta. Seda
kasutatakse selleks, et aru saada, kas elektriauto sobib nende vajadusele. Vastuste eraldamiseks on
autor vastused jaganud 3 kategooriasse. Vastused 1-3 tdhendavad, et see kriteerium mdjutab auto
valimist negatiivselt vOi neutraalselt. Vastused 45 tdhendavad, et see tegur on piisavalt oluline, et
inimesed on valmis selle eest maksma. Allpool esitab autor selle véljaande tulemused, kuid
hinnang nende olulisuse kohta on leitav t60 jargmises osas.

Analiiiisitakse vastajate sihtrithma, kes ei ole sdidukiomanikud.

Tabel (joonis 3.3) nditab, kuidas inimesed, kes kasutatakse kiitusautot, hindavad teatud
parameetrite tdhtsust oma tulevase auto jaoks. Selle sihtriihma mitteatraktiivselt vdi neutraalselt
vastajad hindasid jargmisi parameetreid: elektrimotoor, aku kestvus ja ainulaadsus. Jarelikult
sellised parameetrid, nagu kekkonnasdbralikkus, disain, uudsus ja mugavus on positiivsemad
vastused, mis tihendab, et neid peetakse jirgmise auto ostmise atraktiivseteks kiilgedeks. Selliseid
parameetreid, nagu disain ja kaugus peetakse vastuoluliseks, kuna negatiivsete ja positiivsete
vastuste arv on siin 14. Atraktiivseim punkt oli sdidudistants, mis kinnitab veelkord fakti, et

elektriauto pakutavast sdidudistantsist piisab Eesti elanikule igapdevaseks kasutamiseks.
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Joonis 3.3. Olulised omadused jargmise auto jaoks sisepdlemismootoriga sdidukite juhtidele. (1 —
pole iildse oluline; 3 — nii ja naa; 5 - kdige oluline)
Allikas: Autori koostatud

Elektriautode juhtide sihtrihm vastas, et jargmise auto atraktiivsemad aspektid elektriauto
ostmiseks on disain, elektrimootor, ainulaadsus, mugavus, sdidudistants, uudsus,
keskkonnasodbralikkus ja aku kestvus. Kdige atraktiivsemaid nende jaoks on muidugi mugavus,

disain ja keskkonnasdbralikkus. Joonis 3.4. illustreerib nende vastuseid.
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Joonis 3.4. Olulised omadused jargmise auto jaoks elektrisdidukite juhtidele. (1 — pole tildse
oluline; 3 —nii ja naa; 5 - koige oluline)
Allikas: Autori koostatud

Viimase kiisimuse eesmirk oli vilja selgitada, mis on peamine takistus elektriauto ostmisel

potentsiaalsete klientide meelest ja kas vaatamata sellele on nad valmis elektriautot ostma.
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Eelviimases kiisimuses palus autor vastajal valida ainult tihe loetletud aspektidest, mida nad
peavad elektriauto ostmise suurimaks takistuseks. Autor pakkus vastusevariandiks hinna, uue
tehnoloogia (véhe katsetatud tehnoloogia), aku kestvuse, maksimaalse sdidudistantsi, laadimise ja
usaldusvédrsuse. Alltoodud diagramm (joonis 3.5) nditab selgelt, et elektriauto ostmise suurim
takistus on iilekaalukalt elektriauto hind. 20 elektriautojuhti ja 57 sisepdlemismootoriga sdidukite
juhti, mis moodustab 74% ehk 77 vastanut, usub, et hinna tottu kaotab elektriautode turg
potentsiaalseid tarbijaid. Samuti markis kahest rithmast 16 inimest, et probleem on ka
elektrisdiduki laadimise vdimalus. Samas 15 inimest vastanute koguarvust usub, et iithe laadimise
soiduulatus, mida elektriauto pakub, neile ei sobi. Ainult 6 inimest koguarvust usuvad, et

elektriautod ei ole usaldusvéérsused ehk tehnoloogiad, mida kasutatakse, ei ole hésti kontrollitud.

. 40
Hind F
11
Ulatus F
(aatimine [ — 1

Usaldusvaarsus 0— 6

0 5 10 15 20 25 30 35 40

m sisepdlemismootoriga autojunt  melektriauto juht

Joonis 3.5. Mis on Teie jaoks suurim takistus elektriauto transpordivahendiks valimisel?

Allikas: Autori koostatud

Viimaseks kiisis autor, kas elektrisdidukist voiks saada pdhisdiduk. Eelnevad kiisimused aitasid
nii autoril kui ka vastajal hinnata oma kéitumisnorme, ootusi, kavatsusi ja ndudeid, et anda péarast
koige 1abimotlemist vastus viimasele ja kdige olulisemale kiisimusele. 62% ehk 64 vastajat usub,
et elektriautost saab nende jairgmine pohisdiduk. See nditab, et elektriauto kasutaja valib taas
elektriauto. Elektriauto valib uuesti 91% elektriautode omanikest. Huvitav statistika juhtus
sisepdlemismootoriga autode omanikega. 46% neist usub, et elektriautost saab nende jargmine
soiduk. See nditab, et elektriauto on muutumas tavajuhile kéttesaadavamaks ning liigub

luksustoote staatusest iildotstarbelise kategooria alla.
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3.3. Labiviidud uuringu analiiis

Analiitisi tulemusi kokku vottes joudis autor jdreldustele, kas inimestel on eelarvamusi
elektriautode suhtes ja kui palju need mojutavad pdhisdiduki valimist. Kas hind on pdhjus, miks
eelistatakse diislikiituse vOi1 bensiiniga auto ostmist? Kiisimustikule vastas 104 inimest, kellest
35% ehk 36 inimesel on elektriauto ja 68 inimesel on diislikiituse voi bensiiniga auto. Tdnu sellele
on vOimalik jagada koik vastused kahte riihma, millel on erinevad véértused, kogemused ja
ootused. Uuringu koige olulisemad vastused on avaldused ja kiisimused, mis viitavad
elektrisoidukite voimalustele, nimelt soidudistantsile  ja laadimisvoimalustele.
Sisepdlemismootoriga autosid kasutavate juhtide peamiseks murekohaks on sdiduulatus ja
laadimiste arv, see tihendab, et kdik on seotud konkreetselt elektrisdiduki voimalustega. Mdlemad
grupid on iihel meelel, et vaatamata koikidele vdimalustele ja eelarvamustele, on peamiseks
takistuseks, miks elektriauto Eesti teedel nii populaarne pole, hind. Hind, mida tootja kiisib,
peletab potentsiaalse kasutaja eemale ning seetdttu ei saa ta elektriautot pikaajalise sdidukina

proovida ega muuta oma eelarvamusi ja hirme.

Eelmised kiisimused ja vastused aitasid iiksikasjalikult analiiiisida elektriauto hinda kui peamist
takistust selle ostmisel. Vaatamata sellele, et enamus on teadlikud elektrisdidukite reaalsetest
vOimalustest ja nende vajalikkusest keskkonna sddstmiseks, usub suur osa, 42%, et elektrisdiduki
pakutavad voimalused ei vasta sellele hinnale. Nende hinnangul on margi voi uudsuse eest suur
tilemaksmine ning ka toetatud elektrisdidukeid Eestis iildse ei arendata ning seetdttu saab uue auto
osta vaid edasimiiiija pakutud hinna eest. Teine oluline aspekt, mis on seotud hinnaga, on laadimise
voimalused. Samas moistab 75% vastanutest, et elektriautot on odavam laadida kui sama
soiduulatusega autot tankida. Paljud inimesed mdistavad, et on olemas kodulaadijad, kiirlaadijad
ja tavalised laadimisjaamad, kuid sellegipoolest ndevad nad kdige suurema takistusena hinda.
Kulud, mis tuleb toote eest tasuda, kaaluvad nende arvates iiles kasu, mida nad selle kasutamisest
tulevikus saavad. Kahjuks ei ole see tegur eelarvamus, vaid seda kinnitavad téielikult arvutused.
Liihiajalist perspektiivi hinnatakse rohkem kui pikaajalist, mis voib muutuda. Tehasehinnad on
keskmise autojuhi jaoks elektriautode ostmiseks liiga korged, isegi valitsuse pakutava hiivitise
eest. Samuti mojutab hinnakujundust asjaolu, et elektriautode jérelturg on praktiliselt vilja
arendamata, mis jdtab vaid iihe suuna: elektriauto ostmine tehasest. Hoolimata asjaolust, et paljud
mudelid on juba turul, on nende hinnad isegi eeclarvemudelite puhul korgemad kui kasutatud

autode turul.
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Spearmani korrelatsioonianallilis néitas:

e sissetuleku ja elektriauto soetamise soovi vahel on seos statistiliselt oluline ja ndrk (r(104)
=178 jap =,070);

¢ sisepblemismootoriga auto juhtimise ja elektriauto soetamise soovi vahel on seos keskmine
ja negatiivne (r(104) = —,451 ja p =,000);

e elektriauto juhtimise ja elektriauto soetamise soovi vahel on seos olemas. Seos on
keskmine ja positiivne (r(104) =,300 ja p =,002);

e elektriauto juhtimise kogemuse ja elektriauto soetamise soovi vahel on seos olemas. Seos
on keskmine ja positiivne (r(104) = ,315 ja p = 001).

e hoiaku, et elektriautod on keskkonnasééstlikud ja soetamise soovi vahel seos on olematu
(r(104) = -,024 ja p =,808).

e hoiaku, et elektriauto sGiduulatus on minu igapéevaste vajaduste jaoks piisav ja soetamise

soovi vahel seos on olemas. Seos on keskmine ja negatiivne (r(104) = -,364 jap = 0).

Spearmani korrelatsioonianalliisi tulemuse jargi sai autor teada, et kui inimesel on
sisepdlemismootoriga auto, kipub ta vdiksema tBené&osusega elektriautot ostma. Keskmine ja
negatiivne seos viitab sellele, et kui inimesel on sisepdlemismootoriga auto, ldheb ta vaiksema
tdendosusega Ule elektrisdidukile. Elektrisdiduki ostmist mdjutab positiivselt varasem
elektrisdiduki juhtimise kogemus. Vdhemalt méningane elektriauto juhtimise kogemus motiveerib
potentsiaalset ostjat ostma elektrimootoriga autot. See kinnitab keskmise ja positiivse seose
olemasolu nende kahe parameetri vahel. Seos on samuti tugev elektrisdiduki kui peamise sdiduki
juhtimise ja tulevikus teise elektrimootoriga auto soetamise soovi vahel. Valitud hoiakute mdju

soetamise soovile on olematu vai negatiivne.

3.4. Jareldused ja ettepanekud

Bakalaureusetdo eesmaérgiks oli uurimisprobleemile vastus leida; mdista, kas inimestel on hoiakud
voi arvamused elektriautode voimaluse suhtes; kas potentsiaalsed tarbijad ndevad selles probleemi
ostuotsustusprotsessis. Uuring aitab leida ka vastuse kiisimusele, mis takistab elektriauto valimist
pohisdidukiks. Selles osas votab autor kokku peamised uurimistulemused, esitab olulisemad

tadhelepanekud ja esitab omapoolsed ettepanekud selle kiisimuse lahendamiseks.
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Kas inimestel on elektriauto voimaluse suhtes hoiakud on positiivsed?

Uurimisandmete, eduootuse ja eesmérgi véiartuse kombinatsiooni mudeli pdhjal selgitati vélja
peamised positiivsed hoiakud, kas inimestel on kahtlusi elektrisdiduki tehnilise véimaluse suhtes.
See kiisimus ei kisitle majanduslikult sotsiaalset hoiakud. Autor voib jireldada, et ainult 16
koguarvust peab akusid kindlasti ebausaldusvéirseks energiaallikaks. See viitab sellele, et enamus
hoiakuid elektrisdidukitesse paigaldatud akude kohta on positiivsed. Jirgmine tulemus aitab meil
vastata ka piistitatud kiisimusele: ainult 4 vastanutest peab akude kestvust elektriauto
ebameeldivaks tunnuseks, mis muudab selle ostmise ebasoovitavaks. Eeltoodud informatiooni
pohjal on t66 autor joudnud jareldusele, et veendumused aku kestvuse kohta ostuotsustusprotsessi
el mojuta. Suurem osa ehk 62% jélgib muutusi elektriautode turul, nii et jark-jérgult vdhenevad

nende hoiakud ning elektriauto omamisest saadav kasu muutub objektiivsemaks ja positiivsemaks.

Kas hoiakute roll elektriauto ostmisel on oluline?

Ostuotsuse tegemiseks voib inimene kombineerida erinevate funktsioonidega hoiakuid. Neid
hoiakud on vdimalik kasutada koos ja korraga voi need vdivad tekkida eri etappidel. Hoiakud, mis
vastavad kisimustele, kas elektrisdiduki funktsionaalsus on igapaevaelus sobiv, kas elektrisdiduk
on keskkonna jaoks ohutu, on kdesoleva uuringu kontekstis pddrdproportsionaalne voi ei mangi
uldse mingit rolli. Kui neid hoiakuid v6i muid hoiakuid kombineerida teiste muutujatega, voivad

hoiakud anda palju suurema mdju ostusoovile.

Millised tegurid mdjutavad potentsiaalset tarbimist kdige rohkem?

Uuringu pohjal toi autor vilja peamise hoiakuid, mis on elektrisdiduki kui pohisdiduki valiku
kujundamisel tdeliselt oluline. See on alghind, mida edasimiiiija kiisib 10pptarbijalt. Vaatamata
asjaolule, et 42% vastanutest on ndus, et elektriautode puhul on hinna ja kvaliteedi suhe paigas,
néeb tarbija elektriauto ostmisest keeldumise peamist pohjust sisepdlemismootoriga auto kasuks.
Peamised hoiakud sisepdlemismootoriga autode kasutajate seas on ebapiisav laadimiskohtade arv
mugavaks pikamaasdiduks ning elektriauto pakutav sdiduulatus. Samas on vastajate reaktsioon
sellele, et valitsus stimuleerib elektriauto ostmist, negatiivsem. Paljud vastajad, olenemata
soidukite saadavusest voi kiitusetiiiibist, leiavad, et valitsus ei peaks eraldama eelarvest vahendeid,
et katta osa kuludest. Need aspektid TRA alusel viitavad sellele, et potentsiaalne klient peab

ostuotsustusprotsessi kdigus kodigepealt kinni hinnakiisimusest ja eelistab odavamat voimalust.
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Selle probleemi lahendamiseks pakub autor vilja ettepanekuid, mis vdivad suurendada inimeste
huvi valida elektriauto oma pohisdidukiks. Kuna elektrisdiduki ostmisel on iiheks olulisemaks
takistuseks hind, mida on liihiajaliselt raske alla viia, siis alternatiivseks lahenduseks on alandada
piisihoolduskulusid. Ariettevdtted saavad toetada oma todtajaid, kes kasutavad to6le jdudmiseks
elektrisdidukit voi tool litkumiseks elektriautot. Selleks saavad ettevotted luua oma territooriumi
parklas eraldi kohad elektrisdidukitele, millel asuvad kiirlaadijad. T66andja saab laadimisarve
arvata oma kuludesse ja vabastada elektrisdiduki juhi pideva elektrisdiduki laadimisega
kaasnevatest lisakuludest. Nii saab to0andja esitleda oma ettevotet keskkonnasdbralikuna, samuti
motiveerida oma tootajaid olema keskkonnasdbralikumad ja iile minema elektriautole. Ettevdotted,
mis asuvad geograafiliselt vdljaspool linna, saavad pakkuda té6tajale laadimiskviitungi esitamisel
elektrisdiduki laadimise arve tasumist. Seda pohimdtet kasutavad moned té6andjad juba diisel- ja
bensiinimootoriga sdidukite puhul, hiivitades osa todga seotud pikamaareisi-kuludest. Seega
julgustab todandja rohkem elektrisdidukite omanikke kasutama neid t66 eesmargil litkumiseks,
mis pikas perspektiivis loob ettevottele hea maine, voimaldab saada toetust ning aitab sdésta
elektrisdiduki omanikku, teeb selgeks, et tema investeering keskkonda on hinnatud ja tasub end
ara. Kindlustusagentuurid, nagu ka eraettevotted, voivad pakkuda elektrisdidukite omanikele

laiendatud kindlustuspakette voi paremaid hindu.

Jargmine ettepanek on seotud elektrisdidukite laadimise toega. Elektriautode tootjad ja
edasimiiiijad peaksid andma teavet laadimisjaamade arvu kohta Eestis, viidates sellistele allikatele,
nagu PlugShare veebiteenus, mis nditab laadimisjaamu ja millel on mugavad filtrid. PlugShare-
teenus ise vOimaldab isegi marsruudi koostamist reisimiseks, vottes arvesse vahemaad ja
laadimispunkte, optimeerides reisi nii palju kui vdimalik, eemaldades motted laadimise kohta ja
eelarvamused, et elektriautoga pole vdimalik sdita. (Plug-Share, 2021) Uks olulisemaid
iiksikasjalikku teavet ndudvaid aspekte on, et elektrisdiduki laadimine on pikas perspektiivis
tasuvam kui klassikalise auto paagi tditmine. Pealegi on elektriauto laadimiskulude hinnad
stabiilsemad, kuna need soltuvad riigist, kui diislikiituse voi bensiini hinnad sdltuvad rohkem teiste
riikkide majandusest, kes miilivad selleks vajalikku naftat (McFadden 2020). Arvestades, et Eesti
on IT-riik, ei ole keeruline vélja to6tada sama mobiilirakendust, mis tagaks kasutajale mugava

liidese elektrisdidukite laadimiseks ja laadimise jdlgimiseks.

Veel iiks oluline asi on hinnakujunduse selgitamine. Klienti tuleks teavitada, et elektrisdiduki

hilisem hooldus ja laadimine on tasuvam kui sisepdlemismootoriga sdiduki tankimine. Inimesed
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peaksid olema teadlikud ka riigi pakutavast toetusest. Selleks teavitab riik aktiivsemalt, millist abi
nad pakuvad, et motiveerida inimesi elektriautosid ostma. Keskonnakaitseministeerium peaks
korraldama kiitusejaamadega tiihisettevotte, et ndidata, et Eesti on laadimisjaamadega tihedalt
kaetud. On oluline, et elektrisdidukeid miiiivad esindajad teavitaksid, et esimese elektriauto
ostmiseks saab ta 5000 eurot tagasi (Keskkonnaministeerium 2021). Elektrisdidukite edenemine
peaks mdjutama nii autoomanikke kui ka neid, kes veel autot ei oma ja vdiksid pidada elektriautot
oma esimeseks sOidukiks. Edasimiiiijal voi tootjal on oluline anda teavet selle kohta, et suur

alginvesteering tasub end aja jooksul éra.

Viimane ettepanek on seotud riigi toetusega. Valitsus peaks rohkem iildistama, kuidas nad toetavad
elektrisoidukite ostmist ja hooldamist. Niiteks saab ritk massimeediat kasutades aktiivselt
propageerida keskonnasdbralikkus teedel, rddkides sellest, millist kasu nad saavad. Samuti saab
ritk rahaliselt toetada elektrilitklusega seotud uuenduste loomist alates mobiilirakenduste
loomisest ja 10petades mone eraettevotte doteerimisega, andes neile voimaluse osaliselt tasuda

keskkonna voi elektriga seotud tootajate auto kulud.
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KOKKUVOTE

Igal aastal muutub elektriautode arv meie planeedil jdrjest suuremaks. Seda soodustavad nii katsed
tulla toime {llemaailmse reostuse, riigi ja majandussiisteemide tekitatava miira kui ka
elektrisdidukite ja uute tehnoloogiate véljatootamisega. Elektriautotddstusel on suur potentsiaal ja
see on alles algusjargus ning on juba konkurentsivoimeline (Guarnieri 2012). Vaatamata
elektrisdidukite kasvavale positsioonile kogevad inimesed endiselt arusaamatusi elektrisdidukite
tehnoloogiate osas, nad kahtlevad nii transpordivormis endas kui ka elektriautode t66 aluseks
olevate akude tookindluses (Loveday 2021). Selle pohjal valis kdesoleva bakalaureusetdd autor
uurimisprobleemi: varasemalt Eestis uurimata teave autoomanike hoiakute kohta, mis puudutavad

elektriautosid tildisemalt, kitsamalt elektrisdidukite akude kestvuse kohta.

Bakalaureuset6d eesmérk oli vilja selgitada pohilised hoiakud ja arvamused elektriautode
vOimaluste kohta ja maiidratleda nende mdju elektriautode ostmisele. Selle bakalaureusetod
pohieesmirk oli moista, kuidas tarbija kujundab oma ostuotsuse elektriauto kui pShisdiduki
ostmise kohta. Sellele kiisimusele vastuse saamiseks viis autor 1dbi kvantitatiivse uuringu, milles
osales 104 inimest. Autori veebis korraldatud uuring pohineb eduootuse ja eesmérgi vaartuse
kombinatsiooni mudelil, mis pdhineb pohjendatud kéitumise teoorial. Mudeli analiiiisimisel on nii
ootusi kui ka jargnevat kditumist mojutavaid védrtusi voi uskumusi. Saadud andmete arvutamiseks

ja analiiisimiseks kasutas autor MS Excelis ja IBM SPSS koostatud liigendtabeleid ja graafikuid.

Hoiakud aitavad otsuste tegemisel aega kokku hoida, sest ostja ei pea iga punkti uuesti hindama.
Statistiline analiiiis hoiakute ja elektriauto soetamise soovi vahel néitas, et selles konkreetses
uuringus kasvas teise uurimismuutuja, nimelt elektriauto soovi védrtus, proportsionaalselt
praktilise eesmérgi hoiaku, nimelt hoiak, et elektriauto sdiduulatus on minu igapievaste vajaduste
jaoks piisav, védrtuse vidhenemisega. Viirtus-ekspressiivse funktsiooniga hoiak, nditeks,
keskonnakaitsmise seotud hoiakud rolli ei méngi, kuna seos soetamise sooviga on olematu. See
tahendab, et selles uuringus selle funktsioonide hoiakute kombinatsioon ei to6ta histi elektriauto

ostuotsustuseprotsessis.

Autor sai uurimuse kdigus teada, et potentsiaalne klient saab aru, kuidas kujuneb elektriauto hind
ning et kulude hulka kuulub ka tehnoloogiate edendamise maksumus. Koige tdhtsam on, et
potentsiaalne klient usub, et pikemas perspektiivis tuleb elektrisdidukile kasuks asjaolu, et sama

soiduulatuse korral kulutab elektrisdiduki laadimine vdhem raha kui sisepdlemismootoriga
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paagitiie tditmine. See tdhendab, et kliendil ei ole eelarvamusi elektriauto algmaksumuse osas.
Paraku on elektriauto pdhisdidukiks valimisel peamine probleem uue elektriauto keskmine hind
Eesti elaniku jaoks. Hoolimata riigi toetustest voi nende olemasolu mitte teadmisest, eelistab
potentsiaalne tarbija valida traditsioonilise sisepdlemismootoriga autode hulgast odavamad

analoogid, mille heitkogused saastavad keskkonda.

Uuringu tulemustest saab autor teavet, et vastajate hoiakud ja arvamused elektriauto vdimaluse
kohta on pigem positiivsed. Analiiiisi tulemuste kohaselt saavad inimesed asjatundlikult hinnata
elektrisoidukitesse paigaldatud kaasaegsete liitiumioonakude parameetreid, sealhulgas akude
kestvust, voimalusi, mida need ilihe laadimisega pakuvad, samuti tehnoloogiate otstarbekust.
Analiilisi tulemuste kohaselt saavad inimesed asjatundlikult hinnata elektrisdidukitesse
paigaldatud kaasaegsete liitiumioonakude parameetreid, sealhulgas akude kestvust ja voimalusi,
mida need ilihe laadimisega pakuvad. Pealegi usub vaid 16 vastajat, et akude kestvus voi

soiduvdimalused mdjutavad nende valikut elektriauto ostmise kaalumisel negatiivselt.

Suurem probleem, millel on tdesti teatud eelarvamusi, on laadimisjaamade arv. Uuringutulemusi
analiilisides joudis t60 autor arusaamisele, et inimeste arvamus elektriauto laadimiseks moeldud
jaamade arvu kohta ei vasta tegelikkusele. Paljud mirkisid, et nende jaoks on elektriauto laadimise
protsess ebasoodne tegur. Veelgi enam, maérgiti, et Eestis on vidhe laadimisjaamu, mis teeb
elektrisdiduki laadimise keeruliseks. Selle pohjal joudis autor jareldusele, et protsessis méngib
rolli mitte aku ise ja selle vOoimalused, vaid laadimisjaamad, mis annavad energiat just selle

liitiumioonaku kasutamiseks.

Koike eeltoodut arvesse vottes on voimalik jouda loogilise jarelduseni, et iikski argument ei
moodusta potentsiaalse kasutaja arvamust nii tugevalt kui hind. Kuni elektriauto maksumus on
vordne sisepOlemismootoriga autode kdige soodsamate valikute hinnaga, jitkab masskasutaja

diisel- voi bensiinimootoriga autode valimist.

Veelgi olulisem tegur elektrisdidukite ndudluse suurendamisel on hind. Hoolimata asjaolust, et
potentsiaalsetel tarbijatel polnud arvamust, et elektriauto hinna kujundab selle uudsus, mitte
vOime, pole enamus vastanutest siiski valmis maksma elektriauto ostmiseks vajalikku summat.
Vastajad hindavad asjatundlikult elektriauto eeliseid ja puudusi, vordlevad elektriauto pakutavaid
voimalusi selle hinnaga, mida selle soetamise eest tuleb maksta, kuid jouavad jéreldusele, et sellest

el piisa suurema maksmise otsuse tegemiseks.
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Tuginedes labiviidud uuringu tulemustele, saab autor teha jargmised ettepanekud:

e elektriautode edasimiiijad peaksid tegema sihtotstarbelist reklaami regioonide (riikide)
kaupa, mis tostab esile ka riigi katvuse taset laadimisjaamadega, nii et potentsiaalne ostja
teab, et elektriauto laadimine ei tekita talle rohkem ebamugavusi ega kulusid, kui see
tekitaks sissepdlemismootoriga autot kasutades;

e tootjad peavad tegema platvormi, nditeks mobiilirakenduse, kuhu on maérgitud
laadimisjaamad ning tootja tehnoloogiate toel on voimalik mugavalt jalgida elektrisdiduki
laadimisprotsessi ja selle juhtimist. See on suur t60, milles peaksid osalema nii autode
tootjad, laadimisjaamad kui ka riik;

e elektrisdidukite midjad peaksid radkima koigist elektrisdidukite laadimise vOimalustest,
vorreldes tavalise ja kiire laadimise kulusid auto paagi tditmise kuludega. See aitab
potentsiaalsel tarbijal tuvastada véimalikke pikaajalisi eeliseid;

e driettevOtted saavad muuta tooOtajate suhtumist elektriauto kuludesse, toetades
elektriautode kasutajate tooga seotud reisikulusid;

e kindlustusseltsid saavad riigi toel teha tulusaid kindlustuspakkumisi;

o riik peaks olema elektrisGidukite toetamise osas avatum. Suur hulk massimeedias mainitud
viiteid ressursside linkidele aitab potentsiaalsetel tarbijatel moelda sellele, et hind, mida
nad elektriauto ostmisel maksavad, kaetakse osaliselt selle kasutamisega vdi riik julgustab

seda muul viisil, nditeks suure hulga spetsiaalsete parkimiskohtade abil.

Bakalaureusetdds vastas autor piistitatud kiisimusele ja voib seetdttu véita, et kdige otsustavamaks
teguriks oli, on ja jddb hind. Elektriauto vdimaluse hoiakud ei maingi elektrisdiduki
ostuotsustusprotsessis olulist rolli, vaid rolli méngivad tarbijate hoiakud ja arvamused
laadimisjaamade ja nende pakutavate elektriauto laadimise vOimaluste kohta. Suurimaks
takistuseks ostuotsuse langetamisel on alati hind, mida juht peab elektriauto omamise eest

maksma, mis provotseerib aktiivselt odavamate autode valikut.
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SUMMARY

CONSUMER ATTITUDES TOWARDS ELECTRIC CARS AND THEIR ROLE IN THE
PURCHASING DECISION PROCESS

Dmitri Markelov

Every year, the number of electric cars on the roads of our planet grows. This is facilitated by
attempts to cope with global pollution, national and economic noise, and the development of
electric vehicles and new technologies. The electric car industry has great potential and is still in
its infancy and is already competitive. (Guarnieri, 2012) Despite the growing position of electric
vehicles, people still experience misunderstandings about electric vehicle technologies, and they
have doubts about the reliability of the batteries themselves, which are the mode of transport
themselves and the batteries that underpin their very electric cars. (Loveday, 2021) Based on this,
the author of this bachelor’s thesis chose a research problem: previously unexplored information
on car owners’ attitudes towards electric cars more generally, and more narrowly about the battery

life of electric vehicles.

The aim of the thesis is to identify the main attitudes towards electric cars and to define their role
in the purchase of electric cars. In particular, the author discusses warnings about the capabilities

of electric cars and their environmental friendliness.

In order to achieve this objective, the author presents 3 main research questions:

1. Do people have positive attitudes towards the electric car option?
2. Is the role of attitudes in the purchase of an electric car important?

3. Are there other variables that influence the decision to buy an electric car?

To answer these questions, the author conducted a quantitative study involving 104 people. The
author’s online questionnaire is based on a theory of the combination of the expectation of success
and the value of a goal, the model of which contains values or beliefs that affect both expectations
and subsequent behavior. Questions are asked in such a way that the respondent first assesses his

motives, goals, beliefs and norms. These characteristics, in turn, shape the respondent’s subjective
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norms and his attitude towards the product he acquires. The attitude towards the product and the
standards which the defendant has accepted for itself enable him to determine his intention to
behave and to manifest himself. As part of the work, the final behavior is the intention to purchase
an electric vehicle. Later, the author uses Spearman’s annual correlation coefficient to evaluate the
relationship between several criteria and to find the relationship between them. The author used
articulation tables and graphs prepared by MS Excel and IBM SPSS to calculate and analyze the

obtained data.

In the course of this study, the author learned that a potential customer understands the price of an
electric car, that the cost also includes the cost of promoting technologies. Most importantly, a
potential customer believes that in the long run, an electric vehicle will benefit from the fact that
charging the electric vehicle at the same range will cost less money than filling a tank with an
internal combustion engine. This means that the customer has no prejudices about the initial cost
of an electric car. Unfortunately, the main problem when choosing an electric car as the main

vehicle is the average price of a new electric car for an Estonian resident.

Attitudes help to save time when making decisions, as the buyer does not have to re-evaluate every
point. Statistical analysis of the relationship between attitudes and the desire to purchase an electric
car showed that in this particular study the value of the second research variable, namely the desire
for an electric car, increased in proportion to the decrease in the value of the attitude of the practical
objective, namely the attitude that the driving range of an electric car is sufficient for my daily
needs. Attitudes related to the value-expressive function, for example, central protection, do not
play a role, since the relationship with the desire to purchase is non-existent. This implies that in
this study, the combination of this function of attitudes does not work well in the electric car

purchase decision process.

From the results of the survey, the author receives information that the respondents’ attitudes and
opinions about the possibility of an electric car are rather positive. According to the results of the
analysis, people will be able to expertly assess the parameters of modern lithium-ion batteries
installed in electric vehicles, including the life of the batteries, the capabilities they offer in a single
charge, as well as the feasibility of the technologies. According to the results of the analysis, people
can expertly evaluate the parameters of modern lithium-ion batteries installed in electric vehicles,

including the battery life, the possibilities they offer with a single charge. In addition, only 16
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respondents believe that the length of batteries or the driving options they provide will negatively

affect their choice when buying an electric car.

The bigger problem, which really has some prejudices, is the number of charging stations.
According to the results of the study, the author came to the conclusion that people’s opinion about
the number of stations for charging an electric car does not correspond to reality. Many noted that
the process of charging an electric car is a disadvantage for them. Based on this, the author
concluded that the role in the process is not the battery itself and its capabilities, but the charging

stations that provide energy for the use of this lithium-ion battery.

In view of all the above, the author came to the logical conclusion that no argument represents the
opinion of a potential user as strongly as a question of price. As long as the cost of an electric car
is equal to the price of the most affordable options for cars with an internal combustion engine, the
mass user will continue to choose diesel or electric cars.

An even more important factor in increasing the demand for electric vehicles is price. Despite the
fact that potential consumers did not think that the price of an electric car is determined by its
novelty, not its ability, most respondents are still not ready to pay the amount needed to buy an
electric car. Respondents expertly assess the advantages and disadvantages of an electric car,
compare the possibilities offered by an electric car with the price you have to pay for its purchase,
but come to the conclusion that this is not enough to make a decision to pay more. The amount

required to pay for an analogue of an internal combustion engine.

Based on the results of the study, the author can make the following suggestions:

e Electric car dealers should advertise by region (country), which also highlights the level of
national coverage of charging stations, so that a potential buyer knows that charging an
electric car will not cause him any more inconvenience or cost than using an internal
combustion engine.

e Electric vehicle dealers should talk about all the possibilities of charging electric vehicles,
comparing the costs of normal and fast charging with the cost of filling the car’s tank. This
will help the potential consumer to identify potential long-term benefits.

e Businesses can change employees’ attitudes towards electric car costs by supporting the

travel costs of electric car users.
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e The manufacturer must create a platform, such as a mobile application, where charging
stations are marked, and with the help of the manufacturer’s technologies, it is possible to
conveniently monitor the charging process and control of the electric vehicle. This is a big
job that should involve the car manufacturer, the charging stations and the state;

e Insurance companies can make profitable insurance offers with state support;

e The goverment should be more open about supporting electric vehicles. The large number
of references to resource links mentioned in the mass media helps potential consumers to
think that the price they pay to buy an electric car is partly covered by its use or otherwise

encouraged by the state, such as a large number of dedicated parking spaces.

In the bachelor’s thesis, the author answered the question posed and can therefore state that the
most decisive factor was, is and will remain the price. Consumers’ attitudes and opinions about
charging stations and the possibilities they offer for charging an electric car play a role. The biggest
obstacle in making a purchase decision is always the price a driver has to pay to own an electric

car, which actively provokes the choice of cheaper cars.
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LISAD

Lisa 1. Kusimustik

Tere!

Olen Dmitri Markelov, Tallinna Tehnikaiilikooli é&rinduse eriala tudeng ja Kkirjutan
bakalaureuset6od teemal ,,Tarbijate hoiakud ja arvamused elektriautode akude kestvuse suhtes
ning nende roll elektriauto ostuotsustusprotsessis*. Oma Idputd6 raames soovin ldbi viia kidesoleva
kiisitluse, mille eesmérgiks on autoomanike voi tulevaste autoomanike suhtumise véljaselgitamine
elektriautode turu kohta.

Teie arvamus on vdga oluline, sest see annab iilevaate inimeste arusaamast ténapdevastest
elektriautodest ning aitab tuvastada stereotiiiipe vdi ekslikku mdtlemist, mis voib potentsiaalseid
tarbijaid eksitada.

Palun Teil leida aega kuni 5 minutit, et vastata allolevale kiisimustikule voimalikult ausalt ja
avameelselt. Vastamine on anoniiimne ja saadud tulemusi kasutan vaid iildistatud kujul

bakalaureusetdo raames.

Ette tdnades,

Dmitri Markelov
Sugu:.
n %
Mees 62 60%
Naine |42 40%
n=104
Vanus:
n %
< 18 aastane 6 5
18—24 aastane 3 3
25-3laastane 36 35
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32-38 aastane 32 31
39 < -aastane 27 26
n= 140
Lisa 1 Jarg
Sissetulek:
n %
< 540 €/kuus 4 4
541-1000 €/kuus 19 18
1001-1400 €/kuus 37 36
1401-1700 €/kuus 36 35
1700 < €/kuus 8 8
n=104
Kas Te olete sisepdlemismootoriga autojuht?
n %
Jah 68 65%
Ei 36 35%
n=104
Kas Te olete elektriauto juht?
n %
Jah 21 20%
Ei 83 80%
n=104
Kas Te olete kunagi juhtinud elektriautot?
n %
Jah 57 55%
Ei 47 45%
n=104

50




Lisa 1 Jarg

Palun markige oma ndusoleku tase jargmiste véidetega:

1 —ei nbustu Uldse; 3 —nii ja naa; 5 - taiesti ndus

Véide 1 3

n % n % n |% n % n %
Elektriautod on keskkonnas&astlikud 0 0% 12 14% |22 | 24% |25 25% | 37 37%
Elektriauto sdiduulatus on minu igapéevaste 4 4% 12 12% | 10 | 9% 27 26% | 51 49%
vajaduste jaoks piisav
Elektriauto tdislaadimine on kuluefektiivsem kui 1 1% 13 13% | 22 | 21% |22 21% | 46 44%
taispaagi tditmine
Elektriautode laadimisjaamade arv Eestis on 1 1% 11 10% |32 |31% |25 24% | 35 34%
mugavaks reisimiseks piisav
Elektriautode puhul on hinna ja kvaliteedi suhe 0 0% 14 13% |30 | 29% |23 22% | 37 36%
paigas
Riik peab toetama elektriautode soetamist 10 | 9% 13 12% |21 |19% |21 190% | 44 41%

n =104, 1 — ei ndustu Uldse; 3 — nii ja naa; 5 — taiesti ndus

Lisa 1 Jarg

Mis teeb elektriauto ostmise atraktiivseks Teie jaoks?

1 — pole ldse atraktiivne; 3 — nii ja naa; 5 — kbige atraktiivsem
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Omadus 1 3
n % n % n % n % n %

Disain 0 0% 2 2% |16 |15% |29 28% | 57 55%
Uudsus 0 % 7 7% |36 |35% |27 26% | 34 33%
Keskkonnasdbralikkus 4 4% 8 8% |28 |27% |34 33% |30 29%
Aku kestvus 6 6% 13 13% |42 | 40% |24 23% |19 18%
Elektrimootor 22 | 21% |20 19% |36 |[35% |4 4% 22 21%
Ainulaadsus 9 9% |16 15% |34 |33% |21 20% |24 23%
Mugavus 0 0% |0 0% |6 |6% |41 39% |57 55%
Soidudistants 0 0% 1 1% |16 | 15% |45 43% | 42 40%

n =104, 1 — pole uldse atraktiivne; 3 — nii ja naa; 5 — kdige atraktiivsem
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Lisa 1 Jarg

Mis on Teie jaoks suurim takistus elektriauto transpordivahendiks valimisel?

Takistus n %
Hind o4 53%
Uued tehnoloogiad 0 0%
Maksimaalne sdiduulatus 15 15%
Laadimine ja laadimiskohad 16 16%
Usaldusvéérsus 6 6%
n=104
Kas Teie hoiakud elektriautodesse on ajaga muutunud?
n %
Jah 91 90%
Ei 13 14%
n=104
Kas elektriautost voib tulevikus saada Teie peamine sdiduk?
n %
Jah 64 62%
Ei 40 39%
n=104

Allikas: Autori koostatud kiisimustiku vastused.
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Lisa 2. Spearmani korrelatsioonanallts

Spearman's rho Sugu Vanus Sissetulek Takistused |Jargmine auto

Sugu Correlation Coefficient 1.000 .072 0.30 -.133 -.208*
Sig. (2-tailed) ] 469 .764 A77 .034

N 104 104 104 104 104

Vanus Correlation Coefficient .072 1.000 .690** -.145 179
Sig. (2-tailed) 469 . .000 142 .070

N 104 104 104 104 104

Sissetulek Correlation Coefficient .030 690" 1.000 -.256"" .178
Sig. (2-tailed) .764 .000 . .009 .070

N 104 104 104 104 104

Takistused Correlation Coefficient -.133 -.145 -.256** 1.000 .239*
Sig. (2-tailed) ATT 142 .009 . .015

N 104 104 104 104 104

Jérgmine auto Correlation Coefficient -.208* 179 178 .239* 1.000
Sig. (2-tailed) 0.34 .070 .070 .015 )

N 104 104 104 104 104

*¥, Korrelatsioon on oluline usaldusnivool p<0.01 ;

Spearman's rho Sissepoblemisi| Elektriga Kogemus Takistused Jargmine auto
Sissepdlemismootol] Correlation Coefficient 1.000 -.591*** -.092 -.153 -451**
Sig. (2-tailed) 3 .000 .352 122 .000

N 104 104 104 104 104

Elektriga Correlation Coefficient -591** 1.000 A57** .118 299"
Sig. (2-tailed) .000 : .000 234 .002

N 104 104 104 104 104

Kogemus Correlation Coefficient -0.92 A57** 1.000 .241 .315**
Sig. (2-tailed) .352 .000 : .014 .001

N 104 104 104 104 104

Takistused Correlation Coefficient -.153 118 .241* 1.000 .239*
Sig. (2-tailed) 122 .234 .014 3 .015

N 104 104 104 104 104

Jargmine auto Correlation Coefficient -.451** .299** .315** .239* 1.000
Sig. (2-tailed) .000 .002 .001 .015 1

N 104 104 104 104 104

. Korrelatgioon on olulizlle usaldusnivc.:ol p<0.01 ;

Spearman's rho Elektriautod on keskkonnaséastlikud |Elektriauto sdiduulatus on minu igapaevaste vajaduste jaoks piisav  |Kas elekiautost voib fulevikus saada Tele peamine soiduk?
Correlation Coefficient 1.000 S -0

Elehtriautod on keskkonnaséstikud  |Sig, (2-tailed) . 000 808
N 104 104 104

e R Correlation Coeffcient S 1,000 -3p4%*

Elektriauto sdiduulatus on minu igapaevaste ———
o Sig. (24ailed) 000 ‘ 000
vajaduste jaoks piisav

N 104 104 104
Ve st v6b vk saada T Correlation Coefficient | -.024 -364%% 1,000
Ramnimimalll Y 5 o _
N 104 104 104

** Korreltsioon on oluline usaldusnivool p<0.0L;

Allikas: Autori koostatud
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Lisa 3. Lihtlitsents

Lihtlitsents I6putdo6 reprodutseerimiseks ja I6putdo tldsusele kattesaadavaks tegemiseks?

Mina Dmitri Markelov (autori nimi)

1. Annan Tallinna Tehnikaulikoolile tasuta loa (lihtlitsentsi) enda loodud teose
Tarbijate hoiakud ja arvamused elektriautode akude
kestvuse suhtes ning nende roll ostuotsustusprotsessis

(I6putdo pealkiri)

mille juhendaja on Kristo Krumm, MBA
(juhendaja nimi)

1.1 reprodutseerimiseks 16putto séilitamise ja elektroonse avaldamise eesmargil, sh Tallinna
Tehnikaulikooli raamatukogu digikogusse lisamise eesmargil kuni autoridiguse kehtivuse
tahtaja I6ppemiseni;

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

2. Olen teadlik, et ké&esoleva 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.

20.04.2021 (kuupéev)

! Lihtlitsents ei kehti juurdep&asupiirangu kehtivuse ajal vastavalt tlidpilase taotlusele 16putocle
juurdepéasupiirangu kehtestamiseks, mis on allkirjastatud teaduskonna dekaani poolt, vélja arvatud Glikooli igus
16putddd reprodutseerida ksnes sailitamise eesmargil. Kui 18putdd on loonud kaks voi enam isikut oma tihise
loomingulise tegevusega ning 16putdd kaas- voi Uhisautor(id) ei ole andnud I18putddd kaitsvale tlidpilasele
kindlaksmaératud tahtajaks ndusolekut 18putd6 reprodutseerimiseks ja avalikustamiseks vastavalt lihtlitsentsi
punktidele 1.1. jg 1.2, siis lihtlitsents nimetatud tahtaja jooksul ei kehti.
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