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Annotatsioon

Tartu Ulikooli tootajate liikujagrupid kodu-t66 liikumise alusel

Kéesoleva bakalaureuset6d eesmirk on vilja selgitada, millistesse liitkujagruppidesse kuuluvad
Tartu Ulikooli tddtajad kodu-téd liikumiste pdhjal ja missugused on liikujagruppide hoiakud
kestlikke liikumisviise toetavate meetmete osas. Té6s on kasutatud Tartu Ulikooli 2022.-2023.
aasta liikuvusuuringu kiigus kogutud kiisitlusuuringu andmeid. T66s kasutatakse latentse klassi
analiiisi ja kirjeldavat statistikat. T60 tulemusena eristusid viis liikujagruppi, mis erinesid
iiksteisest liikkumisviiside kasutussageduste ja kodu-t6d vahelise distantsi poolest. Olulisemate
tulemustena selgus, et kestlikele litkumisviisidele tlileminekuga seotud vaadete ja meetmetega
ndustusid kdige vihem kahte autokasutajate gruppi kuuluvad inimesed.
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Annotation

Creating Mobility Groups Based on Home-Work Travel of University of Tartu Employees

The aim of this thesis is to find out which mobility groups the University of Tartu employees
belong to based on their home-work travel and what are their attitudes regarding measures
supporting sustainable mobility. The thesis uses data from a survey collected during the 2022-2023
mobility study of the University of Tartu. Latent class analysis and descriptive statistics are used
in the thesis. As a result, five mobility groups were distinguished which differed from each other
in terms of the frequency of use of mobility modes and the distance between home and work. The
most important results revealed that people belonging to the two groups of car users agreed the

least with the views and measures related to the transition toward sustainable mobility modes.
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Sissejuhatus

Transpordisektoril on suur mdju loodus- ja inimeste elukeskkonnale. Euroopa
Keskkonnaagentuuri kestliku liitkuvussiisteemi raportis on vilja toodud, et peaaegu kolmandik
Euroopa Liidu kasvuhoonegaaside emissioonidest tuleb transpordisektorist ja kilometraazilt on
kdige enam kasutatav transpordiviis sdiduauto (European Environment Agency, 2026). Seetdttu
on elukeskkonna parandamiseks oluline panna rohku transpordisektori kestlikumaks muutmisele.
URO Arenguprogramm ennustab, et 2050. aastaks elab kaks kolmandikku inimkonnast linnalises
keskkonnas ja seetottu on nad vélja andnud lilemaailmsed siddstva arengu eesmargid, mille hulgas
on kirjas eesmérk tagada 2030. aastaks kdigile inimestele kestlik ja turvaline transpordisiisteem —
eeskatt just tihistranspordi osakaalu suurendamise abil (United Nations, n.d.). Enamik arenenud
ritke on kestliku litkuvuse oma strateegiliste eesmérkide nimekirja kaasanud, sest 20. sajandi kiire
arenguga kaasnenud autokesksus ei ole oma negatiivsete mdjude ja suurte kuludega jatkusuutlik

(Jussi et al., 2021).

Kestlikule liikuvusele tileminek kidtkeb endas muutusi nii tehnoloogias kui ka inimeste igapdevaste
transpordiviiside ~ valikus.  Kestlikku liikuvust iseloomustab  sdidukite  vaiksemaks,
energiasddstlikumaks ja  puhtamaks  muutmine, aga ka autode asendamine
keskkonnasobralikumate aktiivsete ja kollektiivsete liikumisviisidega (Collazos et al., 2024;
European Environment Agency, 2024), nditeks {iihistranspordi, jalgrataste ja kergliikuritega
(Jaimish, 2024). Uhistranspordi kittesaadavuse ja kasutuse tdstmine on autokasutuse
vihendamisel véga olulisel kohal (Banister, 2008; Goodwin, 1997). Elektrienergia abil liikuvad
soiduvahendid (elektriautod, -jalgrattad ja -tGukerattad) ei saasta keskkonda heitgaasidega (De
Vos, 2024).

Lisaks muutustele iihistranspordi kittesaadavuses ja tehnoloogias on olulisel kohal inimeste
valikud, harjumused ja elustiil. Harjumused on kohati automaatsed, mis tdhendab, et inimesed ei
motle neile ja pole neist ehk teadlikudki (Jensen, 2007). Jensen (2007) defineerib liikumisviisi
valiku iihe osana elustiilist. Elustiillimuutused saavad toimuda ainult siis, kui muutuvad vairtused,
hoiakud ja eelistused (Van Acker et al., 2016). Inimeste transpordivalikut saavad osaliselt mdjutada
nditeks linnaplaneerijad, muutes tee- ja parkimisruumi otstarvet (Samsonova, 2020). Goodwin
(1997) fitles, et autokasutuse suurenemisega kaasnevat ndudlust sdiduteedele ei saa piiratud

linnaruumi tottu 16putult rahuldada, mistottu tuleks tegeleda hoopis sellega, et noudlus autoteedele
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vidheneks ehk suunata inimesi alternatiivseid liikumisviise valima. Kuna isiklike sdiduautode
kasutus nouab vorreldes iihistranspordi, jalgratta ja kergliikuritega kordades rohkem ruumi, ndib
loogilise valikuna just autokasutuse vihendamine ja teiste transpordiviiside kasutamise lihtsamaks
ja mugavamaks muutmine. Selleks saavad linnaplaneerijad panna rohkem rohku efektiivse
ihistranspordisiisteemi  arendamisele, rattateede vorgustiku rajamisele ja rohkemate
soidujagamisteenuste (autod, jalgrattad, toukerattad) pakkumisele (Jiissi et al., 2021). Selleks, et
saaks luua kestlikku, aga ka inimeste eelistustele vastavat transpordisiisteemi, tuleb

transpordiplaneerijatel saada aru inimeste transpordivalikute tagamaadest (Vredin Johansson et al.,

2006; Yanar, 2023).

Kodu ja tookoht on inimeste tegevusruumi olulised kohad ja nende vaheline litkumine moodustab
olulise osa inimeste tegevusruumist (Le & Teng, 2023) ja suure osa linnaliiklusest. Ulikoolilinnade
arvestatava osa igapdevastest liitkujatest moodustavad tudengid ja iilikoolito6tajad (Rotaris &
Danielis, 2015). Lisaks liikujatele endile lasub osa kestliku liikumise tagamise vastutusest ja
keskkonnasobralikkusest iilikoolidel endil (Shannon et al., 2006). Ka iile maailma piitiavad
iilikoolid juba aastakiimneid rakendada strateegiaid, et suunata inimesi eraautodelt muudele
litkumisviisidele (Rotaris & Danielis, 2015; Shannon et al., 2006). Kuna enamus tilikooliga seotud
liikkumistest on just kodu-t66 (voi kodu-kool) vahelised litkumised, siis on oluline uurida,
missuguseid transpordivahendeid kodu ja t66 vahel liikumiseks kasutatakse, milliste
taustatunnustega on litkumisviisi valikud seotud ja millega valikud pdhjendatud. Kui on teada
liikujate tiipoloogia, on inimeste vajadustele vastavaid kestlikke liikuvusteenuseid ja taristut parem

disainida.

Kéesoleva bakalaureusetod eesmirk on vélja selgitada, millistesse liikujagruppidesse kuuluvad
Tartu Ulikooli todtajad kodu-t6o liikumiste pdhjal. Bakalaureusetdd eesmirgi saavutamiseks on

plstitatud jargnevad uurimiskiisimused:

1. Millised liikujagrupid eristuvad liikkumisviiside kasutamissageduse ja kodu-t66 vahelise
distantsi alusel?

2. Kuidas liikujagrupid sotsiaal-demograafiliste ja liikumisvahenditele ligipddsu tunnuste
poOhjal {iksteisest erinevad?

3. Millised on liikujagruppide hoiakud kestlikke liitkumisviise toetavate meetmete osas?



To6 koosneb neljast osast. Esimeses osas antakse teoreetiline iilevaade litkumisviiside, nende
valikut mojutavate tegurite ja liikujagruppide kohta. Teises osas antakse iilevaade t60s kasutatud
andmetest ja metoodikast. Kolmandas osas esitletakse statistilise analiiiisi tulemusi ja neljandas

arutletakse saadud tulemuste iile.



1. Teooria

1.1. Litkumisviisid

Liikumisviise voib klassifitseerida mitut eri moodi. Néiteks vdib neid jouallika alusel jaotada
motoriseeritud (nt autod, iihistransport, elektrijalgratas ja -tdukeratas) ja mittemotoriseeritud ehk
aktiivseteks (nt kdndimine, mehaaniline jalg- ja tdukeratas) liikumisviisideks (Cook et al., 2022;
Litman, 2025). Veel voOib litkumisviise jaotada soiduki suuruse alusel — suured/rasked
soiduvahendid (nt auto, buss, rong) vs véikesed/kerged (nt nii elektriline kui mehaaniline jalg- ja
toukeratas, rula). Just erinevate kergete litkumisviiside levik linnades on tunduvalt laiendanud

inimeste igapdevast litkumisviisi valikut (Roig-Costa et al., 2024). Neid on tinapéeval niivord

arvukalt, et tinu neile on tekkinud madiste ,,mikromobiilsus®.

Eesti Keele Instituudi tihendsonastik (2026) defineerib mikromobiilsust kui valdkonda, mis
holmab viikese kiirusega sditmiseks ja lithemate vahemaade ldbimiseks kasutatavaid kergemaid
soiduvahendeid, nt elektritdukerattaid ja jalgrattaid. Mikromobiilsus on laialt kasutusel
jagamisteenusena, kus kasutaja saab kiirelt kergliikuri haarata ja sellega vajaliku vahemaa labida.
Linnalises keskkonnas on mikromobiilsus hea variant muuhulgas ka nd esimese ja viimase
kilomeetri libimiseks (Abduljabbar et al., 2021), kombineerides seda teiste liitkumisviisidega.
Mikromobiilsuse kiire levik on lisanud liikumisviiside valikusse ohtralt voimalusi, mis lubab
inimestel mugavamalt kombineerida erinevaid viise ning seeldbi luua endale voimalikult tdhus ja

personaalne litkumiskogemus (Roig-Costa et al., 2024).

Erinevate litkumisviiside eelised ja inimeste vajadused on vastavalt reisi pikkusele voi reisijate
arvule erinevad, seega on kasulikum soodustada mitme litkumisviisi kombineerimist, mitte
edendada vaid iiht (niditeks ainult iihistransporti) (Diana & Pirra, 2016). Uhe reisi viltel rohkem
kui iihe transpordiviisi kasutamist nimetatakse multimodaalsuseks (Diana & Pirra, 2016;
Spickermann et al., 2014). Samuti saab indiviidi ennast defineerida kui multimodaalset, kui ta
kasutab mitut erinevat transpordiviisi (Heinen & Chatterjee, 2015). Multimodaalsuse potentsiaal
seisneb voimaluses kombineerida mitut liitkumisviisi, muutes seelédbi liikumise tohusamaks ning
vihendades vihem kestlike liikumisviiside kasutust (Alessandretti et al., 2023). Osaliselt toimub
multimodaalsus juba loomulikult — néiteks jalutades tihistranspordi peatustesse — , aga seda on

voimalik ka sihilikult kujundada, luues vdimalusi jalgratast iihistransporti kaasa votta voi



edendades jagatud liikumisteenuseid (Alessandretti et al., 2023), mille headeks néideteks on

Helsingi ja Tartu rattaringlused (Saidla et al., 2025).

Eri tiiipi litkumisviisidel on erinev mdju nii inimestele kui keskkonnale. Motoriseeritud
transpordivahendid mdjutavad negatiivselt nii Shukvaliteeti kui miirataset (De Vos, 2024). Samuti
on nditeks autokasutusel oluline otsene mdju inimeste tervisele, sest see soodustab istuvat eluviisi,
vihendades seeldbi aktiivset litkumist ja pohjustades erinevaid terviseprobleeme (De Vos, 2024;
Ribeiro et al., 2020). Kergliikurite iiheks vdirtuseks on vihene siisinikuheide ja thtlasi ka

(lihemate vahemaade puhul) mootorsdidukite kasutamise vahenemine (Abduljabbar et al., 2021;

Wang et al., 2023).

1.2. Liikumisviisi valikut mojutavad tegurid

See, mille pohjal inimesed oma liikumisviisi valivad, on oma olemuselt keeruline otsus, mis on
mojutatud paljudest eri tiilipi teguritest (De Witte et al., 2013). Liikumisviisi valikut mdjutavate

teguritena on varasemalt vilja toodud:

1. sotsiaal-demograafilised tunnused (sugu, vanus, haridus, perekonnaseis ja -struktuur,
tookoht) (De Witte et al., 2013; Schwanen & Mokhtarian, 2005),

2. linnaruumi  struktuur (asustuse tihedus, distants kodu-t66 vahel, ajakulu,
transpordivoimalused) (De Witte et al., 2013; Schwanen & Mokhtarian, 2005),

3. sotsiaal-psiihholoogilised tegurid (kogemused, harjumused, vdirtused, elustiili valikud)
(De Witte et al., 2013) ja

4. tookohaga seotud tegurid nagu jalgrattaparklad (Hamre & Buehler, 2014; Rérat, 2021),
parkimissoodustused (Rérat, 2021; Shoup, 1997), pesemisvdimalused tookohas (Hamre &
Buehler, 2014).

Autokasutust mdjutab viga tugevalt auto omamine — kui autot omatakse, siis seda ka kasutatakse
(De Witte et al., 2013). Soolise tunnuse 10ikes on varasemate uuringute tulemused vastuolulised,
tuues vilja nii seda, et autokasutus on meeste seas sagedasem (Vij & Walker, 2014) kui ka seda, et
soolisi erinevusi autokasutusel ei ole (Rérat, 2021). Orru et al. (2019) leidsid, et Eestis on auto
sage kasutamine meeste puhul 1,9 korda tdendolisem kui naiste puhul. Autokasutus on vihem sage

nooremate seas ja kasutussagedus kasvab koos vanusega (Rérat, 2021). Autokasutust mdjutab ka



perekonna struktuur — laste olemasolu muudab perelitkmete litkumised keerulisemaks (néiteks
lisandub marsruuti lasteaed voi kool), mistdttu suureneb ka auto kasutamise tdendosus (De Witte
et al., 2013). Samuti soodustab autokasutust (tasuta) parkimiskoha olemasolu ldhte- ja/voi
sihtkohas (De Witte et al., 2013; Hamre & Buehler, 2014) ja hea iihistranspordiiihenduse
puudumine (De Witte et al., 2013; Ribeiro et al., 2020). Auto kasuks langeb valik ka siis, kui
vahemaad pikenevad (Rérat, 2021; Ribeiro et al., 2020; Zorlu & Schindler, 2026) vo&i kui
asustustihedus on hdredam (Schwanen & Mokhtarian, 2005).

Uhistranspordi kasutust soodustab kindlasti auto mitteomamine (De Witte et al., 2013). On leitud,
et naised kasutavad iihistransporti rohkem kui mehed (Rérat, 2021; Schwanen et al., 2001) ja et
ithistranspordi kasutajate seas on rohkem nooremaid kui vanemaid inimesi (Rérat, 2021;
Schwanen & Mokhtarian, 2005). Vallalised voi tiksikud inimesed kasutavad rohkem iihistransporti
(Schwanen & Mokhtarian, 2005). Kuna asustustihedusega kasvab iildiselt ka iihistranspordi
kittesaadavus ja kvaliteet, siis kasutatakse sellistes piirkondades iihistransporti rohkem (De Witte
et al., 2013; Hamre & Buehler, 2014). Samuti eelistatakse iihistransporti aktiivsetele
liikkumisviisidele siis, kui tegevuskohtadevahelised vahemaad muutuvad pikemaks (Zorlu &
Schindler, 2026). Uhistransporti eelistatakse autole rohkem niiteks siis, kui nidalas tehtavate
reiside arv on kdrgem (Rérat, 2021). Uhistranspordi kasutust soosib ka tddandja poolt pakutav
osaline vai tiielik iihistransporditoetus (De Witte et al., 2013; Hamre & Buehler, 2014; Yang et al.,
2015).

Aktiivsete litkumisviiside valikul vGivad rolli méngida nii fiitisiline vGimekus, sugu aga ka vanus.
Soo puhul on varasema uurimistdd tulemused vastuolulised: on leitud, et sugu nditeks jalgratta
eelistamist ei mojuta (Grudgings et al., 2021), aga on ka leitud, et mehed eelistavad aktiivseid
liikkumisviise (eeskitt jalgratast) rohkem kui naised (Rérat, 2021). Samuti on leitud, et aktiivseid
litkumisviise valivad pigem naised kui mehed (Silm et al., 2013). Jalgratast eelistavad rohkem
pigem nooremad liikujad (Grudgings et al., 2021; Haustein & Kroesen, 2022), aga ka keskmise
vanusegrupi esindajad (Rérat, 2021). Aktiivse litkumisviisi valikut takistab pikem vahemaa ja/voi
magisem marsruut (Grudgings et al., 2021; Heinen et al., 2010; Rérat, 2021) ja kehv ilm (Heinen
et al., 2010). Aktiivse litkumisviisi valikut soodustab asustustihedus (Grudgings et al., 2021;
Hamre & Buehler, 2014) ja to6andja poolt pakutavad hiived — néiteks jalgrattaparkla, kapi ja/voi

pesemisvoimaluse olemasolu (Hamre & Buehler, 2014; Yang et al., 2015).

10



1.3. Elu- ja tookoha vaheline liikkumine

Tegevusruum koosneb inimese igapédevastest tegevuskohtadest ja nende kohtade vahelisest
liikkumisest ehk mobiilsusest (Golledge & Stimson, 1997). Tegevusruum iseloomustab inimese
igapdevase litkumise geograafiat (Axhausen, 2007) ja selle hulka kuuluvad kdik erinevad kohad,
mida inimene oma igapievaelus kiilastab, néiteks kodu, kool, tookoht, poed, lastega seotud kohad,

vaba aja veetmisega seotud kohad (Mennis et al., 2013).

Tegevusruumi oluline telg on kodu-t66 vaheline litkkumine, mis on kédesoleva bakalaureuset6o
fookus. Kodu-t66 vahelise liitkumise ndol on tegu rutiinse (Clark et al., 2020) ja regulaarse
(Manaugh et al., 2010) tegevusega, millel on kaks ankrupunkti — kodu ja t66. Sellise litkumise
uurimine ja analiilisimine on oluline, sest to6koht on enamikel inimestel regulaarselt kiilastatav
tegevuskoht, kus viibitakse arvestatava osa pidevast. Seetdttu on téhtis aru saada, kuidas kodu-t66
litkkumised inimese tegevusruumi ulatust ja litkumisviisi valikuid mdjutavad ning mil mééral saab

kodu-t66 vahel litkuda kestlike litkumisviisidega.

Kodu ja to6 vahelisse litkumisse kombineeritakse muid tegevuskohti ehk luuakse litkumisahel (ing
k trip chaining), et vihendada eraldi liikkumiste arvu, liikumistele kuluvat aega ja liikkumiste
vahemaad (Schneider et al., 2022). Keerukamate liikumisahelate puhul on vihem tdenéoline, et
inimene valib litkumiseks jalgsi voi jalgrattaga litkumise (Primerano et al., 2008). Jalgrattaga
litkkumisahela I&bimine sdltub suuresti sellest, kui kaugel peatuspunktid iiksteisest asuvad, seega

linnaruumi kompaktsuse tdstmisel on voimalik rattakasutust tosta (Schneider et al., 2022).

Elu- ja tookoha vahelisi litkumisi ja litkumisviisi valikuid on muuhulgas uuritud ka tilikoolilinnade
nditel. Nagu koik tihedama kasutusega alad, on ka kampus sagedasti kiilastatav ja korge
toohoivega sihtkoht, mis tdhendab, et kampusesse liigutakse palju ja tihti, mis omakorda mojutab
iimbritsevat piirkonda (dell’Olio et al., 2014). Kampuse vahet liikumist mdjutab tugevalt selle
asukoht ning eriti tugevalt on mojutatud just kesklinnas asuvad kampused, mis peavad hakkama
saama rohke litkluse, ummikute, parkimiskohtade puuduse ja aktiivsete litkumisviiside
harrastamiseks puudulike tingimustega (Papantoniou et al., 2020). Mida rohkem autoga
kampusesse liigutakse, seda rohkem on seal vaja ka parkimiskohti ning korgem autokasutus tekitab

miira, keskkonnasaastet ja ummikuid (dell’Olio et al., 2014).
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1.4. Litkujagrupid

Inimesi saab liikkumiskditumise alusel riihmitada. Nii eristuvad liikujagrupid, kes on oma
liikkumiskditumise osas sarnased, nt litkumisviiside valiku puhul. Varasemates uurimustes on
litkkujagruppide loomiseks kasutatud erinevaid andmeid ja meetodeid ning tulemuseks saadud
seega ka erinevat tiiiipi liitkujagruppe. Jargnevalt on vilja toodud mones uuringus moodustatud
litkujagrupid.

Hausteini ja Kroeseni (2022) uuringus jagunesid kiisitlusuuringus osalejad latentse klassi mudeli
abil viide litkujagruppi: autojuhid (23%), autole kalduvad jalgratturid (21%), autoentusiastid
(21%), paadunud jalgratturid (18%), thistranspordikasutajad (17%). Selleks kaasati analiiiisi
erinevates etappides sotsiaal-demograafilised tunnused (sugu, vanus, haridustase), sissetulek,
elukoht (linnas vdi linnast véljas), isikliku parkimiskoha olemasolu, leibkonna suurus, auto

olemasolu ja autoga reisitud vahemaa ning litkumisviisi valik viimase nddala aja ldikes.

Silm et al. (2024) jaotasid nutitelefoni GPS-andmeid kasutades klasteranaliilisi abil uuringus
osalejad domineeriva litkumisviisi jargi viide liikujagruppi: autokasutajad, thistranspordi
kasutajad, jalgratta kasutajad, jalakdijad, multimodaalsed liikujad. Lisaks GPS andmetele oli iga

uuringus osaleja kohta teada ka sugu, keel (eesti/vene) ja todstaatus.

Fu et al. (2025a) jaotasid latentse klassi analiiiisi kasutades kergliikurite jagamisteenuse kasutajad
kolmes linnas lébi viidud kiisitlusuuringu tulemuste pdhjal nelja gruppi vastavalt sellele, milliseid
litkkumisviise (auto, tihistransport) lisaks kergliikuritele veel kdige enam kasutati. Analiilisis
kasutati osalejate sotsiaal-demograafilised tunnuseid (sugu, vanus, sissetulek, haridustase, laste
olemasolu, todstaatus), transpordiga seotud tunnuseid (autojuhiloa olemasolu, auto olemasolu,
jalgratta olemasolu, tihistranspordi hooajapileti olemasolu, tddpdeva ja nddalavahetuse reisid
tundides) ning elurajooni keskmiseid ruumilisi tunnuseid (rahvastikutihedus, kaugus kesklinnast,
kaugus rongijaamast, {ihistranspordivorgustiku tihedus, jalgrattateede vorgustiku tihedus,
konniteede vorgustiku tihedus, 30 km/h voi madalama kiiruspiiranguga teede osakaal). Lisaks
kaasati anallilisi iga uuringus osaleja jagatud kergliikurite ja olemasolevate liikumisviiside

kasutussagedus, et litkujad vastavalt valitud litkumisviisidele klassidesse jaotada.
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2. Andmed ja metoodika

2.1. Kisitlusuuringu andmed ja andmete ettevalmistus

Kiesolevas bakalaureusetdds kasutati Tartu Ulikooli 2022.-2023. aasta liikuvusuuringu kiigus
kogutud kiisitlusuuringu andmeid. Andmeid koguti Tartu Ulikooli tootajatelt ja tudengitelt
anoniitimse kiisitluse teel, mis viidi 1abi Microsoft Formsi veebikeskkonnas perioodil 26.10.2023-
19.11.2023. Uuringukutset levitati iilikooli infokirjades, meililistides ja sotsiaalmeedias (Poom et
al., 2023). Kiisitlusele vastas kokku 2376 inimest, kellest 1416 olid tudengid ja 960 iilikooli
tootajad. Kokku oli kiisitlusuuringu ldbiviimise ajal Tartu Ulikoolis tudengeid 13 644 ja tddtajaid
5000 ehk veebikiisitlusele vastamise miir oli tudengite puhul 10,4% ja tootajate puhul 19,2%

(Poom et al., 2023). Kiisitlusuuringus jaotusid kiisimuste teemad jargmisteks plokkideks:

a) Oppetdd/tod korraldusega seotud info,

b) veebis dppimine/kaugtds tegemine,

c) Opingute/todga seotud liikkumine,

d) liikumisotsuste mojutegurid,

e) kestliku litkuvusega seotud kiisimused,

f) kestlikku liitkuvust toetavate meetmete rakendamine iilikoolis,
g) tervisega seotud nditajad (vabatahtlik plokk),

h) taustatunnused.
Analiiiisis kasutatavaid andmeid kategoriseeriti timber. Analiiiisis kasutatavateks tunnusteks olid:

a) erinevate litkumisviiside kasutussagedused,

b) kodu-t66 vaheline distants,

c) sugu,

d) vanus,

e) alaealiste laste olemasolu,

f) netosissetulek iihe leibkonnaliikme kohta,

g) juhiloa olemasolu,

h) ligipdés litkumisvahenditele,

1) hoiakud erinevate litkumisega seotud vaadete ja meetmete suhtes,

J) jalgsi kdimist ja kergliikurite kasutamist mojutavad tegurid.
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Tunnuse ,,litkumisviiside kasutussagedus® puhul sai iga kiisitlusuuringule vastaja markida iga
litkumisviisi puhul, kui mitmel péeval ta seda litkumisviisi viimase niddala aja jooksul kasutas.
Analiitisi 1abiviimiseks grupeeriti moned liikumisviiside kasutussagedused kokku iiheks (Tabel 1).
Tavalise jalgratta/tdukeratta ja elektrilise jalgratta/tdukeratta kategooriad grupeeriti kokku
,kergliikuriteks®. Samasse kategooriasse lisati veel ,,muu® vastanute hulgast kaks vastajat, kes olid
kasutanud kastiratast. Ulejdiinud ,jmuu sdiduvahend* vastused jdeti analiiiisist vilja, sest seal
korrati avatud vastustena juba kdiki teisi eelnimetatud litkumisviise. Samuti grupeeriti kokku
»kaugliinideks* ,rong* ja ,maakonnaliinid/kaugliinibussid®, kuna molemad teenindavad

véljaspoolt linna litkuvaid inimesi ja kummaski kategoorias ei olnud eraldi kuigi palju vastajaid.

Kategooriate liitmisel vaadati iga vastaja puhul, missugune on kdigi liidetavate kategooriate peale
korgeim kasutussagedus ja see médrati liitkategoorias uueks viirtuseks (néiteks kui vastaja kasutas
1-2 pdeval niddalas kastiratas, aga 3-5 pédeval nddalas elektritoukeratast, siis kergliikurite
kategoorias sai vastaja vaartuseks ,,3-5 pdeval nidalas®). Takso/jagatud sdiduteenuse kategooria
jaeti puutumata, kuna tegu on eraldi teenusega, mida ei saa iihegi teise liikumisviisiga kokku liita.

Enne analiiiisi juurde asumist kodeeriti kdik vastused numbriliste véirtustega.

Tabel 1. Tunnuse "Liikumisvahendite kasutussagedus" jaotus ja korrastus

ESIALGSED KATEGOORIAD | Arv | % valimist | UUED KATEGOORIAD | Arv | % valimist
Jalgsi (sh ratastool)
Mitte kordagi | 244 35,7%
1-2 péeval néiidalas | 143 20,9% Kategooria jéi samaks
3-5 pdeval néidalas | 155 22,7%
Viiel voi enamal pdeval ndidalas | 142 20,8%
Jalgratas, toukeratas Kergliikurid
Mitte kordagi | 539 78,8% Mitte kordagi | 506 74,0%
1-2 pdeval nddalas | 78 11,4% 1-2 pieval nddalas | 95 13,9%
3-5 pdeval nddalas | 48 7,0% 3-5 pdeval nidalas | 61 8,9%
Viiel voi enamal pdeval néidalas 19 2,8% | Viiel voi enamal pdeval nddalas | 22 3,2%

Elektrijalgratas voi -toukeratas

Mitte kordagi | 625 91,4%
1-2 piieval niidalas | 40 5,8% Kuulub kergliikurite kategooriasse
3-5 pdeval nddalas 15 2,2%
Viiel voi enamal pdeval nddalas 4 0,6%
Auto
Mitte kordagi | 306 44,7% Kategooria jai samaks
1-2 pdeval nddalas | 143 20,9%
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3-5 pdeval nddalas | 149 21,8%
Viiel voi enamal pdeval néidalas | 86 12,6%
Takso/sdidujagamisteenus
Mitte kordagi | 634 92,7%
1-2 péeval néidalas | 47 6,9% Kategooria jdi samaks
3-5 pdeval ndidalas 1 0,1%
Viiel voi enamal pdeval ndidalas 2 0,3%
Linnasisene UT
Mitte kordagi | 497 72,7%
1-2 pdeval nddalas | 96 14,0% Kategooria jdi samaks
3-5 pdeval nidalas | 58 8,5%
Viiel voi enamal pdeval nddalas | 33 4,8%
Maakonna- voi kaugliinibuss Kaugliinid
Mitte kordagi | 644 94,2% Mitte kordagi | 644 | 94,2%
1-2 pdeval nddalas | 29 4,2% 1-2 pdeval nddalas | 29 | 4,2%
3-5 pdeval nidalas 8 1,2% 3-5 pdeval nidalas 1,2%
Viiel voi enamal pdeval néiidalas 3 0,4% | Viiel voi enamal péeval néiidalas 0,4%
Rong
Mitte kordagi | 665 97,2%
1-2 pieval nédalas 14 2,0% Kuulub kaugliinide kategooriasse
3-5 pdeval nddalas 4 0,6%
Viiel voi enamal pdeval néidalas 1 0,1%
Muu sdiduvahend
Mitte kordagi | 679 99,3%
1-2 péeval nédalas 1 0,1% Kuulub kergliikurite kategooriasse
3-5 pdeval nidalas 2 0,3%
Viiel voi enamal pdeval néiidalas 2 0,3%

Kodu-t66 vahelise distantsi puhul grupeeriti kokku ,,10-15 km* ja ,Ule 15 km* ning moodustati

viirtus ,,Ule 10 km“. Soo puhul pandi ,muu® ja ,ei soovi delda® vastanud kokku iiheks

kategooriaks ,,muu/ei soovi Gelda“. Siinniaasta puhul méérati ,.ei kehti* véirtus neile, kes olid

siinniaasta markinud varasemaks kui 1930 voi hilisemaks kui 2005, sest need inimesed olid

slinniaastaks mérkinud ebaloogilise vastuse (nt 1234). Siinniaasta alusel lisati andmetabelisse uus

tulp, kuhu arvutati vastaja vanus ning seejirel jaotati vastanud vanusegruppidesse. Tunnus

»alaealiste laste arv* muudeti binaarseks tunnuseks (lapsi on/ei ole). Sissetuleku puhul grupeeriti

tiheks véadrtuseks kokku koik, kes teenisid netotulu leibkonnalitkme kohta 3001 € vo61 rohkem.

Liikujagruppide moodustamisest ei jdetud vélja inimesi, kes mingi tunnuse puhul said vaartuseks
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»el kehti“, aga neid ei kaasatud sotsiaal-demograafiliste tunnuste pohjal tehtud kirjeldavasse

analiiisi.

Tunnus ,,ligipdis liikumisvahenditele oli kiisitlusuuringus esitatud valikvastustega kiisimusena,

mille puhul sai iga vastaja mérkida kdik enda jaoks kehtivad variandid. Analiiiisi lihtsustamiseks

grupeeriti mikromobiilsuse litkumisviisid kokku iiheks kategooriaks (Tabel 2). Selleks loodi uus

variant ,kergliikur®, mille alla pandi algsed kategooriad ,,jalgratas, ,elektriline jalgratas®,

»toukeratas (sh elektriline tdukeratas)® ja ,kerglitkur (onewheel vms)“. Samuti grupeeriti

omavahel ,,autoks* kokku sisepdlemismootoriga auto ja elektri- voi hiibriidauto. Kui inimesel oli

ligipads mitmele liitkumisvahendile (nt kergliikuri kategoorias nii jalgrattale kui tdukerattale), siis

voeti teda uues kategoorias arvesse ainult iihe korra.

Tabel 2. Tunnuse ,, Ligipdds liitkumisvahenditele" iimber kategoriseerimine ja vastanute arv kategooriate loikes

ESIALGSED KATEGOORIAD | Arv | % valimist | UUED KATEGOORIAD | Arv | % valimist
Jalgratas 490 71,6%
Elektriline jalgratas 27 3,9% ..

Kergliik 504 73,7%
Toukeratas, sh elektritGukeratas 72 10,5% erEHIRur °
Kergliikur (onewheel vms) 3 0,4%
SisepOlemismootoriga auto 467 68,3%

Aut 501 73,2%
Elektri- vi hiibriidauto 47 6.9% | 7
Mopeed / Mootorratas 11 1,6% Kategooria jdi samaks
Pikaajaline autorent 4 0,6% Kategooria jdi samaks
Rattaringluse voi tdukeratta Kateeooria idi samaks
perioodipilet 81 11,8% £ )
UT perioodipilet (linnaliinid, C e
Eh‘OII)l) pilet ( 175 25.6% Kategooria jdi samaks
Ei iihtegi/pole asjakohane 53 7,7% Kategooria jdi samaks

Kiisitlusuuringus olid litkumisviise takistavate ja soodustavate tegurite kiisimused esitatud

valikvastustena, kus iga vastaja sai dra mérkida enda kohta kehtivad variandid ja lisada ka vabas

vormis vastuse. Selguse huvides kaasati analiilisi vaid sellised vastusevariandid, mille valis

vihemalt 10% vastajatest vihemalt tihes litkujagrupis.

2.2. Valimi kirjeldus

Kéesolevasse t00sse kaasati vaid Tartu kampuste tootajad ja nende hulgast vaid sellised to6tajad,

kes tootavad ainult voi valdavalt kohapeal. Tallinna, Parnu, Viljandi ja Narva kolledzite to6tajad
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jéeti analliiisist vélja, sest litkumismustrid ja litkumisviisi valik on erinevates linnades linna- ja
kampuseplaneeringu, transpordivéimaluste ja muude faktorite tdttu védga erinev. Valdavalt voi
ainult kaugtoo tegijad jdeti analiilisist vélja, sest selliste tootajate puhul on nende kodu-t6o
litkumiskditumine ebaregulaarne. Kéesolevas t60s sooviti litkujagruppide moodustamisse kaasata

regulaarselt kodu ja to6koha vahel litkuvaid inimesi.

Kéesoleva bakalaureusetoo valimisse (Tabel 3) kuulus kiisitlusele vastanud 960 todtajast 684.
Neist ligi kolmandik (30,9%) tegi t66d ainult kohapeal ja ligi kaks kolmandikku (69,1%) valdavalt
kohapeal. Kdige rohkem oli valimisse kuuluvate inimeste seas Tartu vanalinna kampuse to6tajaid
(42,8%) ja kdige vihem Tartu Niituse kampuse tootajaid (2,3%). Kdige enam tdotajaid elas oma
peamisest tookohast 1-3 km kaugusel (42,3%). Ligi veerand (23,2%) tootajatest elas 3-5 km
kaugusel ja 0-1 km, 5-10 km ja 10+ km kaugusel elavaid td6tajaid oli valimis iisna vordselt (10,7-
12,4%).

Tabel 3. Valimi jaotus ruumis ja to6vormi jdrgi

‘ Arv | % valimist
Toovorm
Ainult kohapeal 211 30,9%
Valdavalt kohapeal 473 69,1%
Kampus
Tartu Maarjamoisa 168 24,6%
Tartu Ndituse 16 2,3%
Tartu vanalinna 293 42,8%
Tartu Vanemuise 118 17,3%
Tartu Ulejoe 89 13,0%
Elukoha kaugust peamisest tookohast
0-1 km 73 10,7%
1-3 km 289 42.3%
3-5 km 159 23,2%
5-10 km 85 12,4%
>10 km 78 11,4%

17



To6s kisitletud Tartu Ulikooli kampused on nihtavad Joonis 1.
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Joonis 1. Téds kdsitletud Tartu Ulikooli kampused ja valimisse kuuluvate téotajate arv igal kampusel (aluskaart:

OpenStreetMap)

Tabel 4 niitab valimi jaotumist sotsiaal-demograafiliste tunnuste alusel. Ligikaudu kolmveerand
(71,8%) valimist olid naised ja veerand (25,7%) mehed. Vanusegruppides 31-40 ja 41-50, mis oli

koige arvukamalt esindatud, kuulus kummassegi lisna vordselt inimesi (26% ja 26,9%). Inimesi,

kellel polnud lapsi, oli veidi iile poole valimist (55%). Kdige suurem osa inimesi teenis iihe

leibkonnaliikme kohta netotulu vahemikus 1001-1500 € (27,5%), millele jargnesid véikese vahega

501-1000 € ja 1501-2000 € teenivad inimesed. Juhiluba omasid 81% valimist.

Tabel 4. Valimi jaotus sotsiaal-demograafiliste tunnuste alusel (info puudub = vastaja oli avatud vastuse viljale kirjutanud

ebaloogilise vastuse)

Arv % valimist
Sugu
Mees 176 25,7%
Naine 491 71,8%
Muu/ei soovi delda 17 2,5%
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Vanus
18-30 a 91 13,3%
31-40 a 178 26,0%
41-50 a 184 26,9%
51-60 a 129 18,9%
61+ a 89 13,0%
Info puudub 13 1,9%
Alaealiste laste arv
Lapsi on 377 55,1%
Lapsi pole 306 44,8%
Info puudub 1 0,1%
Sissetulek
Kuni 500 € 28 4,1%
501-1000 € 145 21,2%
1001-1500 € 188 27,5%
1501-2000 € 124 18,1%
2001-2500 € 55 8,0%
2501-3000 € 30 4,4%
3001 ja enam € 24 3,5%
Ei soovi éelda 90 13,2%
Juhiluba
On 554 81,0%
Eiole 130 19,0%

2.3. Analtiiisimeetodid

Kéesolevas t60s kasutati litkujagruppide moodustamiseks latentse klassi analiitisi meetodit (ing k
Latent Class Analysis ehk LCA). LCA on kdige enam just sotsiaalsetes, kditumuslikes ja tervisega
seotud uuringutes kasutusel olev statistiline meetod, mille abil saab identifitseerida populatsioonis
peituvaid alamgruppe e latentseid klasse (Aflaki et al., 2022; Lanza et al., 2013). Kdesolevas t60s
kasitletakse LCAga loodavaid latentseid klasse kui liikujagruppe.

Kui klasteranaliilis pohineb vaatlustevaheliste kauguste voi sarnasuste arvutamisel, mille
médratlemise viisi valib uurija, ja analiilisi kdigus jaotatakse vaatlused klassidesse ilma
tdendosusliku mudelita (Porcu & Giambona, 2017), siis LCA néol on tegemist tdendosusliku
meetodiga (Aflaki et al., 2022) ehk klasside moodustamisel saadakse iga vaatluse kohta kaht tiitipi
tdendosused (Lanza et al., 2013; Porcu & Giambona, 2017):
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a) klassikuuluvuse tdenédosus (ing k latent class membership probability) — kui tdendoliselt
kuulub konkreetne vaatlus (nt inimene) mingisse latentsesse klassi ja
b) klassispetsiifilised tdendosused (ing k class-specific probabilities) — kui tdendoline on iga

vastusevariant vaadeldud tunnuste 16ikes igas latentses klassis.

LCA kasutab latentsete klasside defineerimiseks kategoriaalseid indikaatortunnuseid
(McCutcheon, 1987; Weller et al.,, 2020). Varasemates uuringutes on liikujagruppide
defineerimiseks indikaatortunnustena kaasatud liikkumise aega ja kas liikkumine oli to6ga seotud
(Rafiq & McNally, 2021), liitkumiste arvu (Rafiq & McNally, 2021; Ton et al., 2020) ja erinevate
liikkumisviiside kasutussagedusi (Fu et al.,, 2025b). Rafiq ja McNally (2021) kaasasid
indikaatortunnusena ka td0staatuse, sest see iseloomustab tugevalt todga seotud litkumiste
olemasolu. Kiesolevas to0s ei olnud see vajalik, sest valim koosnebki vaid Tartu Ulikooli
tootajatest. Latentse klassi analiiiisi kaasati indikaatortunnustena litkumisviiside kasutussagedused
(vt peatiikk 2.3) ja kodu-t66 vaheline distants. Kuna kodu-t66 vaheline distants on liikumisviisi
valikul kindlasti liheks oluliseks faktoriks (Ribeiro et al., 2020; Vale, 2013), otsustati see klasside

defineerimiseks analiitisi kaasata.

LCA mudelile saab lisaks indikaatortunnustele kaasata ka kaasmuutujad (ing k covariates) (Porcu
& Giambona, 2017; Ton et al., 2020; Weller et al., 2020). Kaasmuutujad ei defineeri klasse, vaid
neid kasutatakse logistilise regressioonmudeli abil klassikuuluvuse tdendosuse selgitamiseks ja
ennustamiseks (Cleveland et al., 2010; Rafig & McNally, 2021). Varasemates latentse klassi
analiiiisi kasutanud uuringutes on kaasmuutujatena muuhulgas kaasatud tunnuseid nagu sugu
(Kriswardhana & Esztergar-Kiss, 2025; Rafiq & McNally, 2021; Ton et al., 2020), leibkonna
suurust, asustustihedust (Rafiqg & McNally, 2021; Ton et al., 2020), haridustaset, té0staatust
(Kriswardhana & Esztergar-Kiss, 2025; Ton et al., 2020), sissetulekut (Kriswardhana & Esztergar-
Kiss, 2025; Rafig & McNally, 2021), ligipddsu liikkumisvahenditele (Fu et al., 2025b; Rafiq &
McNally, 2021), vanust, rassi (Rafiq & McNally, 2021) ja juhiloa olemasolu (Fu et al., 2025b).
Kaasmuutujatega mudelit kidesolevas t60s ei tehtud, aga seoseid latentsete klasside (ehk selle t66
kontekstis liikujagruppide) ja inimeste tunnuste vahel analiiiisiti kirjeldavate risttabelite abil.
Tuginedes varasemale teaduskirjandusele ja Tartu Ulikooli liikuvusuuringu kiisitlusuuringus
olemasolevatele tunnustele valiti kdesolevas t60s liikujagruppide iseloomustamiseks jargmised
tunnused: sugu, vanus, laste olemasolu, juhiloa olemasolu, sissetulek ja ligipdas

liitkumisvahenditele.
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Latentse klassi analiiiisis on olulisel kohal klasside arvu maaramine. Selleks, et leida sobilikuim
klasside arv, vorreldi omavahel 2-6 klassiga mudelite puhul Bayesi informatsioonikriteeriumit (ing
k Bayesian Information Criterion ehk BIC) ja Akaike informatsioonikriteeriumit (ing k Akaike
Information Criterion ehk AIC) (Joonis 2). Mudeli valikul soovitatakse jargida kdige madalamat
BIC véirtust (Neath & Cavanaugh, 2012), mis kdesoleva t60 analiiiisi puhul oli 4 klassiga mudelil.
AIC vaértus langes klasside arvu toustes, seega voinuks AIC jdrgi eelistada 6 klassiga varianti.
Analiilisist otsustati vélja jitta 2 ja 3 klassiga variandid, sest neid ei soosinud ei BIC ega AIC —
molemad néitasid paremat sobivust korgema klasside arvuga mudelite puhul. Kuna BIC vééartuste

jargi voiks eelistada 4 klassiga mudelit ja AIC véartuste jargi 6 klassiga mudelit, kaaluti 4-6

klassiga mudeleid.
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Joonis 2. BIC ja AIC vordlus 2-6 klassiga mudelite puhul

Tabel 5 nditab mudeli valikul arvesse voetud inimeste jaotumist klassidesse. Kuna 6 klassiga
mudelisse tekkinud koige vdiksema klassi osakaal oli kdigist valimisse kuulunud inimestest vaid
1,9%, otsustati, et seda mudelit ei ole mdistlik kasutada. Valikusse jddnud 4 ja 5 klassiga mudeleid
vorreldes otsustati viimaks 5 klassiga mudeli kasuks, sest klasside tolgendamisel tuli 5 klassiga
mudeli puhul vilja ka kodu-t66 vahelise distantsi pohjal eraldi klass, mis on antud t66 kontekstis
sisuline tulemus. Kuigi klassikuuluvus on LCA analiiiisis tdendosuslik, siis edasise kirjeldava

analiiiisi tarbeks méarati iga inimene sellesse klassi, kuhu kuulumise tdenéosus on suurim.

Analiitis viidi 1abi RStudios ja selleks kasutati poLCA paketti (Linzer & Lewis, 2026) . Selleks, et
jouda stabiilse mudelini, hinnati LCA mudelit 50 erineva algvéértuste komplektiga (nrep

parameetri vadrtus 50). POLCA véljastab mudeli, millel on kdige suurem log-tdepéra funktsioon.
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Tabel 5. Inimeste jaotumine klassidesse erineva klasside arvuga mudelite puhul

Klass 1 | Klass2 | Klass 3 | Klass 4 | Klass 5 | Klass 6
4 Klassi 104 127 230 223
15,2% 18,6% 33,6% 32,6%
5 Klassi 79 160 124 225 96
11,6% 23,4% 18,1% 32,9% 14,0%
. 97 124 169 225 56 13
6 Kklassi
14,2% 18,1% 24,7% 32,9% 8,2% 1,9%
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3. Tulemused

3.1. Liikujagrupid

Liikujagruppe tdlgendati vastavalt kodu-t66 vahelistel liikumistel kasutatud liikumisviiside
kasutussagedustele ja kodu-t66 distantsi osakaaludele erinevates klassides (Tabel 6). Kodige
suuremaks osutus jalakidijate liikujagrupp (225 inimest; 32,9%), millele jargnesid tookohast
valdavalt kaugel elavad sagedased autokasutajad (160 inimest; 23,4%) ja sagedased linnaliinide
kasutajad (124 inimest; 18,1%). Kodige vdiksemad liikujagrupid olid kergliikurite kasutajad (96
inimest; 14%) ja tookohale valdavalt 1dhedal elavad sagedased autokasutajad (79 inimest; 11,6%).

Tabel 6. Liikumisviiside kasutussageduste ja kodu-t66 distantsi jaotus liikujagruppide vahel

Tookohast Srathee Tookohale
Jalakiijad paldeale linnaliinide | Kergliikurite VEIGEEL:
L kaugel elavad . aR lihedal elavad
(225‘;) sagedased kasutajad kasutajoad sagedased
32,9%) autokasutajad (124(;, (96; 14%) autokasutajad
(1605 23,4%) L) (79; 11,6%)
Jalgsi
Mitte kordagi 0,0% 97,5% 33,9% 45,8% 2,5%
1-2 pdeva nédalas 0,0% 2,5% 30,6% 46,9% 70,9%
3-5 pdeva nddalas 46,2% 0,0% 21,0% 7,3% 22,8%
5+ pdeva ndidalas 53,8% 0,0% 14,5% 0,0% 3,8%
Kergliikurid
Mitte kordagi 81,3% 96,2% 84,7% 0,0% 81,0%
1-2 pdeva nddalas 16,9% 3,1% 14,5% 20,8% 17,7%
3-5 pdeva nddalas 0,4% 0,6% 0,0% 60,4% 1,3%
5+ pdeva nddalas 1,3% 0,0% 0,8% 18,8% 0,0%
Auto
Mitte kordagi 75,6% 0,0% 61,3% 60,4% 2,5%
1-2 pdeva nddalas 24,0% 4,4% 28,2% 39,6% 11,4%
3-5 pdeva nddalas 0,0% 46,2% 5,6% 0,0% 86,1%
5+ pdeva nddalas 0,4% 49,4% 4,8% 0,0% 0,0%
Linnaliinid
Mitte kordagi 90,7% 91,2% 2,4% 91,2% 83,5%
1-2 pdeva néidalas 9,3% 8,8% 24.2% 8,8% 16,5%
3-5 pdeva nddalas 0,0% 0,0% 46,8% 0,0% 0,0%
5+ pdeva ndidalas 0,0% 0,0% 26,6% 0,0% 0,0%
Kaugliinid
Mitte kordagi 97,8% 90,0% 91,9% 99,0% 89,9%
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1-2 pdeva nédalas 2,2% 8,1% 6,5% 1,0% 2,5%

3-5 pdeva nddalas 0,0% 1,2% 0,0% 0,0% 7,6%

5+ pdeva nddalas 0,0% 0,6% 1,6% 0,0% 0,0%

Takso/soidujagamisteenus

Mitte kordagi 94,2% 96,2% 84,7% 92,7% 93,7%

1-2 pdeva ndidalas 5,3% 3,8% 13,7% 7,3% 6,3%

3-5 pdeva nddalas 0,4% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

5+ pdeva ndidalas 0,0% 0,0% 1,6% 0,0% 0,0%
Distants elukoha ja peamise tookoha vahel

0-1 km 28,9% 0,0% 0,0% 6,2% 2,5%

1-3 km 64,4% 8,1% 24.2% 58,3% 57,0%

3-5 km 6,2% 26,9% 50,8% 28,1% 15,2%

5-10 km 0,0% 27,5% 21,8% 7,3% 8,9%

Ule 10 km 0,4% 37,5% 3,2% 0,0% 16,5%

3.1.1. Jalakiijad

Kodige arvukamat, jalakdijate liikujagruppi (Joonis 3) iseloomustab asjaolu, et kdik gruppi
kuuluvad inimesed kéisid jala kas 3-5 pdeval nddalas (46,2%) vo1 5 vOi enamal pdeval niddalas
(53,8%). Samas kergliikurit, autot ja {ihistransporti kasutati harvem. Kergliikureid ei kasutanud
mitte kordagi 81,3%, autot 75,6% ja linnasisest thistransporti 90,7% gruppi kuuluvatest
inimestest. Kodu ja t66 vaheline kaugus oli selle litkujagrupi litkmete puhul pigem liihike: 28,9%
jalakdijatest elas peamisest todkohast 0-1 km kaugusel ja 64,4% 1-3 km kaugusel.

64.4%
JALGSI

u 5+ pieval nddalas

46,2%

KERGLIIKURID
AUTO 240%

28,9%

LINNALIINID

KAUGLIINID

6.2%

o 0,4%
TAKSO | 0,0% 0.4
0-1 1-3 3-5 5-10 10+

KILOMEETRID

® Mitte kordagi 1-2 pdeval nidalas 3-5 péeval nadalas

Joonis 3. Jalakdijate litkumisviiside kasutussagedused ja kodu-to6 vaheliste kauguste jaotus
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3.1.2. Tookohast valdavalt kaugel elavad sagedased autokasutajad

Tookohast valdavalt kaugel elavaid sagedasi autokasutajaid (edaspidi kaugel elavad
autokasutajad) iseloomustab lébi nddala vdga sage auto kasutamine (Joonis 4). Gruppi kuuluvatest
inimestest 46,2% kasutas autot 3-5 pieval nidalas ja 49,4% 5 vdi enamal pieval nidalas. Uhtlasi
ei litkunud sellesse litkujagruppi kuuluvad inimesed peaaegu kordagi jalgsi (97,5%), kergliikurite
(96,2%) ega linnasisese tihistranspordiga (90,7%). 37,5% selle liikujagrupi litkmetest elas
peamisest tdokohast iile 10 km kaugusel ja 27,5% elas 5-10 km kaugusel.

37,5%

8,1%
00
0

-1 1-3 3-5 5-10 10+

= Mitte kordagi 1-2 péeval nidalas 3-5 pideval nadalas = 5+ pdeval nadalas KILOMEETRID

Joonis 4. Téokohast valdavalt kaugel elavate sagedaste autokasutajate litkumisviiside kasutussagedused ja kodu-t66 vaheliste
kauguste jaotus

3.1.3. Valdavalt linnaliinide kasutajad

Valdavalt linnaliinide kasutajate litkujagruppi (edaspidi linnaliinide kasutajad) iseloomustab viga
tihe linnasisese tihistranspordi kasutus (Joonis 5). 24,2% gruppi kuuluvatest inimestest kasutas
linnaliine 1-2 pdeval nidalas, 46,8% 3-5 pdeval néddalas ja 26,6% 5 vOi enamal pédeval nddalas.
Sellesse gruppi kuuluvad inimesed kasutasid koigi gruppidega vorreldes ka kodige rohkem
taksot/sdidujagamisteenust — 13,7% kasutas 1-2 pdeval nddalas, teistes gruppides jadb see 7%
lahedale voi alla selle. Linnaliinide kasutajate liikujagruppi kuuluvad inimesed ei kasutanud eriti
kerglitkureid — 84,7% ei kasutanud mitte kordagi. Ka autokasutus oli madal — 61,3% ei kasutanud
mitte kordagi ja 28,2% kasutas 1-2 pdeval nddalas. 1-2 pdeva nidalas kasutatavate litkumisviiside

poolest oli see litkujagrupp koige multimodaalsem. Ligi pooled (50,8%) litkujagruppi kuuluvad
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inimesed elasid peamisest todkohast 3-5 km kaugusel, ligi veerand (24,2%) 1-3 km kaugusel ja
veidi alla veerandi (21,8%) 5-10 km kaugusel.

iaccst NS 30,6% 21,0%  145% 50,8%
wio. ST s
24,2%
21,8%
LINNALINID [ 242% 46,8% o 266%
3,2%
0,0% '
raxso. 7] ;
0-1 1-3

m Mitte kordagi 1-2 péeval nidalas 3-5 pdeval nddalas W 5+ péeval nddalas

3-5 5-10 10+
KILOMEETRID

Joonis 5. Valdavalt linnaliinide kasutajate litkumisviiside kasutussagedused ja kodu-to66 vaheliste kauguste jaotus

3.1.4. Kergliikurite kasutajad

Kergliikurite kasutajad kasutasid koigist liikujagruppidest kdige rohkem jalg- ja/voi tdukeratast
(Joonis 6). 60,4% kasutas kergliikurit 3-5 pdeval niddalas, 20,8% 1-2 pdeval niddalas ja 18,8% viiel
vO1 enamal pieval nddalas. Jalgsi kdimine ning auto ja linnasisese iihistranspordi kasutamine ei
olnud selle litkujagrupi puhul eriti sage. Mitte kordagi ei kdinud jalgsi 45,8% ja 1-2 pdeval nddalas
46,9%. Autot ei kasutanud mitte kordagi 60,4% ja 1-2 pédeval nddalas 39,6%. Linnasisest
ihistransporti ei kasutanud mitte kordagi 91,2%. Kodu-t66 vaheline kaugus oli kergliikurite
kasutajate hulgas pigem lithem voi keskmine — 58,3% elas peamisest tookohast 1-3 km kaugusel
ja 28,1% 3-5 km kaugusel.
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JALGSI
KERGLIIKURID
AUTO
LINNALIINID

KAUGLIINID

- 3-5 5-10 10+
= Mitte kordagi = 1-2 pdeval niddalas = 3-5 pdeval niddalas ™ 5+ péeval nidalas KILOMEETRID

TAKSO

Joonis 6. Kergliikurite kasutajate liitkumisviiside kasutussagedused ja kodu-t66 vaheliste kauguste jaotus

3.1.5. Tookohale valdavalt 1dhedal elavad sagedased autokasutajad

Tookohale valdavalt 1ahedal elavaid sagedasi autokasutajaid (edaspidi téokohale lihedal elavad
autokasutajad) iseloomustab vordlemisi sage auto kasutamine ja lithikesed kodu-t66 vahelised
kaugused (Joonis 7). 86,1% gruppi kuuluvatest inimestest kasutas autot 3-5 paeval nddalas. Samuti
kaisid tookohale 1dhedal elavad autokasutajad jalgsi — 70,9% kondis 1-2 pédeval nidalas ja 22,8%
3-5 péeval nddalas. Kergliikurite ja linnasisese iihistranspordi kasutus oli selle litkujagrupi puhul
vdga madal — vastavalt 81% ja 83,5% ei kasutanud neid mitte kordagi. 57% gruppi kuuluvatest
inimestest elas peamisest tdokohast 1-3 km kaugusel ja 15,2% 3-5 km kaugusel.

57,0%
JALGSI

KERGLIIKURID
AUTO

LINNALIINID
15 Z(V 6 5:)0

9%
2,5%
]

0-1 -3 3-5 5-10 10+
u Mitte kordagi = 1-2 pdeval nddalas = 3-5 pdeval nddalas = 5+ pdeval nidalas KILOMEETRID

KAUGLIINID

TAKSO

Joonis 7. Téokohale valdavalt ldhedal elavate sagedaste autokasutajate litkumisviiside kasutussagedused ja kodu-t66 vaheliste
kauguste jaotus
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sotsiaal-demograafiliste  ja

3.2.  Liikujagruppide  erinevused

litkumisvahenditele ligipadsu tunnuste alusel

Jargnevalt kirjeldatakse latentse klassi analiiiisi tulemusena saadud viit liikkujagruppi sotsiaal-
demograafiliste tunnuste alusel (Tabel 7). Tulemused on esitatud protsentuaalselt, iseloomustades,
kui suur osa igasse litkujagruppi kuuluvatest inimestest iga tunnuse kategooriasse kuulub.
Koikides liitkujagruppides oli naisi meestest rohkem, sest kiisitlusuuringute vastajate seas olid

naised iileesindatud (tabel 2, ptk 2.2.). Naiste osakaal oli korgeim linnaliinide kasutajate hulgas

(79%) ja meeste osakaal oli korgeim kergliikurite kasutajate hulgas (38,5%).

Tabel 7. Sotsiaal-demograafilised tunnused liitkujagruppide l6ikes

Tookohast Sagedased Tookohale
valdavalt . o . ... . | valdavalt
Jalakiijad kaugel elavad lmnaln.mde Kergln.kurlte lihedal elavad
(225‘;) sagedased kasutajad kasutajoad sagedased
SER0, autokasutajad 5182;“’,/ B LA, autokasutajad
(160; 23,4%) A (79; 11,6%)
Sugu
Naine 71,5% 72,5% 79,0% 60,5% 73,4%
Mees 24,9% 26,2% 17,7% 38,5% 24,1%
Muu 3,6% 1,3% 3,3% 1,0% 2,5%
Vanus
18-30 12,5% 10,2% 22,8% 15,7% 6,4%
31-40 29,0% 24,2% 26,8% 28,1% 21,8%
41-50 22,6% 31,8% 22,8% 28,1% 38,5%
51-60 22,1% 22,3% 9,7% 20,8% 17,9%
61+ 13,8% 11,5% 17,9% 7,3% 15,4%
Lapsed
On 37,5% 59,4% 32,3% 50,0% 49,4%
Eiole 62,5% 40,6% 67,7% 50,0% 50,6%
Juhiluba
On 72,0% 98,7% 61,3% 86,5% 94,9%
Ei ole 28,0% 1,3% 38,7% 13,5% 5,1%
Sissetulek
Kuni 500 € 3,0% 3,7% 8,3% 3,4% 7,6%
501-1000 € 26,5% 23,3% 22,2% 25,4% 22,8%
1001-1500 € 33,0% 28,6% 37,0% 28,7% 28,8%
1501-2000 € 21,5% 21,8% 16,7% 25,3% 18,2%
2001-2500 € 8,5% 11,3% 7,4% 9,2% 10,6%
2501-3000 € 3,5% 6,8% 5,6% 4,6% 6,0%
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3001+ € 4,0% 4.5% 2,8% 3,4% 6,0%

Ligipéis liikumisvahenditele
Auto 60,4% 95,6% 53,2% 75,0% 93,7%
Kergliikur 68,4% 78,1% 58,1% 95,8% 77,2%
Rattaringlus 9,3% 8,8% 8,9% 27,1% 11,4%
UT perioodipilet 18,2% 6,9% 71,8% 21,9% 16,5%
Mopeed/mootorratas 0,9% 3,1% 1,6% 1,0% 1,3%
Pikaajaline autorent 0,4% 0,6% 0,0% 0,0% 2,5%
Ei iihtegi 16,4% 0,6% 9,7% 0,0% 3,8%

Liikujagruppide vanuselised koosseisud on ndha Joonis 8. Jalakiijate liikujagrupi seas oli koige
rohkem 31-40aastaseid inimesi (29%), 41-50aastaseid ja 51-60aastaseid inimesi on vdrdselt ja
kodige vihem on noorimaid ja vanimaid inimesi. To0kohast kaugel elavate autokasutajate hulgas
oli koige rohkem inimesi vanuses 41-50 (31,8%), muus osas oli vanuseline jaotus vordlemisi
sarnane jalakiijate liikujagrupile. Linnaliinide kasutajate litkujagrupp eristus selle poolest, et 18-
30aastaste inimeste osakaal oli kdigi teiste liikujagruppidega vorreldes tunduvalt kdrgem (22,8%)
ja 51-60aastaste inimeste osakaal tunduvalt madalam (9,7%). Samuti oli linnaliinide kasutajate
hulgas kdige korgem 61laastaste ja vanemate inimeste osakaal (17,9%). Kergliikurite kasutajate
seas oli kdige vdhem vanima vanusegrupi esindajaid (7,3%). Tookohale ldhedal elavate

autokasutajate seas oli kdige vihem noori (6,4%) ja kdige rohkem 41-50aastaseid inimesi (38,5%).

JALAKAIJAD [12.5% 29,0% 22,6% 22,1%  13,8%
TOOKOHAST KAUGEL ELAVAD
AUTOKASUTAIAD 102%  24,2% 31,8% 223%  11,5%
UHISTRANSPORDI KASUTAJAD 22,8% 26,8% 22.8%  97% 17.9%
KERGLIIKURITE KASUTAJAD | 15,7% 28,1% 28,1% 20,8% 7,3%
TOOKOHALE LAHEDAL ELAVAD gy 5o 38.5% 17.9%  154%

AUTOKASUTAJAD

18-30 ©31-40 =41-50 =51-60 m6l+

Joonis 8. Litkujagruppide vanuselised koosseisud
Lastega inimesi oli kdige enam kaugel elavate autokasutajate hulgas (59,4%) ja kdige vihem
linnaliinide kasutajate hulgas (32,3%). Ldhedal elavate autokasutajate ja kergliikurite kasutajate

hulgas oli lastega ja lastetuid inimesi enam-vahem vordselt. Juhiluba omavaid inimesi oli kdige
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rohkem nii ldhedal kui kaugel elavate autojuhtide seas (vastavalt 94,9% ja 98,7%) ning kdige
vihem linnaliinide kasutajate seas (61,3%). Need, kes juhiluba ei omanud, aga olid mérkinud end
autoga liikujaks, olid kodu-t66 vahelisel liikumisel autos reisijate arvuks mérkinud 2 voi rohkem

inimest, mis lubab eeldada, et need inimesed liikusid autos kaasreisija mitte juhina.

Joonis 9 nditab litkujagruppide sissetulekuvahemike jaotust. Koigis liikujagruppides oli
sissetulekuvahemike jaotused vordlemisi sarnased iildisele valimi jaotusele. Enam eristub
linnaliinide kasutajate litkujagrupp, kus oli tunduvalt kdrgem osakaal inimestest, kes teenivad tihe
leibkonnaliikme kohta 1001-1500 € netotulu (37%). Nii tookohast kaugel kui td6kohale ldhedal
elavate autokasutajate seas oli teiste liikujagruppidega vorreldes rohkem korgemasse
sissetulekuvahemikku kuuluvaid inimesi (vastavalt 11,3% ja 10,6%). Ko&ige madalama
sissetulekuga inimesi oli kdige rohkem linnaliinide kasutajate ja tookohale ldhedal elavate

autokasutajate liikujagruppides (vastavalt 8,3% ja 7,6%).

JALAKAIJAD 26,5% 33.0% 21,5% 85%
TOOK%%%%&&@S%EJLA%LAVAD 23,3% 28.6% 208% 113%
UHISTRANSPORDI KASUTAJAD $3% 22.2% 37,0% 167% 4%

KERGLIIKURITE KASUTAJAD 25,4% 28.,7% 25,3% 9,2%..
TOOKOE?%&%A&;'UE%’?XSLAVAD 7.6% 22.8% 28,8% 182% 10,6%

Kuni 500 € =501-1000 € = 1001-1500€ = 1501-2000€ = 2001-2500€ m2501-3000€ m3001+€

Joonis 9. Sissetulekud litkujagruppide l5ikes

Joonis 10 nditab, kui suur osa inimesi igast liikujagrupist omas ligipddsu erinevatele
litkumisvahenditele. Ligipdds autole oli kdige korgem nii tookohast kaugel kui todkohale 1dhedal
elavate autokasutajate liikujagruppides (vastavalt 95,6% ja 93,7%). Ligipads kergliikurile oli
korgeim kergliikurite kasutajate seas (95,8%) ja nende hulgas oli ka enim rattaringluse voi

tdukeratta perioodipileti kasutajaid (27,1%). Uhistranspordi (nii linnaliinide kui Elroni)
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perioodipileti omanike arv on kdrgeim linnaliinide kasutajate hulgas (71,8%). Neid, kellel polnud

ligipadsu mitte tihelegi liitkumisvahendile, oli enim (16,4%) jalakdijate hulgas.

68,4% 9,3%18,2% 16,4%
78,1% 88% |

95,8% 27,1% 21,9%
77,2% 11,4%6,5%

JALAKAIJAD

TOOKOHAST KAUGEL ELAVAD
AUTOKASUTAJAD

UHISTRANSPORDI KASUTAJAD

KERGLIIKURITE KASUTAJAD

TOOKOHALE LAHEDAL ELAVAD
AUTOKASUTAJAD

m Auto = Kergliikur = Rattaringlus ® UT perioodipilet ™ Mopeed/mootorratas ® Pikaajaline autorent ® Ej iihtegi

Joonis 10. Ligipdds litkumisvahenditele litkujagruppide I6ikes

3.3. Hoiakud kestlike litkumisviiside osas

3.3.1. Kestlikele litkumisviisidele iileminekuga seotud vaated ja meetmed

Kui transpordisektorit tahta kestlikumaks ja turvalisemaks muuta, on vaja teada, mis takistab
inimesi keskkonnasobralikumaid otsuseid tegemast ehk niiteks auto asemel jalgratast valimast.
Seetottu on tarvis uurida hoiakuid, mis panevad inimesi keskkonnavaenulikumaid litkumisviise
eelistama, ja motivaatoreid, mis innustaksid inimesi transpordivaliku osas kestlikumaid otsuseid

tegema.

Tartu Ulikooli kiisitlusuuringu kiiigus koguti vastajailt muuhulgas ka nende hoiakuid erinevate
litkkumisega seotud vaadete ja meetmete suhtes. Kestlikele liikumisviisidele tilemineku temaatikat
silmas pidades valiti analiiiisimiseks kolm vaadet (Tabel 8). Iga vaate puhul on pigem voi {ildse
mitte vaatega ndustujate osakaal suurim just molemasse autokasutajate liikujagruppi kuuluvate
inimeste seas. Néiteks autokasutuse linnaliikluses asendamist kestlike litkumisviisidega ei toeta

pigem voi iildse mitte 32,5% kaugel ja 13,9% ldhedal elavaist autokasutajatest.



Tabel 8. Mil mddral noustuvad liikujagrupid kestlikule liikumisele tileminekuga seotud vaadetega

Tookohast Tookohale
Jalakiijad Kaldavalt S.aged.z.ls?d Kergliikurite vﬂaldavalt
(225; augel elavad lmnaln.nlde e lihedal elavad
32,9%) sagedased . kasutajad (96; 14%) sagedased .
autokasutajad | (124; 18,1%) autokasutajad
(160; 23,4%) (79; 11,6%)
Toetan autokasutuse asendamist kestlike lilkumisviisidega linnaliikluses.
Ei noustu iildse 3,6% 12,5% 4,0% 1,0% 3,8%
Pigem ei noustu 7,1% 20,0% 9,7% 2,1% 10,1%
Pigem noustun 32,9% 49,4% 34,7% 11,5% 49,4%
Noustun tdielikult 51,1% 13,1% 46,8% 83,3% 30,4%
Ei oska delda 5,3% 5,0% 4,8% 2,1% 6,3%
Minu liikumisotsused méjutavad linnaruumi kvaliteeti ja kaasliiklejate heaolu.
Ei noustu iildse 4,4% 5,6% 7,3% 3,1% 2,5%
Pigem ei noustu 7,6% 10,0% 4,8% 3,1% 13,9%
Pigem noustun 35,1% 50,6% 37,9% 26,0% 41,8%
Noustun tdielikult 46,7% 26,2% 44,4% 62,5% 32,9%
Ei oska éelda 6,2% 7,5% 5,6% 5,2% 8,9%
Ulikool peab looma véimalusi kestliku liikumiskitumise kujunemiseks iilikoolipere seas.
Ei noustu iildse 2,2% 3,8% 1,6% 1,0% 3,8%
Pigem ei noustu 6,2% 16,2% 5,6% 3,1% 7,6%
Pigem noustun 37,8% 50,6% 46,0% 24,0% 48,1%
Noustun tdielikult 44,4% 20,0% 40,3% 65,6% 31,6%
Ei oska delda 9,3% 9,4% 6,5% 6,2% 8,9%

Tabelis 9 on ndha, kui oluliseks peavad erinevatesse liikujagruppidesse kuuluvad inimesed
kestlikule liikumisele iileminekuga seotud meetmeid, mida {ilikool saaks potentsiaalselt
rakendada. Parkimiskohtade vdhendamist pidasid véga ebaoluliseks kodige rohkem just nii
tookohast kaugel kui tookohale ldhedal elavad autojuhid (vastavalt 53,1% ja 32,9%).
Ilmastikukindlate toukeratta- ja jalgrattaparklate rajamist iilikoolihoonete juurde pidasid viga
oluliseks kodige rohkem kergliikurite kasutajad (57,3%) ja kdige vihem oli selle meetme toetajaid

tookohast kaugel elavate autokasutajate seas (26,9%).

Isikliku sdiduauto kasutuse hiivitisega sarnaselt ka iihistranspordi voi rattasdidu kulude hiivitamist
erisoodustusmaksuta peavad véga oluliseks linnaliinide ja kergliikurite kasutajad. Nii tookohast
kaugel kui tookohale 1dhedal elavate autokasutajate liikujagruppidesse kuuluvate inimeste hulgas
oli suurim osakaal neid, kes hindasid hiivitistega seotud meedet pigem ebaoluliseks (vastavalt

19,4% ja 15,2%). Sotsiaalseid kampaaniaid, et iilikoolipere liiguks rohkem jala, ratta voi
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ithistranspordiga, hindasid erinevatesse liikujagruppidesse kuuluvad inimesed kdige vordsemalt.

Sellegipoolest on ndha veidi kdrgem sotsiaalkampaaniaid pigem ebaoluliseks pidanud inimeste

osakaal tookohast kaugel elavate autokasutajate liikujagrupi hulgas (23,1%)) ja tunduvalt kdrgem

sotsiaalkampaaniaid vdga oluliseks pidanud inimeste osakaal linnaliinide kasutajate liikujagrupi

hulgas (27,4%).

Tabel 9. Kui oluliseks peavad liikujagrupid kestlikule liikumisele iileminekuga seotud meetmeid

Jalakiijad
(225;
32,9%)

Tookohast
valdavalt
kaugel elavad
sagedased
autokasutajad
(160; 23,4%)

Sagedased
linnaliinide
kasutajad
(124; 18,1%)

Kergliikurite
kasutajad
96; 14%)

Tookohale
valdavalt
lihedal elavad
sagedased
autokasutajad
(79; 11,6%)

Autode parkimisk

ohtade vihendamine iilikoolihoonete juures

Viga ebaoluline 19,1% 53,1% 25,0% 8,3% 32,9%
Pigem ebaoluline 25,3% 25,6% 30,6% 21,9% 35,4%
Pigem oluline 20,4% 9,4% 21,8% 29,2% 12,7%
Viga oluline 11,6% 1,2% 3,2% 20,8% 1,3%
Ei oska éelda 23,6% 10,6% 19,4% 19,8% 17,7%
Ilmastikukindlad toukeratta- ja rattaparklad iilikoolihoonete juures
Viga ebaoluline 1,8% 1,9% 1,6% 2,1% 1,3%
Pigem ebaoluline 8,4% 11,9% 8,1% 7,3% 2,5%
Pigem oluline 44,4% 51,9% 44,4% 31,2% 48,1%
Viga oluline 38,7% 26,9% 39,5% 57,3% 38,0%
Ei oska éelda 6,7% 7,5% 6,5% 2,1% 10,1%
Isikliku soiduauto kasutuse hiivitisega sarnaselt ka iihistranspordi voi rattasdidu kulude
hiivitamine erisoodustusmaksuta
Viiga ebaoluline 4,9% 6,9% 3,2% 2,1% 3,8%
Pigem ebaoluline 12,4% 19,4% 8,9% 9,4% 15,2%
Pigem oluline 37,8% 40,0% 37,9% 37,5% 34,2%
Viga oluline 29,3% 20,6% 39,5% 39,6% 27,8%
Ei oska éelda 15,6% 13,1% 10,5% 11,5% 19,0%
Sotsiaalsed kampaaniad, et iilikoolipere liiguks rohkem jala, ratta voi iithistranspordiga, nt
sammulugemise iileskutse
Viga ebaoluline 7,1% 8,1% 7,3% 7,3% 6,3%
Pigem ebaoluline 20,4% 23,1% 21,0% 16,7% 12,7%
Pigem oluline 48,9% 43,8% 38,7% 53,1% 54,4%
Viga oluline 16,9% 16,2% 27,4% 17,7% 21,5%
Ei oska delda 6,7% 8,8% 5,6% 5,2% 5,1%
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3.3.2. Kestlikele litkumisviisidele tileminekut takistavad tegurid

Kuna litkumisega seotud vaadete ja meetmetega seotud hoiakute seas tulid esile pigem to6kohast
kaugel ja tookohale ldhedal elavate autokasutajate erinevused vorreldes teiste liikujagruppidega,
uuriti, missugused tegurid takistavad molemasse autokasutajate liikujagruppi kuuluvatel inimestel

autokasutust teiste litkumisviisidega asendada (Tabel 10).

Suurimateks jalgsi kdimist takistavateks teguriteks oli mdlemasse autokasutajate liikujagruppi
kuuluvate inimeste puhul suur ajakulu/vahemaa (68,4% ja 83,8%), millele jargnesid suur soltuvus
ilmast (62% ja 50,6%) ja sobimatus muude toimetustega (49,4% ja 50%). Kergliikurite kasutamist
takistavate teguritena toodi molemas autokasutajate liikkujagruppi kuuluvate inimeste puhul enim
vélja suur sdltuvus ilmast (48,1% ja 58,2%), millele jargnes kehv rattateede vorgustik (34,4% ja
32,9%). Tookohast kaugel elavate autokasutajate litkujagruppi kuuluvate inimeste jaoks oli
oluliseks kergliikurite kasutust takistavaks teguriks ka suur ajakulu ja/voi pikk vahemaa sihtkohta

joudmiseks (34,4%).

Uhistranspordi kasutamise puhul tdid tookohast kaugel elavad autokasutajate liikujagruppi
kuuluvad inimesed suurimate takistavate teguritena vilja liinide ebasobivuse (43%), peatuste
ebasobiva asukoha (38%) ja vastumeelsuse iihistranspordiga sdita (31,6%). Tookohale 1dhedal
elavad autokasutajate litkujagruppi kuuluvad inimesed tdid suurimate iihistranspordi kasutust
takistavate teguritena vilja ebamugavustunde ihistranspordis viibides (43,5%), sdiduplaani

ebasobivuse (29,8%) ja liinide ebasobivuse (29%).

Tabel 10. Auto asemel alternatiivsete litkumisviiside kasutamist takistavad tegurid autokasutajate liikujagruppidesse kuuluvate
inimeste seas

Tookohast Tookohale
valdavalt valdavalt
kaugel elavad | léihedal elavad
sagedased sagedased
autokasutajad | autokasutajad

(160; 23,4%)

(79; 11,6%)

Jalgsi kiimist takistavad tegurid

Suur ajakulu/vahemaa 68,4% 83,8%

Suur soltuvus ilmast 62,0% 50,6%

Ei sobi muude toimetustega 49,4% 50,0%

Liiklusmiira, ohusaaste, tolm 22,8% 16,2%

Konnitee jagamine ratturite voi toukeratturitega 19,0% 10,6%
Litkumisraskused, kondimiseks ebasobiv tervis 11,4% 8,8%
Vihene turvalisus (nt pimedal ajal) 10,1% 12,5%
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Kergliikurite kasutamist takistavad tegurid

Suur soltuvus ilmast 48,1% 58,2%
Katkendlik rattateede vorgustik, ebaloogilised iihendused,
tihesuunalised tinavad 34,4% 32,9%
Ebasobilik inimeste ja asjade vedamiseks 31,9% 30,4%
Autoliiklusest tulenev oht 30,0% 27,8%
Rattasoiduks ebamugayv teekate, ddrekivid 18,8% 26,6%
Mul ei ole ratast voi ma ei saa rattaga soita 15,0% 20,3%
Vihene turvalisus, nt pimedal ajal 23,1% 19,0%
Kiinklik reljeef, tousud teekonnal 16,2% 15,2%
Vajadus jagada konniteed jalakdijatega 10,0% 17,7%
Tockohas puuduvad pesemisvoimalused 9,4% 16,5%
1lmastikukindlate parkimiskohtade puudus iilikoolihoonete ldhistel 8,8% 15,2%
Suur ajakulu ja/voi pikk vahemaa sihtkohta joudmiseks 34,4% 12,7%
Liiklusmiira, ohusaaste, tolm 5,0% 11,4%
Uhistranspordi kasutamist takistavad tegurid
Peatuses voi tihistranspordivahendis viibimine on ebamugav, 26.6% 43.5%
rahvarohke
Ebasobivad liinid, otsetihenduste nappus voi puudumine 43,0% 29,0%
Peatused on ebasobivas kohas 38,0% 27,4%
Ebasobiv soiduplaan 27,8% 29,8%
Suur ajakulu ja/voi pikk vahemaa sihtkohta joudmiseks 25,3% 23,4%
Uhistranspordipileti kérge hind 11,4% 25,0%
Mulle ei meeldi iihistranspordiga soita 31,6% 17,7%
Takistused puuduvad 10,1% 16,1%
Ei ole kursis iihistranspordi soiduplaanide ja piletiostu infoga 15,2% 1,6%
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4. Arutelu

Kéesoleva bakalaureusetod eesmérk oli vilja selgitada, millistesse litkujagruppidesse kuuluvad
Tartu Ulikooli té6tajad kodu-t6d liikumiste pdhjal ning kirjeldada nende gruppide erinevusi
sotsiaal-demograafiliste tunnuste ja liikkumisviiside valiku mojutegurite osas. To6 tulemusena
eristusid viis liikujagruppi, mis erinesid iiksteisest liikumisviiside kasutussageduste ja kodu-t66
vahelise distantsi poolest: jalakiijad, tdokohast valdavalt kaugel elavad sagedased autokasutajad,
sagedased linnaliinide kasutajad, kergliikurite kasutajad ja tookohale valdavalt lihedal elavad

sagedased autokasutajad.

Autokasutajate seas ei ilmnenud soo 1dikes silmapaistvaid erinevusi ja sellise jarelduseni joudis ka
Rérat (2021). Samas leidsid Vij ja Walker (2014) ja Orru et al. (2019), et autot kasutavad mehed
rohkem kui naised. Autokasutajate seas oli rohkem vanusegruppide 41-50 ja 51-60 esindajaid ja
koige vihem oli autokasutajate seas nooremate vanusegruppide — 18-30 ja 31-40 — esindajaid.
Sarnase tulemuse tdi vilja ka Rérat (2021), kelle uuringu tulemustest selgus, et auto kasutamise
sagedus kasvab koos vanusega. Tookohast kaugel elavate autokasutajate hulgas oli koigi
litkujagruppide 16ikes kdige rohkem lastega inimesi, millest v3ib jareldada, et nii laste olemasolu
kui kaugem vahemaa vdivad auto kasutamist soodustada. Sellistele jiareldustele on joutud ka
varasemates uuringutes — De Witte et al. (2013) leidsid, et laste olemasolu tdstab auto kasutamise
tdendosust ja nii Rérat (2021) kui ka Zorlu ja Schindler (2026) leidsid, et vahemaade pikenedes
langeb valik sagedamini auto kasutamise kasuks. Lastega perede puhul on tdenédolisem, et kasvab
pdeva jooksul kiilastatavate tegevuskohtade arv. Ka Primerano et al. (2008) leidsid, et keerukamate

litkumisahelate puhul valitakse jalgsi voi jalgrattaga liikkumist harvemini.

Linnaliinide kasutajate hulgas oli kdigi liikujagruppide 16ikes kdige kdrgem naiste osakaal. Ka
Rérat (2021) ja Scwanen et al. (2001) leidsid, et naised kasutavad iihistransporti rohkem kui
mehed. Linnaliinide kasutajate litkujagrupis domineerisid kdige noorem (18-30) ja kdige vanem
(61+) vanusegrupp. Rérat (2021) ning Schwanen ja Mokhtarian (2005) leidsid, et tihistransporti
kasutavad pigem nooremad kui vanemad, aga kdesolevas to0s leiti, et seda teevad ka vanemad
inimesed. Uhistranspordi kasutajate seas oli kdige enam lasteta inimesi. Kuigi Schwanen ja
Mokhtarian (2005) leidsid, et vallalised voi liksikud inimesed kasutavad rohkem tihistransporti, ei

saa neid kaht tunnust otseselt omavahel vorrelda, kuna laste olemasolu ja partnerlussuhe
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kirjeldavad erinevaid leibkonna struktuuri aspekte. Kiill aga voib eeldada, et vdiksem leibkondlik

vastutus voib soodustada iihistranspordi kasutamist.

Tookohast kaugel elavate autokasutajate liikujagruppi kuuluvate inimeste hoiakutest kestlike
litkumisviiside suhtes ilmnes {ihistranspordi kasutamist takistavate teguritena koige rohkem liinide
ebasobivus, peatuste ebasobivad asukohad ja vastumeelsus iihistranspordiga sdita. Kuna sellesse
litkkujagruppi kuuluvad inimesed elasid valdavalt 5-10 voi 10 voi rohkema kilomeetri kaugusel
oma peamisest tookohast, voib eeldada, et sealne (pigem 4&irelinnaline vdi linnavéline)
asustustihedus on madalam ja seetdttu on ka iihistranspordivorgustik hdredam. Ka De Witte et al.
(2013) ning Hamre ja Buehler (2014) on leidnud, et kdrgema asustustihedusega piirkondades

kasutatakse tihistransporti rohkem.

Kergliikurite kasutajate seas on meeste osakaal kdige korgem. Sarnane tulemus ilmnes ka Rérat
(2021) tulemustes — mehed eelistavad aktiivseid liikumisviise, eriti jalgratast, rohkem kui naised.
Kergliikurite kasutajate liikujagrupis on kdige suurem osakaal 31-40aastastel ja kodige vdiksem
61aastastel ja vanematel. Ka Grudgins et al. (2021) ning Haustein ja Kroesen (2022) leidsid, et
nooremad litkujad eelistavad rohkem jalgratast. Nii jalakéijad kui kergliikurite kasutajad elasid
oma peamisele tookohale pigem ldhedal voi viaga ldhedal. Nii tookohast kaugel kui téokohale
lahedal elavate autokasutajate liikujagruppidesse kuuluvate inimeste hoiakutest kestlike
litkkumisviiside suhtes ilmnes jalgsi kdimist takistavate teguritena kodige rohkem suur ajakulu ja/voi
vahemaa. Suur ajakulu ja/voi pikk vahemaa toodi tookohast kaugel elavate autokasutajate
litkkujagruppi kuuluvate inimeste poolt takistavaks teguriks ka kergliikurite kasutamise kasuks
otsustamisel. Grudgins et al. (2021) ja Rérat (2021) on molemad leidnud, et aktiivse liikumisviisi

valikut takistab pikem vahemaa.

Kiesoleva teema edasi uurimisel voiks latentse klassi analiiiisi puhul kasutada kaasmuutujatega
laiendatud mudelit, mille abil oleks vdimalik hinnata statistilisi seoseid sotsiaal-demograafiliste
(v0oi muude) tunnuste ja liikujagruppi kuulumise tdendosuse vahel. Sellise mudeli kasutamine
voiks anda tdiendavat infot selle kohta, kuidas erinevad tunnused litkujagruppidesse kuulumise
tdendosust mojutavad. Samuti voiks tulevikus analiilisi kaasata ka kaugtoo tegijad, sest sellise
to0vormiga tootavate inimeste osakaalu suurenemine voib mojutada liikujagruppide kujunemist,

mistdttu vaib see anda terviklikuma tilevaate koigi tootajate liikumiskditumisest.
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Kokkuvote

Kéesoleva bakalaureusetod eesmirk oli leida, millistesse liikujagruppidesse kuuluvad Tartu
Ulikooli té6tajad kodu-t66 liikumiste pdhjal, kirjeldada nende gruppide erinevusi sotsiaal-
demograafiliste tunnuste ja litkumisviiside valiku mdjutegurite 16ikes ning analiiiisida, missugused
on liikujagruppide hoiakud kestliku liikumise osas. Teema késitlus on oluline, kuna kodu ja
tookoha (selle t60 kontekstis iilikoolihoonete) vahelised liitkumised koondavad suurt hulka

igapdevast litkumist, millel on suur mdju nii liiklusele, keskkonnale kui inimestele endile.

T66 tulemusena loodi viis liikujagruppi. Selleks kasutati Tartu Ulikooli 2022.-2023. aasta
litkuvusuuringu kéigus kogutud kiisitlusuuringu andmeid ja grupid moodustati latentse klassi
analiiisiga. Suurima osakaaluga oli jalakéijate liikujagrupp (32,9%), sellele jargnesid tookohast
valdavalt kaugel elavate sagedaste autokasutajate liikujagrupp (23,4%) ja sagedaste linnaliinide
kasutajate liikujagrupp (18,1%) ning véikseima osakaaluga olid kergliikurite kasutajate
litkkujagrupp (14%) ja tookohale valdavalt ldhedal elavate sagedaste autokasutajate liikujagrupp
(11,6%).

Olulisemate tulemustena selgus, et kestlikele liikkumisviisidele tileminekuga seotud vaadete ja
meetmetega ndustusid molemasse autokasutajate litkujagruppi kuuluvad inimesed kdige vihem.
Seetdttu vaadati just nende liikujagruppide puhul, mis takistab neisse kuuluvatel inimestel
kestlikuma liikumisviisi kasuks otsustada. Kahte autokasutajate litkujagruppi kuuluvate inimeste
puhul ilmnesid peamisteks kestlikele litkumisviisidele iileminekut takistavateks teguriteks suur
ajakulu ja/vdoi pikem vahemaa, sOltuvus ilmast, kehv rattateede vorgustik ja ebapiisav

tihistranspordivorgustik (ebasobiv sdiduplaan, peatuste asukohad voi sobivate liinide puudumine).

Kiesoleva bakalaureusetdd tulemusena voiks Oelda, et Tartu Ulikooli todtajate kodu-t66
litkumisharjumused on mitmekesised ning erinevate liikujagruppide hoiakud, vajadused ja
takistused seoses kestlikule liikumisele lileminekuga erinevad maérkimisvidérselt. Oluline on
arvestada sellega, et autokasutuse vdhendamist ei takista ainult inimeste hoiakud, vaid ka
ruumilised ja taristuga seotud tegurid nagu ebapiisavad voimalused tihistranspordi voi kergliikuri
kasutamiseks. Seetdttu peaksid nii linna- kui tilikoolipoolsed kestlike liitkumisvalikute edendamise
meetmed olema suunatud erinevate inimeste vajadustele ning keskenduma eelkdige alternatiivsete

litkkumisviiside mugavamaks, kiiremaks ja usaldusvdarsemaks muutmisele.
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Creating Mobility Groups Based on Home-Work Travel of University of Tartu
Employees

Kreete Kakk

Summary

The aim of this bachelor’s thesis was to find which mobility groups the University of Tartu
employees belong to based on their home-work travel, to describe the differences between these
groups in terms of socio-demographic characteristics and access to different mobility modes and

to analyze the attitudes toward sustainable mobility.

The data used in this thesis was from a survey that was collected during the 2022-2023 mobility
study of the University of Tartu. The sample used in this thesis consisted of University of Tartu
employees who work on Tartu campus and who work only or mainly in the office, excluding the
Tallinn, Parnu, Viljandi and Narva campuses and remote workers. These limitations set the sample

to be at 684 people out of the 960 employees who had answered the survey.

Latent class analysis and descriptive statistics were used to analyze the data. In the latent class
analysis, the following variables were included: frequency of use of different mobility modes and
home-work distance. In the descrpitive analysis the following variables were used to compare the
mobility groups: gender, age, children, net income per household member, driver’s licence, access

to different means of transport.

In order to assess the attitudes of the mobility groups toward sustainable mobility, their views on
three different perspectives on transitioning to using more sustainable mobility and four measures
to promote sustainable mobility were compared. The people who belonged to both of the drivers
mobility groups had different views on the perspectives and measures, therefore the factors which
prevent them to make alternative modal choices were analyzed. As a result, it was discovered that
the main reasons for not choosing an alternative mode of travel were the long commuting distance,
dependence on weather, poor infrastructure (bike lanes, public transport stops and/or lines) and the

dislike against using public transport.

In conclusion, it could be said that the home-work travel habits of the University of Tartu

employees are diverse and their attitudes toward sustainable mobility quite different. It is important
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to consider that reducing car use is not only hindered by people’s attitudes but also by spatial and
infrastructure-related factors such as insufficient opportunities for using alternative modes.
Therefore, measures to promote sustainable mobility choices should be aimed at the needs of
different people and focus primarily on making alternative travel modes more convenient, faster

and more reliable.
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Tanuavaldused

Soovin tdnada oma juhendajaid, Veronika Moosest ja Elise Jaloneni, kes olid t66 valmimisele igati
toeks, aidates piistitada t60 eesmairki, andes viga pdhjalikku ja sisukat tagasisidet ning olles alati
valmis vastama koigile mu kiisimustele. Samuti soovin tinada oma abikaasat, kes oli vdga suureks

moraalseks toeks, ning kdiki teisi kaasaelajaid.
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