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Abstract

Individual and sociostructural factors in shaping travel behaviour in Estonia

The aim of this master thesis is to explain which individual and sociostructural factors shape
travel behaviour and to map how people interpret the drivers of their transport behaviour.
Studying those factors helps to understand what determines travel behaviour and which
measures suit best to achieve sustainable travel behaviour patterns. The data, which is used in
this thesis originates from two surveys, which were carried out in 2015 by environmental
sociology research group of University of Tartu — the European Social Survey pilot study and

Environmental Health Survey in collaboration with Health Board.

The main findings from this thesis in the context of sociostructural factors show that (1) rural
settlements and villages has the largest proportion of car users, (2) next preferred travel mode
after car is non-motorised traffic, except for Tallinn, where next preferred travel mode is
public transportation, (3) older people tend to use more alternative travel modes than car
compared to other age groups, (4) among men there is a higher proportion of car users than
among women, (5) there are more car and non-motorised traffic users among Estonians
compared to other nationalities, (6) respondents with higher education are more likely to be

car users, (7) respondents with higher income are more likely to be car users.

The main findings in the context of individual factors show that (8) respondents who
recognise the need to reduce pollution caused by their lifestyle are more likely to be car users
or combine non-motorised and motorised traffic, (9) respondents who do not recognise the
need to reduce pollution caused by their lifestyle are more likely to use only non-motorised
traffic or combine non-motorised and motorised traffic, (10) respondents who have a certain
point of view if authorities should do more to reduce health risks from air pollution are more
likely to use public transportation, (11) having environmentally friendly attitudes and
supporting healthy lifestyle contribute to choosing environmentally friendly modes of

transport.

Shared social responsibility and being aware of the environmental consequences of one’s

lifestyle had no effect on shaping travel behaviour.
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Sissejuhatus

Keskkonnateemalised arutelud on nii Eestis, Euroopas kui ka mujal maailmas muutumas iiha
olulisemaks tulenevalt mitmete globaalsete keskkonnaprobleemide nagu kliimamuutused,
osoonikihi hdrenemine ja liigirikkuse vdhenemine laialdasemast teadvustamisest. Need on
probleemid, mis oma olemuselt nouavad lahendamiseks pShimdttelisi muutusi nii inimeste
elustiilis kui ka majanduse ja infrastruktuuri toimimises ning eeldavad seetdttu panust neis
tegevusvaldkondades, mida ei pecta tavaparaselt seadusandlusega reguleeritavaks. Vaadeldes
keskeurooplaste vaartuste ja keskkonda suhtumise muutusi viimase 20 aasta jooksul tajutakse
keskkonnariske endiselt viga korgetena, inimesed on keskkonnaprobleemidest teadlikud ega

tunne, et need oleksid lahendatud (Hadler & Wohlkonig, 2012).

Aastal 2014 labiviidud Eurobaromeetri uuringu kohaselt on véiga suure hulga — 96% eestlaste
jaoks keskkonna kaitsmine oluline (European Commission, 2014), eestimaalaste hinnang
keskkonnakaitse védrtustamisele on Euroopa kdrgeim (Orru & Lilleoja, 2015). Kuigi
keskkonnakasutust ning -probleeme voib uurida 1dhtuvalt erinevatest 16pptarbimise
kategooriatest nagu elektrienergia, vee, toidu, kiitte, kaupade ja teenuste tarbimine, jadtmete
sorteerimine jne, keskendutakse kiesolevas magistritoos inimeste transpordikditumise ja selle
keskkonnamdju kujunemisele. Transpordikditumisest ldhtuvad negatiivsed korvalmdjud nagu
ummikud, reostus ja kasvuhoonegaasid avaldavad nii looduslikule kui ka tehiskeskkonnale
suurt moju. 2010. aasta andmetel moodustas transpordisektor 14% inimtekkeliste otseste
kasvuhoonegaaside emissioonist (IPCC, 2014), kusjuures transpordivaldkonna emissioonid
on teiste majandusvaldkondadega vorreldes vidhenenud kdige vdhem hoolimata

tehnoloogilistest arengutest (EEA, 2017).

Lahendamata keskkonnaprobleemide kontekstis on oluline teada, mis mojutab inimesi olulise
keskkonnamojuga transpordivalikutes. Erinevad autorid on esile toonud erinevaid seisukohti,
millised ajendid on kdige olulisemad kiitumise mojurid ning millised sekkumised oleksid
neist ajenditest tulenevalt koige tohusamad inimeste kaditumisvalikute sédstlikumaks
muutmisel. Werff et al. (2013) on vilja toonud, et keskkonnaidentiteet pShineb inimese
sisemise motivatsiooniga seotud kohustusel kdituda keskkonnahoidlikult. Seega on voimalik

keskkonnal pohinevat eneseidentiteeti tugevdades soodustada keskkonnahoidlikke kditumisi,



kuna inimesed, kellel on tugev sisemine keskkonnaidentiteet, kdituvad suurema tdendosusega

keskkonnahoidlikult ka ilma vilise stiimulita (ibid.).

Samas on Klockner (2013a) esile toonud, et olulise keskkonnamdjuga kditumise muutmiseks
tuleks korraldada mitte ainult suhtumist muutvaid kampaaniaid, kuna véartustel pShinevatel
sekkumistel on vaid kaudne efekt, vaid keskenduda harjumuste muutmisele. Harjumusi saab
muuta nditeks sotsiaalse toetuse tugevdamise ning inimeste enesetdhususe suurendamise
kaudu jagades informatsiooni konkreetse kaitumise kahjulikkuse voi kasulikkuse kohta

(ibid.).

Lisaks indiviidi sisemisele keskkonnaidentiteedile ja harjumuslikele teguritele on kiitumise
mdjutajatena olulisel kohal ka kontekstitegurid. Fiiiisilise keskkonna karakteristikud nagu
infrastruktuur, asustustihedus ja teenuste tagatus kohalikul tasandil moodustavad konteksti,
mis kujundab voimaluste struktuurid, kus tarbijad opereerivad (Stead & Marshall, 2001).
Seega on transpordikditumise valikute juures relevantsed ka voimalused tulenevalt

viliskeskkonnast ja tihiskonnakorraldusest keskkonnahoidlikult kdituda.

Selleks, et tShustada olemasolevaid sekkumisi keskkonnaprobleemide lahendamiseks, on
oluline analiiiisida erinevate tegurite rolli inimeste kditumise kujunemisel. Saades iilevaate
sellest, millised ajendid ning mil moel mdjutavad transpordikditumise kujunemist, on
voimalik inimeste kditumist efektiivsemalt keskkonnahoidlikkuse suunas juhtida. Eeltoodust
tulenevalt on kdesoleva magistritdd eesmérgiks selgitada, millised sotsiaal-struktuurilised ja
individuaalsed tegurid mdjutavad transpordikditumise kujunemist ning milliseid tolgendusi
esitavad inimesed oma transpordikditumise ajendite kohta. Magistritdo késitleb Eesti-sisest

transpordikditumist.

Loputdd jaguneb neljaks suuremaks osaks. TOO esimeses osas antakse ililevaade peamistest
transpordikditumist seletavatest teooriatest ja varasematest uuringutest. Teises 0sas
tutvustatakse t60 metoodikat ning analiiiisis kasutatavaid andmeid. Kolmas osa koosneb

tulemuste esitamisest ning t66 viimane osa hdlmab endas arutelu.



1. Kirjanduse iilevaade ja probleemiseade

1.1. Peamised kontseptsioonid

Kédesoleva magistritoé aluseks on inimeste transpordikditumise ajendite analiiiis.
Transpordikditumist mdjutavad tegurid saab jaotada kaheks laiaks kategooriaks: sotsiaal-
struktuurilised ja individuaalsed tegurid. Sotsiaal-struktuuriliste tegurite alla kuuluvad
elukoha  vormielemendid  (asustustihedus,  ligipddsetavus,  infrastruktuur  jne),
sotsiaalmajanduslikud tingimused ja demograafilised niitajad, individuaalsete tegurite all
moistetakse isiklikke eelistusi tulenevalt inimeste véartustest, uskumustest, hoiakutest ja
harjumustest ning nende alla kuulub ka keskkonda viaértustav suhtumine. Nimetatud tegurite

mojust inimeste transpordikéitumisele on erinevad autorid esile toonud erisuguseid seisukohti.

Diskussioon asustuse fiilisiliste karakteristikute mdjust transpordindudlusele kogus hoogu
1980ndatel, mil toodi esile asustusstruktuuride ja transpordisiisteemi  olulisus
transpordikditumise mustrite moistmisel. Nii on Newman ja Kenworthy 1980. aastal
avaldatud artiklis vorrelnud Austraalia viie suurema linna avaliku ja isikliku
transpordikditumise mustreid tuues sealjuures esile, et elektrilistel rongidel ja trammidel
pohinev kompleksne iihistranspordisiisteem on oluline alustala sdistmaks mérkimisvéarset
kogust vedelkiituseid. 1980ndate 16pus tdid Newman ja Hogan (1987) vilja autode
kasutamise eksponentsiaalse kasvu madala asustustihedusega linnades ning Newman ja
Kenworthy (1989) t66 néitas, et bensiini kasutus iihe inimese kohta vidheneb asustustiheduse

suurenedes.

Arutelu jatkudes on leitud, et linnavormi osas on suurem asustustihedus seotud vahesema
autode omamise ja kasutamisega, suurema iihistranspordi kasutamisega ning madalamate
transpordisiisteemi kogukuludega (Kenworthy & Laube, 1999). Mitmed uuringud toetavad
ideed, et maakasutuse planeerimine tegevuskohtade asukohtade koondamise ja mitmekesisuse
loomise kaudu voimaldab vdhendada transpordiga seotud energiakulu (Leck, 2006; Maat et
al., 2005). Moned uurimused on leidnud, et linnaplaneerimise todriistad nagu kompaktsus ja
ligipadsetavus on efektiivseimad vahendid transpordikditumise kujundamisel (Banister, 2007;
Aditjandra et al., 2012). Stead (2001) on aga esile toonud 11 sotsiaalmajanduslikku néitajat,
millel on modju inimeste transpordimustritele: sissetulek, auto omamine ja

kasutamisvoimalused, juhilubade olemasolu, t66ga hoivatus, sugu, vanus, majapidamise
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suurus ja koosseis, haridustase, hoiakud ja isiksuse tiilip. Osade uuringute kohaselt mojutab
transpordikditumist enim sotsiaalmajanduslike faktorite ja hoiakute kombinatsioon
(Aditjandra et al., 2013) va&i hoopiski hoiakud tiksi (Kitamura et al., 1997; Aditjandra, 2013).

Stern (2000) on vilja toonud, et keskkonnakditumises on voimalik eristada kahte tiilipi
kditumist — avalik ja isiklik. Avalik kéditumine hdlmab endas poliitilisi tegevusi nagu
protestimine ja petitsioonide esitamine, isiklik kditumine aga tegevusi nagu
keskkonnaséaastlike toodete ostmine ja tihistranspordi kasutamine, millest teisele keskendub
ka kéesolev 1oputos. Hadler ja Wohlkonig (2012) uurimusest selgub, et avaliku
keskkonnakditumise  osakaal on  vdhenemas, kuid samas suureneb isikliku
keskkonnakditumise olulisus ja keskkonnaprobleemide lahendajana ndhakse eelkdige
iseennast ja enda kiitumist. Taoline trend voib viidata nii individuaalse vastutuse

suurenemisele kui ka indiviidi vodrandumisele keskkonnakorraldusest.

Hadler ja Wohlkonig'i (2012) artiklist selgub, et avalikku keskkonnakditumist mojutavad
eelkdige inimeste  védrtused, kuid individuaalset keskkonnakditumist  pigem
sotsiaaldemograafilised nditajad. Samas uurimuses tuleb vilja, et rattaga sditmine ja autoga
soitmisest loobumine kui keskkonnakditumised on enam levinud nende inimeste seas, keda
mojutavad vidhesed piirangud ning kel on rohkem vaba aega: vanemaealised, naised ja
majanduslikult mitteaktiivsed inimesed. Majanduslik mitteaktiivsus seab omakorda piirid

transpordikulutuste suurusele.

Teisalt toob aga Castro (2012) vilja, et keskkonnahoiu edendamise eesmérgil loodud seaduste
ja regulatsioonide efektiivse toimimise eelduseks on nende kujunemine igapdevaelu
iildlevinud sotsiaalseteks normideks. Nii on ka Shove (2010) oma artiklis peamise
keskkonnapoliitikate aluseks oleva paradigmana nimetanud nn ABC mudelit, mis hdlmab
endas hoiakuid, kditumisi ja valikuid (A — attitude, B — behaviour, C — choice). Shove
kritiseerib domineerivat indiviidikeskset ABC mudelit ning rohutab oma pakutud sotsiaalse
muutuse teoorias valitsuse ja muude institutsioonide ning tarbijate koosmdju sddstlikumaid
praktikaid voimaldava sotsiaalse ja fliisilise keskkonna loomist. See viitab asjaolule, et
individuaalseid tegureid tuleks vaadelda sotsiaalse ja fiiiisilise keskkonna kontekstis, mis

suunavad keskkonnahoidliku kditumise kujunemist.



Indiviidikeskse tarbimiskditumise uuringud (nt vdirtuste-uskumuste-normide kaisitlus, Stern
2000) rohutavad, et meid Umbritsev sotsiaalne siisteem ja kéitumisnormid pdhinevad
vadrtustel. Vairtused mojutavad igapédevaseid otsuseid, suhteid, nende abil annavad inimesed
end timbritsevale tdhendusi. Kuigi vaartusi on defineeritud aja jooksul korduvalt eri moel, on
universaalsete vaartuste teooria rajaja Shalom Schwartz koos Wolfgang Bilsky'ga (1987)
esile toonud erinevates empiirilistes uuringutes esinevate definitsioonide pdhilised
ithisjooned: védrtused on moisted voi uskumused soovitud eesmérkide voi kditumiste osas,
mis ei ole piiratud konkreetsete situatsioonidega, nad juhivad kiitumiste ja siindmuste

valikuid ning antavaid hinnanguid ja on jirjestatud suhtelise tihtsuse jargi.

Olemasolevad viirtused ei pruugi aga alati kajastuda tegelikus kiitumises. Uheks inimeste
vaartuste ja kditumise vahelise 10he pdhjuseks voib olla asjaolu, et keskkonda vairtustavate
uskumuste véljendamine on oluline enesest teistele positiivse kuvandi loomisel ehk
sotsiaalsete normide jdlgimise demonstreerimine. Kui seaduse poolt toetatud idee voi
kéditumisega ndustumist ndhakse eeldusena enesest positiivse kuvandi loomisel, voib ideed voi
kéditumist pidada hegemooniliseks (Gillibert & Cambon, 2003). Mitmetes uurimustes on
leitud, et keskkonda véirtustavatel uskumustel ja kditumisel on tdepoolest positiivne
sotsiaalne véadrtus, seda nditeks riikides nagu Prantsusmaa, Suurbritannia (Félonneau &
Becker, 2008), Portugal (Castro & Bertoldo, 2010) ja Ladina-Ameerika riigid (Bertoldo et al.,
2013). Keskkonda védrtustavad hoiakud vdivad olla sotsiaalsete normide internaliseerimise

ilminguteks ega pruugi ennustada inimeste tegelikku kaitumist.

Eeltoodust tulenevalt voib 6elda, et ei ole iiheselt selge, mis mojutab inimeste keskkonna-
kéitumist, voi spetsiifilisemalt transpordikiitumist. Uhelt poolt on olulised mdjurid nii
sotsiaal-struktuurilised faktorid nagu asustussiisteemi struktuur ja sotsiaaldemograafilised
nditajad, teisalt méngivad rolli ka individuaalsed tegurid nagu normid ja vaartused. Jargnevas
alapeatiikis kirjeldatakse pohjalikumalt erinevate transpordikditumist kujundavate ajendite

rolli.

1.2. Sotsiaal-struktuurilised tegurid transpordikiitumise mojuritena

1.2.1. Transpordikéitumise seosed elukohaga

Maakasutuse planeerimist peetakse fundamentaalseks ja pikaajaliseks transpordist l&htuva

keskkonnamoju leevendamise meetmeks, kuna suure asustustinedusega, kompaktseid ja
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multifunktsionaalseid piirkondi ndhakse efektiivse planeerimisstrateegiana suurendamaks
tihistranspordi efektiivsust ja vdhendamaks sdltuvust autodest, mis omakorda vidhendab
liihemate vahemaade ja suurema mittemotoriseeritud liikumisviiside kasutamise kaudu labitud

soidukilomeetrite arvu ja heitgaaside emissioone (Hong et al., 2014).

Elukoha tiilipi ja asukohta peetakse iiheks médravaimaks mobiilsust, tarbimist ja seeldbi
keskkonnakoormust mojutavaks teguriks, kuna 6koloogiline jalajélg on ruumiliselt varieeruva
joukuse, asustustiheduse ja kaupadele ning teenustele ligipddsetavuse tulemus (Poom et al.,
2014). Banister (1998) toob esile kaks voimalikku pShjust seletamaks suure asustustiheduse
rolli transpordikditumisest ldhtuva keskkonnamdju kujunemisel: esmalt vOib suurema
asustustihedusega piirkonnas viheneda vahemaa kodu ja todkoha vahel ning teiseks voib suur

asustustihedus soodustada tihistranspordi infrastruktuuri arengut.

Mitmed autorid on leidnud, et madala asustustihedusega munitsipaaliiksuste elanikel on
vorreldes  asustussiisteemi  hierarhias  kdrgemal  positsioonil  olevate  elanikega
transpordikditumise osas suurem Okoloogiline jalajilg ja ldbitud sdidukilomeetrite arv inimese
kohta (Mufiz & Galindo, 2005; Nass, 2003; Nass, 2006a; Cervero & Murakami, 2010).
Ewing ja Cervero (2001) uurimusest selgub, et sdidukiga labitud kilomeetrite arv ja ajakulu
on otseselt piirkondliku ligipddsetavuse tulemus. Seega avaldavad asustussiisteemi hierarhias
korgemal ja tihedama asustusega aladel elavate inimeste transpordivajadused keskkonnale
vidhem survet. Samas on leitud, et tihedaid keskusi iimbritsevate tagamaade elanike
majapidamised on linna keskmes elavate inimestega vorreldes oluliselt kdrgema 6koloogilise
jalajdljega tulenevalt suurest transpordiga seotud emissioonihulgast, suurtest kodudest ja

korgetest sissetulekutest (Jones & Kammen, 2014).

Kuigi parem ligipdds kaupadele ja teenustele vihendab distantsi pikkust ja seeldbi transpordile
kulutatud aega, on mitmed autorid toonud vilja, et samal ajal suureneb ka tehtavate kaikude
sagedus atraktiivsetesse sihtpunktidesse (Crane, 1996; Zhang, 2005; Bouwman & Voogd,
2005). Pohjusena tuuakse esile, et iildevinud sekkumisviisid energia tarbimise ja igapdevase
litkumisega seotud CO, emissioonide vihendamiseks ei ole suunatud otseselt emissioonide
vihendamisele, vaid nditeks sdidukite keskmise reisi pikkuse vdhendamisele, mistdttu
véheneb liikumise maksumus ning paraneb elukvaliteet, mis mdjutab ndudlust vaba aja
reiside jarele ning millega kaasnevad omakorda emissioonid (Holden & Linnerud, 2011).

Kuna inimesed piitiavad optimeerida oma tegevuste mustrit, kasutavad nad varasemalt
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transpordile kulunud, kuid parema infrastruktuuri tingimustes iile jddvat aega madalama
prioriteediga tegevuste tegemiseks, sealhulgas reisimiseks (Maat et al., 2005). Jarelikult on
kill iga kédik lihem nii aja kui ka vahemaa suhtes, kuid parem ligipddsetavus viib ka

sagedasemate reisideni.

Nass (2006b) on Kopenhaageni suurlinnapiirkonda wuurides toonud vélja, et
kesklinnapiirkonna elanike puhul voib tdheldada sagedasemaid ja pikemaid distantse
holmavaid vaba aja reise, mis on tdendoliselt vastuseks véhesele igapdevasele
ligipadsetavusele loodusesse. Kuigi uurimuse kohaselt vihendavad taolised kompenseerivad
reisid kesklinnapiirkonna elanike ressursivditu igapdevaselt lédbitavatest lithematest
distantsidest ja auto vdhesemast kasutusest, ei muuda see siiski tiletildist tendentsi vihesema
transpordikasutuse suunas. Vaib jareldada, et elukohal on transpordikiitumisele kompleksne
ja mitmedimensiooniline moju ning kuigi parem ligipdds kaupadele ja teenustele vdhendab
soitudele kuluvat aega ja ldbitud sdidukilomeetrite arvu, kasutatakse saavutatud ressursivoitu

teiste reiside tegemiseks.

1.2.2. Transpordikiitumise seosed sotsiaaldemograafiliste tunnustega

Transpordikditumise osas on leitud, et vanus on transpordialase energiakasutusega
negatiivselt seotud (Poortinga et al., 2004), kuid samas tuuakse esile, et vanusel on mdju vaid
tooga mitteseotud transpordikditumise osas ehk kuna vanemad inimesed on enam hoivatud
tooga mitteseotud tegevustega (ostlemine, harrastused jm isiklikud asjatoimetused), sdidavad
nad ka rohkem kodu ja t6dga mitteseotud asukohtade vahel kui nooremad (Hong et al., 2014).
Schonfelder ja Axhausen (2003) vilja toonud, et tegevusruumi suurus soltub sotsiaalse
vorgustiku olemasolust ja selle kaugusest ehk viiksema ja ldhemal paikneva vorgustikuga
inimeste tegevusruum ja ldbisdit on vdiksemad. Sealjuures leiti uurimuses, et sotsiaalse
torjutuse riskigrupiks peetavad grupid (vanemaealised, naised, madalama sissetulekuga
inimesed) ei ole teistega vorreldes oluliselt vdiksema tegevusruumiga. Vanusel on mdju ka
keskkonnasaistlikkusele: on leitud, et vanemad inimesed tegelevad enam keskkonnahoidlike

tegevustega vorreldes noorematega (Pinto et al., 2011; Swami et al., 2011).

Korgem haridustase on seotud aga suurema transpordialase energiakasutusega (Poortinga et
al., 2004). Korgema haridusega inimeste lébitud sdoidukilomeetrite arv kaldub olema suurem

vorreldes keskharidusega inimestega. Selle pdhjuseks voib pidada asjaolu, et iihelt poolt on
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kdrgema haridusega inimestele sobivad todkohad vihemlevinud ja hajusamalt jaotunud ning
teisalt on nende sotsiaalmajanduslikud tegevused tavaliselt ka laiema geograafilise haardega
(Hong, et al., 2014). Sooliste erinevuste osas on toodud esile, et mehed teevad enam sdite
autoga juhirollis olles, samas naised kasutavad autot meestest enam reisija rollis (Bergstad et
al., 2011). Mitmed autorid on leidnud, et naised tunnevad meestest enam keskkonna pérast
muret ning kdituvad keskkonnahoidlikumalt (Zelezny et al., 2000; McCright, 2010; Xiao &
McCright, 2012; Sundstrom & McCright, 2014).

Korgem sissetulek on oluliseks eelduseks auto omamisele ja kasutusele ning suurem ligipédas
auto kasutusvdimalusele on seotud suuremate ja sagedasemate igapédevaselt ldbitavate
distantsidega (Giuliano & Narayan, 2003; Hong et al.,, 2014). Suurema sissetulekuga
inimesed reisivad tavaliselt rohkem ning neil on suurem transpordialane energiakasutus,
toendoliselt vihesema reisikulude hinnatundlikkuse tottu (Poortinga et al., 2004; Hong et al.,
2014). Brownstone ja Golob (2009) on toonud vilja, et kiitusekulu kasvab lineaarselt
sissetulekuga kolmel pohjusel — suurem sissetulek pohjustab esiteks madalama
asustustihedusega elukoha valiku, teiseks pikemad ldbitavad distantsid (eraldiseisvalt
madalama asustustihedusega elukoha valikust tingitud pikematest distantsidest) ning

kolmandaks majapidamise autopargi vdiksema kiituseséastlikkuse.

Kokkuvdttes on sotsiaal-struktuurilistel teguritel transpordikditumise mdjuritena oluline roll,
kuid inimeste kditumine on oluliselt komplekssem. Taoliste ldhenemiste puhul on arvesse
voetud vaid struktuurseid voimalusi, kuid sama oluline roll on ka individuaalsetel teguritel.
Maat et al. (2005) toovad oma uurimuses vilja, et olenemata kompaktse linnaruumi
olemasolust vdivad inimesed endiselt valida kaugemal asuva poe, kuna transpordile kulutatav
aeg on vdimalik vahetada alternatiivse tulu néol niiteks laiema valiku voi odavamate kaupade
vastu. Nii selgub mitmest uurimusest, et hoiakud mojutavad transpordikéditumist maakasutuse
karakteristikutest isegi enam (Kitamura et al., 1997; Aditjandra, 2013). Eeltoodust ldhtuvalt
on inimeste transpordikditumise uurimisel oluline poorata téhelepanu ka individuaalsetele

teguritele.

1.3. Individuaalsed tegurid transpordikiitumise mojuritena

Mitmetes uurimustes on toodud esile, et transpordiviisi valikul on oluline roll ka

emotsionaalsetel ja siimboolsetel motiividel. Niiteks ei tdida auto kasutamine mitte ainult
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instrumentaalseid funktsioone, vaid olulisel kohal on autoga sditmise nautimine ning enese ja
oma sotsiaalse positsiooni esitlemine (Steg et al., 2001; Steg, 2005). Schuitema et al. (2013)
on esile toonud, et elektriautot on enam valmis soetama keskkonnahoidliku eneseidentiteediga
inimesed, mis viitab elektriauto siimboolsele véirtusele keskkonnasadstliku identiteedi
esitlemisel. Kui auto kasutamise tdoendosust suurendavad veel auto kasutamise harjumuse
tugevus ning paindlikkuse prioritiseerimine (sh liikumise tépse aja valimise voimalus), Siis
ithistranspordi eelistamist soosivad mugavuse ja turvalisuse prioriteediks seadmine
(Simsekoglu et al., 2015). Seega on transpordivalikud sdltuvad isiklikest vajadustest,

eelistustest, vadrtustest ning soovist end teataval viisil presenteerida.

Enese esitlemine kindlal moel on otseselt seotud normide mdistega. Normid on vdimalik
jagada kaheks — sotsiaalsed ja isiklikud. Analiiisides normide md&ju inimeste
transpordikditumisele, on Doran ja Larsen (2016) oma uurimuses leidnud, et inimesed
planeerisid suurema tdendosusega kasutada keskkonnasdistlikku transpordiviisi, kui nad
uskusid, et ka teised kiituvad samal moel (Kirjeldav sotsiaalne norm), olulised teised ootavad
neilt taolist kditumist (ettekirjutav sotsiaalne norm) ja neil on moraalne kohustus sel moel
kdituda (isiklik norm). Sealjuures oli isiklikel normidel koige tugevam seos

keskkonnaséastliku transpordiviisi valimise kavatsusega.

Eeltoodust voib jdreldada, et transpordikditumine ei pdhine vaid ratsionaalsetel kaalutlustel,
vaid valikute md&jutajateks on ka isiklikud vaértused ning nii sisemised kui ka {ihiskonna poolt
seatud normid, mille kohaselt soovitakse end esitleda. Lisaks sellele viidatakse sageli inimeste
kditumist analiilisivates teooriates tunnetatud kaitumuslikule kontrollile, mis puudutab
inimese tunnetust selles osas, kuivord lihtne voi keeruline tundub teatud kiditumise teostamine
ning peegeldab nii inimese eelnevaid kogemusi kui ka eeldatavaid takistusi (Ajzen, 1991).
See tdhendab, et inimese kéitumine soltub sellest, millised on olnud tema varasemad
kogemused sarnastes olukordades ning kuivord tunneb ta end vdimelisena olemasolevas

olukorras mingit kditumist teostama.

Alates 1980. aastatest on keskkonnapsiihholoogia andnud olulise panuse inimeste olulise
keskkonnamojuga kiitumise sdédstlikumaks muutmisse luues ning testides teooriaid ja
mudeleid, mis ennustaksid keskkonnakditumist ja tuvastaksid toimivaid sekkumisi kahjuliku
kditumise muutmiseks (Klockner, 2013a). Sopha (2011) on oma artiklis vélja toonud kolm

kditumist ennustavat teooriat, mida kasutatakse keskkonnapsiihholoogia valdkonnas
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keskkonnahoidlike hoiakute ja kditumise analiiisimiseks kdige enam: planeeritud tegevuse
teooria (Ajzen, 1991), normi aktiveerimise teooria (Schwartz & Howard, 1981) ja
edasiarendusena normi aktiveerimise teooriast véartuste-uskumuste-normide teooria (Stern,
2000). Jargnevalt tutvustatakse lahemalt kodiki nimetatud teooriaid, et anda iilevaade eelnevalt
vélja toodud individuaalsete tegurite (hoiakud, véirtused, normid ja tunnetatud kaditumuslik

kontroll) koostoimimise erinevatest versioonidest eri autorite silme lébi.

1.3.1. Planeeritud tegevuse teooria

Planeeritud tegevuse teooria parineb varajastest 90ndatest ning selle keskseks eelduseks on, et
kaitumist mojutab otseselt kavatsus teataval moel kaituda (Ajzen, 1991). Joonisel 1 on esile
toodud teooria kohaselt kiitumist mojutavad tegurid ning nende omavahelised seosed.
Teooriast ldhtuvalt esindavad kavatsused kaitumist mojutavaid motivatsioonitegureid ning on
indikaatoriks, kui palju on inimesed valmis pingutama kéditumise tegelikuks teostamiseks.
Mida tugevam on kavatsus kditumist teostada, seda suurem on tdendosus kditumise tegelikuks
esinemiseks. Kaitumuslik kavatsus voib kéditumise ndol avalduda aga vaid siis, kui inimesel
on vdimalus oma tahte jérgi valida, kas teostada kditumine voi mitte. Kéditumise teostamine
soltub ka sellistest mittemotivatsioonilistest aspektidest nagu vdimaluste ja ressursside
olemasolu — aeg, raha, oskused jne. Nimetatud faktorid esindavad inimeste tegelikku kontrolli

oma kéitumise iile.

Hoiakud kaitumise
suhtes

Subjektiivsed
normid

Kavatsus ]—:[ Kaitumine ]

Tunnetatud i
kaitumuslik kontroll f-~~

Joonis 1. Planeeritud tegevuse teooria (Ajzen, 1991: 182 pdhjal).

Kéitumiskavatsust mojutavad omakorda kolm faktorit: hoiakud kéitumise suhtes,
subjektiivsed normid ja tunnetatud kiitumuslik kontroll. Tunnetatud kaitumuslik kontroll
omab kéitumisele ka teataval mdiral otsest mdju. Nimelt viib inimene kditumist ellu just selle
piirini, kuhu ta arvab oma voimekust kiitindivat, ehk koos tunnetatud kéditumusliku kontrolli

suurenemisega suureneb ka kaitumise tegelik esinemine. Hoiakud kditumise suhtes seostuvad
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inimese soosiva vOi ebasoosiva hinnanguga kiisimuse all oleva kiitumise osas. Teiseks
mojuaspektiks on subjektiivsed normid, mis viitavad tunnetatud sotsiaalsele survele kditumist

teostada vO1 mitte teostada.

Planeeritud tegevuse teooria kohaselt kidituvad inimesed keskkonnahoidlikult omades
keskkonnasaastliku kditumise suhtes positiivseid hoiakuid, tajudes end voimekana kditumise
ellu viimiseks ja samas tunnetades, et ka teised inimesed ootavad neilt sel moel kéitumist.
Planeeritud tegevuse teooriat on varasemalt edukalt ka keskkonnakditumise valdkonnas
rakendatud, uurides nditeks inimeste kavatsusi peatuda ,,rohelises hotellis ning kasutada
tihistransporti (nt Han et al., 2010; Heath & Gifford, 2002). Teisalt on kriitikana esile toodud,
et teooria ei arvesta piisavalt harjumuste ja isiklike normide mojuga (Klockner & Blobaum,
2010).

1.3.2. Normi aktiveerimise teooria

Normi aktiveerimise teooria (Schwartz & Howard, 1981) on mdeldud iseloomustama
altruistlikku ja abistavat kditumist. Selle pohiliseks eelduseks on veendumus, et inimesed
aitavad teisi, kui nad tunnevad ennast teatud olukorras moraalselt kohustatuna ning millele
teooria autorid viitavad kui aktiveeritud personaalsele normile. Isiklik norm on inimese
vadrtussiisteemi peegeldus ning selleks, et sellest saaks kditumise mojutaja, tuleb norm
aktiveerida. Normi aktiveerimiseks tuleb tédita neli pohieeldust: teadlikkus abistava kditumise
vajalikkusest, teadlikkus oma kéitumise tagajargedest, vastutuse tunnetamine oma kéditumise

eest ning enda abi andmiseks vdimelisena tundmine.

Teooriat on hilisemalt rakendatud erinevates variatsioonides ja sealhulgas on seda hiljem
korduvalt  tdiendatud keskkonnahoidliku  kiditumise kirjeldamiseks eeldusel, et
keskkonnahoidlik kaitumine pShineb eetilistel ja moraalsetel kaalutlustel. Klockner (2013b)
on vilja toonud, et kdik teooria interpretatsioonid pohinevad sarnastel muutujatel ning
koikides versioonides on keskseks eelpool nimetatud tunnetatud moraalne kohustus kiituda
keskkonnaséastlikult ehk isiklik norm, mis mdjutab otseselt keskkonnakditumist. Normi
aktiveerimise pohieeldustena on erinevates tdlgendustes vilja toodud jargnevad muutujad:
teadlikkus kaitumise vajalikkusest — keskkonnaprobleem eksisteerib ja vajab lahendust,
teadlikkus kditumise tagajargedest — inimeste enda teod soodustavad probleemi arengut,

vastutuse tunnetamine — keskkonda mittevaértustava kéitumise negatiivsete tagajargede eest
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vastutavana tundmine, tunnetatud kiditumuslik kontroll — kuivdrd tunnetatakse endal olevat

kontroll oma tegude iile ja sotsiaalsed normid — oluliste teiste ootuste tunnetamine.

Joonisel 2 esitatud versioon pohineb Schwartz ja Howard (1981) teooria edasiarendusel, mida
Klockner (2013a) kasutab keskkonnakditumise analiitisimiseks. Erinevalt esialgsest teooriast
on mudelist vélja jdetud teadlikkus kditumise vajalikkusest, kuna eelnevates uuringutes on
teadlikkus kiditumise vajalikkusest ja tagajdrgedest sageli sisu poolest kokku sulandunud,
mistdottu mitmed uurijad on kasutanud oma uurimustes kas ainult teadlikkust kditumise
vajalikkusest voi teadlikkust tagajargedest. Planeeritud tegevuse teooriast on mudelisse

kaasatud subjektiivsete normide ja tunnetatud kaitumusliku kontrolli muutuja.

Teadlikkus
tagajargedest

Vastutuse
tunnetamine

-

Subjektiivsed
normid

Tunnetatud
kaitumuslik kontroll

Joonis 2. Normi aktiveerimise teooria (Klockner, 2013a: 1030 Schwartz & Howard, 1981 pdhjal).

Normi aktiveerimise teooriat on samuti rakendatud mitmetes keskkonnakaitumise uuringutes
analiiiisides nditeks jadtmete sorteerimist, litkumisviisi valikut ning isikliku auto kasutamise
viahendamise ajendeid ning uurimustes on leitud, et teoorias esitatud muutujad mojutavad
keskkonda védrtustavat kaitumist (nt Schultz, 1999; Hunecke et al., 2001; Nordlund &
Garvill, 2003). Kuigi vorreldes planeceritud tegevuse teooriaga arvestab normi aktiveerimise
teooria ka isiklike normide modjuga, ei seleta ka see teooria korduvat, harjumuspérast

kéitumist.

1.3.3. Viirtuste-uskumuste-normide teooria

Viirtuste-uskumuste-normide teooria (Stern, 2000) on spetsiaalselt keskkonnahoidliku
kaitumise selgitamiseks loodud teooria. Tegemist on normi aktiveerimise teooria
edasiarendusega, mis kaasab ka véirtusteooria ja NEP (new environmental paradigm) teooria
perspektiivi. Teooria alusel midravad kaitumise isiklikud normid, kuid erinevalt normi
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aktiveerimise teooriast on tegemist pdohjusliku ahelaga, mis ithendab endas viis kéitumist
mojutavat muutujat — isiklikud viértused, oOkoloogiline maailmavaade, uskumused
biofiiiisikalise keskkonna iildise olukorra kohta (teadlikkus kahjulikest tagajargedest,
voimekuse tajumine probleemide lahendamiseks) ning isiklikud normid keskkonnahoidliku

kaitumise osas (joonis 3).

Vaartused Uskumused Isiklikud normid Ké&itumine

e
Biosfaarilised

Okoloogiline Kahjulikud tagajaried Tajutud Tajutud kohustus
Altruistlikud maailmavaade vairtustatud voimalused ohtu kiituda

(NEP) objektidele vahendada keskkonnahoidlikult

Aktivism

Mitteaktiivne
keskkonnahoidlik
k3itumine avalikus
sfaaris

|

- 7

|

Egoistlikud
|

Keskkonnahoidlik
kaitumine isiklikus
sfaaris

Keskkonnahoidlik
kditumine
organisatsioonis

Joonis 3. Viirtuste-uskumuste-normide teooria (Stern, 2000: 412 pdhjal).

Iga muutuja ahelas mdjutab otseselt jargmist ja voib otseselt mojutada ka muutujaid kaugemal
ahelas. Isiklikud normid keskkonnahoidliku kéitumise teostamiseks aktiveeritakse, kui
indiviid usub, et keskkonnatingimused @hvardavad asju, mida ta hindab ning ta on vdimeline
nimetatud ohtu vdhendama. Normi aktiveerimise teooriale lisatakse siinkohal juurde
okoloogilise = maailmavaate  perspektiiv, millest 1dhtuvad inimese uskumused
keskkonnamuutuste kahjulike tagajirgede osas. Okoloogilisel maailmavaatel on siinkohal
siduv roll vairtusorientatsioonide ja isiklike normide vahel. Vdartusorientatsioonid on jagatud
kolmeks: biosfadrilised, altruistlikud ja egoistlikud. Okoloogilise maailmavaate kujunemisel
on oluline roll nii altruistlikel véértustel, mille kohaselt altruistid tunnevad muret looduse
seisukorra pirast, kuna see vOib ohustada teiste inimeste heaolu kui ka biosfaérilistel
vidrtustel, kus kaitstakse loodust looduse enda viirtuse pérast. Okoloogilist maailmavaadet
moddetakse Dunlap et al. (2000) poolt keskkonnavéirtuste kajastamiseks arendatud NEP-

skaala pohiselt.

Vairtuste-uskumuste-normide teooria on leidnud keskkonnaalastes uurimustes rohkelt
kasutust ja saanud ka empiirilist toetust, uurides niiteks majapidamiste energiakasutust,
jadtmete sorteerimist, autoga soitmisest loobumist ja bioloogilise mitmekesisuse séilitamist

(nt Poortinga et al., 2004; Oreg & Katz-Gerro, 2006; Johansson et al., 2013). Samas ei ole
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moned autorid leidnud kinnitust teoorias esile toodud tegurite lineaarsusele (Kaiser et al.,
2005; Collins et al.,, 2006) ning puudulikuks jadb ka korduva kéitumise esinemise

ennustamine.

1.3.4. Igapdevaharjumused transpordikiitumise mojuritena

Koiki eelnevalt kirjeldatud teooriaid iseloomustab vidhene seletusjoud korduva,
harjumuspérase kditumise seletamisel. Juba 1980. aastatel vaitis Triandis (1980), et piisavalt
sageli korduvate kditumiste osas muutub iitha vihem oluliseks kavatsuste moju, kuid samal
ajal tugevneb harjumuste moju kaitumisele. 1998. aastal leidsid Ouellette ja Wood (1998)
metaanaliitisi kdigus, et sageli esinevate kditumiste puhul on kavatsustel kditumisele véike
moju ning harjumustel suur mdju — kavatsustel oli suur mdju kditumistele, mida esines aastas
korra voi kaks, kuid igapdevaselt voi -nddalaselt esinevate tegevuste puhul oli oluline roll

hoopis varasemal kaitumisel.

Seega voib hinnangutel pohinev kditumine muutuda harjumuspéraseks 14dbi sagedase
teostamise ning kaitumine voib esineda eraldiseisvalt esialgsest hinnangust. Mitmes uuringus
on leitud, et kditumise teostamise sagedus ja teostamise konteksti stabiilsus kombineerituna
médravad, kuivord méngivad kavatsused rolli kditumise esinemisel ehk mitteharjumuspérase
kaitumise puhul on inimesed enam teadlikud oma tegevuste teostamisest (Wood et al., 2002;
Wood & Quinn, 2005).

Ka keskkonnakditumise osas on mitmed autorid toonud vilja harjumuspédrase kéitumise
olulise rolli. Timmermansi ja tema kolleegide (2003) rahvusvahelise uurimuse pohjal ei
mojuta linnastruktuur ega transpordisiisteem transpordikéitumist, vaid pigem on oluliseks
faktoriks inimeste vajadus osaleda teatud igapaevastes tegevustes, mis peegeldavad iihe kindla
linna voi riigi elanike pohilisi tegevusmustreid. Gram-Hanssen (2014) on toonud viélja, et
energia tarbimise uurimiseks kasutatakse sageli kditumist voi elustiili, kuid kasulikum oleks

uurida tarbimist alateadlike harjumuste 1ébi.

Eeltoodust tulenevalt voib jareldada, et lisaks sotsiaal-struktuurilistele teguritele on
keskkonnakditumise kujunemisel oluline roll ka erinevatel individuaalsetel teguritel nagu
védrtused, hoiakud, tunnetatud kaitumuslik kontroll, subjektiivsed normid jne. Sageli

esinevate kiitumiste puhul on oluline teadvustada, et kditumist mojutavad iitha vdhem
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esialgsed kavatsused ning enam alateadlikud harjumused, kusjuures oluline roll on kditumise

teostamise sagedusel.

1.4. Eesti kontekst

1.4.1. Sotsiaal-struktuurilised tegurid Eesti kontekstis

Geograafiline asukoht koos oma kultuuri ja ajaloopdrandiga mojutab Ssamuti
transpordikditumist, kuna riigiti erinevad nii ldbitavad distantsid, infrastruktuur kui ka
vaartushinnangud. Naiteks on Gordon (2008) leidnud, et Euroopas hdivavad kesklinnaruumi
elupindu rikkamad elanikud, kuid USA-s esineb vastupidine tendents ning majanduslikult
kehvemal elujédrjel elanikud elavad just kesklinna piirkonnas ning seega on ldbitavate

distantside pikkus poordvordeline sotsiaalmajandusliku edukusega (Antipova et al., 2011).

Eesti tdnane asustussiisteem on kujunenud suuresti aastatel 1950—1980 ning piisinud viimased
50 aastat suhteliselt muutumatuna (Siseministeerium, 2013). Eesti asustussiisteemi hierarhia
tasemed jaotuvad pealinnaregiooniks, regioonikeskuste linnaregioonideks, maakonnakeskuste
linnaregioonideks, véikelinnadeks ja maapiirkondadeks (Ahas et al.,, 2010). Eesti
asustussiisteemi mojutavateks olulisteks teguriteks on hetkel rahvastiku vdhenemine ja
timberpaiknemine. Perioodil 2000-2011 kasvas rahvaarv vaid Harju maakonnas, oli stabiilne
Tartu maakonnas ning vihenes muudes maakondades, kusjuures negatiivne oli kahanevates

maakondades nii loomulik kui ka randeiive (Tiit & Servinski, 2015).

Poom et al. (2014) on oma uurimuses leidnud, et sotsiaalruumiline kihistumine peegeldub ka
inimeste keskkonnakoormuses ja mobiilsuse harjumustes ning postsovietlike asunduste
arenemisel on riigi hooletus regionaalarengu osas aidanud kaasa kiiresti arenevate keskuste ja
depressiivsete ddrealade tekkele. Uurimuse tulemusena tuuakse vilja, et positsioon
asustussiisteemi hierarhias méngib ileiildise keskkonnakoormuse kujunemisel olulist rolli
ning Eesti puhul viljendub suurem sissetulek kdrgemas asustussiisteemi hierarhia
positsioonis, mistottu Tallinna kesklinna elanikel on suurem keskkonnakoormus kui mujal
Eestis elavatel inimestel. 2016. aastal Poom ja Ahas poolt teostatud uuring toob vilja, et
pealinna piirkond ning teised asustussiisteemi hierarhias kdrgemal paiknevad linnad pakuvad
vaba ajaga seotud kaupade ja teenuste tarbimiseks soodsaid tingimusi, kuid neist eristuvad

industriaalsed linnad, mida iseloomustavad elanike konservatiivsed tarbimismustrid.
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Transpordi osas ilmneb 2014. aastal Poomi ja kolleegide poolt teostatud uuringu andmetel aga
kompaktse linnaplaneerimise positiivne efekt ning kohaliku transpordi (autod ja
ithistransport) jalajdlg on Tallinna ja teiste linnade elanikel vdiksem kui nende linnade
tagamaadel elavatel inimestel. Seevastu on Tallinna elanikel intensiivsemad mobiilsuse
mustrid kui teistel linnades elavatel inimestel, millest voib jareldada, et kui asustustihedus
voimaldab seletada erinevusi linnades ja ddrelinnades elavate inimeste mobiilsuse mustrites,
siis ldbitavate distantside suhtes vOib linna fiilisiline suurus omada enam seletusvoimet, kuna
suurtes asulates muutuvad distantsid t66- ja kodukoha vahel pikemaks (ibid.). Maapiirkonna
elanike suurt soltuvust autodest ning sellest tulenevat CO, emissiooni kompenseerib aga

madal tarbimine teistes kategooriates (Poom & Ahas, 2016).

Eesti kontekstis on oluline roll rahvusel, kuna Eesti kogurahvastikust moodustavad etnilised
vihemused ligi kolmandiku, kusjuures kdige suurem osakaal on vene rahvusest inimestel
(Eesti Statistika, 2016). Jarv et al. (2015) on leidnud, et vene keelt emakeelena konelevad
inimesed kiilastavad mérkimisvaarselt vihemaid asukohti ning need asukohad on ruumiliselt
enam kontsentreeritud vorreldes eesti keelt emakeelena rddkivate inimestega. Samast
uurimusest selgub, et vene keelt emakeelena konelevate inimeste tegevuslik asukoht on
enamasti Tallinnas ning kui eesti keelt konelevad inimesed kiilastavad kiillaltki paljusid
asukohti ka véljaspool Tallinna, siis vene keelt kdnelevate inimeste liikkumise sihtkohad on

suunatud vaid kindlatesse Eesti regioonidesse.

1.4.2. Individuaalsed tegurid Eesti kontekstis

Sovietlik parand on jatnud oma jilje ka postkommunistlike riikide, sh Eesti vairtussiisteemi
kujunemisele. Nii nagu teisteski Kesk- ja Ida-Euroopa postkommunistlikes riikides, muutus
ka Eestis 1980ndate 16puperioodil oluliseks ldénde, Euroopasse kuulumine (Kalmus et al.,
2009). Oluline oli kiire ja selge eristumine idast ning tegutsemine selle nimel, et uus riik saaks
iiles ehitatud tdiesti uute printsiipide alusel. Pérast kaht aastakiimmet postkommunistlikku
tileminekut on hetkel kapitalistlike pool-tuumikriikide hulka kuuluv Eesti Euroopa Liiduga
ithinemise jdrel soodsas positsioonis joudmaks jérele kapitalistlikule tuumikule (Norkus,

2011).

Raudsepp et al. (2013) on oma uurimuses toonud vélja, et poore sotsialismist kapitalismi on

tihelt poolt tugevdanud orienteeritust lahedastele suhetele ning teiselt poolt enese arendamist
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kompetentsuse ja iseseisvuse suunas, mis on tdendoliselt seotud kasvava motivatsiooniga
suurendada oma konkurentsieelist. Paralleelselt on kasvanud majandusliku heaolu tédhtsus,
mis peegeldab finantsilise edukuse olulisust kapitalistlikus siisteemis ning tarbimisvoimaluste
suurenemist. Norgenenud on kultuuriliste huvide ja uskumuste olulisus, mis viitab
kollektiivse uskumuste siisteemi sidemete katkemisele, kuna intensiivsemaks muutunud
tooelu turumajanduse tingimustes ei jita niivord palju vaba aega erinevate kultuurihuvide

realiseerimiseks, nagu see oli voimalik sotsialismi tingimustes.

Tuginedes Inglehart ja Welzeli (2005) poolt vilja tootatud kultuuriliste védrtuste
dimensioonidele toob Realo (2013) esile, et perioodil 1999-2011 ei ole Eesti asukoht
traditsiooniliste vs ilmalik-ratsionaalsete vairtuste teljel muutunud ning Eesti on jatkuvalt
ilmalik-ratsionaalsete véartuste telje tipus — oluliseks ei peeta Jumala, religiooni, voimu ega
riigi rolli enda elus, kuid oluline on vabadus ja digus teha ise oma elu puudutavaid otsuseid.
Vaadeldes muutusi ellujgdmise vs enesevéljendust rohutavate vaartuste teljel, on eestlaste
iildine usaldus teiste vastu, Onnetunne, eluga rahulolu ning tolerantsus vdhemusriihmade

suhtes veidi tousnud, kuid tugevat postmaterialistlike vaértuste esiletdusu pole siiski tekkinud

(ibid.).

Uurides erinevusi TSehhi, Austria ja Ladne- ning Ida-Saksamaa keskkonnakéditumiste osas, on
Hadler ja Wohlkonig (2012) leidnud, et nii TSehhis kui ka Ida-Saksamaal esineb nii avalikku
kui ka isiklikku keskkonnahoidlikku kéitumist harvemini kui Austrias ja Ladne-Saksamaal,
kuid samas on erinevused aja jooksul vdhenenud ning seda just isikliku keskkonnahoidliku
kéditumise sagenemise vorra. Orru ja Lilleoja (2016) artiklist selgub, et perioodil 2004—2012
on loodusel olnud inimeste jaoks isegi suurem olulisus postsotsialistlikes ja

tileminekuiihiskondades kui Laane-Euroopa riikides.

1.5. Probleemi seade

Hadler ja Wohlkonig (2012) toovad vilja, et keskkonnakéditumise osas otsuste tegemisel on
olulised teadlikkus keskkonnaprobleemidest ja individuaalne keskkonnariskide hindamine.
Mida enam usuvad tarbijad, et tegutsemine on oluline ja mdjus, ning mida enam néevad nad
endid individuaalselt vastutavana kollektiivsete tulemuste osas, seda enam on nad ka valmis
panustama avalikesse hiivedesse (Bolsen, 2013). Werff et al. (2013) toovad samuti vilja, et

inimeste keskkonnaidentiteet pohineb nende sisemise motivatsiooniga seotud kohustusel
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kaituda keskkonnahoidlikult. Nii normi aktiveerimise teooria (Schwartz & Howard, 1981) kui
ka védrtuste-uskumuste-normide teooria (Stern, 2000) kohaselt on kiditumise, sh
keskkonnahoidliku kditumise eelduseks teadlikkus probleemidest ning tunnetatud vdimekus

neid probleeme vihendada.

Paludes respondentidel nimekirja alusel valida kolm tegevust, mis peaksid olema Eesti
elanike igapdevaelus esmatihtsad keskkonna kaitsmiseks, kuulus Eurobaromeetri eriuuringus
(European Commission, 2014) viie koige populaarsema vastuse hulka iihistranspordi
eelistamine autole nii palju kui vdimalik (36% vastanutest) ning nimetades viimase kuu
jooksul keskkonnakaalutlustel tehtud tegevusi, kujunes populaarsuselt kolmandaks vastuseks
keskkonnahoidliku  transpordiviisi  valik (42% vastanutest). Voib jdreldada, et
transpordikditumist peetakse oluliseks keskkonna olukorda mdjutavaks teguriks, mille osas

tunnetavad inimesed oma panuse tdhtsust.

Samas on sdiduautode arv 1000 elaniku kohta ehk autostumine 1dbi aastate joudsalt
suurenenud. Kui 2004. aastal oli Eestis 1000 elaniku kohta 345 autot, siis 5 aastat hiljem,
aastal 2009 oli see arv 408 ning 2014. aasta andmetel 496 (Eurostat, 2017). Eesti t66jou-
uuringust selgub, et perioodil 2004-2014 vidhenes iihistranspordiga, jalgrattaga voi jalgsi
toolkaijate osatdhtsus 58%-It 42%-ni, samal perioodil suurenes autoga t66l kédivate inimeste
osakaal 38%-It 53%-ni (Statistikaameti ajaveeb, 2015). Eesti horeda asustuse ning
tihekeskuselise ruumistruktuuri tulemusena on teenuste ja to0kohtade kattesaadavus
problemaatiline ning seda ei toeta ka iihistranspordivOrgustik, mida tdestab isikliku auto

eelistamine (Siseministeerium, 2013).

Hiljutises Euroopa Liidu struktuurivahenditest teostatud transpordiinvesteeringute mojude
hindamise uuringuaruandes (Pihor et al., 2017) tuuakse vilja, et senised investeeringud on
taganud kiill pohimaanteede vastavuse tehnilistele normidele ning paranenud on liiklusohutus,
kuid ajasdistu pole investeeringud kaasa toonud, kuigi samas on suurenenud rongireisijate arv
ja lilhenenud rongide sdiduajad. Edaspidiste soovituste seas tuuakse esile, et
transpordiprojektide planeerimisel tuleks enam fookusesse seada sdéstva litkuvuse pohimote,
toetada thistranspordi arengut ja litkumisviiside kombineerimist ning arvestada rohkem
inimeste tegelike liikumistrajektooridega ja nende potentsiaalse muutusega. Sealjuures
satestab transpordi arengukava 2014-2020 (Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium,

2013) iildeesmérgina, et Eesti transpordisiisteem voimaldab inimeste ja kaupade liikumist
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kittesaadaval, mugaval, kiirel, ohutul ja kestval moel ning toob vélja seitse alacesmaérki:
mugav ja nutikas liikumiskeskkond, kvaliteetsed teed ja sujuv liiklus, liikluskahjude
vahenemine, transpordi keskkonnamdjude vdhenemine, mugav ja kaasaegne iihistransport,
turismi ja ettevotlust toetavad rahvusvahelised reisitihendused ja rahvusvahelise kaubaveo

mahu suurenemine.

Eeltoodust tulenevalt vdib viita, et transpordikditumise kujunemine on kompleksne protsess,
mis hdolmab endas nii erinevate sotsiaal-struktuuriliste kui ka individuaalsete tegurite moju.
Vihendamaks keskkonnaressursside tarbimist, parendamaks keskkonna olukorda ja
vihendamaks negatiivseid keskkonnamdjusid inimeste tervisele 1dbi transpordivaldkonna
keskkonnahoidlike kaitumispraktikate leviku suurendamise, on oluline uurida, millised
tegurid ja mil méadral asustussiisteemi ja véadrtuste eripdra arvestades Eesti-sisese

transpordikditumise kujunemist mojutavad.

Magistritod eesmark on selgitada, millised tegurid mdjutavad transpordikditumise kujunemist

ning milliseid tdlgendusi esitavad inimesed oma transpordikditumise ajendite kohta.

Teema uurimiseks piistitatakse jargnevad uurimiskiisimused:

Uurimiskiisimus 1. Millised individuaalsed ja sotsiaal-struktuurilised tegurid aitavad

selgitada inimeste transpordikiditumise kujunemist?

Uurimiskiisimus 2. Milliseid tdlgendusi esitavad inimesed oma transpordikiitumise

ajendite kohta?
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2. Metoodika
2.1. Andmed

Magistritdd pdhineb kahe uuringu — 2015. aastal Tartu Ulikooli keskkonnasotsioloogia
uurimisrithma poolt teostatud Euroopa Sotsiaaluuringu (ESS) pilootuuringu ja sama rithma
2015. aastal Terviseametiga koostods valminud Keskkonnatervise uuringu (KesTeRisk)
andmetel. Euroopa Sotsiaaluuringu pilootuuringu andmekogum on moodustunud segameetodi
tulemusena, kus 60 vastajaga viidi 1ébi erinevaid keskkonnaaspekte hdolmav intervjuu, mis
sisaldas nii avatud kui ka suletud kiisimusi. Sealjuures teostas nimetatud intervjuudest kuus
intervjuud kédesoleva to60 autor. Valimi moodustamisel ldhtuti Eesti rahvastiku
proportsioonidest elanike soo, vanuse, hariduse, koduse keele ja elukohatiiiibi osas
rahvastikuregistri alusel. Keskkonnatervise uuring viidi 1dbi ankeetkiisitluse meetodil ning
andmed koguti proportsionaalse juhuvalimi meetodil 1000 Eestis elava inimese kohta vanuses
18-74 (Orru et al., 2015). Seega pohineb magistritoé kogutud labildikeandmete

sekundaaranaluiisil.

Magistritod analiiiisiosas kombineeritakse kvantitatiivseid ja kvalitatiivseid meetodeid.
Esmalt analiitisitakse suuremat KesTeRisk andmestikku kvantitatiivsete meetodite abil, et
selgitada, millised individuaalsed ning sotsiaal-struktuurilised tegurid mojutavad inimeste
transpordikditumist. Joonisel 4 on toodud seitse sotsiaal-struktuurilist ja viis individuaalset
tegurit, mille moju transpordikditumise kujunemisele uuritakse, kusjuures transpordikditumist
analiiiisitakse ldhtuvalt peamise liikumisviisi valikust. Analiiiisitavad tegurid on kiisimustikust
valitud tuginedes eelnevale kirjanduse {ilevaatele ning seal esile toodud peamistele

transpordikditumist mojutavatele teguritele.

Sotsiaal-struktuurilised tegurid Individuaalsed tegurid

Isikliku Ootused riigi Sotsiaalselt jagatud | |Teadlikkus oma Okoloogiline
moraalinormi sekkum'selge vastutuse kditumise maailmavaade
tunnetamine ! tunnetamine tagajargedest (NEP)

[Rahvus] [Haridus] [Sissetulek] [Elukoht] Liikumise
sagedus

Transpordikditumine

Peamine
liikumisviis

Joonis 4. Magistritod raames uuritavad transpordikditumist mojutavad tegurid.
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Seejarel teostatakse ESS pilootuuringu pohjal kvalitatiivne sisuanaliiiis, et tuua esile, milliseid
tolgendusi esitavad inimesed oma transpordikditumise ajendite kohta. Lisas 1 on esile toodud
vastav viljavote magistritods kasutatud KesTeRisk uuringu kiisimustikust ning lisas 2 ESS

pilootuuringu kiisimustikust.

2.2. Kvantitatiivne andmeanaliiiis

Magistritods esitatav kvantitatiivne analiilis pohineb KesTeRisk uuringul ning analiiiisis on
kasutusel tiks soltuv tunnus ning 12 sdltumatut tunnust. Andmed on kasutusel sotsiaal-
demograafiliste tunnuste Idikes kaalutult vdhendamaks mudeli ja saadud kiisitlustulemi

representatiivsuse erisusi (Orru et al., 2015).

2.2.1. Soltuv tunnus: peamine litkumisviis

Transpordikditumise  Kirjeldamiseks kasutatakse andmeanaliiiisis inimeste  peamist

liikumisviisi, mis voimaldab anda iilevaate inimeste erinevatest transpordivalikutest.

Vastajate peamise liitkumisviisi médratlemiseks kasutati uuringukiisimust, kus respondentidel
paluti valida, kui tihti kasutatakse oma kidikude tegemiseks autot, bussi vdi muud
tthistransporti, kéiakse jalgsi voi jalgrattaga. Sihtkohti eristati nelja erineva kategooria alusel:
tool/koolis kdimine; poest igapdevaste asjade ostmine; teenuste vOi pereliikmete vajadustega
seotud kéigud; teised vaba aja kdigud (vt lisa 1). Peamise liikumisviisi iseloomustamiseks
loodi kuus kvalitatiivset liikumisviisi kategooriat: kergliikleja, thistranspordikasutaja,
autokasutaja, auto- ja bussikasutaja, vordselt kergliikleja ja mootorsdidukite kasutaja ning
harv-paikne. Vastajad grupeeriti nimetatud kategooriatesse vorreldes omavahel erinevate

transpordiliikide kasutussagedusi.

Analiitisides liiklussaaste leevendamise meetmete toetamist Eesti elanike hulgas KesTeRisk
andmestiku pohjal, on Liina Kuisma (2016) oma magistritdds kasutanud sama respondentide
jaotust litkumisviisi gruppide alusel ning leidnud statistiliselt usaldusvidirseid seoseid
litkumisviisi tiilipide ja erinevate meetmete toetamise vahel. Seetdttu voib nimetatud jaotust
pidada ka kéesoleva t66 raames digustatuks. Erinevalt Kuisma 10putddst jéeti aga kdesoleva
magistritdo analiilisis vélja vdga viikese esindatusega vordselt autot ja bussi kasutavad ning

harv-paiksed vastajad. Tabelis 1 on esile toodud vastajate jaotus liitkumisviisi tiitipide kaupa.
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Tabel 1. Vastajate jaotus peamise litkumisviisi tiilibi jargi.

Liikumisviisi tiiiip N % Liikumisviisi kasutussagedus

vihemalt kolm korda nédalas autoga liikuja, teisi kasutusi
Autokasutaja 426 43% harvem; voi vahemalt 1-2 korda nédalas, teisi kasutusi harvem

véhemalt kolm korda nédalas bussi/muu tihistranspordiga
liikuja, teisi kasutusi harvem; v&i vihemalt 1—2 korda nédalas,

Uhistranspordikasutaja | 198 20% teisi kasutusi harvem

vihemalt kolm korda nédalas jala/rattaga liikuja, teisi kasutusi
Kergliikleja 226 23% harvem; voi vihemalt 1—2 korda nédalas, teisi kasutusi harvem
Vardselt kergliikleja ja vihemalt kolm korda nidalas nii kas auto- voi bussi- voi
mootorsdidukite mdlema kasutaja kui ka kergliikleja voi vdhemalt 1-2 korda
kasutaja 94 9% nédalas kas auto- v3i bussisditja ja kergliikleja

védhemalt kolm korda nédalas nii auto- kui ka bussikasutaja,
kergliiklust seejuures vihem, voi vihemalt 1-2 korda nédalas

Auto- ja bussikasutaja 27 3% auto- ja bussikasutaja, seejuures kergliiklust vihem

liiklevad tikskdik millisesse sihtkohta iikskdik millise
Harv-paikne 29 3% liikumisviisiga 1-3 korda kuus voi harvem, sh iildse ei liikle
Kokku 1000 100%

Andmed: Keskkonnatervise uuringu andmestik 2015.

2.2.2. Soltumatud tunnused

Kéesolevas magistritoos analiiiisitavad sotsiaal-struktuurilised tegurid on vanus, sugu, rahvus,
haridus, sissetulek, elukoht ja liikumise sagedus; individuaalsed tegurid on isikliku
moraalinormi tunnetamine, ootused riigi sekkumisele, sotsiaalselt jagatud vastutuse

tunnetamine, teadlikkus oma kditumise tagajargedest ja 6koloogiline maailmavaade (NEP).

Sotsiaal-struktuurilised tequrid

Valimi jaotus eelnevalt timberkodeeritud sotsiaal-struktuuriliste tunnuste 13ikes on esitatud
tabelis 2, kust selgub, et vanuseliselt on kdige enam esindatud 30—49-aastaste vanusegrupp,
kuhu kuulub 38% vastanutest, ning koige vihem on respondente 65-aastaste ja vanemate
vanusegrupis (13%). Naised ja mehed on valimis jaotunud suhteliselt vordselt — 48%
moodustavad mehed. Vastanutest eestlasena on maédratlenud end 68%. Keskhariduse
omandanud vastajaid on valimis kdige enam — 55%, jargnevad kdrgharitud ning kdige vidhem
on pohihariduse voi ilma pohihariduseta respondente. Sissetulekut vaadeldi tulenevalt
leibkonna keskmisest netosissetulekust iihe leibkonnaliikme kohta kuus. Enim vastanuid on
netosissetulekuga 351-750 €, jargnevad kuni 350 € ning seejirel iile 750 € kuus teenivad
vastajad. Elukoha asukoha suhtes on vastajad jaotatud kuude kategooriasse: Tallinn kui
teistest linnadest nii suuruse kui ka rahvaarvu poolest eristuv linn; Tartu ja Pérnu kui

suuremad regionaalsed keskused; Narva ja Kohtla-Jarve kui lda-Virumaa keskused; teised
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maakonnakeskused; teised linnad (alevid); maa-asulad (alevikud) ja kiilad. Nimetatud jaotuse
kohaselt elab enamus vastanutest Tallinnas (32%) ning maa-asulates ja kiilades (31%).

Tabel 2. Valimi jaotus sdltumatute tunnuste 16ikes — sotsiaal-struktuurilised tegurid.

Soltumatu tunnus ‘ N ‘ % | Seltumatu tunnus ‘ N ‘ %
Vanus Haridustase

Pd&hiharidus voi vahem kui
18-29 225 | 22 |pdhiharidus 157 | 16
30-49 376 | 38 | Keskharidus 543 | 55
50-64 270 | 27 |Korgharidus 290 | 29
65 ja vanemad 130 | 13 | Kokku 990 | 100
Kokku 1000 | 100
Sugu Rahvus
Mehed 477 | 48 |Eestlased 679 | 68
Naised 523 | 52 | Muu rahvus 321 | 32
Kokku 1000 | 100 | Kokku 1000 | 100
Elukoha asukoht Sissetulek
Tallinn 323 | 32 |Kuni350€ 269 | 29
Tartu ja Pdrnu 108 | 11 |351-750€ 477 | 51
Narva ja Kohtla-Jirve 99 | 10 |Ule 750€ 192 | 21
Teised maakonnakeskused 73 7 | Kokku 939 | 100
Teised linnad (alevid) 86
Maa-asulad (alevikud) ja kiilad 311 | 31
Kokku 1000 | 100

Andmed: Keskkonnatervise uuringu andmestik 2015.

Selleks, et hinnata kvantitatiivselt liikumise sagedust, loodi eelnevalt sdltuva tunnuse
loomiseks kasutatud tunnusploki pohjal liikumise sagedusindeks. Kuna sageduste automaatne
liitmine ei anna adekvaatset tulemust tulenevalt seotud reiside olemasolust ja/vdi erinevate
transpordivahendite kasutamisest sihtkohta minekul ja tagasitulekul, kajastati loodud

sagedusindeksiga pigem ruumi eri otstarvetel kasutamise intensiivsust.

Sagedusindeksi loomisel vilistati iikshaaval erinevaid tingimusi ja omistati sealjuures
sagedusvéirtusi. Indeksi loomisel alustati neist, kel oli likskdik milline sihtkoht iikskodik
millise liikumisviisiga kaetud vdhemalt viiel pédeval nddalas ning madrati neile
sagedusvadrtuseks 260 (5 pdeva nddalas x 52 nédalat). Seejdrel vélistati sagedusvéirtuse
saanud vastajad ning vaadeldi neid, kel oli iikskdik milline sihtkoht iikskdik millise

litkumisviisiga kaetud 3—4 korral nddalas ning maarati neile sagedusvaartuseks 182 (3,5 paeva
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nidalas x 52 nidalat). Vilistamismeetodi rakendamist jétkati kuni kogu valimile oli méératud

esialgne sagedusvairtus.

Jargnevalt vaadeldi, kui mitmel erinevat tiilipi kéigul (t66le/kooli minek; poes kdimine;
teenuste ja perelitkmete vajadustega seotud kédigud; muud vaba aja kdigud) oli sageduseks ,,5
vOi enam korda néddalas®. Juhul, kui selliseid kédike oli kaht eri tiilipi, vois eeldada, et neid
reise tehakse osaliselt nddalavahetuseti, mistottu liideti eelnevalt omistatud sagedusvaartusele
nidalavahetuse koefitsient 26 (52 nédalat / 2). Kui selliseid kdike oli aga kolme voi nelja eri
tilipi ning seega tdendosus kidikude niddalavahetusel tegemiseks veelgi suurem, lisati
nidalavahetuse koefitsient 52. Seejdrel rakendati sama pdhimotet neile, kes teevad eri tiilipi

kéike 3—4 korral nadalas.

Vaadeldes edasi neid, kes teevad kdike 1-2 korral nddalas, voib aga nddalavahetuse voi poole
nidalavahetuse lisamisest jddda véheks, kuna tdendoliselt teeb ta nimetatud reise vihemalt
osaliselt eri pdevadel. Seetdttu lisati kahe voi kolme eri tiiiipi kdigu tegemisel 1-2 korral
nidalas olemasolevale sagedusvéirtusele 78 (1,5 pdeva nddalas x 52 nédalat) veel pooled
korrad, st 39 (10plik sagedusvairtus 117), nelja eri tiilipi kédigu tegemisel 1-2 korral nédalas

korrutati olemasolev sagedusvaartus kahega (10plik sagedusvéaartus 156).

Jargnevalt voeti vaatluse alla need, kes teevad oma kiike sagedusega 1-3 korda kuus.
Siinkohal voib samuti eeldada, et kui mitme eri tiitipi kdigu juurde on mérgitud sageduseks 1—
3 korda kuus, siis tehakse neid reise eri pdevadel. Sellest tulenevalt lisati kahe eri tiilipi kdigu
tegemisel 1-3 korda kuus olemasolevale sagedusvéirtusele 24 (2 korda kuus x 12 kuud) veel
pooled korrad, st 12 (Ioplik sagedusviirtus 26), kolme eri tiilipi kdigu tegemisel korrutati
olemasolev sagedusvédrtus kahega (loplik sagedusvéirtus 48) ja nelja eri tiilipi kéigu
tegemisel korrutati olemasolev sagedusvairtus kolmega (1oplik sagedusvéirtus 72). Nende
vastajate puhul, kes teevad oma kiike vaid monel korral aastas liideti kdik olemasolevad

korrad.

Esitatud meetodist lahtuvalt tekkis sagedusindeks skaalaga 0-312. Edaspidise analiiiisi
parema hoomatavuse tarbeks viidi indeks skaalale 0-1, loodud tunnuse keskmine véartus on

0,76, (SD = 0,22). Liikumissageduse indeksi vaartuste jaotust kujutab joonis 5.
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Joonis 5. Liikumissageduse indeksi vairtuste protsentjaotus.

Andmed: Keskkonnatervise uuringu andmestik 2015.

Individuaalsed tequrid

Tabel 3 kajastab valimi jaotust individuaalsete tegurite 16ikes, kusjuures koigi tabelis esitatud

nelja tunnuse puhul kodeeriti tunnuse esialgne 5-palline jéarjestusskaala (1 = ei ndustu tildse ja

5 = ndustun téiesti) iimber kolmeviirtuseliseks, kusjuures 1 = ei ndustu, 2 = neutraalne ja 3 =

noustun.

Tabel 3. Valimi jaotus sdltumatute tunnuste 16ikes — individuaalsed tegurid.

Séltumatu tunnus ‘ N ‘ %

Séltumatu tunnus ‘ N ‘ %

Ma tunnen kohustust vihendada oma elustiiliga Ametiasutused peaksid tegema rohkem selleks, et
kaasnevat elukeskkonna reostust - vihendada 6husaastest tingitud terviseriske -
isiklik moraalinorm ootused riigi sekkumisele

Ei nGustu 194 | 20 |Eindustu 33 3
Neutraalne 359 | 36 | Neutraalne 218 | 22
Ngustun 443 | 44 |Nodustun 749 | 75
Kokku 996 | 100 | Kokku 999 | 100
Ma ei pea méistlikuks elukeskkonna reostamise Mul on raske 6elda, kas minu elustiil on
valtimist, kui teised seda ei tee - keskkonnale kasulik véi kahjulik -

sotsiaalselt jagatud vastutuse tunnetamine teadlikkus oma kiitumise tagajirgedest

Ei ndustu 614 | 62 |Einoustu 327 | 33
Neutraalne 222 | 22 | Neutraalne 429 | 43
Noustun 160 | 16 |Noustun 242 | 24
Kokku 996 | 100 | Kokku 998 | 100

Andmed: Keskkonnatervise uuringu andmestik 2015.

30



Isikliku moraalinormi tunnetamist iseloomustab tunnetatud kohustus vihendada oma
elustiiliga kaasnevat elukeskkonna reostust. Kirjeldavale statistikale toetudes vdib esile tuua,
et 44% vastanutest tunneb kohustust oma elustiiliga kaasnevat elukeskkonna reostust
viahendada. Selleks, et vaadelda ootusi riigi keskkonnaprobleemide lahendamisse sekkumise
0sas, kéisitleti vastajate arvamust, kuivord peaksid ametiasutused tegema rohkem
viahendamaks Ghusaastest tingitud terviseriske. Sealjuures ootab kolmveerand respondentidest
suuremat riigi panust 0husaastest tingitud terviseriskide vdhendamiseks ning vaid 3% ei oota

ametiasutustelt enamat sekkumist.

Sotsiaalselt jagatud vastutuse tunnetamist iseloomustati 1dbi hinnangu, kuivord
ebamdistlikuks peetakse elukeskkonna reostamise valtimist siis, kui teised seda ei tee.
Elukeskkonna reostamise véltimist peab moistlikuks 62% vastajatest ka siis, kui teised seda ei
tee. Oma kéitumise tagajirgedest teadlikuks olemise uurimiseks paluti vastajal hinnata,
kuivord oskab ta Gelda, kas tema elustiil on keskkonnale kasulik v&i kahjulik. Enamus
vastajatest on jadnud siinkohal neutraalsele seisukohale (43%), kusjuures 24% vastanutest on

oelnud, et ei oska hinnata, kas tema elustiil on keskkonnale kasulik voi kahjulik.

Selleks, et mdota varieeruvust inimeste keskkonnaalase mure ja suhtumise ning nendega
seotud véadrtuste ja uskumuste osas, kasutati jargnevas kvantitatiivses analiiiisis eelnevatele
teguritele lisaks NEP-skaalat (new environmental paradigm), kus on esitatud 15 véiidet
modtmaks inimeste suhtumist keskkonnavédirtustesse (Dunlap et al., 2000). Viited
iseloomustavad  viite  hinnangulist ~ kategooriat:  kasvu  piiride  tunnistamine,
antiantropotsentrism, loodusliku tasakaalu haavatavus, inimese erilisuse eitamine ja
okoloogilise kriisi oht (tabel 4). Kaheksa nimetatud véitest on sonastatud nii, et viitega
noustumine nditab keskkonnahoidlikku vaadet (tdhistatud tabelis rasvase kirjaga) ning

mittendustumine iilejddnud seitsme véite puhul.

Antud 15 viite abil koostati 6koloogilist maailmavaadet iseloomustav summaindeks. NEP-
skaala viiteid paluti hinnata jarjestusskaalal 1-5, kusjuures 1 = ei ndustu iildse ja 5 = ndustun
taiesti. Indeksi loomisel podrati imber nende védidete skaalad, kus viitega mittendustumine
téhistas keskkonnahoidlikke seisukohti. Sel moel téhistab maksimaalne véartus skaalal alati
keskkonda véirtustavat maailmapilti. Liites omavahel 15 viite arvhinnangud, saadi
okoloogilise maailmavaate summaindeks véairtustega 32—75, kusjuures korgemad véairtused

peegeldavad keskkonnahoidlikumaid vaateid. Tunnuse keskmine véartus on 54,1 (SD = 6,9),
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respondentide arv 982. Tunnuse loomisel jéeti vélja vastajad, kel puudus tihele v3i enamale

viitele hinnang. Okoloogilise maailmavaate indeksi virtuste jaotust kujutab joonis 6.

Tabel 4. NEP-skaala viited (rasvase kirjaga tdhistatud vididetega ndustumine néitab keskkonnahoidlikku vaadet).

NEP-skaala viited Kategooria

Maakera on nagu piiratud ruumi ja ressurssidega kosmoselaev

. - o . . - . kasvu piiride
B. Inimeste arv on lihenemas piirile, mida Maa suudab iilal pidada . .
tunnistamine
C. Planeedil Maa on kiillaga loodusressursse, peame vaid dppima neid otstarbekalt
kasutama
D. Inimesel on digus muuta looduslikku keskkonda vastavalt oma vajadustele
o ntiantr ntrism
E. Taimedel ja loomadel on samapalju digust elada kui inimestel antiantropotsentris
F. Inimesed on médratud valitsema muu looduse iile
G. Looduslik tasakaal on piisavalt tugev, et tulla toime arenenud todstusriikide
survega loodusliku tasakaalu
H. Inimese sekkumine loodusesse toob sageli kaasa katastroofilisi tagajirgi haavatavus

Looduse tasakaal on viiga 6rn ja seda saab kergesti rikkuda

J.  Vaatamata oma erilistele oskustele, alluvad inimesed ikkagi
loodusseadustele inimese erilisuse

; eitamine
Téanu inimeste leidlikkusele ei muuda me Maad elamiskolbmatuks

Inimesed mdistavad iikskord, kuidas loodus toimib, ja oskavad seda juhtida

Inimesed kuritarvitavad keskkonda tugevalt

Kui asjad jitkuvad senisel viisil, tabab meid varsti 6koloogiline katastroof okoloogilise kriisi oht

olZz|Z M|~

Okoloogilise kriisi oht, mille ees inimkond viidetavalt seisab, on tugevasti
liialdatud

Allikas: Dunlap et al., 2000: 433 pdhjal.

Protsent
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Okeloogilise maalbmavaate indeks (NEP)

Joonis 6. Okoloogilise maailmavaate indeksi viirtuste protsentjaotus.
Andmed: Keskkonnatervise uuringu andmestik 2015.
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2.2.3. Analiiiisi meetod

Seoste iseloomu uurimiseks koostati esmalt peamist liikumisviisi iseloomustava sdltuva
tunnuse ja kategoriaalsete sOltumatute tunnuste vahel risttabelid, kogumite jaotuste
erinevustest iilevaate saamiseks kaasati seosekordaja Crameri V. Peamise liikumisviisi valiku
ja litkumissageduse indeksi ning 6koloogilise maailmavaate indeksi omavahelist seost valiti
indeksite arvulisest iseloomust tulenevalt iseloomustama keskmiste vordlus ning

dispersioonanaliiiis.

Seejérel viidi transpordikditumise ning erinevate sdltumatute tunnuste mdju olemasolu ja
suuna viljaselgitamiseks 1dbi regressioonanaliiiis ning loodi regressioonimudel kirjeldamaks
transpordikditumise kujunemise tagamaid. Peamise litkumisviisi valiku ning seda mdjutavate
tegurite vahelise seose iseloomu uurimiseks teostati multinomiaalne logistiline
regressioonanaliiiis. Nimetatud regressioonanaliilisi eeliseks on vdimalus kasutada
regressioonimudeli loomisel nii sdltuva kui ka sdltumatute tunnuste osas mittearvulisi ning

enam kui kahevaértuselisi tunnuseid (Tooding, 2007).

2.3. Kvalitatiivne analiiiis
Magistrit66 kvalitatiivse analiilisi osa pohineb Euroopa Sotsiaaluuringu pilootuuringul ning

keskendub inimeste endi tolgendustele oma transpordikditumise ajendite osas.

2.3.1. Analiiiisi valim ja meetod

Kvalitatiivne analiilis pohineb intervjuude transkriptsioonide kvalitatiivsel sisuanaliiiisil ning
analiiisitehnikana on kasutusel juhtumiiilene ehk horisontaalne analiilis, mis vOimaldab
vaadelda teemakdsitlust korraga mitme analiilisitava juhtumi 10ikes (Khan &
VanWynsberghe, 2008). Kuuekiimnest teostatud intervjuust valiti vélja kaksteist intervjuud.
Koikide teostatud intervjuude seast tehti piiratud valik, kuna mitmete intervjuude puhul olid
analiiiisi aluseks kasutatavale kiisimusele antud vastused transpordikditumise ajendite
kirjeldamiseks liiga napid. Uhelt poolt vdib pdhjuseks olla asjaolu, et tegemist oli pika
intervjuuga ning transpordikditumist kajastav kiisimuste plokk asus kiisitluse 1dpuosas,
mistdttu vastajad olid pohjalike vastuste andmiseks juba vésinud. Teisalt varieerus
intervjueerijate kiisitlusstiil ning sellest tulenevalt ka etteantud intervjuujuhi tdlgendamine

ning selle abil intervjueeritavate eneseanaliilisi pohjalikkuse juhtimine.
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Intervjuude valimisel ldhtuti esmalt pohimottest, et kiisimusele oleks vastatud sisukalt
tagamaks vastuse parem seletusvoime ning vélistati lithemad ja vdhem teema siigavamat
moistmist vdimaldavad intervjuud. Seejérel wvaliti valikusse jddnud intervjuude seast
voimalikult eripalgelise sotsiaaldemograafilise taustaga (erinev elukoha tiilip, sugu, vanus,
haridus, rahvus, keskmine netosissetulek iihe leibkonnaliikme kohta kuus) ning erinevaid
litkkumistiiiipe esindavad respondendid iseloomustamaks mitmekiilgselt erineva taustaga

inimeste transpordikaitumist (vt tabelit 5).

ESS pilootuuringu vastajate liiklejatiilipide méératlemiseks kasutati sama uuringu pdhjal
transpordi heitekoormust kujundavaid individuaalseid ja struktuurseid tegureid uurinud Elery
Taimsaare (2016) 16putd6 arvutusi aastase labitud kilometraazi kohta liikumisviiside kaupa.
Taimsaare kasutas arvutuste tegemiseks kiisimustiku liitkumiskaitumise osa (vt lisa 2, kiisimus
48), mis kajastab inimeste vidhemalt neljal korral moddunud aasta jooksul kiilastatud
igapdevaseid Eesti-siseseid tegevuskohti ning katab seega olulise osa vastajate rutiinsest

litkumisk&itumisest.

Tabel 5. Vastajate jaotus peamise liikumisviisi tiiiibi ja sotsiaaldemograafiliste tunnuste 1ikes.

Keskmine

netosissetulek

kuus iihe

leibkonnaliikme | Tahistus
Liiklejatiiiip Sugu | Vanus | Haridus Rahvus | Elukoht kohta analiiiisis
autokasutaja mees |51 keskharidus | eestlane | Otepdd linn | kuni 350€ M, 51
autokasutaja naine |37 korgharidus | muu alevik 351-750€ N, 37(a)
autokasutaja naine |37 korgharidus | eestlane | Tallinn 351-750€ N, 37(b)
autokasutaja naine |47 korgharidus | eestlane | alevik iile 750€ N, 47
ihistranspordi-
kasutaja naine |32 korgharidus | eestlane | Tartu 351-750€ N, 32
tihistranspordi-
kasutaja naine |58 pShiharidus | eestlane | Tartu 351-750€ N, 58
tihistranspordi-
kasutaja naine |22 korgharidus | eestlane | Viljandi iile 750€ N, 22
kergliikleja mees |22 korgharidus | eestlane | Tartu 351-750€ M, 22
kergliikleja mees |50 keskharidus | eestlane | Tallinn 351-750€ M, 50
kergliikleja naine |27 keskharidus | muu Tartu iile 750€ N, 27
vordselt kergliikleja
ja mootorsdidukite
kasutaja mees |25 korgharidus | eestlane | Tartu 351-750€ M, 25
vordselt kergliikleja
ja mootorsdidukite
kasutaja naine |23 korgharidus | eestlane | Tartu 351-750€ N, 23

Andmed: ESS pilootuuringu andmestik 2015.
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Aastase ldbitud kilometraazi alusel jaotati intervjueeritavad jirgnevateks liiklejatiitipideks:
autokasutaja, auto- ja bussikasutaja, tihistranspordikasutaja, kergliikleja, vordselt kergliikleja
ja mootorsdidukite kasutaja, autokasutaja-kergliikleja, iihistranspordikasutaja-kergliikleja,
harv-paikne. Liiklejatiiiibi méaaratlemisel ldhtuti teatava kiinnise iiletamisest, mis auto- ja
tihistranspordikasutajate puhul oli 2000 km/a ning kergliiklejate puhul 1000 km/a, kuna jala
vOi rattaga ei ole vOdimalik ldbida sama pikkusega distantse kui auto voi iihistranspordiga.
Juhul, kui aastane ldbitud kilometraaz erines auto ja tihistranspordi vahel vihemalt 5000 km/a
voi kui kergliikluse aastane ldbitud kilometraaz iiletas teiste transpordiliikidega ldbitud
vahemaad, mérgiti peamiseks litkumisviisiks domineeriv liik. Kvalitatiivseks sisuanaliiiisiks
valiti  vdlja  kvantitatiivse  analiilisiga  kattuvad  liiklejatiiibid —  autokasutaja,

tthistranspordikasutaja, kergliikleja, vordselt kergliikleja ja mootorsdidukite kasutaja.

Kvalitatiivse sisuanaliiiisi aluseks on transpordikditumise ajendeid kajastav kiisimus, kus
intervjueeritavatel paluti tuua esile, millised tegurid mdjutavad respondendi
transpordikditumist peale iseenesest moistetava vajaduse ise litkuda voi ldhedasi sdidutada (vt

lisa 2, kiisimus 55).
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3. Tulemused

3.1. Peamise liikumisviisi jaotus grupiti

Peamise liikumisviisi ja soltumatute tunnuste vaheline sagedusjaotus on esitatud sotsiaal-
struktuuriliste tegurite 15ikes tabelites 6 ja 7 ning individuaalsete tegurite 16ikes tabelites 8 ja
9. Seoseid liikumisviisi ja vanusegruppide, soo, rahvuse, haridustaseme, sissetuleku, elukoha,
isikliku moraalinormi tunnetamise ja riigi sekkumise ootuse vahel vdimaldab usaldusnivool
5% kinnitada Crameri seosekordaja ning seost liikumisviisi ja liikumissageduse vahel

voimaldab usaldusnivool 5% kinnitada dispersioonisuhte jaotus.

Tabeli 6 alusel voib viita, et autokasutajate osakaal on suurim 30-49-aastaste seas. Ka ligi
pooled 18-29-aastastest on autokasutajad, kuid iihistranspordikasutajaid on nende hulgas
samuti lsna palju. 50-64-aastaste seas on populaarseks liikumisviisiks nii autosdit kui ka
kergliiklus. 65-aastaste ja vanemate hulgas on kdige suurem aga kergliiklejate osakaal, teiste
vanusegruppidega vorreldes on nende seas enim ka vordselt kergliiklust ja mootorsdidukeid

kasutavaid inimesi.

Vorreldes peamise liikkumisviisi valikut meeste ning naiste hulgas, selgub tabelist 6, et kuigi
nii meeste kui ka naiste seas on autot liikumisviisina kasutavaid inimesi kdige enam, on
meeste  seas  autokasutajate  osakaal suurem. Naiste hulgas on  seevastu
tihistranspordikasutajate ning kergliiklejate osakaal suurem. Vordselt kergliiklust ja
mootorsoidukeid kasutavate vastajate puhul ei saa soolisi erisusi esile tuua. Tabeli 6 pohjal on
néha, et eestlaste hulgas on autokasutajate osakaal 10% ning kergliiklejate osakaal 6% suurem
kui muu rahvuse esindajate seas. Muu rahvuse esindajate seas on aga eestlastega vorreldes
oluliselt enam ihistranspordikasutajaid. Ka vordselt kergliiklust ja mootorsdidukeid

kasutavaid vastajaid on mitte-eestlaste seas veidi rohkem.

Vaadeldes seost haridustaseme ning liikumisviisi vahel, ndhtub tabelist, et pohi- vdi vihem
haridust omavate vastajate seas on ilisna vordselt nii autokasutajaid kui ka kergliiklejaid,
kusjuures autokasutajate osakaal vOrreldes teiste haridusgruppide esindajatega on madalam
ning kergliiklejate osakaal korgem. Keskharidusega vastajate seas on auto koige levinum
transpordivahend, ihistranspordikasutajaid ning kergliiklejaid on  vordselt 22%.

Korgharitutest veidi enam kui pool kasutab peamise liikumisviisina autot, teiste
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haridusgruppide esindajatega vorreldes on madalam iihistranspordikasutajate ning vordselt

kergliiklust ja mootorsdidukeid kasutavate vastajate osakaal.

Tabel 6. Peamise liikumisviisi jaotus sotsiaalstruktuuriliste tegurite 15ikes, (%)

) Vordselt
Autokasutaja Uh‘f(‘;:lj‘tsg}grd" Kergliikleja I;‘f;f;;'s‘jfjﬁéie Kokku, N
kasutaja
Vanus
18-29 47 30 17 6 213
30-49 59 16 16 9 359
50-64 37 21 33 9 252
65 ja vanemad 18 20 40 22 122
Crameri V 0,194
Olulisuse tdendosus <0,001
Sugu
Mehed 54 19 19 9 456
Naised 37 23 29 11 490
Crameri V 0,172
Olulisuse tdendosus <0,001
Rahvus
Eestlased 48 17 26 9 637
Muu rahvus 38 31 20 12 308
Crameri V 0,176
Olulisuse tdendosus <0,001
Haridustase
Pohiharidus voi vihem 34 24 33 9 149
Keskharidus 45 22 22 11 509
Korgharidus 51 18 23 8 280
Crameri V 0,093
Olulisuse tdendosus 0,013
Sissetulek
Kuni 350€ 31 21 35 13 252
351-750€ 48 22 22 9 452
Ule 750€ 59 17 17 8 182
Crameri V 0,155
Olulisuse tdendosus <0,001
Elukoht
Tallinn 38 35 14 13 309
Tartu ja Pérnu 40 16 30 15 103
Narva ja Kohtla-Jérve 38 23 32 8 89
Teised mk-keskused 37 9 42 13 71
Teised linnad 39 17 37 7 84
Maa-asulad ja kiilad 60 11 23 6 288
Crameri V 0,204
Olulisuse tdendosus <0,001

Andmed: Keskkonnatervise uuringu andmestik 2015.
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Vastajate seas, kelle sissetulek on kuni 350€, on iisna vordselt autokasutajaid ning
kergliiklejaid, kusjuures kergliiklejate osakaal on autokasutajatest suurem ja teiste
sissetulekugruppidega vorreldes on enam vordselt kergliiklust ja mootorsdidukeid kasutavaid
inimesi. Sissetulekut vahemikus 351-750€ teenivate vastanute hulgast ligi pooled on
autokasutajad, veidi enam kui viiendik on iihistranspordikasutajad ja sama hulk kergliiklejad.
Enim autokasutajaid on iile 750€ teenivate respondentide seas, Sealjuures muude

liikumisviiside kasutajate osakaal on madalam kui teistes sissetulekugruppides.

Tabeli 6 pdhjal on ndha, et autokasutajate osakaal jadb koikides elupaikades 40% ringi,
eristuvad vaid maa-asulad ja kiilad, kus autokasutajate osakaal on 60%. Kui Tallinna elanike
seas on autokasutajatega tisna vordselt tihistranspordikasutajaid, siis Tartu ja Parnu, Narva ja
Kohtla-Jarve ning muude linnade elanike seas on oluliseks liikumisviisiks auto korval ka
kergliiklus. Teiste maakonnakeskuste puhul on kergliiklejate osakaal suisa 5% kdrgem kui
autokasutajate osakaal, kusjuures vordselt kergliiklejate ja mootorsdidukeid kasutavate
inimeste osakaal on 4% vorra suurem ihistranspordikasutajatest. Ka maa-asulates ja kiilades
kasutab auto kdrval ligi veerand elanikest peamise liikumisvoimalusena kergliiklust. Tartus ja
Parnus jagunevad iisna vordselt iihistranspordikasutajateks ning vordselt kergliikluse ja
mootorsdidukite kasutajateks need, kes oma peamiselt liikumisviisilt pole autokasutajad ega

kergliiklejad.

Tabelist 7 ndhtub, et kdige sagedasemad liiklejad litkumise sagedusindeksi keskmise alusel on
autokasutajad. Uhistranspordikasutajate ja kergliiklejate keskmine liikumissagedus on
autokasutajate omast vaid 0,03 punkti vorra vidiksem, kuid vordselt kergliiklusvahendite ja

mootorsdidukite kasutajate keskmine liikumissagedus 0,09 punkti v3rra véiksem.

Tabel 7. Peamise liikumisviisi jaotus liikumissageduse 15ikes, (%)

Vordselt
. Uhistranspordi- N kergliikleja ja
A G kasutaja eI mootorsoidukite

kasutaja

Liikumise sagedusindeks

Keskmine 0,80 0,77 0,77 0,71

Standardhélve 0,16 0,15 0,21 0,25

N 426 198 226 94

F 7,8

Olulisuse tdendosus <0,001

Andmed: Keskkonnatervise uuringu andmestik 2015.
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Vaadeldes individuaalseid tegureid (tabel 8) voib viita, et nende seas, kes tunnevad kohustust
vihendada oma elustiiliga kaasnevat elukeskkonna reostust voi on selles osas neutraalsel
seisukohal, on ligi pooled autokasutajad. Viitega ndustujate hulgast neljandiku moodustavad
kergliiklejad ning neutraalsele seisukohale jadnute seast neljandiku iihistranspordikasutajad.
Viitega mittendustujatest suurema osa moodustavad autokasutajad, kuid vorreldes

neutraalsele seisukohale jadnute ja ndustunud vastajatega on nende osakaal viiksem ning ligi

kolmandiku mittendustujatest moodustavad hoopiski kergliiklejad.

Tabel 8. Peamise liikumisviisi jaotus individuaalsete tegurite 16ikes, (%)

) Vordselt
. | Uhistranspordi- s kergliikleja ja | Kokku,
PATES L kasutaI}a X0 TR mootgorsf)i(iuliite N
kasutaja
Ma tunnen kohustust vihendada oma elustiiliga kaasnevat elukeskkonna reostust -
isiklik moraalinorm
Ei ndustu 39 21 29 11 189
Neutraalne 47 25 19 9 341
Noustun 47 17 26 11 411
Crameri V 0,089
Olulisuse tdendosus 0,020
Ametiasutused peaksid tegema rohkem selleks, et vihendada 0husaastest tingitud terviseriske -
ootused riigi sekkumisele
Ei ndustu 39 23 26 13 31
Neutraalne 57 12 22 9 211
Noustun 42 24 25 10 703
Crameri V 0,101
Olulisuse tdendosus 0,004
Ma ei pea moistlikuks elukeskkonna reostamise viltimist, kui teised seda ei tee -
sotsiaalselt jagatud vastutuse tunnetamine
Ei ndustu 45 20 25 10 580
Neutraalne 46 23 21 11 212
Noustun 45 22 24 10 148
Crameri V 0,034
Olulisuse toendosus 0,902
Mul on raske delda, kas minu elustiil on keskkonnale kasulik v6i kahjulik -
teadlikkus oma Kiitumise tagajirgedest
Ei ndustu 42 19 28 12 305
Neutraalne 45 22 23 10 408
Ndoustun 49 23 21 7 229
Crameri V 0,071
Olulisuse tdendosus 0,147

Andmed: Keskkonnatervise uuringu andmestik 2015.

Ametiasutuste sekkumist dhusaastest tingitud terviseriskide vihendamiseks ootavad tabeli 8
alusel enamasti autokasutajad, kuid viditega ndustujate seast moodustavad lisaks neljandiku nii

ihistranspordikasutajad kui ka kergliiklejad. Viitega mittendustujate  osakaalud
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litkkumisviiside 16ikes jaotuvad ndustujatega lisna sarnaselt. Viite suhtes neutraalseks jadnute

hulgas on aga oluliselt enam autokasutajaid kui ndustujate voi mittendustujate seas.

Tabelist 8 nédhtub, et inimeste seisukohad sotsiaalselt jagatud vastutuse tunnetamise ja oma
kditumise tagajirgedest teadlikuks olemise osas on liikumisviiside 15ikes iisna sarnased.
Seetottu ei voimalda seost lilkumisviisi ja sotsiaalselt jagatud vastutuse tunnetamise ega oma
kaitumise tagajargedest teadlikuks olemise vahel usaldusnivool 5% kinnitada Crameri

seosekordaja.

Tabel 9. Peamise liikumisviisi jaotus 6koloogilise maailmavaate indeksi 16ikes, (%)

Vordselt
. Uhistranspordi- L kergliikleja ja
AU SR kasutaja e e mootorsdidukite

kasutaja

Okoloogilise maailmavaate indeks

Keskmine 53,8 54,2 54,8 54,2

Standardhilve 6,8 6,7 7,1 6,6

N 419 195 222 92

F 1,025

Olulisuse tdendosus 0,381

Andmed: Keskkonnatervise uuringu andmestik 2015.

Ka okoloogilise maailmavaate indeksi puhul on tabel 9 alusel erinevate liikumisviiside
kasutajate keskmised suhteliselt sarnased ning varieeruvad vaid 1 punkti piires, mis
arvestades skaala laiust on minimaalne erinevus. Seost liikumisviisi ja Okoloogilise

maailmavaate vahel ei vdimalda usaldusnivool 5% kinnitada ja dispersioonisuhte jaotus.

3.2. Multinomiaalne logistiline regressioonanaliiiis

Jargnevalt tuuakse esile multinomiaalse logistilise regressioonanaliiiisi abil loodud mudel, mis
voimaldab uurida korraga erinevate liiklejatiitipide kujunemist soodustavate tegurite moju.
Mudeli pdhjal uuritakse, kuivord osutuvad erinevate liiklejatiiipide  kujunemist
soodustavateks teguriteks eelnevalt kasitletud sotsiaal-struktuurilised ja individuaalsed

mdjurid. Mudeli kokkuvote on esitatud tabelis 10.

Regressioonimudeli loomisel on mudelisse kaasatud indiviidide arv 860 tulenevalt linklikult
vastanute véljajatmisest. Mudeli taustakategooriaks on valitud autokasutaja liiklejatiilip kui
muudest liikumisviisidest kdige tugevamini eristuv kategooria. Mudelis on autokasutajaid
388, thistranspordikasutajaid 176, kergliiklejaid 211 ning vdrdselt kergliiklust ja

mootorsdidukeid kasutavaid vastajaid 85. Soltumatute tunnuste jaotusest selgub, et
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ametiasutuste sekkumise ootuse tunnuse puhul on vastajate jaotus ebaproportsionaalne ning
neid, kes ei oota ametiasutuste sekkumist dhusaastest tingitud terviseriskide vihendamisse on

vaid 4%.

Mudel tervikuna on statistiliselt usaldusvddrne ning tdepdrafunktsiooni  kasv
argumenttunnuste mudelisse kaasamisel on 342,3 vorreldes konstantse mudeliga (p<0,001).
Mudeli kirjeldusvdimet iseloomustav Nagelkerke kordaja on véirtusega 0,36, ndidates head
kirjeldusastet, ning ka hii-ruut-statistik kinnitab mudeli head kirjeldusvoimet, olles 4,8 korda
suurem oma vabadusastmete arvust (df=72). Mudeli iiksikargumentide m&ju usaldusvéairsuse
analiilisist selgub, et koige enam muutuks mudeli tdepédrafunktsioon elukoha ning
vanusegruppide tunnuse valjajatmisel (p<0,001) ja kdige vihem sotsiaalselt jagatud vastutuse
tunnetamise tunnuse véljajatmisel (p=0,77). Statistiliselt usaldusviérsel miiral ei muudaks
mudeli tdeparafunktsiooni lisaks sotsiaalselt jagatud vastutuse tunnetamisele ka ametiasutuste

sekkumise ootamist (p=0,27) ega teadlikkust (p=0,46) kajastavate tunnuste véljajdtmine.

3.2.1. Uhistranspordikasutaja liiklejatiiiip

Usaldusnivool 10% on tihistranspordikasutaja litkumistiitibi kujunemisel
regressioonikordajate statistilise usaldusvaérsuse alusel olulised jargmised m&jutegurid: vanus
30-49, sugu, haridus, sissetulek kuni 350€, elukoht Tallinn, Narva vdi Kohtla-Jarve, muu
linn, isikliku moraalinormi tunnetamine, ametiasutuste sekkumise mitteootamine/ootamine ja

okoloogiline maailmavaade.

Mudelist selgub, et iihistranspordikasutajaks olemise suhteline tdendosus autokasutajate
suhtes on vanusegruppi 30-49 kuulujatel 39% vastavast suhtest 65-aastastel ja vanematel.
Seega on 65-aastastel ja vanematel 2,6 korda suurem tdendosus olla peamiselt litkumisviisilt
ihistranspordikasutaja.  Sooliste erinevuste osas tuleb esile, et liiklejatiiiibilt
ithistranspordikasutajaks olemise tdendosus autokasutajate suhtes on meestel 49% vastavast
suhtest naistel ehk naistel on kaks korda suuremad Sansid olla iihistranspordikasutaja. PShi-
vOi vihema haridusega vastajatel on 2,3 korda ja keskharidusega vastajatel 1,5 korda suurem
toendosus kui korgharitutel olla peamiselt litkumisviisilt thistranspordikasutaja. Suurem
tdendosus olla iihistranspordikasutaja on ka sissetulekut kuni 350€ teenivatel inimestel, kes on

2,3 korda suurema tdendosusega iihistranspordikasutajad kui iile 750€ teenivad vastajad.
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Tabel 10. Liiklejatiiiipide kujunemise mdjutegurid”.

) Vordselt kergliikleja ja
Uhistranspordikasutaja Kergliikleja mootorsdidukite kasutaja
B Exp(B) | Usaldusvahemik, 95% | B Exp(B) | Usaldusvahemik, 95% | B Exp(B) | Usaldusvahemik, 95%

Konstant 2,727 -1,81° -1,11

Vanus 18-29° 050 |164 |0,73-3,68 -1,8077 (0,16 | 0,08-0,35 -1,697710,19  |0,07-0,48
Vanus 30-49° -0,95™ |0,39 |0,18-0,83 2,107 (0,12 | 0,06-0,24 -1,827710,16 | 0,07-0,37
Vanus 50-642 -0,22  |0,80 0,37-1,74 -0,92™ | 0,40 0,20-0,78 1,217 10,30 0,13-0,69
Mehed® -0,7277 10,49 | 0,32-0,74 -0,79™" 0,45 | 0,30-0,67 -0,48' 062 |0,37-1,05
Eestlased* -0,33 |0,72 |043-1,19 048" (1,62 |095276 011 |089 |047-172
Péhiharidus véi vihem® 0847 231 |1,18-4,51 093" [253 |1,36-4,71 086" 237 |0,96-589
Keskharidus® 0,42f 1,53 0,95-2,44 0,09 1,09 0,70-1,71 0,74 2,10 1,12-3,94
Sissetulek kuni 350€° 0817 225 |1,18-4,28 1,06 2,88 |1,60-520 079" [220 |1,00-4,87
Sissetulek 351-750€° 0,32 1,37 |0,80-2,37 0,24 127 |0,75-2,16 004 |09 |0,47-1,95
Elukoht Tallinn’ 1,677 |5,32 2,95-9,59 0,03 1,03 0,58-1,85 1,43™" 417 1,90-9,17
Elukoht Tartu véi Pirnu’ 049 |163 |0,73-3,66 096" (2,62 |137-502 1,66™" |524  |2,10-13,05
Elukoht Narva vdi Kohtla-Jirve’ 080" 223 |0,95-525 1,017 (274 |1,22-6,16 091 |249 |0,78-7,93
Elukoht muus maakonnakeskuses’ -0,01 |0,99 0,34-2,87 0,94 [2,56 1,27-514 1,16° |3,20 1,12-9,14
Elukoht muus linnas’ 080" [222 |0,97-5,09 1157|316  |1,57-6,36 1,10" [3,00 |0,97-9,30
Liikumise sagedus -0,95 |0,39 0,12-1,28 -0,66 |0,52 0,17-1,55 -2,137 0,12 0,03-0,47
Isikliku moraalinormi mittetunnetamine® -0,01  |0,99 0,57-1,72 0,817 [2,26 1,31-3,88 0,73° | 2,07 0,99-4,33
Isikliku moraalinormi tunnetamine® -0,56" [0,57 0,35-0,92 0,25 1,28 0,80-2,06 0,617 1,85 0,97-3,52
Ametiasutuste sekkumise mitteootamine® 1,12 3,06 0,99-9,50 0,40 1,49 0,49-4,53 0,79 2,20 0,55-8,80
Ametiasutuste sekkumise ootamine® 0,64 (1,90 1,09-3,28 0,12 1,13 0,70-1,81 0,09 1,09 0,56-2,13
Sotsiaalselt jagatud vastutuse tunnetamine™® 0,14 1,15 0,68-1,94 -0,06 (0,94 0,56-1,57 -0,38 | 0,68 0,36-1,31
Sotsiaalselt jagatud vastutuse mittetunnetamine®® | 0,13 1,14 0,59-2,21 -0,15 |0,86 0,45-1,66 -0,65 [0,52 0,22-1,27
Teadlik oma kiitumise tagajirgedest® 0,09 1,09 0,66-1,79 0,07 1,07 0,68-1,69 0,30 1,35 0,74-2,46
Mitteteadlik oma kiitumise tagajirgedest® 0,31 1,36 0,82-2,25 -0,25 [0,78 0,47-1,29 -0,14 |087 0,43-1,74
Okoloogiline maailmavaade 0,03" 1,03 1,00-1,06 0,03 1,03 1,00-1,07 0,02 1,02 0,98-1,06

Mirkus: statistiliselt olulised p<0,10; ¥p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001. Tahistused: B — regressioonikordaja; Exp(B) — dansside suhte kordaja. * Taustakategooria: Autokasutaja. “Taustakategooria: Vanus 65 ja
vanemad. ® Taustakategooria: Naised. * Taustakategooria: Muu rahvus. ° Taustakategooria: Korgharidus. ° Taustakategooria: Sissetulek iile 750€. 7 Taustakategooria: Elukoht maa-asulas vai kiilas. ®
Taustakategooria: Isikliku moraalinormi tunnetamise osas neutraalne. ° Taustakategooria: Ametiasutuste sekkumise osas neutraalne. ° Taustakategooria: Sotsiaalselt jagatud vastutuse osas neutraalne. *
Taustakategooria: Neutraalsel seisukohal oma kiitumise tagajargedest teadlikuks olemise osas.

Andmed: Keskkonnatervise uuringu andmestik 2015.
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Tallinna elanikel on 5,3 korda, Narva vdi Kohtla-Jarve ning muude linnade elanikel on 2,2
korda suurem toendosus olla iihistranspordikasutaja vorreldes nendega, kes elavad maa-asulas

vOi kiilas.

Sansid olla peamiselt liikumisviisilt {ihistranspordikasutaja autokasutajatega vdrreldes on
isiklikku moraalinormi tunnetavatel ehk kohustust vdhendada oma elustiiliga kaasnevat
elukeskkonna reostust tundvatel inimestel 57% vastavast suhtest kohustuse tunnetamise osas
neutraalsele seisukohale jadavatel. Seega on isikliku moraalinormi osas neutraalsetel suurem
toendosus olla tihistranspordikasutaja kui moraalinormi tunnetavatel vastajatel. Neil, kes ei
oota ametiasutuste sekkumist 6husaastest tingitud terviseriskide vdhendamisse on 3,1 korda
ning neil, kes ootavad sekkumist 1,9 korda suurem tdendosus kasutada peamise
liikumisvahendina {ihistransporti kui neutraalse seisukoha valinutel. Okoloogilise
maailmavaate puhul on méargata suhte kasvamist 3% ulatuses iga indeksi astme kohta. Seega
mida kdrgem védrtus 6koloogilise maailmavaate skaalal, seda tdenédolisem on iihistranspordi

eelistamine autole.

3.2.2. Kergliikleja liiklejatiiiip

Statistiliselt olulised tunnused usaldusnivool 10% regressioonikordajate statistilise
usaldusvidirsuse analiilisist 1dhtudes kergliikleja kui liikumistiiiibi kujunemisel on vanus,
sugu, rahvus, pohihariduse voi vihema omamine, sissetulek kuni 350€, elukoht Tartu voi
Péarnu, Narva voi Kohtla-Jarve, muu maakonnakeskus voi muu linn, isikliku moraalinormi

mittetunnetamine ning 6koloogiline maailmavaade.

Mudelist ilmneb, et liiklejatiiiibilt kergliiklejaks olemise suhteline tdendosus autokasutajate
suhtes on 18-29-aastastel 16%, 30-49-aastastel 12% ja 50-64-aastastel 40% vastavast suhtest
65-aastastel ja vanematel ehk 65-aastastel ja vanematel on 6,3 korda suurem tdendosus kui
18-29-aastastel, 8,3 korda suurem tdendosus kui 30-49-aastastel ja 2,5 korda suurem
toendosus kui 50—64-aastastel olla peamiselt liikumisviisilt kergliikleja. Sooliste erisuste osas
on tulemus iisna sarnane bussikasutajate profiilile — liiklejatiiiibilt kergliiklejaks olemise
toendosus teiste litkumisviiside suhtes on meestel 45% vastavast suhtest naistel ning seega on
naistel 2,2 korda suuremad S$ansid olla kergliikleja. Rahvus kui peamise liikumisviisi
kujunemist mojutav tegur on statistiliselt oluline mojur vaid siinses kergliikleja liikumistiitibi

regressioonimudelis, kusjuures eestlastel on 1,6 korda suurem tdendosus olla kergliikleja kui
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muu rahvuse esindajatel. Pohi- voi vdhema haridusega vastajatel on 2,5 korda suurem
toendosus kui korgharidusega vastajatel olla peamiselt liikumisviisilt kergliikleja.
Sissetulekuga kuni 350€ vastajatel on 2,9 korda suurem tdendosus olla liiklejatiitibilt
kergliikleja vorreldes iile 750€ igakuist sissetulekut teenivate vastajatega. Tartu voi Parnu
elanikel on 2,6 korda, Narva voi Kohtla-Jarve elanikel 2,7 korda, muu maakonnakeskuse
elanikel 2,6 korda ning muu linna elanikel 3,2 korda suurem tdendosus kui maa-asula voi kiila

elanikel olla kergliikleja.

Neil, kes ei tunneta kohustust vihendada oma elustiiliga kaasnevat elukeskkonna reostust on
2,3 korda suurem tdendosus olla peamiselt litkumisviisilt kergliikleja kui neutraalse seisukoha
valinutel. Okoloogilise ~ maailmavaate  teguri puhul on tulemus  sama
tihistranspordikasutajatega. Iga indeksi astme kohta on mérgata suhte kasvu 3% ulatuses ning
seega tdhendab korgem véirtus Okoloogilise maailmavaate skaalal suuremat tdendosust

eelistada kergliiklust autole.

3.2.3. Vordselt kergliikleja ja mootorsdidukite kasutaja liiklejatiiiip

Regressioonikordajate statistilise usaldusvédrsuse analiiiisist selgub, et vordselt kergliikleja ja
mootorsdidukite kasutaja litkumistiiiibi kujunemise mdjuteguritest on usaldusnivool 10%
statistiliselt olulised mojurid vanus, sugu, haridus, sissetulek kuni 350€, elukoht Tallinn, Tartu
voi Parnu, muu maakonnakeskus, muu linn, litkumise sagedus ja isikliku moraalinormi

mittetunnetamine/tunnetamine.

Mudeli alusel voib 6elda, et liiklejatiiiibilt vordselt kergliikluse ja mootorsdidukite kasutajaks
olemise suhteline tdendosus autokasutajate suhtes on 18-29-aastastel 19%, 30—49-aastastel
16% ning 50-64-aastastel 30% vastavast suhtest 65-aastastel ja vanematel. Seega on 65-
aastastel ja vanematel 5,3 korda suurem tdendosus kui 18-29-aastastel, 6,3 korda suurem
toendosus kui 30-49-aastastel ja 3,3 korda suurem tdendosus kui 50-64-aastastel olla
peamiselt litkumisviisilt vordselt kergliikluse ja mootorsdidukite kasutaja. Naistel on 1,6
korda suurem tdendosus olla vordselt kergliikluse ja mootorsdidukite kasutaja liiklejatiitibi
esindaja kui meestel. PShihariduse voi vdhema haridusega vastajatel on 2,4 korda ning
keskharidusega vastajatel 2,1 korda suurem tdendosus olla vordselt kergliikluse ja
mootorsoidukite kasutaja kui kdrgharidusega inimestel. Sissetulekuga kuni 350€ vastajatel on

2,2 korda suurem tdendosus olla liiklejatiiiibilt vordselt kergliikluse ja mootorsdidukite
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kasutaja vorreldes iile 750€ teenivate inimestega. Tallinna elanikel on 4,2 korda, Tartu voi
Péarnu elanikel 5,2 korda, muu maakonnakeskuse elanikel 3,2 korda ja muu linna elanikel
kolm korda suuremad $ansid olla vordselt kergliikluse ja mootorsdidukite kasutaja vorreldes

nendega, kes elavad maa-asulas vai kiilas.

Liikumissageduse kasvades iihe iihiku vorra voib tdheldada vordselt kergliiklusvahendite ja
mootorsdidukite kasutajate suhte kahanemist autokasutajatega vorreldes 8,3 korda — mida
suurem on litkumissagedus, seda vidhemtdendolisem on olla vordselt kergliikluse ja
mootorsoidukite kasutaja. Neil, kes ei tunne kohustust vihendada oma elustiiliga kaasnevat
elukeskkonna reostust on 2,1 korda suurem tdendosus ja neil, kes tunnetavad kohustust
vihendada oma elustiiliga kaasnevat elukeskkonna reostust on 1,9 korda suurem tdenédosus
olla vordselt kergliikluse ja mootorsdidukite kasutaja vorreldes neutraalsele seisukohale

jadnutega.

3.2. Kvalitatiivne sisuanaliiiis

Jargnevas kvalitatiivses sisuanaliiiisis tuuakse vélja intervjuudes esile tulnud harjumuspirase
litkumisviisi valikute ajendid liiklejatiitipide kaupa. Analiiiisis joonistus vélja kuus peamist
teemagruppi, mille kaudu oma transpordivalikuid pdhjendati — liikumisele kuluv aeg,
veoteenus, sihtkohtade ligipddsetavus ja infrastruktuur, raha kokkuhoid, keskkonnasdistlikus

ja tervislikud eluviisid.

3.2.1. Autokasutajad

Liikumisele kuluv aeq

Autokasutajate seas koige sagedamini esile toodud aspekt auto eelistamisel on aja kokkuhoid:
,,Auto annab vabaduse ja oma aega ise planeerida. “ (M, 51). Nii tuuakse vilja, et auto
vOimaldab oma aega paindlikumalt kujundada ning erinevaid kiike {ihildades ajada tihe sdidu
jooksul mitmeid asjaajamisi. Nditeks iihildatakse poes kdimine t66l, arsti juures voi kontserdil
kdimisega ning see voimaldab aega kokku hoida. Seega on iiheks oluliseks auto funktsiooniks

ajaressursi kasutamise optimeerimine.

Veoteenus
Lisaks aja kokkuhoiule tuleb esile, et auto on ka oluline veovahend ning just suurte

sisseostude puhul on oluline oma transpordivahendi olemasolu, millega raskeid asju

45



transportida. Naiteks titleb {iks vastajatest (N, 47), et piitiab ainult leiva voi piima jérgi poodi
minnes minna pigem jala ning mitte autot kasutada. Seetdttu voib jireldada, et muid
liiklusvahendeid eelistatakse pigem viiksemate kdikude tegemiseks ning auto kasutamine
igapédevaselt soltub selle pakutavast voOimalusest asju kergemini iihest kohast teise

transportida.

Sihtkohtade ligipddsetavus ja infrastruktuuri voimalused

Autokasutajad  kirjeldavad liikkumisviisi valikut mojutava ajendina ka sihtkohtade

ligipddsetavust ja infrastruktuuri voimalusi ning toovad vilja, et autoga kéia on mugavam.

., Transpordi valikut mojutab see, kuhu ma minna tahan ja kuidas sinna ligi, milline on
sihtkoha ligipddsetavus peale autoga liikumise nditeks. /.../ Tallinnas on transport tasuta, aga
siia minu konkreetsesse téokohta on viga ebamugav tulla tihiskondliku transpordiga. Aga

voimalik, kui vaja on.* (N, 37Db).

Muuhulgas on iiks vastaja (N, 37a) nimetanud ka autoga sditmise hiigieenieelist rattasdidu
ees. Vastaja kirjeldab, kuidas ta on kiill moelnud suvel rattaga t661 kéia, kuid takistuseks on
saanud asjaolu, et pdrast higistama ajavat rattasditu ei ole aega riideid vahetada ega pesta.

Seetottu eelistab ta pigem autot, mis on mugavam ja vdimaldab hiigieeni arvelt todaega kokku
hoida.

Raha kokkuhoid

Autokasutajad motlevad muuhulgas samuti raha kokkuhoiule nii kiitusekulu kui ka auto

kulumise o0sas. Aeg-ajalt tehakse raha kokkuhoiust ldhtuvalt valikuid teiste
transpordivoimaluste kasuks. Nditeks on iiks vastaja (N, 37a) toonud vilja, et valis Riiga

soiduks auto asemel rongi just tulenevalt selle madalast hinnast vorreldes autoga.

Tervislikud eluviisid

Voimaluse korral liigutakse sihtkohta jala voi jalgrattaga ka tulenevalt tervislikest
kaalutlustest. Naiiteks teeb iiks vastaja kohalikesse sihtkohtadesse itha enam kéike jala
pohjendades seda vajadusega fiitisiliselt liikuda: ,, Ei, selle peale [keskkonnasddstlikkuse] ma
eriti ei motle. Ma lihtun ikka [jala kdies] sellest, et vahepeal on vaja litkuda. Fiiiisiliselt. *
(M, 51).
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Keskkonnasiistlikkus

Muuhulgas selgub eelnevast tsitaadist, et keskkonnasédstlikkuse peale vastaja auto asemel
muid transpordivoimalusi valides ei motle. Ka teiste vastajate intervjuudes ei tule vilja seosed

harjumuspérase transpordiviisi valiku ja keskkonnahoiaku vahel.

Eeltoodust selgub, et autokasutajate jaoks on auto eelistamisel olulisel kohal aja kokkuhoid
ning kéikude iihildamise voimalus. Autot motestatakse tarbeesemena, mis voimaldab lihtsasti
transportida ka raskemaid ning suuremaid sisseoste. Samuti méngib rolli sihtkohtade
ligipddsetavus ja asukohtade kaugus ehk infrastruktuuri voimalused kasutada auto asemel
mugavalt mdnd muud transpordivahendit. Autokasutajad toovad esile, et nii raha kokkuhoiust
kui ka tervislikest eluviisidest ldhtuvalt valitakse aeg-ajalt moni teine transpordivahend.

Keskkonnaséastlikkuse aspekti olulisus autokasutajate vastustest esile ei tule.

3.2.2. Uhistranspordikasutajad

Liikumisele kuluv aeqg

Peamise liikumisvahendina ihistransporti  kasutavad vastajad toovad  sarnaselt
autokasutajatega esile aja kokkuhoiu aspekti ning nii nagu jirgnevast tsitaadist selgub,
eelistatakse pikemate vahemaade puhul jala kédimisele tihistranspordivahendeid, mille abil

joutakse sihtkohta kiiremini.

,Ma tahan iihistransporti kasutada, et kiiresti kohale jouda, et aega kokku hoida. Et
kiiremini, ma voiks ka jala ju vantsida aga kingad kuluvad ja aega liheb rohkem. /.../ 10
minuti kaugusel on siis konnid ju jala. 10-15 minutit, aga kui sa pead ikka juba seal pool
tundi voi 35 minutit kondima, vat siis juba motled, et bussiga saab kiiremini. Aeg on tdihtis

ikkagi.* (N, 58).

Sihtkohtade ligipddsetavus ja infrastruktuuri voimalused

Uhistranspordikasutajatest vastajad tdid vilja, et transpordiliigi valikut mdjutab iihelt poolt
auto ning juhilubade puudumine, mistdttu valitakse iihistransport voi jalgsi liikumine ning
teisalt valitakse thistransport siis, kui vOimalused kergliiklusvahendite kasutamiseks on
piiratud. Kergliiklusvahendite kasutamist takistavate asjaoludena tuuakse esile, et puuduvad
head voimalused kergliiklusteede kasutamiseks ning iihel vastajal (N, 22) ei ole nditeks oma
uues elukohas voimalik ratast kusagil hoida. Lisaks ei pea sama intervjueeritav auto

kasutamist tihistranspordi alternatiivina ka mdistlikuks, kuna jagab autot pereliikmega ning
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veetes terve pdeva koolis piirab ta sellega teiste 1dhikondlaste autokasutusvdimalusi. Samas
kasutab ta vaikeste vahemaade puhul voimaluse korral siiski autot, et nditeks poes kdimisele

mitte liialt aega kulutada ning kokkuhoitud aja arvelt teisi vajalikke tegemisi teha.

Tervislikud eluviisid

Uhistranspordi kasutamise korval tuuakse vilja jalgsi kdimise olulisus ning seda just
tervislikest eluviisidest ja fiiiisilise koormuse vajadusest lihtuvalt. Uks vastajatest (N, 58)
toob vilja, et kiies taastusravis voimlemas on ka tema arst soovitanud vdhemalt pool tundi iga

paev kondida, mistottu kéib ta jala just 1ahtuvalt tervislikest kaalutlustest.

Keskkonnasiistlikkus

Keskkonnasédstlikkuse perspektiivist oma liiklemisvalikuid kommenteerides toob iiks vastaja
(N, 22) vilja, et keskkonna hoidmine ei mojuta tema litkumisviisi valikut, kuna Eesti linnades
ei ole autode rohkus tdnavatel niivord silmapaistev ning seetottu ei teki ka muret keskkonna
parast. Sealjuures vordleb ta ldhedaste ning ekspertide soovituste ja ndouannete olulisust
erinevate keskkonnasdistlikkuse vdimaluste puhul ning tunnistab, et transpordi osas votab ta

ndu viahem kuulda.

., Kui keegi iitleb mulle, et aa, et dra soida autoga, soida rohkem rattaga onja, siis ma iitlen
nagu, et muidugi voiks onja, aga autoga saab kiiremini. Ja siis nagu, noh selles suhtes
siukseid asju nagu ma kuulan vihem kui mingeid tditsa mingi kraani kinni keeramist ja sellist
asja. Ma arvan, ma kuulan vihem neid. Sest see on voib-olla juba lihtsalt nii mugavaks

ldinud, et ei pddsta enam midagi.* (N, 22)

Uhistranspordikasutajate litkumisviisi valikut mdjutavad seega aja kokkuhoid vorreldes jala
liilkumisega, auto ja lubade puudumine ning Kkergliikluse infrastruktuuri ja
kergliiklusvahendite hoiustamise voimalused. Lisaks tihistranspordi kasutamisele on esile
toodud ka jalgsi kdimise vajadus tervislike eluviiside perspektiivist tulenevalt.

Keskkonnaséastlikkust tihistranspordi valikul silmas ei peeta.

3.2.3. Kergliiklejad

Sihtkohtade kaugqus

Liikumisvahendi valikut méaravad nii nagu eelnevate liiklejatiiipide osas ka kergliiklejate

puhul libitavate distantside pikkused. Uks vastajatest (M, 50) toob vilja, et viiest kilomeetrist
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pikemate vahemaade puhul eelistab ta ratast ning 15 kilomeetrist pikemate distantside puhul
kasutab pigem tiihistransporti voi autot. Selle kdrval toob teine vastaja (M, 22) vilja, et tema
jaoks pole enam erilist erinevust, kas sdita tuleb kaks voi 12 kilomeetrit sihtkohta joudmiseks,

kuna harjumus rattaga sdita on niivord tugev.

Raha kokkuhoid

Kergliiklejad toovad vilja, et auto kasutamine iihistranspordi asemel oleks ka rahaliselt

kulukas ning jalgrattaga voi jala kdimine on odavam. Jargnevast tsitaadist selgub, et lisaks
rahalisele kokkuhoiule méngib transpordiviisi valikul rolli vastajat timbritsev infrastruktuur —
kéesoleval juhul on see vastaja vajadustele vastav ega ndua auto olemasolu sihtkohtadesse

joudmisel.

., Ei, ei kujuta, selleks ma ei teegi juhilubasid, sest ma elan Tartus, mul pole seda vaja, seni
kuni on lahendus minu transpordikiisimusele, seni vdldin autot. Auto on viga suur
viljaminek. Tdiesti mottetu tarbeese minu jaoks. /.../ Jaa, issand, rehvid, klaasipesuvahend,
koik asjad, mida auto néuab.“ (N, 27).

Samas on selles osas erinev Tallinna elanike olukord, kus iihistransport on tasuta ning
seetottu tuleb Tallinnas elava intervjueeritava (M, 50) vastustest vilja, et raha kokkuhoid

liiklusvahendi valikul tema puhul rolli ei méangi.

Tervislikud eluviisid

Ka tervise hoidmine on oluline aspekt kergliiklusvahendite valimisel. Niiteks toob iiks
vastaja (N, 27) wvilja, et istuva tookoha tottu peab ta oluliseks end liigutada.
Kergliiklusvahendite kasutamist peetakse mugavaks ja kiireks ning jargnevast tsitaadist
selgub, et lisaks tervisele on oluline roll kergliikluse emotsionaalsel véadrtusel ning

tihistransporti kasutatakse vaid erandjuhtudel, kui sihtkoht asub kaugemal.

,Mulle ei meeldi iihistransport! Mulle meeldib jala kdia! Ja rattaga! Ma saan sest
emotsiooni! Ma saan sellest tervise! Mulle ei meeldi iihistransport sellepdrast, et seal ma olen
vooraste inimestega kinni kiilutud, tihtilugu haiseb, et ma kasutan tihistransporti just siis kui
sihtkoht ehk nditeks arsti juurde minek on lihtsalt liialt kaugel voi kui mul teinekord on see, et

kui mingi hédda pdrast on. “ (M, 50).
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Keskkonnasiistlikkus

Kergliiklejate jaoks on erinevalt autokasutajatest ja tihistranspordikasutajatest oluline ka
keskkonnasadstlikkus. Loodussdastlikust motteviisist ldhtuvalt peetakse oluliseks autoga

mitte sditmist ning kergliiklusvahendite eelistamist, mis siisihappegaasi ei erita.

Seega on liiklejatiiiibilt kergliiklejate jaoks liikumisviisi valikul séltuvalt elukohast osaliselt
oluline rahaline kokkuhoid, tervislike eluviiside vaartustamine, kergliikluse emotsionaalne
vaartus ja keskkonnasidistlikkus. Piirangud kergliiklusvahendite kasutamisele seavad aga

labitavad distantsid ning kaugemaid kéike tehakse muude transpordivahenditega.

3.2.4. Vordselt kergliiklejad ja mootorséidukite kasutajad

Sihtkohtade ligipddsetavus ja infrastruktuuri voimalused

Vordselt kergliiklejad ja mootorsdidukeid kasutavad vastajad nagu ka teiste liikumisviiside
esindajad nimetavad liikumiskditumist mojutava olulise tegurina sdltuvust infrastruktuuri
toimimisest. Naiteks toob iiks vastaja (M, 25) vilja, et kuigi liigub harjumuspéraselt
kaugliinibussiga ning linnasiseselt jalgsi, siis kasutab ta véimaluse avanedes voi raskemini
ligipddsetavasse sihtkohta joudmiseks litkumiseks autot. Kui sihtkohta on vaja jouda kiiresti
vOi on sinna joudmine thistranspordi/kergliiklusvahendiga raskendatud, valitakse

litkumisviisiks auto.

,,/.../ Et kui mul on... no vahel lihtsalt juhtub nii, et asjad jooksevad kokku ja ehkki mul oleks
voimalus nditeks tihistranspordiga minna, aga nditeks ei ldhe buss voi rong sellel ajal, siis ma

korraldan oma asjad nii iimber, et ma ldhen siis autoga./.../* (N, 23).

Uhistranspordivorgustiku osas tuuakse vilja, et kuigi infrastruktuuril on oluline roll
litkkumisviisi valikul, on limbritsev taristu niivord loomulik, et igapdevaselt sellele eraldi
tahelepanu ei poorata. Sealjuures selgub iihe vastaja jargnevast tsitaadist, et iihistransporti
peetakse mugavaks ka seetdttu, et autoga liigeldes tuleb ise panustada enam liikluses

orienteerumisse, kuid iihistransport vihendab eksimisvdimalusi sihtkohta saabumise osas.

,,/.../ Kui ma olen tiksinda autos ja tuleb mingi eriti nome ristmik, millest ma mitte midagi aru
ei saa, siis see tekitab minus ebakindlust. /.../ Et selles méttes on mul mugavam paljudes

olukordades kasutada iihistransporti, sest ma ei pea ise nii palju métlema.“ (N, 23).
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Raha kokkuhoid
Oluliseks aspektiks transpordiviisi valikul peetakse raha kokkuhoidu ning leitakse, et bussi

kuukaart voimaldab sddsta mitmekordselt raha vorreldes sellega, kui alati oma kédikude
tegemiseks autot kasutada. Uks vastajatest (M, 25) saab iilikooli poolt ka sdidutoetust, kuid

toob vilja, et see ei mdjuta tema litkkumissagedust.

Tervislikud eluviisid

Tervise eest hoolitsemisel on samuti roll kergliiklusvoimaluste valiku puhul. Nii tuuakse
vilja, et tulenevalt soovist tervist sidilitada ning end vormis hoida iritatakse rohkem
jala/jalgrattaga liigelda. Samas on turvalise liiklemise eesmaérgil soovitanud ldhedased iihel

vastajal jalgrattale autot eelistada, kuigi vastaja ise jalgrattaga liikumise ohtlikkust ei tunneta.

,, Tegelikult on rohkem vist vastupidi, et mu vanemad on pdris tihti, kui ma iitlen, et ma Ildhen
oma, maal, kui ma ldhen oma poiss-sobra juurde jalgrattaga, siis nad titlevad, et oled sa ikka
kindel, et dkki sa votad ikka auto, et sa saad kiiremini kohale voi siis tegelikult kuna see tee
on /.../ hdsti kiinklik ja seal on hdsti palju kurve, mis on pdris ohtlikud, et voib-olla siis nad
nagu sel ohutuskaalutlustel tahavad, et ma soidaks seal tee peal rohkem autoga. Aga ma ise

ei leia, et see viga ohtlik oleks. (N, 23).

Keskkonnasidistlikkus

Linnaruumis jala liiklemise eelistamisel on mojufaktoriks ka keskkonnahoidlikud kaalutlused.
Nii toob iiks vastajatest (M, 25) vilja, et jala lilkkumine tdhendab vdhem autoga sGitmist ning

see omakorda puhtamat linnadhku.

Vaordselt kergliiklejad ja mootorsdidukeid kasutavad liiklejad toovad oma vastustes vilja, et
transpordiviisi valikul valitakse auto, kui soovitakse sihtkohta jouda kiiresti voi kui sihtkohta
joudmine muu transpordivahendiga on raskendatud. Bussi eelisena tuuakse vilja voimalus
auto kasutamisega vorreldes raha siddsta ning kergemini orienteeruda kui ise autoroolis olles.
Kergliiklust eelistatakse ka ldhtuvalt tervislikust elustiilist, kuid samas tuuakse esile, et
ohutuskaalutlustel on vastaja ldhedased soovitanud jalgratta asemel kasutada autot.

Linnasiseselt piiiitakse liigelda jala ning sealjuures on mojuriks ka keskkonnahoiu aspekt.
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4. Arutelu

Kédesoleva 10putod eesmirgiks oli  saada iilevaade erinevate tegurite mojust
transpordikditumise kujunemisele ning selgitada, milliseid tdlgendusi esitavad inimesed oma
transpordikditumise ajendite kohta. Siinses peatiikis tuuakse esile peamised uurimistulemused

ning vorreldakse neid varasemate uuringutulemustega.

4.1. Sotsiaal-struktuurilised tegurid

4.1.2. Transpordikiitumise seosed elukohaga

Suurim autokasutajate osakaal on maa-asulate ja kiilade elanike seas, Tallinnas on auto
kasutamise korval oluliseks transpordivahendiks tihistransport, teistes elupaikades on selleks

kergliiklus.

Kéesolevast uurimusest selgub, et enim on autokasutajaid maa-asulates ja kiilades elavate
elanike  seas. Tallinna puhul on  autokasutajate  osakaal {isna  vdrdne
iihistranspordikasutajatega, teistes elupaikades on auto korval oluliseks eelistatud
litkumisviisiks kergliiklus. Sealjuures on Tartust, Parnust, Narvast ja Kohtla-Jéarvest erinevate

maakonnakeskuste elanike puhul kergliiklejate osakaal isegi suurem kui autokasutajate oma.

Maapiirkondade autokasutajate suure osakaalu pdhjuseks voib olla asjaolu, et need asuvad
asustussiisteemi hierarhias madalal positsioonil. Seetdttu puuduvad ldhedalasuvad soodsad
tingimused kaupade ja teenuste tarbimiseks ning keskusteni joudmiseks ollakse soltuvuses
autodest. Tallinna osas mangib ilmselt rolli tasuta ihistransport Tallinna elanikele, mistottu
kasutatakse seda muude elupaikadega vorreldes ka aktiivsemalt iihest kohast teise litkumisel.
Tallinnast erinevates linnades voib kergliikluse eelistamise pdohjuseks olla muude linnade
viiksem fliiisiline suurus, mistdttu on lihtsam ka kergliiklusvahenditega linna piires iihest

kohast teise jouda.

Sihtkohtade ligipddsetavus ja infrastruktuuri voimalused on labivalt olulised teemad kdikide
liikklejatiitipide jaoks. Sealjuures mdojutab litkumisviisi valikut sihtkohta joudmise ja asjade
transportimise mugavus ning voimalikult efektiivne ajaressursi kasutamine. Sealjuures on
koige sagedasemad liiklejad autokasutajad ja kdige harvemad liiklejad vordselt kergliikluse ja

mootorsodidukite kasutajad. Toost jareldub, et kuigi ka litkumisviisi hind on oluline tegur
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litkumisviisi valikul, on sellest olulisemad sihtkohtade ligipadsetavuse voimalused. Seda nii

Tallinna kui ka muude elukohtade esindajate puhul.

Varasematest uurimustest selgub samuti, et elukoha vormielementidel on oluline roll inimeste
transpordikditumise kujunemisel. Tulenevalt asjaolust, et postsovietlike asunduste arenemisel
Eestis on kujunenud Kiiresti arenevad keskused ja depressiivsed ddrealad, peegeldub
asustusstisteemi eripéra ka inimeste keskkonnakoormuses ja mobiilsuse harjumustes (Poom et
al., 2014). Nii on leitud, et Tallinna ja teiste linnade elanikel on vdiksem kohaliku transpordi
jalajalg kui nende linnade tagamaadel elavatel inimestel (Poom et al., 2014). Kuigi kdesolevas
toos linnade tagamaadel elavaid inimesi eraldi ei késitletud, leiti, et kdige enam on
autokasutajaid maa-asulates ja kiilades elavate inimeste seas. Kdige sagedasemad liikujad on

just autokasutajad, mistottu voib eeldada ka nende suuremat kohaliku transpordi jalajélge.

Kompaktsust ja ligipddsetavust peetakse mitmetest uurimustest ldhtuvalt efektiivseimateks
vahenditeks transpordikditumise kujundamisel (Banister, 2007; Aditjandra et al., 2012).
Suurem asustustihedus, tegevuskohtade koondamine ja mitmekesisuse loomine viivad
vihesema autode omamise ja kasutamiseni ning suurema iihistranspordi kasutamiseni,
mistottu viahenevad kulutused transpordisiisteemile (Kenworthy & Laube, 1999; Leck 2006;
Maat et al., 2005). Kédesolevas toos leiti, et linnades elavad inimesed kasutavad auto korval
aktiivselt iihistransporti ning kergliikluse vdimalusi. Uleiildise hdreda asustustiheduse ja
pikkade vahemaade tingimustes on vdiksemate maakohtade iihistranspordiiihenduse tagamine

keskustega raskendatud, mistdttu kasutatakse liikumiseks sageli autot.

Varasemalt on esile toodud, et piirkondlikust ligipadsetavusest sdltub lisaks sdidukiga labitud
kilomeetrite arvule ka ajakulu (Ewing & Cervero, 2001) ning auto kasutamise tdendosust
suurendab muuhulgas paindlikkuse prioriteediks seadmine, sh litkumise tdpse aja valimise
voimalus (Simsekoglu et al., 2015). Mitmed autorid on rShutanud, et parem ligipédds
kaupadele ja teenustele vdhendab tdepoolest ldbitud distantside pikkust ja transpordile
kulutatud aega, kuid sealjuures suureneb tehtavate kdikude sagedus (Crane, 1996; Zhang,
2005; Bouwman & Voogd, 2005). Eeltoodust voib jireldada, et parema infrastruktuuri
loomine voib viia hoopiski sagedasemate liikumisteni ning vajalike kdikude kiiremast

sooritamisest lilejadvat aecga kasutatakse vaba aja reiside tegemiseks.
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Holden ja Linnerud (2011) toovad esile, et keskkonnakoormust vdhendada piiidvad
sekkumisviisid peaksid keskenduma enam otseselt CO, emissioonide vdhendamisele, kuna
kaudne sekkumismeede niiteks soidukite keskmise reisi pikkuse vdhendamise kujul viib
hoopis enamate vaba aja reiside tegemiseni. See aga vihendab igapdevaselt ldbitavatest
liihematest distantsidest ja auto vdhesemast kasutusest saadavat ressurssivoitu (Ness, 2006b).
Seetottu on oluline arendada Eesti praegust linnalist asustussiisteemi tegevuskohtade
kompaktsuse ning parema ligipddsetavuse suunas, mis voOimaldaks vidhendada autode
kasutamist ning suurendada tihistranspordi ja kergliikluse kasutamist. Ka maa-asulate puhul
on oluline toimiva thistranspordi infrastruktuuri tagamine ning tdhelepanu tasub podrata
lisaks autode kooskasutuse voimalustele. Motoriseeritud liikumisvahendite puhul on oluline
toetada enam madala CO, emissiooniga sdiduvahendite kasutamist, sh nt elektriautode

laiemalt kasutusele votmist.

4.1.2. Transpordikiitumise seosed sotsiaaldemograafiliste tunnustega

Vanemaealised kasutavad muid transpordivahendeid peale auto teiste vanusegruppidega
vorreldes oluliselt aktiivsemalt, meeste seas on autokasutajate osakaal suurem, eestlaste seas
on enam autokasutajaid ja kergliiklejaid kui muu rahvuse esindajate seas, korgharidusega
inimesed on suurema téendosusega autokasutajad ning Korgema sissetulekuga inimesed on

toendolisemalt autokasutajad.

Kéesolevast toost selgub, et teiste vanusegruppidega vorreldes on 65-aastastel ja vanematel
suurem tdendosus olla peamiselt liikkumisviisilt muu liikumisviisi kasutaja peale auto. Vaid
18-29-aastaste seas on méargatavalt enam tihistranspordikasutajaid kui 65-aastaste ja vanemate
seas. Tulemused thtivad varasemate uurimistulemustega, mille alusel on vanemas eas
transpordialane energiakasutus madalam (Poortinga et al.,, 2004) ning isiklikku
keskkonnakditumist rattaga sditmise eelistamise ja autoga sditmisest loobumise néol on enam
(Hadler & Wohlkonig, 2012). Pohjuseks voib olla asjaolu, et vanemad inimesed sdidavad
enam kodu ja to0ga mitteseotud asukohtade vahel nagu ostlemine, harrastused jm isiklikud
asjatoimetused (Hong et al., 2014), mis igapédevaselt varieeruvad ning vdimaldavad seetottu
ka erinevaid litkumisviise kombineerida. Teisalt on leitud, et vanemad inimesed on enam
hdivatud keskkonnahoidlike tegevustega (Pinto et al., 2011; Swami et al., 2011), mistdttu

voib auto vdhene kasutamine transpordiliigina olla teadlikult keskkonda sééstev valik.
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Vorreldes peamise liikumisviisi valikut meeste ja naiste seas selgub, et kuigi mdlema soo
esindajate hulgas on auto liikumisviisina enamlevinud, on meeste seas autokasutajate osakaal
suurem. Sealjuures on ihistranspordikasutajate, kergliiklejate ja vordselt kergliikleja ning
mootorsdidukite kasutajate osakaal suurem naiste hulgas. Pohjuseks, miks mehed on seotud
auto kasutamisega, voib olla asjaolu, et nad on autoga sdite tehes enam juhirollis, kuid naised
pigem reisija rollis (Bergstad et al., 2011). Seega ei ole auto naiste jaoks peamine iseseisvat
litkkumist voimaldav transpordivdoimalus. Teiseks pohjuseks voib olla mitmete autorite poolt
kinnitust saanud naiste suurem mure keskkonna pédrast ja sellest ldhtuvalt ka
keskkonnahoidlikum kaditumine (Zelezny et al., 2000; McCright, 2010; Xiao & McCright,
2012; Sundstrom & McCright, 2014).

Eestlaste hulgas on autokasutajate ning kergliiklejate osakaal veidi suurem, kuid muu rahvuse
esindajate seas on oluliselt enam tihistranspordikasutajaid ja eestlastest veidi rohkem vordselt
kergliikluse ja mootorsdidukite kasutajaid. Siinkohal on tegemist varasema kirjandusega
ihtiva tulemusega, kuna mitmest uurimusest selgub, et mitte-eestlaste tegevusruum véljaspool
Tallinna on vidiksem kui eestlastel (Jarv et al., 2015; Poom & Ahas, 2016). Seetottu voib
eeldada, et mitte-eestlaste tegevusruum on koondunud ka muudes asupaikades ning asukoha
osas kontsentreeritud tegevuste kontekstis kasutatakse enam muid liikumisviise peale auto.
Osaliselt seda ka tehakse Tthistranspordi ja vdrdselt kergliikluse ja mootorsdidukite
kasutamise suhtes, kuid samas on eestlaste hulgas enam kergliiklejaid. Vastandliku tulemuse
pohjuseks voib olla asjaolu, et kdesolevas uurimuses ei ole eristatud tooga ja vaba ajaga
seotud reise ning kuigi ligi pooled muu rahvuse esindajatest elavad Tallinnas, on elukohana
esindatud ka teised elupaigad. Rahvuse mdju selgitamiseks oleks edaspidistes uurimustes
vajalik uurida elukoha ja rahvuse koosmdju liitkumisviisi valikule, kusjuures eristada tuleks

té0ga seotud ja mitteseotud litkumisi.

Koige enam on autokasutajaid korgharitute seas, iihistranspordikasutajate ning vordselt
kergliiklust ja mootorsdidukeid kasutavate vastajate osakaal on aga teiste haridusgruppidega
vorreldes madalam, kergliiklejaid on keskharidusega vastajatega vorreldes iisna vordselt.
Hariduse osas on ka varasemalt leitud, et korgem haridustase on seotud suurema
transpordialase energiakasutusega (Poortinga et al., 2004). Korgharitute suurema auto
eelistamise tdendosuse pohjuseks voib pidada asjaolu, et korgema haridusega inimestele

sobivad tookohad on vahemlevinud ja jaotuvad asukoha osas hajusamalt ning lisaks on nende
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sotsiaalmajanduslikud tegevused tavaliselt laiema geograafilise haardega (Hong, et al., 2014).
Seega kasutatakse laiema tegevusruumi tingimustes ilmselt enam autot kui kdige paremini

sihtkohta joudmist voimaldavat transpordivahendit.

Kéesolevast uurimusest selgub, et kuni 350€ teenivatel inimestel vorreldes iile 750€ teenivate
inimestega on suurem tdendosus kasutada peamise liikumisviisina tihistransporti, kergliiklust
voi vordselt kergliiklust ja mootorsdidukeid ehk {ile 750€ teenivatel inimestel on suurem
toendosus olla autokasutaja vorreldes kuni 350€ teenivate inimestega. Saadud tulemused on
kooskdlas varasemalt leitud tulemustega, sest mitmed autorid on vélja toonud, et kdrgem
sissetulek on eelduseks auto omamisele, mis viib suuremate ja sagedasemate liikumisteni.
Pohjuseks on tdendoliselt vdiksem hinnatundlikkus transpordikulude suhtes (Giuliano &
Narayan, 2003; Hong et al., 2014; Poortinga et al., 2004; Hong et al., 2014). Lisaks toovad
Brownstone ja Golob (2009) vilja, et kiitusekulu kasv lineaarselt sissetulekuga on pohjustatud
kolmest aspektist. Nimelt valitakse suurema sissetuleku korral madalama asustustihedusega
elukoht. Sellest eraldiseisvalt suurenevad labitavad distantsid ning viimaks tdhendab suurem

sissetulek ka majapidamise autopargi vaiksemat kiitusesaastlikkust.

Eeltoodust tulenevalt on transpordikditumise sdédstlikumaks muutmise osas oluline tdhelepanu
poorata autot intensiivsemalt kasutavate noorte ja keskealiste, meeste, eestlaste, korgema
hariduse ja sissetulekuga inimeste transpordikasutusele ning suunata enam meetmeid ja

kampaaniaid just nimetatud sihtriihmale.

Kokkuvottes saab sotsiaal-struktuuriliste tegurite osas esile tuua, et maa-asulate ja kiilade
elanikud kasutavad autot liikumisvahendina vorreldes teiste elupaikade elanikega kdige enam.
Kui koikides teistes elupaikades on auto kasutamise korval oluline roll kergliiklusel, siis
Tallinnas on auto korval oluline {tihistranspordi kasutamine. Nii Tallinna kui ka muude
elukohtade esindajate puhul on transpordiviisi valikul olulisel kohal sihtkohtade
ligipadsetavuse ja infrastruktuuri voimalused. Sotsiaaldemograafiliste niitajate osas selgub, et
teiste vanusegruppidega vorreldes kasutavad vanemaealised pigem muid transpordivahendeid
peale auto; meeste hulgas on autokasutajate osakaal suurem kui naiste hulgas; eestlaste seas
on enam autokasutajaid ja kergliiklejad kui muu rahvuse esindajate seas; kdrgharidusega ja

korgema sissetulekuga inimesed on suurema tdendosusega autokasutajad.
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4.2. Individuaalsed tegurid

Isiklikku moraalinormi tunnetavatel inimestel on suurem téendosus olla autokasutaja voi
vordselt kergliikleja ja mootorsoidukite kasutaja. Isiklikku moraalinormi mittetunnetavatel
inimestel on suurem toendosus olla kergliikleja voi vordselt kergliikleja ja mootorsoidukite

kasutaja.

Siinkohal tuleb teataval maaral esile véartuste ja tegeliku kditumise erinevus ehk tunnetatakse
kiill kohustust oma elustiiliga kaasnevat elukeskkonna reostust védhendada, kuid
litkumisviisina eelistatakse siiski autot. Taolise 16he pdhjuseks voib olla soov luua iseendast
positiivne kuvand. Kuna mitmed uurimused on leidnud, et keskkonda vaértustavatel
uskumustel ja kditumisel on positiivne sotsiaalne véértus (Félonneau & Becker, 2008; Castro
& Bertoldo, 2010; Bertoldo et al., 2013), ei pruugi keskkonda véirtustavad hoiakud ennustada

inimeste tegelikku kditumist.

Samas on nii isiklikku moraalinormi tunnetavad kui ka mittetunnetavad inimesed pigem
vordselt kergliiklejad ja mootorsdidukite kasutajad. Siinkohal voib esile tuua kaks selgitust.
Uhelt poolt vdib moraalinormi tunnetajate seas pdhjuseks pidada asjaolu, et lisaks
kergliiklusvahenditele ja tihistranspordile kasutatakse liikumisviisina ka autot, mis teiste
transpordiliikidega vorreldes on vdhem keskkonnahoidlik, mistottu tuntakse kohustust oma
elustiiliga kaasnevat elukeskkonna reostust vahendada. Teisalt vdivad isiklikku moraalinormi
mittetunnetavad vastajad leida, et Uhistranspordi ja kergliikluse kasutamine auto kdorval
kompenseerib auto kasutamisest tuleneva kahjuliku m&ju. Vaadeldes isiklikku moraalinormi
mittetunnetavaid kergliiklejatest vastajaid, voib eeldada, et transpordiliigist tulenev
elustiilivalik on nende arvates juba piisavalt elukeskkonda vihesaastav, mistottu ei tunta ka

lisakohustust vidhendada elustiiliga kaasnevat elukeskkonna reostust.

Toodud vdimalikke pdhjendusi toetab Hadler & Wohlkénig'i (2012) uurimus, millest néhtub,
et isikliku keskkonnakditumise olulisus suureneb ning itha enam ndhakse
keskkonnaprobleemide lahendajana iseennast ja enda kéitumist, mis viitab individuaalse
vastutuse suurenemisele. Seega on keskkonnahoidliku kiitumise edendamisel oluline pddrata

tdhelepanu indiviidi enda vastutuse tunnetamise suurendamisele.
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Ametiasutuste  sekkumise osas seisukoha valinutel on suurem toendosus olla

tihistranspordikasutaja.

Kéesolevast uurimusest selgub, et nii neil, kes ootavad ametiasutuste sekkumist dhusaastest
tingitud terviseriskide vdhendamisse kui ka neil, kes seda ei oota, on suurem tdendosus olla
peamiselt liikumisviisilt tihistranspordikasutaja kui neutraalsele seisukohale jaanutel. Nende
puhul, kes eelistavad iihistransporti ega oota ametiasutuste sekkumist, voib pohjuseks pidada
aspekti, et transpordiviisi valikul on tehtud juba keskkonnahoidlikum valik ning dhusaastest
tingitud terviseriskide vdhendamise puhul peetakse olulisemaks indiviidi enda rolli. Samas
nende osas, kes eelistavad thistransporti, kuid ootavad ka ametiasutuste sekkumist, voib
pdhjus olla rahulolematuses ametiasutuste praeguse tegevusega ning leitakse, et lisaks iseenda

panusele peaksid ka ametiasutused enam panustama.

Shove (2010) on kritiseerinud domineerivat indiviidikeskset keskkonnapoliitikate aluseks
olevat paradigmat ning rohutanud oma sotsiaalse muutuse teoorias valitsuse ja muude
instutsioonide ning tarbijate koosmoju, kus valitsus ja muud institutsioonid toimivad
keskkonnahoidliku kditumise vdimaldajatena. Kéesolevast uurimusest selgub, et ootuste osas
ametiasutuste sekkumisele on vastandlikud tulemused, mistdttu ei saa esile tuua, et
keskkonnahoidlikumaid transpordiviise eelistavatel vastajatel oleksid selged ootused

sekkumise suhtes.

Sotsiaalselt jagatud vastutuse tunnetamine ning oma kditumise tagajdrgedest teadlikuks

olemine ei oma seost liikumisviisi valikuga.

Uurimusest selgub, et teostatud analiilis ei vOimalda esile tuua sotsiaalselt jagatud vastutuse
tunnetamise ega oma kéitumise tagajirgedest teadlikuks olemise seost liikumisviisi valikuga,
kuigi varasema kirjanduse ning uurimuste alusel on toodud esile, et keskkonnakéitumise osas
otsuste tegemisel on olulisel kohal teadlikkus keskkonnaprobleemidest (Hadler & Wohlkoénig,
2012) ning enda ndgemine individuaalselt vastutavana kollektiivsete tulemuste osas (Bolsen,
2013).

Varasemalt on leitud, et keskkonnaséastlikku transpordiviisi planeerisid inimesed suurema
tdendosusega kasutada siis, kui usuti, et teised kéituvad samal moel, olulised teised ootavad
neilt taolist kditumist ning neil on moraalne kohustus nii kdituda, kusjuures isiklikel normidel

ehk moraalse kohustuse tunnetamisel oli kdige tugevam seos transpordiviisi valiku
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kavatsusega (Doran & Larsen, 2016). Nii selgub siinsest uurimusest, et eelnevalt kirjeldatud
isikliku moraalinormi tunnetamine on tdepoolest seoses transpordiviisi valikuga, kuid
sotsiaalse normi tunnetamine valikule moju ei avalda. Kuna aga Doran ja Larseni uurimuses
uuriti transpordiviisi valiku kavatsust, mitte tegelikku kditumist, voib teisalt Eesti kontekstis
rolli méngida véirtuste ja tegeliku kditumise 10he ehk eelpool kisitletud soov iseendast
positiivne kuvand keskkonnavaartuste véljendamise kaudu luua, kuigi tegelikus kaitumises

nimetatud vaartused kajastuda ei pruugi.

Ka Klockner (2013a) on esile toonud, et keskkonnakditumise muutmiseks tuleks lisaks
suhtumist muutvatele kampaaniatele keskenduda ka harjumuste muutmisele tugevdades
sotsiaalset toetust ja suurendades inimeste enesetdohusust konkreetse kditumise kahjulikkuse
voi kasulikkuse kohta infot jagades. Voimalik, et soovitus on kehtiv mone teise
keskkonnakéditumise valdkonna voi sotsiaalkultuurilise konteksti puhul, kuid siinse uurimuse
alusel ei ole voimalik esile tuua, et sotsiaalsel toetusel voi teadlikkusel oleks oluline mdju

transpordiviisi valikule.

Keskkonnasddstlikkus ~ ja  tervislikud  eluviisid ~ soodustavad  keskkonnahoidlike

transpordiviiside valikut.

Kéesolevast analiiiisist selgub, et transpordiliigi valikule avaldab mdju ©koloogiline
maailmavaade ning nimelt viib korgem vairtus Okoloogilise maailmavaate skaalal
tthistranspordi vo1 kerglitkluse eelistamiseni. T6os kogutud tdlgendustest tuleb vilja
keskkonnasaistlikkuse aspekt — kergliiklusvahendid vdimaldavad kéituda loodussééstlikult
ning vihendada autoga sditmist ja CO, emissioone. Samas mérgib ka iiks intervjueeritav, et
Eesti linnade autorohkust ei peeta méirgatavaks, mistdttu ei teki ka muret keskkonna pérast

ning transpordialaseid keskkonnasdastlikkuse nduandeid kuulatakse vdhem.

Lisaks keskkonnahoidlikkuse pdhimotetele on litkumisviisi valikul oluline roll tervislikel
eluviisidel. Koikide liiklejatiilipide esindajad toovad esile, et voimaluse korral liigutakse
sihtkohta jala vdi jalgrattaga tulenevalt tervislikest kaalutlustest. Kuigi turvalisuse eesmaérgil
on soovitatud jalgrattale ka autot eelistada, tuuakse samas vilja, et kergliiklusel on
emotsionaalne, naudingut pakkuv véirtus. Kui mitmes uurimuses on toodud esile, et auto

kasutamine ei tdida ainult instrumentaalseid funktsioone, vaid olulisel kohal on ka autoga
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soitmise nautimine (Steg et al., 2001; Steg, 2005), siis kédesolevast uurimusest selgub, et ka

kergliikluse eelistamisel on sarnane eneseviljenduslik vdirtus.

Individuaalsete tegurite osas saab tuua esile, et keskkonnahoidlike transpordikditumise
edendamisel on oluline roll indiviidi sisemistel motivatsiooniteguritel nagu isikliku kohustuse
tunnetamine oma elustiiliga kaasneva elukeskkonnareostuse viahendamise o0sas ning
keskkonna ja tervislike eluviiside véirtustamine. Keskkonnakditumise sééstlikumaks
muutmise puhul on ka varasemalt toodud vilja, et keskkonnahoidlikke kéditumisi on vdimalik
soodustada tugevdades inimeste keskkonnaidentiteeti, mis pohineb inimeste sisemise
motivatsiooniga seotud kohustusel kdituda keskkonnahoidlikult (Werff et al., 2013). Enam
tédhtsust tasub isikliku keskkonnaidentiteedi puhul omistada tervislikkuse aspektile, mis

voimaldab kaudselt inimeste transpordikditumist siédstlikumaks muuta.

Kokkuvottes on transpordivalikutes oluline roll nii sotsiaal-struktuurilistel kui ka
individuaalsetel teguritel. Nimetatud aspektide moistmine vdimaldab aru saada, kuidas
kujunevad inimeste harjumuspérased tarbimisvalikud ning olles teadlik erinevate tegurite
suurusest ja suunast on voimalik inimeste kditumist suunata. Siinse t60 tulemuste pohjal
selgub, et iihelt poolt on oluline luua keskkonnahoidlikkust toetav infrastruktuur ja
alternatiivsed voimalused auto kasutamisele ning teisalt on transpordikiditumist voimalik

mojutada indiviidi hoiakute ja isiklike normide kaudu.

Kuna kéesolev t66 pdhines varasemalt teostatud uurimuste andmete valjavottel, siis polnud
voimalik késitleda siivitsi koikide tegurite tekkemehhanisme. Kvalitatiivse sisuanaliiiisi
kitsaskohaks vOib pidada erinevate intervjueerijate kogemuste ja stiilide erinevust, mistdttu
vastuste tdpsusaste ning intervjuukava jargimine varieerus. Tulenevalt vastandlikest
tulemustest ametiasutuste sekkumise ootamise osas on oluline edaspidi tdpsemalt késitleda
erinevate liiklejatiitipide esindajate  toetust erinevatele meetmetele ning arvamusi
ametiasutuste rolli osas keskkonnasééstlikkuse edendamisel. Kéesolevas t60s kasutati
individuaalsete tegurite mdju uurimiseks ildistatud keskkonnaalaseid vaiteid, kuid
edaspidistes uurimustes voiks kaasata analiiiisi konkreetselt transpordikditumise kohta Kidivad
viited ning késitleda seeldbi ldhemalt individuaalsete tegurite mdju transpordikditumise
kujunemisele. Lisaks voiks edaspidises analiiiisis eristada tooga ja vaba ajaga seotud reisid.
Huvitav oleks kisitleda veel sotsiaalkultuurilise konteksti mdju liikkumise ajenditele ning

selgitada, kuivord erinevad ajendid erinevates kultuuriruumides.
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Kokkuvote

Kéesoleva magistrito6  eesmérgiks oli  selgitada, millised tegurid mojutavad
transpordikditumise kujunemist ning tuua esile, milliseid tdlgendusi esitavad inimesed oma
transpordikditumise ajendite kohta. Magistritods analiiiisiti Eesti-sisest transpordikditumist.
Uurimuse teostamiseks viidi 1dbi kvantitatiivne ja kvalitatiivne analiiiis kahe 2015. aastal
Tartu Ulikooli keskkonnasotsioloogia uurimisriihma poolt teostatud uuringu — Euroopa
Sotsiaaluuringu (ESS) pilootuuringu ja Terviseametiga koostdds valminud Keskkonnatervise

uuringu (KesTeRisk) andmete pdhjal.

Analiitisi  pohitulemused jagunesid kaheks ning Kkasitlesid sotsiaal-struktuuriliste ja
individuaalsete tegurite mdju transpordikditumise kujunemisele. Saadud tulemused on
olulised, kuna transpordisektori emissioonid on jatkuvalt iiks oluline osa kasvuhoonegaaside
emissioonist ning nende osakaal vaheneb vihejoudsalt. Seetottu tuleb piirata transpordisektori
keskkonnamoju ning leida selleks efektiivseimad vahendid teades erinevate

transpordikditumist mojutavate tegurite rolli.

Vaadeldes transpordikditumise seoseid elukohaga nédhtus analiiiisist, et suurim autokasutajate
osakaal on maa-asulate ja kiilade elanike seas ning kui teistes elukohtades on auto korval
oluliseks liikumisviisiks kergliikluse kasutamine, siis eristuv on selles osas Tallinn, kus
kergliiklusest olulisem roll on tiihistranspordil. Sealjuures on sihtkohtade ligipdédsetavus ja
infrastruktuur  koikide liiklejatiiipide jaoks ldbivalt oluliseks transpordiliigi valikut
mojutavaks aspektiks. Selleks, et vihendada transpordist 1dhtuvat keskkonnakoormust, on
oluline Eesti asustussiisteemi ligipadsetavaks muutmine teenuste ja elutdhtsate funktsioonide
inimestele ldhedale toomise kaudu. Sealjuures tuleks piiiida keskenduda enam otseselt CO;
emissioonide vdhendamisele suunatud meetmetele, nt elektriautode laiem kasutamine ning

maapiirkondades autole alternatiivide leidmine tihistranspordi voi auto kooskasutuse kaudu.

Transpordikditumise seostest sotsiaaldemograafiliste tunnustega tuli esile, et teiste
vanusegruppidega vorreldes kasutavad vanemaealised aktiivsemalt autost erinevaid
transpordivahendeid. Sooliste erinevuste osas selgus, et autokasutajate osakaal on suurem
meeste seas. Rahvuselisi eripdrasid kisitledes tuli vélja, et eestlaste seas on enam
autokasutajaid ja kergliiklejaid vorreldes muu rahvuse esindajatega. Hariduse ja sissetuleku

osas ilmnes, et korgharidusega ja korgema sissetulekuga vastajad on suurema tdendosusega
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autokasutajad. Seetdttu on nooremad ja keskealised, mehed, eestlased, korgema hariduse ja
sissetulekuga inimesed need, kellele suunata transpordialast keskkonnahoidlikkust edendavad

meetmed.

Individuaalsete tegurite osas selgus, et neil, kes tunnetavad isiklikku moraalinormi oma
elustiilist tuleneva elukeskkonna reostamise vdhendamise osas, on suurem tdendosus olla
autokasutaja voi vordselt kergliikleja ja mootorsdidukite kasutaja. Neil, kes isiklikku
moraalinormi ei tunneta, on suurem tdoendosus olla kergliikleja voi vordselt kergliikleja ja
mootorsodidukite kasutaja. Ametiasutuste sekkumise ootamise osas tuli vélja, et need vastajad,
kes valisid sekkumise ootamise osas ndustuva vOi vastanduva seisukoha, on suurema
tdendosusega Uhistranspordikasutajad. Uurimuses ei leidnud Kinnitust sotsiaalselt jagatud
vastutuse tunnetamise ning oma kéitumise tagajargedest teadlikuks olemise seos liikumisviisi
valikuga. Selgus aga, et keskkonnasdistlikkus ja tervislikud eluviisid soodustavad

keskkonnahoidlike transpordiviiside valikut.
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Lisad

Lisa 1. Viljavote magistritoos kasutatud KesTeRisk uuringu Kiisimustikust

K23. Kuivord noustute jargnevate viidetega? Palun ringitage igas reas iiks vastusevariant.

Ei ndustu Ei Neut- N Noustun
. R Noustun .
iildse ndustu raalne taiesti
A. Ohusaastega kaasnevad riskid teevad 1 2 3 4 5
mind murelikuks
B. Teadlaste vidited Shusaastest tingitud 1 2 3 4 5
terviseriskide kohta on liialdatud
C. Linnaeluga kaasneb paratamatult 1 5 3 4 5
kokkupuude liiklusest tuleneva
ohusaastega
D. Ténu autotehnoloogia arengule vaheneb 1 2 3 4 5
tulevikus liiklussaaste tunduvalt
E. Kuna inimesed on 1dbi aegade kokku
o . g . 1 2 3 4 5
puutunud ahikiitte suitsuga, siis see ei saa
olla tervisele viga kahjulik
F. On raske asendada monusat atmosfaari, 1 2 3 4 5
mida elav tuli pakub
G. Mul on piisavalt teadmisi sellest, kuidas 1 2 3 4 5
valtida Ghusaastest tingitud terviseraske
H. Inimesed on liialt mures, et inimkonna 1 2 3 4 5
areng kahjustab keskkonda
. Elus on tdhtsamaid asju kui 1 2 3 4 5
keskkonnaprobleemid
J.  Mul on raske 6elda, kas minu elustiil on 1 2 3 4 5
keskkonnale kasulik voi kahjulik
K. Keskkonnaprobleemid mdjutavad otseselt 1 2 8 4 5
minu igapievaelu
L. Kaasaegne teadus lahendab
keskkonnaprobleemid, ilma et peaksime 1 2 3 4 5
tegema markimisvaédrseid muudatusi oma
elustiilis
M. Poliitiliste otsuste tegemisel ei kasutata
. . g . 1 2 3 4 5
piisavalt teadusuuringutel pdhinevaid
ekspertteadmisi
N. Ekspertide teavet ei saa usaldada, sest 1 5 3 4 5
sama valdkonna eksperdid vdivad olla
vastandlikel seisukohtadel
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K24. Kuivord noustute jirgnevate viidetega? Palun ringitage igas reas iiks vastusevariant.

Ei nGustu
uldse

Ei

noustu

Neut-
raalne

Noustun

Noustun
tdiesti

Ametiasutused peaksid tegema rohkem
selleks, et vihendada Shusaastest tingitud
terviseriske

1

2

3

5

On kerge leida infot selle kohta, kuidas
keskkond tervist mojutab

Ma tahaksin senisest enam mdjutada minu
elukeskkonda puudutavate otsuste
tegemist

Ma tunnen, et otsekohe on vaja rakendada
meetmeid viltimaks liiklusest tulenevat
Ohusaastet

Ma tunnen, et otsekohe on vaja rakendada
meetmeid viltimaks ahikiittest tulenevat
Ohusaastet

Ma tunnen, et otsekohe on vaja rakendada
meetmeid valtimaks liiklusmiira

Ma tunnen, et otsekohe on vaja rakendada
meetmeid leevendamaks
klitmamuutustega kaasnevaid ohte nagu
kuumalained ja tormid

Ma tunnen kohustust vidhendada oma
elustiiliga kaasnevat elukeskkonna
reostust

Ma tunnen kohustust kasutada
infotehnoloogilisi lahendusi (nt skype), et
vahendada liiklemise ja reisimisega
kaasnevat keskkonnakoormust

Ma ei pea moistlikuks elukeskkonna
reostamise valtimist, kui teised seda ei tee

Ma usun, et ametiasutused hoolitsevad
selle eest, et minu elukeskkond oleks
tervislik

Uldiselt on inimestel keeruline mdjutada
kokkupuudet oma elukeskkonnast
tulenevate riskidega

. Tervislik elustiil on iiks minu elu

prioriteete

Mulle on véga oluline, et minu
elukeskkond oleks tervislik ja puhas
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K28. Allpool on viited inimese ja looduse vaheliste suhete kohta. Kuivérd Te nende
viidetega noustute? Palun ringitage igas reas iiks vastusevariant.

Ei ndustu Noustun
ildse taiesti
A. Looduslik tasakaal on piisavalt tugev, et 1 2 3 4 5
tulla toime arenenud todstusriikide
survega
B. Inimesel on digus muuta looduslikku 1 2 3 4 5
keskkonda vastavalt oma vajadustele
C. Taimedel ja loomadel on samapalju 1 2 3 4 5
oigust elada kui inimestel
D. Vaatamata oma erilistele oskustele, 1 2 3 4 5
alluvad inimesed ikkagi loodusseadustele
E. Inimesed on médratud valitsema muu 1 2 3 4 5
looduse iile
F. Maakera on nagu piiratud ruumi ja 1 2 3 4 5
ressurssidega kosmoselaev
G. Inimese sekkumine loodusesse toob 1 2 3 4 5
sageli kaasa katastroofilisi tagajérgi
H. Inimeste arv on ldhenemas piirile, mida 1 2 3 4 5
Maa suudab iilal pidada
I. Planeedil Maa on kiillaga
i . 1 2 3 4 5
loodusressursse, peame vaid dppima neid
otstarbekalt kasutama
J. Inimesed Kkuritarvitavad keskkonda 1 2 3 4 5
tugevalt
K. Téanu inimeste leidlikkusele ei muuda me 1 2 3 4 5
Maad elamiskdlbmatuks
L. Kui asjad jatkuvad senisel viisil, tabab 1 2 3 4 5
meid varsti 6koloogiline katastroof
M. Inimesed mdistavad iikskord, kuidas 1 2 3 4 5
loodus toimib, ja oskavad seda juhtida
N. Okoloogilise kriisi oht, mille ees 1 2 3 4 5
inimkond viidetavalt seisab, on tugevasti
liialdatud
O. Looduse tasakaal on vdga orn ja seda 1 2 3 4 5
saab kergesti rikkuda
K34. Kui tihti Te teete oma kiiike autoga? Palun ringitage igas reas iiks vastusevariant.
Mitte Moned 1-3 korda|1-2 korda| 3-4 korda 5 Vi enam
. korrad . . korda
kunagi kuus | nddalas | nédalas .
aastas nidalas
A. Toole/kooli minnes 2 3 4 5 6
B. Poodi igapédevaseid asju (nt toitu 2 3 4 5 6
vOi muid kaupu) ostma minnes
C. Teenuste (nt arsti juures kéik) voi 2 3 4 5 6
pereliikmete vajadustega (nt
trennist toomine) seotud kédikudeks
D. Teisteks kdikudeks (vaba aega 2 3 4 5 6
veetma, kiilla, suvekoju vms)
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K35. Kui tihti Te teete oma kiiike bussi v6i muu iihistranspordiga? Palun ringitage igas
reas iiks vastusevariant.

Mitte Moned 1-3 korda|1-2 korda| 3-4 korda 5 vl enam
. korrad . ) korda
kunagi kuus | nddalas | nédalas .
aastas nidalas
A. Toole/kooli minnes 1 2 3 4 5 6
B. Poodi igapédevaseid asju (nt toitu 1 2 3 4 5 6
v0i muid kaupu) ostma minnes
C. Teeny_ste (nt arsti juures kaik) voi 1 2 3 4 5 6
pereliikmete vajadustega (nt
trennist toomine) seotud kdikudeks
D. Teisteks kdikudeks (vaba aega 1 2 3 4 5 6
veetma, kiilla, suvekoju vms)

K36. Kui tihti Te teete oma kiike jalgsi voi jalgrattaga? Palun ringitage igas reas iiks
vastusevariant.

Mitte Moned 1-3 korda|1-2 korda| 3-4 korda > Vol enam
. korrad . ; korda
kunagi kuus | nddalas | nédalas )
aastas nidalas
A. Toole/kooli minnes 1 2 3 4 5 6
B. Poodi igapdevaseid asju (nt toitu 1 2 3 4 5 6
voi muid kaupu) ostma minnes
C. Teengste (nt arsti juures kaik) voi 1 2 3 4 5 6
pereliikmete vajadustega (nt
trennist toomine) seotud kiikudeks
D. Teisteks kédikudeks (vaba aega 1 2 3 4 5 6
veetma, kiilla, suvekoju vms)
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Lisa 2. Viljavote magistritoos kasutatud Euroopa sotsiaaluuringu pilootuuringu
intervjuujuhist

TRANSPORDIKAITUMINE

K48. Millised on peamised sihtkohad, mida olete ise viimase aasta jooksul kiilastanud
vihemalt 4 korda? Palun mdrkige koha aadress omavalitsus, asustusiiksus, tdinav,
voimalusel maja voi tinavate vahemik véi ldhim ristmik. Uldtuntud kohtade puhul nimetada
koha nimi (nt Estonia teater, Tartu Kaubamaja).

A. Teine kodu/suvekodu (koht, kus kiite regulaarselt (kas iganéddalaselt voi teatud
aastaaegadel), kuid 66bimise korral 66bite seal vihem kordi kui pohikodus)

B. Oppimise/tddga seotud kohad (iga viimase aasta jooksul kiilastatud regulaarne
Ooppehoone voi tookoha asukoht mérkida eraldi; todalaste sihtpunktide puhul mérkida
ainult oma asutusega seotud regulaarselt kiilastatavad asukohad, mitte klientide,
koostddpartnerite vims todalased sihtpunktid)

C. Perelitkmetega seotud kohad (nt lasteaed, kool, lapse huviring/trenn, lapse sdprade
kodu, vanema kodu)

D. Harrastustega/vaba aja veetmisega seotud kohad (nt spordirajatis, kultuuriasutus, park
sOprade-tuttavate kodu)

E. Sisseostude tegemisega seotud kohad (nt toidupood, kaubanduskeskus, ehituspood)

F. Muud regulaarsed kohad (nt arst, juuksur, ...)

K48.a Sihtkoha tiiiip (ringita kohane liikumiseesmdrk): A. Teine kodu, B. Oppimine/T66, C.
Perelitkmete tegevused/vajadused, D. Harrastus/vaba aeg, E. Sisseostud, F. Muu (tipsusta)

K48.b Sihtkoha nimi ja/voi asukoht (riik, omavalitsus, asustusiiksus, ténav/tdnavate
vahemik vo1 ldhim ristmik)

K48.c Millist liikumisviisi ja kui sageli kasutate nimetatud kohta joudmiseks? Palun
ringitage igas reas iiks vastusevariant.

. 4 voi
Mitte K“unl 4-11 1-3  pédeval|l-3 péeval|enamal
. péeval .. -
kunagi kuus nédalas péeval
aastas N
nadalas
A. Sodiduauto, takso 1 2 3 4 5
B. Linnaliinibuss/troll/tramm 1 2 3 4 5
C. Kaugliinibuss 1 2 3 4 5
D. Rong 1 2 3 4 5
E. Mootorratas/roller 1 2 3 4 5
F. Jalgratas 1 2 3 4 5
G. Praam/laev 1 2 3 4 5
H. Lennuk/helikopter 1 2 3 4 5
I.  Kdin jalgsi 1 2 3 4 5
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K48.d Kas tegemist on tiiiipiliselt eraldiseisva reisiga voi teiste regulaarsete
sihtkohtadega iihendatud reisiga? Ringita iiks vastusevariant

A. Eraldiseisev reis/peamine sihtkoht
B. Reeglina iihendatud reis, mérkige reisi peamine sihtkoht .................................

KS5S5. Mis mojutab Teie transpordikiitumist peale iseenesest moistetava vajaduse ise
liikuda voi liihedasi s6idutada?

Kui esialgne vastus on antud ja neid mdrksonu pole mainitud, siis laske arutleda, kui olulised
on jargnevad ajendid......

Raha kokkuhoid (kiituse hinnatdus)

Kaugus keskusest, kaugus tihistranspordisdlmedest, rattateede olemasolu
Harjumused (olen harjunud selliselt liiklema)

Lihedased annavad eeskuju ja ndu

Ekspertide soovitused, nduanded

Tervise hoidmine, tervislikud eluviisid

Keskkonna sddstmine (vdiksem kiitusekulu, vihem liiklussaastet)
Stindmused isiklikus elus (pere suurenemine/vihenemine, kolimine, haigus)

Minu tdéokohas, asutuses tehtud muutused (transpordisoodustused vms)

Muu
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