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Sissejuhatus

Transport méngib inimeste elus olulist rolli, kujundades meie eluviisi ja sotsiaalset
keskkonda. 20. sajandi keskpaigaks said autodest mitte ainult igapidevaelu lahutamatu osa,
vaid ka staatuse stimbol. Viimaste aastakiimnete jooksul on autode arv jitkuvalt kasvanud
ning paljudes Ladne-Euroopa riikides on kahe vdi enama autoga leibkondi rohkem kui autota
leibkondi (Jeekel, 2013). Eraautost on saanud pea kodikjal arenenud riikides esmane
transpordivahend - keskmiselt tehakse 44% linnareisidest autoga (Saeidizand et al., 2022).

Autostumine on tdsine probleem, millel on negatiivsed mdjud mitte ainult kliimale,
vaid ka inimeste elukvaliteedile, tervisele ning sotsiaalsetele suhetele. Euroopas on
transpordisektor vastutatav ligikaudu 20% kogu kasvuhoonegaaside heitkogustest
(Energiasééstlik linnatransport, 2024). Suurenenud isikliku autokasutuse tottu on paljudes
linnades tekkinud ummikud, dhu- ja miirasaaste, mis kahjustavad elukeskkonda ning
suurendavad tervisemuresid. Autokasutus soodustab fiilisilist passiivsust ja istuvat eluviisi,
suurendades mittenakkushaiguste ja rasvumise riski (Jorgensen & World Health
Organization, 2023). Terviseriskide viltimiseks pdoratakse tiha enam tihelepanu siéstvatele
litkumisviisidele nagu jalgrattad, elektritdukerattad ja muud elektrilised kergliikurid aga ka
jalgsi litkkumisele.

Vaatamata sellele, et siddstvad liikumisviisid, nagu jalgsikdimine, jalgrattasoit ja
ithistransport, pakuvad mirkimisviirseid eeliseid keskkonnale ja tervisele, on nende
kasutuselevott sageli piiratud praktiliste ja infrastruktuuriliste takistuste tottu. Jalgsikdimine
on keskkonnasdbralik ja alati kittesaadav liikumisviis, kuid selle kasutamist voivad takistada
ebasoodsad ilmastikutingimused, pikad vahemaad ja sobivate kdnniteede puudumine (Grava,
2003). Jalgrattasdit pakub kiirust ja energiatdhusust, kuid nduab turvalist rattataristut ja
hoiustamisvdimalusi (Kask, 2022). Uhistransport on oluline lahendus autode arvu ja
litkluskoormuse vihendamiseks linnakeskkonnas, kuid selle kasutamist parsivad sageli
ebaregulaarsed graafikud ja kvaliteediga seotud probleemid (Grava, 2003). Nende takistuste
vihendamiseks on nii riigil kui ka kohalikel omavalitsustel oluline roll.

Transpordisektori kasvuhoonegaaside heitkoguste vihendamine on Eesti jaoks iiks
tdhtsamaid kiisimusi, et saavutada Euroopa Liidu iihised eesmérgid kasvuhoonegaaside
heite viahendamiseks (Keskkonnaministeerium, 2022). Transpordisektori keskkonnamdju
vihendamiseks tuleb tagada kvaliteetne ja kdttesaadav tihistransport eriti nii linnade

ddrealadel kui ka maapiirkondades. Tartu linna kogu tihistranspordisiisteem on viidud iile
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taastuvkiitusele. Samuti on linn viimaste aastate jooksul podranud tdhelepanu kergliikluse
ja jalgrattaliikluse arendamisele. (Energiasddstlik linnatransport, 2024)

Tartu linna arengukava néeb ette, et aastaks 2030 on keskkonnasédstlik eluviis
joudnud iga linnaelanikuni (Arengustrateegia, 2015). Kuigi Tartu linnas on rakendatud
mitmeid meetmeid autokasutuse vihendamiseks, piisib autokasutus siiski korgel tasemel
ning sellega kaasnevad probleemid siivenevad. Viimase kiimne aasta jooksul on
kasvuhoonegaaside emissioonid suurenenud 31 protsenti, mis on peamiselt tingitud auto
kasutamise ja elektrienergia tarbimise kasvu tottu. Autostumise kiire kasv on suurendanud
litkluskoormust, eriti ddrelinna piirkondades, kus liikluskoormus on viimase 30 aasta
jooksul kasvanud {ile kiimne korra. Valglinnastumine on oluliselt suurendanud linnapiiri
tiletava liikluse mahtu, mis tekitab lisakoormust Tartu tédnavatele ja siivendab kesklinna
liikklusprobleeme. (Tartu energia- ja kliimakava, 2021)

To66 eesmirk on vélja selgitada Tartu linna poolt rakendatud meetmed autokasutuse
vihendamiseks ning kuidas suhtuvad nendesse iilidpilased. Uurimuse valimiks on
iilidpilased, sest 1. jaanuari seisuga 2023 elas Tartu linnas 97 435 inimest, kellest {ilidpilasi
on ligi 21 000 (Tartu arvudes 2023-2024, s.a). See tdhendab, et rohkem kui viiendik linna
elanikest on tudengid, moodustades arvestatava osa Tartu igapdevasest liikluskoormusest ja
litkuvusvajadusest. Lisaks on tegemist sihtriihmaga, kelle litkumisharjumused kanduvad
edasi ka tulevikku. Seetdttu on oluline moista, milline on nende hoiak autokasutuse
piiramise meetmete suhtes ning milliseid liitkumisviise nad eelistavad. T66 eesmargi
saavutamiseks piistitasid autorid jargnevad uurimisiilesanded:

¢ teha iilevaade autokasutuse negatiivsetest mojudest ning autokasutust
mdjutavatest teguritest varasemate uuringute pdhjal;

e selgitada linnade poolt rakendatud meetmeid autokasutuse vahendamiseks
varasemate uuringute pohjal,

e koostada empiirilise osa metoodika ning koguda andmed;

e anda iilevaade intervjuudest Tartu linnavalitsuse toGtajatega, et selgitada vilja
Tartu linna rakendatud meetmed autokasutamise vihendamiseks;

e analiiilisida ja teha jareldusi Tartu linna ilidpilaste seas ldbiviidud kiisimustiku
vastusetest, et selgitada vélja nende suhtumine autostumist vihendatavatesse
meetmetesse ning eelistatud litkumisviisid.

Bakalaureusetdo koosneb kahest peatiikist. Esimeses peatiikis kisitletakse inimeste

litkumisviiside valikuid ja sellele suunatud meetmeid. Antakse lilevaade autokasutuse

negatiivsetest mojudest ning autokasutust mojutavatest teguritest. Samuti tehakse lilevaade



TARTU LINNA RAKENDATUD MEETMED AUTOKASUTUSE 6

linnade poolt rakendatud meetmetest autokasutuse vihendamiseks, tuginedes varasematele
uuringutele. Mdlema alapeatiiki 10pus on kokkuvotvad tabelid uuringute pohitulemustest.

Teises osas késitletakse Tartu linna rakendatud meetmeid autokasutuse
vihendamiseks ja iilidpilaste suhtumist nendesse. Esimeses alapeatiikis kirjeldatakse t66
metoodikat ja andmeid. Teises alapeatiikis selgitatakse Tartu linnavalitsusega tehtud
intervjuude tulemusi, millest selguvad linna rakendatud meetmed autokasutamise
leevendamiseks. Lopuks analiiiisitakse iilidpilaste suhtumist nendesse meetmetesse, mis
mdjutavad tudengite autokasutamist ja tehakse tulemuste pdhjal jéreldused.

T66 autorid avaldavad tdnu bakalaureusetdd juhendajale Helen Poltiméele viga hea
juhendamise, heade soovituste ning suunamise eest.

Mairksdnad: autokasutus, suhtumine, iilidpilased, meetmed, keskkonnasaastlikkus

1. Liikumisviisi valiku ja sellele suunatud meetmete teoreetiline raamistik

1.1. Ulevaade autokasutuse negatiivsetest mdjudest ning autokasutust mdjutavad
tegurid

Autode laialdane kasutamine on kaasa toonud nii positiivseid kui ka negatiivseid
mdjusid tihiskonnale ja keskkonnale. Kuigi autod pakuvad mugavust ja litkkumisvabadust,
kaasneb nendega ka olulisi probleeme, nagu liiklusdnnetused, saaste ning moju inimeste
tervisele ja elukvaliteedile. Autoliiklusega seotud dnnetused ja saaste pohjustavad igal aastal
ligikaudu 1,67 miljoni inimese surma. Alates autode leiutamisest on hinnanguliselt hukkunud
litklusdnnetustes 60—80 miljonit inimest. Need hinnangud hdlmavad kdiki mootorsdidukite,
sealhulgas autode, mootorrataste, busside ja veoautode, dnnetustes hukkunuid. Lisaks
sisaldavad need ka surmajuhtumeid, mis on pdhjustatud liiklusest tingitud dhusaastest ja
kokkupuutest pliiga, mida kasutatakse sdidukite akudes. (Miner et al., 2024)

Lisaks surmajuhtumitele saab igal aastal mootorsdidukidnnetustes vigastada ligikaudu
102 miljonit inimest (Global Burden of Disease Collaborative Network, 2020).
Vilisohusaaste, sealhulgas sdidukite pdhjustatud saaste, avaldab mérkimisvéarset inimkonna
tervisele: 2019. aastal elas 99% inimestest piirkondades, kus dhukvaliteet ei vastanud
Maailma Terviseorganisatsiooni suunistes seatud normidele (World Health Organization,
2024). Autoliikluse mdjud ulatuvad kaugemale vaid dnnetustest ja saastest. Avariid, reostus,
loodusvarade kaevandamine ja kliimamuutused on halvendanud peaaegu iga inimese tervist
(Miner et al., 2024). Autoliiklus on seega otseselt voi kaudselt mdjutanud miljardeid inimesi
iile kogu maailma.

Transport on kliimamuutuste oluline tegur, moodustades 2019. aastal ligikaudu

veerandi Euroopa Liidu siisinikdioksiidi heitkogustest (Euroopa Parlament, 2019). Sellest ligi
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72% parineb maanteetranspordist (vt joonis 1). Siisinikuheitmed ei piirdu liksnes
véljalasketoru emissioonidega, vaid holmavad sdidukite elutsiikli kdiki etappe, sealhulgas
tootmist, kasutamist, kiitusevarustust, hooldust ja infrastruktuuri rajamist (Miner et al., 2024).
Kuna nafta on transpordivahendite peamine kiituseallikas, on transpordisektor oluliseks
kasvuhoonegaaside (stisinikdioksiid, vesinikdioksiid, ldammastikdioksiid ja osoon) tekitajaks,
mis omakorda pdhjustab globaalselt soojenemist (Chapman et al., 2007). Kliima soojenemise
tagajdrjed holmavad keskmise meretaseme tdusu, ranniku erosiooni ning sagedasemaid
iileujutusi rannikualadel. Lisaks on viimase 50 aasta jooksul sagenenud kuumalained, pduad
ja intensiivsed vihmasajud ning inimtegevusest tingitud globaalne soojenemine on

toendoliselt sellele suundumusele kaasa aidanud. (Kumar et al., 2012)

Muu; 0,5%  Raudteetransport;

0.4%
Tsiviillennundus;
13.4%
Laevandus:
14.1%
71.7%

Joonis 1. Kasvuhoonegaaside heide transpordiliikide kaupa aastal 2019
Allikas: Euroopa Parlament, 2019

Transpordist tulenev oluline keskkonnamdju on kohalik Shusaaste, mis avaldab suurt
mdju inimeste tervisele ja elukeskkonnale. Ohusaaste pdhjustab terviseprobleeme,
ebameeldivaid 16hnu ning mustust akendel, hoonetel, aiamooblil ja riietel. Tervisemdjud
soltuvad otseselt kokkupuutest saasteainetega, kuid mojutavateks teguriteks on ka inimeste
individuaalsed omadused. Niiteks on eakad inimesed saasteainete kdrge kontsentratsiooni
suhtes haavatavamad kui nooremad. (Gérling et al., 2013). Liiklusest tingitud saaste on
seotud suurenenud vereringe- ja siidamehaiguste, kopsuvihi suremuse ning neuroloogiliste
héirete riski kasvuga (Miner et al., 2024).

Transpordi oluline kohalik keskkonnamdju on miira, mille peamine allikas
linnapiirkondades on mootorsdidukid (Miner et al., 2024). Miirasaastet suurendavad
agressiivsed juhid, kes kasutavad liigselt signaale voi sdidavad ebaturvalisel kiirusel, ning

autoalarmid, mis sageli kdivituvad valehiiretena (Goines & Hagler, 2007). Sdidukite
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miirasaaste avaldab negatiivset mdju inimeste tervisele, pdhjustades stidame-veresoonkonna
haigusi, kuulmislangust, unehéireid ja kognitiivseid probleeme (van Kempen et al., 2002).
Oluline kohalik keskkonnaprobleem on hapestumise moju hoonetele, mis tuleneb
lammastikoksiidide, vddveldioksiidi ja ammoniaagi (NH3) emissioonidega. Hapestumine
toimub, kui vaidvli- ja limmastikuiihendid tihinevad Shus olevate veepiiskadega, muutes
vihmavee happeliseks. Kuigi ammoniaak, mis on peamiselt périt pdllumajandusest, ei ole
transpordisektori emissioon, on transpordil oluline roll limmastik- ja vadveldioksiidi
eraldumisel. Need hapestavad saasteained kahjustavad skulptuure ja hooneid, halvendades

kultuuripérandi kvaliteeti ning pohjustades selle voimalikku hévimist. (Gérling et al., 2013)

Autokasutus mdjub negatiivselt ka inimeste fiilisilisele aktiivsusele. Ladneriikides
on paljud inimesed oluliselt vihem fiiiisiliselt aktiivsed, kui oleks tervislik. Paljud
taiskasvanud kasutavad autot mitte ainult igapdevaseks to6lesdiduks, vaid ka enamiku
muude liikumisvajaduste jaoks. (Gérling et al., 2013). Autost sdltuvates kohtades tehakse
palju liihikesi sdite autoga, kui neid saaks teha fliiisiliselt aktiivsetel litkumisviisidel (Miner
et al., 2024). Istuv eluviis, sealhulgas autoga reisimine, suurendab stidame-veresoonkonna
haiguste ja vdhi esinemissagedust (Bull et al., 2020).

Autokasutusel on mérkimisvéaérsed negatiivsed mojud nii inimeste tervisele kui ka
keskkonnale. Autoliiklus pdhjustab dnnetusi, dhu- ja miirasaastet ning soodustab istuvat
eluviisi, mis suurendab krooniliste haiguste riski. Lisaks on transport {iks suurimaid
kasvuhoonegaaside ja kohaliku saaste allikaid, kahjustades kliimat, elukeskkonda ja
kultuuripérandit. Vilismdjudeks peetakse kulusid, mida ei kanna need, kes neid
pohjustavad, vaid iihiskond tervikuna (Taylor, 2024). Transpordi puhul on negatiivseteks
vilismojudeks niditeks ummikud, dhusaaste, kliimamuutused, miira ja liiklusdnnetused.
Nende mojude leevendamiseks on oluline vihendada autokasutust ning suunata inimesi
kasutama alternatiivseid, sddstvamaid liikumisviise, mille edendamine on
keskkonnasddstliku transpordipoliitika lahutamatu osa. Samas sdltub nende meetmete
edukus eelkdige inimeste hoiakutest ja tegelikest valikuvoimalustest.

To60s kasutatakse terminit ,,sddstvad liikumisviisid, mille definitsioon tugineb
Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi arengukavale aastateks 2021-2035. Selle
kohaselt hdlmavad sddstvad liikumisviisid transpordivahendeid, kergliikureid ja ka
jalgsikdimist, rohutades nende rolli kestliku arenguga linnakeskkonna kujundamisel. Sama
arengukava késitleb ka moisteid ,,sdéstev liikkuvus® ja ,,sddstev transport®, mis hdlmavad

samu kriteeriume ja eesmirke, sealhulgas keskkonnamojude vihendamist ning
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tthistranspordi, jalgrattasdidu ja jalgsikdimise soodustamist. (Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeerium, 2021) Lahtudes sellest, on autorid oma t66s kasutanud nii
sadstvate litkumisviiside kui ka sédstva litkuvuse ja sddstva transpordi termineid.

Varasemad empiirilised uuringud on ndidanud, et autostumise ulatust ja sédstvate
litkkumisviiside valikut mojutavad vanus, sugu, sotsiaalmajanduslikud ja demograafilised
tegurid ning keskkonnateadlikkuse tase. Varasemates uuringutes pole spetsiaalselt
analiiiisitud tudengite liikumisvalikuid ja nende kujunemist mdjutavaid tegureid. Seetdttu
pakub jargmine iilevaade iildise raamistiku liikumisviiside valikut mdjutavatest teguritest.

Keskkonnateadlikkus voib mdjutada litkumisviisi valikut, kuid see ei ole enamiku
inimeste jaoks méérava tahtsusega. Uuringud on nédidanud, et keskkonnamdjud, nagu
heitgaasid vdi kliimamuutused, jddvad sageli tagaplaanile, kui sddstvad lahendused pole
piisavalt mugavad, kiired voi odavad (Sadeghian et al., 2022; Schippl & Puhe, 2014; Yang et
al., 2018). Samas on téheldatud, et naised ja keskkonnateadlikumad inimesed eelistavad
suurema tdendosusega aktiivseid liikumisviise, eeldusel et need on turvalised ja praktilised
(Bjerkelund et al., 2016; Ek et al., 2021; Pirra et al., 2021).

Sugu mojutab litkkumisviisi valikut: mehed kasutavad autot sagedamini, osaliselt
juhilubade ja autoomandi suurema osakaalu tottu (Best & Lanzendorf, 2005). Lapsevanemaks
olemine suurendab samuti autokasutust, kuna see on pere logistikaks mugavam, seejuures
kasutavad isad autot tthedamini kui emad (Best & Lanzendorf, 2005; O’Fallon et al., 2004;
Schippl & Puhe, 2014). Naised on kriitilisemad iihistranspordi turvalisuse ja kvaliteedi suhtes
ning eelistavad vajadusel turvalisemaid lahendusi, néiteks taksot voi naistele suunatud
transporditeenuseid (Freitas et al., 2023; Pirra et al., 2021). Mehed hindavad korgelt
iseseisvust ja praktilisust, mistdttu suhtuvad nad positiivselt alternatiividesse, kui need
vastavad samadele nduetele (Ek et al., 2021). Soopdhised eelistused tulenevad peamiselt
praktilisuse ja turvalisuse kaalutlustest.

Vanus mdjutab transpordikditumist — noored eelistavad uuenduslikke ja
tehnoloogiapohiseid lahendusi, sealhulgas jagamisteenuseid, samas kui vanemad inimesed
kaldusid kasutama traditsioonilisi ja turvalisena tajutavaid litkumisviise (Sadeghian et al.,
2022). Noored tidiskasvanud kasutavad autot harvem, kuna juhiluba ja auto ost liikkkuvad edasi
(De Vos & Alemi, 2020), ning eelistavad odavamaid alternatiive nagu tihistransport, rattad ja
jagamisteenused (Bayart et al., 2020). Vanemaealistel piiravad autokasutust sageli
tervisemured (Vivoda et al., 2017). Samas soodustavad turvaline jalgrattataristu ja lilhemad

vahemaad sédstvate litkumisviiside valikut ka vanemate inimeste seas (Bjerkelund et al.,



TARTU LINNA RAKENDATUD MEETMED AUTOKASUTUSE 10

2016). Autot peetakse siiski vajalikuks pikemate vahemaade ja kaupade vedamisel (Qin et al.,
2014). Nii noori kui ka vanemaealisi motiveerib sddstvate liitkumisviiside puhul tervisekasu
ning noorte eelistused vdivad aja jooksul mdjutada ka vanemate pdlvkondade hoiakuid
(Bayart et al., 2020).

Noorte transpordikditumist mdjutavad oluliselt sissetulek, elukoht ja juhilubade
olemasolu. Madalama sissetulekuga noored eelistavad sageli soodsamaid liikumisviise, nagu
ithistransport voi jalgrattasoit (Pirra et al., 2021; Schippl & Puhe, 2014), samas kui kdrgem
sissetulek on seotud suurema autokasutusega, eriti todalastel pohjustel (Best & Lanzendorf,
2005). Jagamismajanduse teenused, nagu rendiautod ja sdidujagamine, pakuvad véimalust
litkuda paindlikult ilma eraauto omamise pikaajaliste kuludeta. Linnakeskkonnas suunab
noori sddstvatele litkumisviisidele ka juhilubade puudumine, mille pdhjuseks vdivad olla nii
nende tegemise kallidus kui ka linnasisene elukorraldus, mis ei eelda igapédevast autokasutust
(Bayart et al., 2020). Siiski on auto noorte jaoks atraktiivne sdltumatuse siimbol, kuna see
pakub rohkem vabadust vorreldes iihistranspordi ajapiirangutega (Bayart et al., 2020).

Séadstvate litkumisviiside vastuvotlikkust kujundavad oluliselt inimeste sotsiaalne
staatus ja vadrtushinnangud. Schippl ja Puhe (2014) leidsid, et Budapestis on auto omamine
noorte tiiskasvanute seas laialdasem, kuna see peegeldab sotsiaalset ja majanduslikku
staatust. Selline hoiak voib vihendada huvi sééstvate transpordiviiside vastu, isegi kui
ithistransport pakub objektiivseid eeliseid (Grava, 2003). Grava (2003) lisab, et
tthistranspordi madalam sotsiaalne kuvand, mida mdjutavad nditeks sdidukite kvaliteet ja
kasutajate ootused, on sageli suuremaks takistuseks kui selle funktsionaalsus. Sarnasel moel
ei vali inimesed elektriautosid ainult nende keskkonnasaistlikkuse tottu, vaid sageli
mdjutavad valikut harjumused, perelitkmete eeskuju ning huvi kaasaegse tehnoloogia vastu
(Sadeghian et al., 2022). Uuringute pdhjal voib jéreldada, et transpordikditumine on tihedalt
seotud inimeste identiteedi, vdértuste ja sotsiaalsete ootustega, mis vdivad soodustada voi
pidurdada sdéstvate lahenduste laiemat kasutuselevottu.

Lisaks sotsiaaldemograafilistele tunnustele mdjutavad transpordivahendi valikut ka
vilised tegurid, nagu elukoha asukoht, infrastruktuur ja keskkonnatingimused. Kesklinna
ldheduses elavad inimesed kasutavad autosid harvemini, sest alternatiivsed
transpordivdimalused, nagu tihistransport voi jalgrattasdit, on paremini kéittesaadavad.
Seevastu ddrelinna piirkondades, kus puudub kvaliteetne iihistranspordiiihendus, on inimesed

autodest rohkem soltuvad. (Best & Lanzendorf, 2005)
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Ilmastikutingimused (ilm ja dhukvaliteet), asustustihedus, parkimiskohtade saadavus
ning tihistranspordi ulatus, méngivad samuti olulist rolli transpordiviisi valikul (Heinen et al.,
2010; Yang et al., 2018).

Jérgnevas tabelis on esitatud peamised tegurid ja nende mdju sééstvate liikumisviiside

valikule (vt tabel 1).
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Tabel 1

12

Sddstvate litkumisviiside valikut mojutavad tegurid

Tegur Viide Tulemus
Sadeghian jt Keskkonnateadlikkus ei ole esmase tihtsusega, kuna
(2022) inimesed eelistavad mugavust ja praktilisust.
Bjorkelund jt Inimesed, kes on teadlikud keskkonnamdjudest,
Hoiakud (2016), Ek jt eelistavad aktiivsed liikumisviise.
keskkonna (2021)
moju suhtes | Schippl ja Puhe | Noored tiiskasvanud seavad keskkonnamdjud
(2014) teisejarguliseks, eelistades kiireid ja odavaid
lahendusi.
Freitas jt Naised on bussitranspordi osas kriitilisemad, tajudes
(2023) sagedamini ohte ja hinnates oluliseks puhtust.
Sugu Pirra jt Mehed eelistavad autot praktilisuse pérast, kuid
(2021), Ek suhtuvad positiivselt alternatiividesse, kui need
jt (2021) pakuvad sarnast iseseisvust ja mugavust.
Sadeghian jt Noored eelistavad uuendusi ja jagamisteenuseid,
(2022) vanemad eelistavad traditsioonilisi transpordiviise.
Bjorkelund jt Lithemad vahemaad ja turvaline rattataristu
Vanus (2016) motiveerivad ka vanemaid valima sddstvaid
litkumisviise.
Pirra jt (2021), Noored eelistavad sédéstlikke transpordivdimalusi
Schippl ja Puhe madalamate kulude tottu.
(2014), Bavart jt
(2020)
Leibkonna Schippl ja Puhe Lapsevanemaks olemine soodustab autot kasutama,
struktuur (2014) sest see on pere vajaduste jaoks praktilisem.
Sadeghian jt Elektriautode valikut mdjutavad pereliikmete
(2022) eeskuju ja tehnoloogiline huvi.
Ek jt (2021) Madalama sissetulekuga inimesed eelistavad
Sotsiaalne aktiivseid litkumisviise, nagu jalgrattasoit ja
staatus ja kondimine, kuna need on soodsamad.
védrtused Grava (2003), Uhistranspordi kasutamist takistab sageli selle
Schippl ja Puhe tajumine madalama sotsiaalse kuvandiga valikuna.
(2014)
Best ja Kesklinna elanikud kasutavad autosid harvemini, sest
Infrastruktuur | Lanzendorf alternatiivid on paremini kittesaadavad.
(2005)
Yang jt (2018) Keskkonnaomadused, parkimisvdimalused ja

thistranspordi kvaliteet mdjutavad
transpordivalikuid.

Allikas: Autorite koostatud tabel toodud allikate pohjal

Autokasutust modjutavad tegurid on mitmekesised ja hdlmavad nii

sotsiaaldemograafilisi kui ka keskkonnatingimusi. Olulised tegurid, nagu vanus, sugu,
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sissetulek, tdokoormus ja leibkonna struktuur, méddravad suuresti autokasutuse sageduse ja
vajaduse. Lisaks kujundavad elukoha asukoht, infrastruktuuri kéttesaadavus ja reisi eesmark
inimeste transpordivalikuid. Kesklinna elanikel on suurem juurdepédis alternatiivsetele
transpordivahenditele, samas kui ddrelinna elanikud soltuvad rohkem autodest. Samuti
méngivad rolli ilmastikutingimused, parkimisvdimalused ning subjektiivsed hoiakud, nagu
keskkonnateadlikkus ja eelistused ohutuse vdi mugavuse osas.

1.2. Linnade poolt rakendatud meetmed autokasutuse vihendamiseks ja nende

vastuvoetavus inimeste poolt

Autokasutuse vihendamiseks on vilja pakutud mitmesuguseid poliitilisi sekkumisi,
mida vdib jagada struktuurseteks ja psiihholoogilisteks meetmeteks (Fujii et al., 2001).
Struktuursed sekkumised keskenduvad reisikditumise muutmisele fiitisiliste ja/voi
seadusandlike meetmete abil, mille eesmérk on vihendada autoga reisimise atraktiivsust ja
vOimalusi ning samal ajal edendada mitteautotranspordi kasutamist (Gérling & Schuitema,
2007). Niiteks hdlmavad need teemakse, mis pakuvad rahalisi stiimuleid autokasutuse
vihendamiseks (Saleh, 2007), teede sulgemist, mis katkestavad harjumuspérased
soidumustrid (Fujii et al., 2001) ning busside eelisradasid, mis muudavad iihistranspordi
tohusamaks ja atraktiivsemaks (Graham-Rowe et al., 2011). Sellised meetmed vdivad
mérkimisvaérselt mdjutada autokasutuse harjumusi, kuid nende elluviimist voib
raskendada avalikkuse vastuseis (Graham-Rowe et al., 2011).

Psiihholoogilised sekkumised keskenduvad inimeste arusaamade, uskumuste ja
hoiakute muutmisele, eesmérgiga motiveerida neid iseseisvalt oma transpordivalikuid
muutma (Graham-Rowe et al., 2011). Need strateegiad on sageli kuluefektiivsemad ning
avalikkus suhtub nendesse paremini vorreldes struktuursete sekkumistega (Gross et al.,
2009). Uuringud néitavad, et nii struktuursed kui ka psiihholoogilised meetmed vdivad olla
tohusad autokasutuse vihendamisel. Veelgi enam, nende kahe 1&henemisviisi
kombineerimine v4ib aidata saavutada optimaalseid tulemusi. (Saleh, 2007)

Avaliku sektori meetmed saab jagada ka regulatiivseteks, turupdhisteks ning
pehmeteks. Regulatiivsed meetmed holmavad seadusandlikke ja administratiivseid
piiranguid, nagu heitkoguste standardid, kiitusekulu normid ja autovabade tsoonide
kehtestamine linnades. Turupdhised meetmed on majanduslikud stiimulid vdi maksud,
nditeks keskkonnamaksud, kiituseaktsiisid ja teekasutustasud, mis suunavad tarbijaid ja

ettevotteid sddstvamate valikute poole. Pehmed meetmed keskenduvad teadlikkuse
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tostmisele ja kditumise muutmisele, hdlmates niiteks teavituskampaaniaid ja
haridusprogramme. (European Environment Agency, 2022)

Autokasutuse vihendamist on késitletud mitmesugustes uuringutes, mis
keskenduvad nii riiklikele meetmetele, kohalike omavalitsuste lahendustele kui ka
ettevotete voimalustele mojutada tdotajate transpordivalikuid. Selle t66 raames valisid
autorid vilja uuringud, mis analiiiisivad autokasutuse vihendamist kohalike omavalitsuste
meetmete niitel. Ulevaate koostamisel tugineti peamiselt Euroopas libiviidud
empiirilistele uuringutele, kuna Euroopa kultuuriruum ja inimeste liikkumisharjumused on
koige sarnasemad Tartu kontekstiga. Eelistati voimalikult virskeid uuringuid, sest
viimastel aastatel on autokasutuse trendid oluliselt muutunud ning eraautole on tekkinud
arvukalt alternatiivseid transpordivahendeid.

Autokasutust mojutavate meetmete uurimiseks kasutatakse sageli andmeid, mis
kogutakse peamiselt kiisitluste abil ja mida hinnatakse statistiliste mudelitega. Kiisitlused
on enamasti suunatud autoomanikele ja juhiluba omavatele inimestele ning keskenduvad
sotsiaaldemograafilistele omadustele ja litkumisharjumustele (Delso et al., 2018; Mugion et
al., 2018; Yan et al., 2019). Uuringud keskenduvad tavaliselt korraga {ihele meetmetele, et
médrata nende konkreetne mdju autokasutuse vihendamisele. Jargnevalt on esitatud
ilevaade autokasutuse vihendamise meetmetest.

Uks tdhusamaid kohalike omavalitsuste meetmeid autokasutuse piiramiseks on
parkimiskorralduse muutmine, mis hdlmab parkimisaja piiramist, parkimiskohtade
vihendamist ning parkimistasude tdstmist (Graham-Rowe et al., 2011). Erinevates riikides
14bi viidud uvuringud kinnitavad, et parkimispoliitikad vdivad oluliselt mdjutada
autokasutust, kuid nende moju sdltub rakendatud meetmete kombinatsioonist ja kohaliku
keskkonna eripéradest.

Uuringud néitavad, et parkimistasude tdstmine ja parkimiskohtade piiramine
suudavad autokasutust vidhendada (Christiansen et al., 2017; Graham-Rowe et al., 2011),
kuid nende mdju vodib olla piiratud, kui puudub kergesti kittesaadav alternatiiv, nditeks
histi korraldatud thistransport (Simiéevic¢ et al., 2013). Norras 14bi viidud uuring néitas, et
elukoha ja tookoha juures rakendatavad piirangud on eriti efektiivsed, kuna need
mojutavad igapdevaseid harjumusi (Christiansen et al., 2017). Samas leiti Pirra et al.
(2021) uuringus, et parkimistasude tdstmist ndhakse karistusena ning see pole piisav
motivatsioon valimaks sddstvaid liikkumisviise. Uuring néitas, et inimesed eelistavad

lahendusi, mis kombineerivad piiranguid ja stiimuleid, néiteks parem jalgrattataristu koos
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kdrgemate parkimistasudega vai kvaliteetsem ja tihedam tihistranspordivorgustik, mis
muudab alternatiivid atraktiivsemaks ja mugavamaks valikuks. (Pirra et al., 2021)

Girling et al., (2013) iilevaade autokasutusest osutab, et iihistranspordi doteerimine
suudab tdsta selle kvaliteeti ja kittesaadavust, muutes tihistranspordi atraktiivsemaks
alternatiiviks. Parandatud teenusekvaliteet motiveerib inimesi loobuma autokasutusest,
pakkudes mugavat ja usaldusvéirset alternatiivi.

Uuringud kinnitavad, et tihistranspordi arendamine on tdhus meede autokasutuse
vihendamiseks, kuna see pakub inimestele atraktiivseid ja usaldusvairseid alternatiive.
Uuringud néitasid, et paremad iihendused, sagedasemad liinid ja taskukohased piletihinnad
motiveerivad inimesi loobuma autost ja valima tihistransporti (Mugion et al., 2018; Mulalic
& Rouwendal, 2020; Paulley et al., 2006). Rootsi uuring tdi ka vilja, et tihistranspordi areng
voib vihendada autoomamise vajadust, mis omakorda kasvatab tihistranspordi pikaajalist
ndudlust (Holmgren, 2020).

Ummikumaks on tasu, mida tuleb maksta teatud kellaajal kindlasse linnapiirkonda
sisenemisel, eesmirgiga vihendada liikluskoormust ja soodustada alternatiivsete
litkkumisviiside kasutamist. Kolmes linnas l4biviidud liiklusmaksu teemalisest uuringust
selgus, et maksu kehtestamisega dnnestus liikluskoormust ja ummikuid mérkimisvéarselt
vihendada. Londoni ummikumaks, mis vihendas autoliiklust kesklinnas 33 protsendi vdrra,
néitas, et diglaselt rakendatud maksustamine voib vdahendada liikluskoormust. (Kuss &
Nicholas, 2022). Sarnane tulemus oli ka Stockholmis, kus ummikumaksu rakendamise
tagajdrjel vihenes liikluskoormus tipptundidel poole vorra (Metz, 2018). Mdlemal juhul
taheldati, et avalikkuse kaasamine ja meetmete ndhtavate positiivsete tulemuste esiletoomine
méngisid olulist rolli rahulolu suurendamisel. Néditeks Milanos kehtestati ummikumaksu tulu
suunamine tihistranspordi parendamisse, mis parandas inimeste suhtumist ja valmidust autost
loobuda (Kuss & Nicholas, 2022).

Uuringud néitavad, et jalgratta- ja jalakéijatele sobiva infrastruktuuri parandamine ja
jagatud litkumisvahendite kéttesaadavus motiveerivad inimesi valima jitkusuutlikumaid
litkumisviise (Delso et al., 2018; Scheepers et al., 2014; Vega-Gonzalo et al., 2024). Samas
on oluline arvestada individuaalseid eelistusi ja takistusi, nagu isikliku turvalisuse mured,
ndrk infrastruktuur voi oskuste puudumine, mis voivad piirata nende lahenduste moju (Frank
et al., 2007; Delso et al., 2018). Efektiivsuse maksimeerimiseks tuleb tdhelepanu podrata nii
infrastruktuurilistele parandustele kui ka avalikkuse teadlikkuse suurendamisele, et muuta

jatkusuutlikud transpordiviisid atraktiivsemaks ja kéttesaadavamaks (Delso et al., 2018).
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Kampaaniad, mis keskenduvad litkumisharjumuste muutmisele ja kestliku liikuvuse
edendamisele, voivad olla tohusad vahendid autokasutuse vihendamiseks. Erinevad
uuringud ja sekkumised on demonstreerinud, et lithiajalised algatused suudavad mdjutada
inimeste kditumist, kuid piisivate muutuste saavutamiseks on vajalik pikemaajaline ja
strateegiline ldhenemine. Néiteks pakkudes elanikele tasuta tihistranspordipdésmeid, voib
autokasutus to6le sdiduks viheneda 37 protsendi vorra (Kuss & Nicholas, 2022).

Belgia ja Kopenhaageni uuringud néitavad, et liihiajalised kampaaniad vdivad
motiveerida inimesi proovima alternatiivseid transpordiviise, nditeks tihistransporti voi
jagatud litkumisvahendeid (Thegersen & Mgller, 2008; van Vessem et al., 2024). Samas
tuuakse vilja, et parast kampaaniate 10ppu kipuvad inimesed naasma varasemate
harjumuste juurde, kui jétkusuutlikud alternatiivid ei ole pikaajaliselt atraktiivsed voi
kittesaadavad (Thegersen & Mpgller, 2008). Rootsi uuringud rdhutavad sotsiaalse
motivatsiooni ja normide muutmise olulisust, kuid viitavad ka sellele, et keskkonnamdjude
ja moraalsete vadrtuste rohutamine peab olema tdiendatud praktiliste ja isiklike
stiimulitega, nagu rahaline kokkuhoid ja tervisekasu (Hiselius & Rosqvist, 2016; Nordlund
& Garvill, 2003). Kokkuvdttes on kampaaniate tdhususe tagamiseks vajalik kombineerida
lihiajalisi algatusi pikaajaliste strateegiatega, mis parandavad transpordivdoimaluste
kvaliteeti ja suurendavad avalikkuse teadlikkust.

Tabelis 2 on vilja toodud kohaliku omavalitsuse meetmed autokasutuse

vihendamiseks.
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Tabel 2

Autokasutuse vihendamise voimalused

Meede Viide Tulemus
Simicevi¢ et al. Parkimistasu tdstmine mojutab autokasutust,
Parkimis- (2013), Yan et al. | kuid inimesed valivad autost loobumise asemel
piirangud (2019) odavama tsooniga parkimisalad.
Christiansen et al. | Parkimisvdimaluste piiramine elu- ja tookoha
(2017) juures mojutas kdige rohkem autokasutust.
Mugion et al. Uhistranspordi kvaliteedi tdstmine tdstaks
(2018), Paulley inimeste motivatsiooni autost loobuda.
. : et al. (2006)
E:thelrslgjrrrllsiflzrdl Holmgren Parema iihistranspordi korral viheneb
(2020), Mulalic autoomamise vajadus ning see omakorda
ja Rouwendal suurendab iihistranspordi pikaajalist ndudlust.
(2020)
Kuss & Nicholas | Liikluskoormus vdhenes ummikumaksu
(2022), Metz rakendamise tagajdrjel oluliselt.
Ummikumaks (2018)
Kuss & Nicholas | Milanos kehtestati ummikumaksu tulu suunamine
(2022) tthistranspordi parendamisse, mis parandas
inimeste suhtumist ja valmidust loobuda autost.
Scheepers et al. Linnapodhised infrastruktuuriparandused ja
(2014), Frank et | jalgrattarendi stisteemid muutsid aktiivse
Infrastruktuuri al. (2007) transpordi atraktiivsemaks.
edendamine Delso et al. Umbes pooled sdiduautoga tehtavatest reisidest
(2018) vOiks potentsiaalselt asendada aktiivsete
transpordiviisidega.
Jagatud litkumis- | Vega-Gonzalo Jagatud teenuste sagedase kasutamise korral
vahendid et al. (2024) vihenes tajutud vajadus isikliku auto jirele.
Autovaba van Vessem et al. | Liihiajalised kditumise muutmise algatused olid
kuu (2024) liihiajaliselt tohusad autokasutuse vihendamisel.
kampaania
Tasuta ligipdés Thegersen Suurenes oluliselt tihistranspordi kasutamine
thistranspordile | & Moller kampaaniaperioodil, samal ajal vihenes
x perioodiks (2008) harjumuspirane autokasutus.
Kestliku litkkumis- | Hiselius & Positiivsed ja praktilised sdnumid, nagu tervise-
kditumise Rosqvist ja rahalise kasu rdhutamine, olid tdhusad
kampaaniad (2016) autokasutuse vihendamisel.
Teadlikkuse Nordlund & Probleemiteadlikkuse tugevdamine suurendas
tostmine Garvill (2003) moraalset kohustust autokasutust vihendada.

Allikas: Autorite koostatud tabelis toodud allikate pohjal

Uuringud néitavad, et tdhusad poliitilised sekkumised kombineerivad struktuurseid ja

psiihholoogilisi meetmeid, et vihendada autokasutust ja soodustada kestlikumaid

litkumisviise. Struktuursed sekkumised, nagu parkimispoliitika ja tihistranspordi arendamine,
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on olulised auto atraktiivsuse vihendamiseks ja alternatiivide edendamiseks.
Psiihholoogilised meetmed keskenduvad inimeste hoiakute ja normide muutmisele, et
motiveerida isiklikke kditumuslikke muudatusi. Meetmete edukus sdltub nende
kohandamisest kohalike tingimustega, tdhusast kommunikatsioonist ning kombineeritud
lahenemisviisidest, mis tasakaalustavad rahalisi, praktilisi ja moraalseid stiimuleid.

Vilja toodud meetmete vastuvdetavus varieerub oluliselt sdltuvalt nende rangusest,
kuludest ja inimeste isiklikest vddrtushinnangutest. Jargnevalt antakse lilevaade, millistesse
meetmetesse suhtutakse positiivselt ning millised tekitavad vastuseisu, tuginedes mitmele
Euroopa ja rahvusvahelisele uuringule.

Uuringud néitavad, et iildiselt on positiivsemalt hinnatud pehmemad, motiveerivad
meetmed, mis ei piira otseselt inimeste vabadust, vaid pakuvad alternatiivseid lahendusi
(Gérling & Schuitema, 2007; Loukopoulos et al., 2005). Néiteks tihistranspordi parandamine,
individuaalne teavitamine ja isikustatud turundus on mdddukalt kdrge toetusega, kuna need
suurendavad litkumisvdimalusi ja ei too kaasa otseseid lisakulusid (de Groot & Steg, 2006;
Loukopoulos et al., 2005). Samuti leiti, et inimeste suhtumine autoliikluse keelamisse teatud
piirkondades on positiivsem kui maksupdhistesse lahendustesse, kuna seda peetakse
tohusamaks viisiks liiklusohutuse ja keskkonnakvaliteedi parandamiseks (de Groot & Steg,
2006; Loukopoulos et al., 2005).

Suurimat vastasseisu tekitavad maksupodhised ja sunniviisilised meetmed, nagu
ummikumaksud ja automaksude tdstmine (de Groot & Steg, 2006; Loukopoulos et al., 2005).
Neid tajutakse sageli ebavordsetena ja rahaliselt koormavatena, eriti madalama sissetulekuga
inimestele (Loukopoulos et al., 2005). Rootsis ja mitmes teises uuringus leiti, et kuigi
ummikumaksude keskkonnakasu oli {ildiselt tunnustatud, jdi nende pooldamine madalaks just
seetottu, et inimesed tunnetasid isiklikku rahalist kahju (de Groot & Steg, 2006; Loukopoulos
et al., 2005). Samas uuringud Oslos ja Singapuris on ndidanud, et kui maksupdhised meetmed
suudavad tdestatult vihendada liiklusprobleeme, voib avalik vastuseis aja jooksul viheneda
(Gérling & Schuitema, 2007).

Lisaks ilmnes, et keskkonnateadlikkus mangib olulist rolli meetmete vastuvdetavuses
(de Groot & Steg, 2006; Loukopoulos et al., 2005). Kdrgema keskkonnateadlikkusega
inimesed toetavad rangemaid poliitikameetmeid rohkem, kuna nad ndevad neid kui olulist
sammu kliimamuutuste ja saaste vihendamisel (Loukopoulos et al., 2005). Samas madalama
keskkonnateadlikkusega inimesed tajuvad meetmeid peamiselt isikliku piiranguna ja

vastanduvad neile rohkem (de Groot & Steg, 2006).
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Inimesed eelistavad positiivseid stiimuleid piirangute asemel: iithistranspordi
parendamine ja individuaalne teavitamine on rohkem paremini vastuvoetavad kui
automaksude ja ummikumaksude kehtestamine. Samas voib maksupdhiste meetmete
vastuvoetavust suurendada, kui need on seotud selgete keskkonna- ja liiklusprobleemide
lahendustega ning kui saadud tulu investeeritakse iihistranspordi ja alternatiivsete
litkuvusvdimaluste arendamisse.

2. Tartu linna rakendatud meetmed autokasutuse vihendamiseks ja
iiliopilaste suhtumine nendesse

2.1. Metoodika ja andmed

Antud alapeatiikis kirjeldatakse uurimisprotsessi, kus kirjeldatakse uurimuses
kasutatud metoodikaid, valimite ning andmete kogumist ja nende analiiiisimist. T60s
kasutatakse nii kvalitatiivset kui ka kvantitatiivset meetodit.

Esimeses osas viisid t60 autorid ldbi neli poolstruktureeritud intervjuud Tartu
linnavalitsuse erinevate, teemaga seotud osakondade juhtidega, et uurida Tartu linna poolt
autokasutuse vihendamiseks rakendatud meetmeid. Sellist kvalitatiivset uurimismeetodit on
kasutatud ka sarnast teemat késitlevates varasemates uuringutes, nditeks Schippl ja Puhe
(2014) ning Besti ja Lanzendorf (2005) téodes. Intervjuud pdhinesid autorite poolt eelnevalt
koostatud kiisimustel, mis on leitav lisas A. Kiisimused pohinesid varasemal kirjandusel, ning
voimaldasid koguda sisukaid ja véartuslikke andmeid, mida ei olnud vdimalik leida Tartu
linna avalikest allikatest, nditeks veebilehelt. Intervjuude toimumine oli vastavalt
intervjueeritava soovile kohapeal vdi veebi vahendusel. Ulevaade toimunud intervjuude kohta

on esitatud tabelis 3.

Tabel 3.
Tartu linnavalitsusega ldabiviidud intervjuude graafik
Intervjueeritav | Amet Millal? Kuidas? Kui kaua?
Tartu
Roman Meeksa | Linnatranspordi | 24.03.2025 Kohtumine 52 minutit
juhataja
Ruumiloome
Kertu Vuks osakonna 15.04.2025 Teams 32 minutit
juhataja
Oleg Luzetski | LCCOCIeenistuse |5y 04 5005 Teams 24 minutit
juhataja
Raimond Tamm | Abilinnapea 29.04.2025 Kohtumine 27 minutit

Allikas: Autorite koostatud
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Teise osana koguti andmeid veebikiisitluse teel, et selgitada vilja tudengite
hinnangud Tartu linna poolt autokasutuse vihendamiseks rakendatud meetmete suhtes.
Kiisitluse sisu on esitatud lisas B. Metoodika valik pdhineb varasematel teadusuuringutel,
mis on nédidanud, et kiisitlused on tdhusad autokasutust mojutavate meetmete uurimisel.
Sellist andmekogumise viisi on kasutatud ka varasemates uuringutes, mille fookuses on
olnud samuti transport, nditeks Bjerkelund jt (2016), Ek jt (2021), Simicevi¢ et al. (2013),
Mugion et al. (2018) ja van Vessem et al. (2024).

Kvantitatiivse veebikiisitluse kasutamine voimaldas vidhese ajaga jouda suure hulga
Tartu iilidpilasteni, kellel on erinev sotsiaalne taust ja hoiakud. Kiisitluse kiisimused
koostati autorite poolt varasemate empiiriliste uuringute ja teadusartiklite pohjal. Peamiselt
olid kiisimustikus valikvastused, kuid kahele kiisimusele oli voimalik lisaks vastata ka
vabalt. Kiisitlusega koguti andmeid vastajate sotsiaaldemograafiliste tunnuste,
litkumisharjumuste ning autokasutuse valikut mdjutavate tegurite kohta. Vastusevariantide
puhul kasutati peamiselt Likerti 5-palli vdi 7-palli skaalat, kus “1” néitab viitega tdielikku
mittendustumist ja “5” ning “7” vditega tiielikku ndustumist. Samuti uuriti tilidpilaste
suhtumist Tartu linna rakendatud meetmete tohususele autokasutuse vihendamisel.
Kiisimustik viidi 1dbi Google Forms keskkonnas ning see oli anoniitimne, voimaldades
laiaulatuslikku ja konfidentsiaalset andmekogumist Tartu iilidpilaskonna seas.

Kiisimustik saadeti esmalt testimiseks kahele inimesele, et enne laiemat levitamist
kaardistada voimalikud puudused, mis voisid kiisimustikus esineda. Seejérel levitati
kiisimustikku sotsiaalmeediakanalites /nstagram ja Facebook, millest viimases on mitmeid
erinevaid tudengitega seotud gruppe, kuhu kiisimustikku jagada. Nendes gruppides on
erineva taustaga ja vanuses tudengeid ning seeldbi oli voimalik jouda vdhese ajaga
voimalikult paljude iilidpilasteni. See on oluline, et tagada andmete mitmekiilgsus ning
voimaldada analiiiisis leida erinevaid seoseid iilidpilaste suhtumise ja Tartu linna
autokasutuse vihendamise meetmete vahel. Ulidpilaste vastamisaktiivsuse tdstmiseks
loositi kdigi vastanute vahel, kes jatsid oma telefoninumbri, vilja kolmele dnnelikule tasuta
rattaringluse paise iitheks kuuks. Kiisimustikku hakati levitama alates 09.04.2025 ja see
sulgeti 25.04.2025. Selle perioodi jooksul koguti kokku 312 vastust. Tabel 4 kirjeldab

valimit.
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Tabel 4
Valimi kirjeldus
Kiisimus Vastus Sagedus Osakaal (%)
Sugu Naine 188 60,3
Mees 117 37,5
Ei soovi médratleda/ muu 7 2,2
Vanus 18-20 71 22,8
21-23 179 57,4
24-26 43 13,8
27-29 9 2,9
30+ (30 ka) 10 3,2
Mis iilikoolis dpite? Tartu Ulikool 263 84,3
TalTech Tartu Kolledz 8 2,6
Tartu Tervishoiu Korgkool 7 2,2
Eesti Lennuakadeemia 7 2,2
Eesti Maaiilikool 25 8
Korgem Kunstikool Pallas 2 0,6
Praegu omandatav Rakenduskdrgharidusdpe 24 7,7
oppekraad Bakalaureusedpe 226 72,4
Magistridpe 56 17,9
Doktoridope 6 1,9
Leibkonna suurus Elan tiksi 102 32,7
2 109 34,9
3 39 12,5
4 31 9,9
5 vOi rohkem 31 9,9
Bruto sissetulek tihe 0-300€ 51 16,3
leibkonna litkme 301-600€ 67 21,5
kohta 601-900€ 68 21,8
901-1200€ 44 14,1
1201-1500€ 26 8,3
1501-1800€ 15 4,8
1801-2100€ 14 4,5
Rohkem kui 2101€ 27 8,7
Elukoha kaugus jalgsi | Kuni 5 23 7,4
kiies peamisest 6-15 62 19,9
dppehoonest 16-30 79 25,3
(minutites) 31-45 63 20,2
46-60 37 11,9
Rohkem kui 60 48 15,4
Kas kéite dpingute Jah, tdiskohaga 34 10,9
korvalt t6061? Jah, osakoormusega 131 42
Ei 147 47,1
Juhilubade olemasolu | Jah 249 79,8
Ei 63 20,2
Kas Teie leibkonnas Jah 225 72,1
on auto? Ei 87 27,9

Allikas: Autorite kiisitlus
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Vastanutest 37,5% olid mehed ning 60,3% naised, mis viitab naissoost tudengite
iilekaalule. Enamik vastanutest kuulus vanusegruppi 21-23 aastat, samas kui
vanuseriihmades 27-29 ning vanemates oli vastajaid kdige vihem, mis peegeldab ka nende
vanuseriihmade viiksemat osakaalu tudengite seas. Kdige sagedasem leibkonna suurus oli
iiks voi kaks inimest. Valdavalt olid vastajad bakalaureusedppe tudengid ning enamik
vastajatest dppis Tartu Ulikoolis. Tartu linnas on ligi 21 000 tudengit (Tartu arvudes 2023-
2024, s.a). Neist enam kui 14 000 dpib Tartu Ulikoolis (Tartu Ulikool, 2021). Ligi poolte
vastajate sissetulek jdi vahemikku 300-900 eurot. Ligikaudu 80% vastanutest omasid juhilube
ning 72% majapidamistest oli véhemalt iiks auto. Keeruline on hinnata valimi esinduslikkust,
sest Tartu linna tudengite profiili kohta pole tdpsemaid andmeid peale iilikoolides dppivate
tudengite arvu. Antud t66 valimis on rohkem naisi ning vanusegrupi 21-23 aastaste esindajaid
on iile poole kogu vastajate arvust, mis viitab sellele, et valim ei ole péris esinduslik.

Kiisimustikust kogutud andmeid analiiiisitakse kasutades statistikaprogrammi Stata
18. Analiitisis kasutati vastavalt uurimiskiisimustele sobivaid statistilisi teste. Kahe rithma
keskmiste vordlemiseks rakendati kahe valimi t-testi ning korrelatsioonanaliiiisis kasutati
Spearmani. Statistilise olulisuse nivoo on 0,05. Ulidpilaste autokasutuse sagedust selgitavate
tegurite analiilisi jaoks teostatakse lineaarne regressioonimudel. Regressioonimudel oli

jérgnev:

Yi=Po +P1 X1i +P2 Xai 3 Xzi P4 Xai +P5 Xsi 6 Xei +P7 X7i +Ps Xsi tui

Y; = Soltuv muutuja - kui tihti tudeng kasutab isiklikku autot

Xii= Soltumatu muutuja - iilidpilase sugu

X2i= Soltumatu muutuja - {ilidpilase vanus (pidev muutuja)

X3i= Soltumatu muutuja - omandatav hariduskraad

X4i= Soltumatu muutuja - leibkonna suurus (isikute arv tihisel majapidamisel)

Xsi= Soltumatu muutuja - sissetulek (brutosissetulek leibkonnaliitkme kohta)

Xei= Soltumatu muutuja - iilidpilaste toohdive (kas kéib t661?)

X7i= Soltumatu muutuja - elukoha kaugus jalgsi kdies peamisest Oppehoonest (minutites)
Xsi = SOltumatu muutuja - auto olemasolu leibkonna peale

u;= juhuslik komponent ehk vealiige

B1 ...p8 =hinnatavad parameetrid
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n =312 — valimi suurus
k = 8 — sdltumatute muutujate arv
vabadusastmete arv=n—(k + 1) =312 -9 =303

Andmed ja kirjeldatud meetodid loovad pohja edasiseks andmeanaliiiisiks, et hinnata
Tartu linna rakendatud meetmeid autokasutuse vahendamiseks ja tilidpilaste suhtumist
nendesse meetmetesse. Tulemuste visuaalseks esitamiseks kasutati tabeleid, jooniseid ja
avatud kiisimuste vastustest koostati sonapilved.

2.2. Tartu linna rakendatud meetmed autokasutuse vihendamiseks

Tartu on Eesti suuruselt teine linn, kus elab ligikaudu 100 000 sissekirjutatud elanikku
(Tartu linna kodulehekiilg, 2025). Linnal on oluline roll keskkonna- ja liikuvuspoliitika
arendamisel, eriti arvestades linna kompaktsust ja tudengirohket elanikkonda. Tartu linna
strateegiline eesmérk on saavutada kliimaneutraalsus aastaks 2050 ning vdhendada CO:
heidet 40 protsendi vOrra aastaks 2030 (Sadstev Tartu, 2022). Nende eesmérkide poole
litkumiseks on Tartu investeerinud iihistranspordi ja kergliikluse arendamisse, jalgrattateede
vorgustiku laiendamisse ning rattaringluse siisteemi kdivitamisse (Sééstev Tartu, 2022).

Vaatamata Tartus rakendatud meetmetele autokasutuse vihendamiseks, on
autostumine endiselt kasvutrendis. Kui 2001. aastal oli Tartu linnas 355 sdiduautot 1000
elaniku kohta, siis 2022. aastaks oli see néitaja tdusnud 468 sdiduautoni (Liikluskoormuse
uuring Tartu linnas 2023), mis tdhendab 32% kasvu. Selline kasv viitab jatkuvale sdltuvusele
isiklikust sdiduvahendist ning kinnitab vajadust analiiiisida linnapoolseid sekkumisi ja
elanike hoiakuid nende meetmete suhtes.

Uurimuse kvalitatiivse osa raames viidi 14bi neli poolstruktureeritud intervjuud Tartu
Linnavalitsuse esindajatega, mille eesmérk oli mdista linna vaadet autokasutuse
vihendamisele ning tuua esile, milliseid meetmeid peetakse selle saavutamiseks oluliseks.
Intervjuud olid struktureeritud nelja teemaploki alusel: tihistransport ja kergliiklus,
parkimispoliitika ja autovabad tsoonid, linnakodanike kaasatus ning tulevikustrateegiad.

Tartu linn on astunud mitmeid samme, et edendada keskkonnasdbralikku ja autovaba
litkkumist. Intervjuud Tartu Linnavalitsuse erinevate ametnike ja valdkonnajuhtidega toovad
esile iihiseid jooni ja 1dhenemisviise, mis kujundavad linna strateegiat liikuvuse vallas.
Kéesolev analiiiis késitleb linna tildisi hoiakuid autokasutuse vidhendamise suhtes,
koostoovoimalusi erasektoriga, iihistranspordi ja kergliikluse arendamist ning muid seotud

strateegilisi suundi.
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Et moista, milliseid samme Tartu linn on seni astunud autokasutuse vihendamiseks
ning kui tdhusaks neid meetmeid peetakse, alustati intervjuusid iildiste kiisimustega
rakendatud meetmete ja nende tulemuste kohta. Kdigis intervjuudes joonistus selgelt vilja
Tartu linna tugev fookus kergliiklusteede ja rattataristu arendamisele. K&ik linnavalitsuse
tootajad rohutasid, et kergliiklejate litkumisvoimaluste parandamine on vdtmetéhtsusega, et
suunata inimesi alternatiivsete liikumisviiside poole. Scheepers et al. (2014) ja Delso et al.
(2018) uuringud niitavad samuti, et infrastruktuuri parandamine soodustab jatkusuutlikumate
litkumisviiside kasutamist. Rattataristu parandamine hdlmab nii uute kergliiklusteede
rajamist, jalgrattaparklate loomist kui ka tdnavate rekonstrueerimist viisil, mis annab
prioriteedi kergliiklejatele.

“Linn tegelikult pdris palju motleb jalakdija ja kergliikleja peale ja see on ka meie
tildplaneeringus toodud prioriteetsena. et kergliikleja ja eelkoige jalakdija selgelt voiks olla
eelistatud.” (Ruumiloome juhataja)

Teine lébiv teema on rattaringluse arendamine kui oluline meede autokasutuse
vihendamiseks. Rattaringlus on muutnud jalgratta kéttesaadavaks neile, kellel endal ratast ei
ole ja seda soodsatel tingimustel. Intervjuudest ilmnes, et rattaringlust ndhakse kui tugevat
tugisammast linnatranspordi mitmekesistamisel, kuid tunnistatakse ka siisteemi puudusi,
nditeks elektrirataste puudumine talvekuudel.

“Rattaringlusel on kindlasti tihtis osakaal sellel, et autondust vihendada.”
(Linnatranspordi juhataja)

Oluliseks suunaks on olnud ka tihistranspordi siisteemi timberkujundamine. 2019.
aastal 1dbi viidud reform tdi kaasa suure ulatusega muudatused: liinivork muutus, ringliinid
asendati pendelliinidega, bussid muutusid keskkonnasobralikumaks ja kittesaadavamaks. Ka
varasemad uuringud, nagu Paulley et al. (2006), Mugion et al. (2018) ja Mulalic &
Rouwendal (2020), néitavad, et tihistranspordi arendamine on tdhus viis vihendada
autokasutust. Tartus pooratakse tdhelepanu ka piletisiisteemide lihtsusele ja naabervaldadega
ithenduvusele.

“Kui oled ka juhukasutaja, on mugav kasutada iihistransporti: igas bussis saab
kasutada pangakaarti pileti ostmiseks, et see oleks inimesele voimalikult lihtne.”
(abilinnapea)

Lisaks linnapoolsetele teenustele on aktiivselt toetud ka jagatud litkumisviise, nagu

Citybee ja Bolti platvormid. Linnavalitsus on neid teenusepakkujaid soodustanud ja
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vajaduselt reguleerinud, et need oleksid linna jaoks kasulikud ega tooks kaasa lisaprobleemi.
Mikromobiilsuse edendamist ndhakse olulise strateegilise suunana autostumise pidurdamisel.

“Linn piitiab nii palju kui voimalik mikromobiilsust ja jagatuid teenuseid enda linna
tuua, just selle jaoks, et autondust vihendada.” (Linnatranspordi juhataja)

Kuigi suurem osa meetmetest on seotud infrastruktuuriga, tdstsid mitmed
intervjueeritavad esile ka pehmete meetmete tahtsust, nagu liikkluskampaaniad, teadlikkuse
tostmine ning liikluskultuuri arendamine. Thegersen & Moller (2008) ja van Vessem et al.
(2024) uuringud néitavad, et kampaaniad vdivad motiveerida inimesi provima alternatiivseid
transpordiviise. Inimeste suhtumine ja harjumused on méirava téhtsusega, et rakendatud
meetmed périselt tootaksid.

“Kiisimus ei ole ainult taristus, vaid kuidas inimesed tiksteist liikluses aktsepteerivad,
kuidas austatakse iiksteist.” (Abilinnapea)

Intervjuudest joonistub véga selgelt, et Tartu linna autokasutuse vihendamise
meetmete mdju hindamine ei ole lihtne ega tiheselt mdddetav iilesanne. Tulemused on
vastuolulised: kuigi alternatiivseid litkumisvdimalusi on oluliselt arendatud, ei ole autode arv
vihenenud. Pigem keskendutatakse trendide leevendamisele ning teisejdrguline on
autokasutuse absoluutarvu langemine.

Moddikute osas toid mitmed intervjuueritavad vélja andmepdhise jalgimise, nditeks
ithistranspordi kasutajate arvu, jalgrattaringluse statistika voi liitkumismustrite seire. Samas
rOhutati ka, et numbrid iiksi ei kajasta kogu pilti. Oluline on hinnata ka liikuvuse kvaliteeti,
kasutajamugavust ja iildist liikkluskultuuri. Lisaks tddeti, et muutused vitavad aega ning
tulemusi ei saa oodata iiledd. Linna arengustrateegia 1dhtub pikemaajalisest visioonist, kus
kergliiklejate ja tihistranspordi roll jérjest kasvab, kuid selle mdju avaldub jérk-jargult.
Detailne iilevaade intervjueeritud toGtajate seisukohtadest ja rohuasetustest on esitatud lisas
C.

Esimeseks teemaplokiks oli tihistransport ja kergliikluse teemad, mille puhul ilmnes,
et nende arendamine on Tartu linnas kaasa toonud moningase nihke elanike
litkkumisvalikutes. Samas on tulemused olnud valdkonniti erinevad ning arenguvajadused on
jatkuvalt mitmetasandilised. Peale bussiliikluse uuendamist 2019. aastal suurenes
ithistanspordi kasutajate arv, kuid koroonapandeemia pdhjustas méirkimisviaérse languse ning
kasutajate arv pole siiani taastunud endisele tasemele. See viitab muutunud hoiakutele viiruse
leviku ja iihissdidukite turvalisuse osas. Samal ajal on jalgrattaliikluse osakaal mérgatavalt

kasvanud — rattataristu areng, rattaringluse kattesaadavus ja iildine mugavus on teinud
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rattasOidust {iha tdsisema alternatiivi autole ja bussile. Linna esindajad kinnitavad, et
rattakasutajate arv on suurenenud ning taristu kasutus nditab positiivset trendi.

“Tundub, et inimesed ikkagi jdrjest rohkem valivad alternatiivseid viise litkumiseks.”
(Teedeteenistuse juhataja)

Oluliseks peetakse ka litkumisviiside aastaringset kéttesaadavust ning nende mdju
elanike tervisele. Rattasdit on voimalik ka talvel ning liikumisharjumuste muutumine
mojutab pikaajaliselt nii inimeste tervist kui ka avaliku sektori kulutusi. Jalakéijate ja ratturite
taristut planeeritakse siistemaatiliselt, jargides loogilise ithenduvuse, mugavuse ja turvalisuse
pohimotteid. Erilist tdhelepanu pdoratakse ka ligipddsetavusele, et tinavaruum oleks
kasutatav kdigile, sh liikumispuudega inimestele ja lapsevankriga liiklejatele. Kokkuvotvalt
voib Oelda, et kergliiklus on Tartu linna litkumiskultuuris jarjest ndhtavamal kohal ning selle
mdju avaldub nii linnaruumis kui elanike heaolus.

Tartu linn on viimastel aastatel astunud mitmeid samme jalgrattaliikluse ja jalgsi
litkkumise soodustamiseks, keskendudes nii taristu arendamisele kui ka turvalisuse ja
kasutusmugavuse parandamisele. Jalgratturitele ja jalakdijatele mdeldud pdhivorgustike
lahutamine aitab véltida konflikte ning suurendada liiklusohutust, kusjuures itha rohkem
pooratakse tdhelepanu ka kaasavale ja ligipadsetavale tdnavaruumile. Linnaeelarvesse on
esmakordselt eraldatud eraldi vahendid kdnniteede rajamiseks ja remontimiseks, mis tagab
konniteede siisteemse arendamise ning loogilise ithenduvuse. Samuti on hakatud uuendama
kergliiklusteid, ristmikke ja liikluskorraldust, nditeks madaldatakse ddrekive ja uuendatakse
markeeringuid.

Lisaks on edendatud ka eraalgatuslikke lahendusi, nditeks toetatud rattamajade
rajamist korterilihistutesse, et soodustada turvalist rattahoidu. Linn on katsetanud ka nutikaid
liikluslahendusi, nagu maapinnale kuvatavad foorituled voi anduritega tlilekdigurajad, mis
reageerivad jalakiijale. Samas toob linnatranspordi juht vélja, et hoolimata arengutest on
ruumikitsikus ja liikluskultuur jatkuvalt véljakutsed.

“On mitmeid hdirivaid elemente, nditeks polaarsus - kummal pool on jalgrattateed ja
kummal pool jalgteed — tekitab segadust ehk arenguruumi on kiill ja veel” (Linnatranspordi
juhataja)

Tartu linna peamised véljakutsed jalgrattainfrastruktuuri arendamisel tulenevad
peamiselt olemasoleva linnaruumiga seotud piirangutest ja tihiskondlikest harjumustest. Suur
osa tdnavatest on ajalooliselt rajatud autokeskselt ning nende timberkujundamine

jalgratturitele sobivaks tekitab ruumilisi ja sotsiaalseid pingeid. Kitsad tdnavad, vajadus
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sdilitada haljastus ning olemasolevad hooned piiravad vdimalusi rattateede rajamiseks. Lisaks
takistavad arengut elanike véljakujunenud autokasutuse harjumused. Arendusprotsessi
mdjutavad ka finantsilised ressursid — suuremahulised lahendused, nagu mitmetasandilised
ristmikud, on kulukad ja ruumimahukad. Tdiendavaks probleemiks on litkumisharjumuste
muutumise modtmise keerukus, sest puuduvad tipsed andmed ja moddikud, mis raskendab
poliitikate mdju hindamist.

Kiisisisime intervjuudes ka linna parkimispoliitika kohta, kuna varasemad uuringud,
nditeks Graham-Rowe et al. (2011) ja Christiansen et al. (2017), on leidnud, et
parkimispiirangud on efektiivsed autokasutuse vihendamisel. Vestlustest linna esindajatega
selgub, et Tartul puudub hetkel terviklik ja strateegiline parkimispoliitika, kuid mitmed
killustatud meetmed on suunatud liikuvuse suunamisele ja kesklinna koormuse
vihendamisele. Parkimist ndhakse ennekoike vahendina liikluse korraldamiseks, mitte
tuluallikana — tasulised alad ja ajalised piirangud aitavad véltida parkimiskohtade
liigtarbimist ning soodustavad liihiajalist kasutust.

“Tasulise parkimisala eesmdrk ei ole mitte raha koguda linnakassasse, see on
positiivne korvalmaoju, aga peamine eesmdrk on korraldada parkimist, et koigil oleks
voimalik leida parkimiskoht.” (Abilinnapea)

Linna ldhenemine keskendub ka litkuvuskeskuste arendamisele, kus inimesed saavad
jatta oma autod linnadérsetesse parklatesse ning jéitkata litkumist jalgsi, rattaga voi
ihistranspordiga. Sellised lahendused — nagu Voru ja Elva poolt linna sisenemiskohtades
loodud parklad — toimivad kaudselt autokasutust vihendava meetmena, pakkudes mugavat
alternatiivi kesklinna sditmisele.

Viimastel aastatel on parkimistasusid ja trahve tdstetud, eesmérgiga suunata inimesi
liihiajalisemale ja sihipdrasemale parkimisele. Samuti vdheneb jark-jérgult uute
tanavaprojektide kdigus parkimiskohtade arv. Linnavalitsuse esindajad rdhutavad, et
parkimispoliitika ei tohi toimida karistusmeetodina, vaid peab toetuma mdistlikkusele ja
tasakaalustatud linnaruumi kujundamisele. Parkimisprobleemid on eriti teravad
Maarjamdisas, kus suur parkimiskoormus tuleneb haiglate ja kdrgkoolide koondumisest.

Ajutised autovabad tsoonid ja liikluspiirangud on mdjutanud Tartu linnaruumi
eelkdige lithiajaliselt, tekitades ajutist huvi ja muutes tdnavaruumide kasutust teatud
perioodiks. Kuigi need sekkumised vdivad esialgu pdhjustada pahameelt, eriti kui puuduvad
head varasemad eeskujud voi kui iimberkorraldused héirivad seniseid liikumisharjumusi, on

need samas avanud uusi vdimalusi linnaruumi kasutamiseks. Mdju liikluskditumisele on
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olnud piiratud, kuid avaliku ruumi tajumine on mitmel juhul avardunud, eriti kui ajutised
sulgemised on olnud seotud sisukate kultuuri- ja kogukonnaprogrammidega. Uldine hoiak
ndib olevat, et pelgalt liihiajalised sulgemised ei too kaasa kestvaid muutusi, kui neid ei toeta
jérjepidevad ja laiemad muudatused.

“Kui tahad pdriselt midagi saavutada, siis peab seda kogu aeg tegema.”
(Abilinnapea)

Ummikumaksu ja muude rahaliste stiimulite kasutamine autokasutuse vihendamiseks
Tartus pole seni olnud realistlik vdimalus, kuna kohalikel omavalitsustel puudub Eestis digus
ise makse kehtestada. Selle asemel ndhakse suuremat potentsiaali positiivsetes alternatiivides,
nagu Uhistranspordi arendamine, mis oleks tithedam, mugavam ja usaldusvaédrsem.
Intervjuudest tuli selgelt esile, et inimestel peab jidma valikuvabadus, kuid seda tuleks
suunata mdistlikumate valikute poole. Ka Loukopoulos et al. (2005) ja Gérling & Schuitema
(2007) uuringud néitavad, et tildiselt on positiivsemalt hinnatud pehmemad, motiveerivad
meetmed, mis ei piira otseselt inimeste vabadust. Intervjuudes toodi esile ka voimalikke teisi
meetmeid, nagu tdnavaparkimise piiramine ja avaliku ruumi tShusam kasutus, kuid iildine
hoiak kaldub pigem soodustamise kui keeldude suunas.

Tartu linn viib 14bi mitmeid kampaaniaid, mille eesmérk on suurendada teadlikkust
sddstvate litkumisviiside kohta. Levinumad iihised tegevused hdlmavad iga-aastast
litkuvusnédalat, mille raames pakutakse tasuta bussisdite ja korraldatakse erinevaid
teavitustiritusi. Teavituskampaaniad nagu ,,Jdta parem rida bussile ja avalikud siindmused
(nt rattahooaja avamine, jalgrattakoolid, to6toad) aitavad kujundada positiivset hoiakut
alternatiivsete litkkumisviiside suhtes. Linn rShutab elanike kaasamist, néiteks rattaringluse
planeerimisel koguti iile 4000 ettepaneku. Samas tddetakse, et kampaaniate mdju on raske
moota, kuna need keskenduvad pigem teadlikkuse tostmisele kui vahetu kditumise
muutmisele. Kriitiliselt tuuakse vélja, et jatkusuutliku litkumiskultuuri arendamist piiravad
litkluskultuuri puudujiédgid ning vihene litklusalane teadlikkus, eriti kergliiklejate seas.

Tartu linn ei ole seni ldbi viinud terviklikku ja slisteemset uuringut selle kohta,
millised litkumisviiside edendamise meetmed elanike seas kdige enam voi kdige vihem
aktsepteeritud on. Kiill aga on olemas praktiline tunnetus ja killustatud tagasiside, mis on
saadud erinevatest allikatest, nagu konekeskus, kodanikealgatused ja koost66
organisatsioonidega (nt Tartu Rattaliiklejate Selts). Kdige positiivsemalt hinnatakse
rattaringlust — seda ndhakse mugava ja histi toimiva lahendusena, kuigi leidub ka kriitikat

ratturite liikluskéitumise kohta. Samuti on teadlikkust tdstvate kampaaniate suhtes iildine
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meelestatus hea. Seevastu kdige rohkem vastuseisu tekitab linnaruumiliste lahenduste
muutmine, nditeks autoliikluse piiramine vdi parkimiskohtade vdhendamine. Probleemiks
peetakse seda, kui muudatused tunduvad inimestele pealesurutud voi ei arvesta igapdevase
litkkumisvajadusega.

“Inimestele meeldib rohkem siis, kui nad tunnevad, et tegemist on nende enda
valikuga.” (Ruumiloome juhataja)

Ulevaade linna tuleviku strateegiatest autokasutuse viihendamiseks on vilja toodud
lisas D. Koik intervjueeritud Tartu linna esindajad réhutasid, et autostumise vihendamine
eeldab toimivaid ja atraktiivseid alternatiive. Keskseks peeti hésti korraldatud iihistransporti,
mille tihedad ja kiired liinid ulatuvad ka d4realadeni ning muudavad selle autole
tosiseltvoetavaks konkurendiks. Samavord oluline on jalgrattaliikluse soodustamine — mitte
ainult uute kergliiklusteede rajamise kaudu, vaid ka olemasoleva taristu hoolduse ja
labimoelduse kaudu, mis looks mugava ja turvalise sdidukeskkonna. Kdik osapooled olid
iihel meelel, et inimesed ei loobu autost senikaua, kuni see on kdige lihtsam, kiirem ja
usaldusvédrsem viis litklemiseks. Seetdttu peab linn looma tingimused, kus auto ei ole
ainuvdimalik valik, vaid liks paljudest. Parkimispoliitika, liikuvuspunktide loomine ja
toukerataste voi rendiautode kéttesaadavus on vaid moned néited sellest, kuidas
litkuvusvabadust on vdimalik tagada ka ilma isikliku autota. Samas toodi vélja, et muutus ei
toimu iiled6 — olemasoleva taristu iimberkujundamine, tihistranspordi arendamine ja inimeste
harjumuste muutmine on aastatepikkune protsess, mis eeldab strateegilist planeerimist,
poliitilist tahet ja pidevat investeeringut.

“Kui on odav tihistansport, mis kdib harva, siis see ei ole alternatiiv, ta ei meelita
autokasutajat kasutama iihistranspordi.” (Abilinnapea)

Tartu linna liikuvuspoliitika on suunatud autovaba litkumise edendamisele, pakkudes
mitmesuguseid lahendusi, mis muudavad litkumisvdimalused keskkonnasdbralikumaks,
mitmekesisemaks ja ligipddsetavamaks. Linn on loonud tugeva koostddsuhte erasektoriga,
mis holmab erinevaid teenuseid, nagu tdukerattad, rattaringlus ja bussitransport.
Linnavalitsuse ametnikud rohutavad iihistranspordi tiheduse ja kergliikluslahenduste
arendamise tdhtsust, et pakkuda inimestele mugavaid alternatiive autole. Samuti on oluline
teadlikkuse tostmine, et inimesed oleksid rohkem teadlikud alternatiivsetest
litkumisvdimalustest. Tartu linn to6tab pidevalt oma liikuvusvorgustiku tdiustamise nimel, et

muuta linna keskkonnasdbralikumaks ja autovabaks.
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2.3. Ulidpilaste suhtumine autokasutamist mdjutavatesse teguritesse

Kéesolevas alapeatiikis analiilisitakse Tartu linna iilidpilaste seas ldbiviidud kiisitluse
tulemusi, et selgitada nende suhtumist autostumist leevendavatesse meetmetesse. Autorid
kasutavad kvantitatiivsete andmete analiilisimiseks statistilisi teste ja regressioonimudelit,
mille pdhjal tehakse jireldusi ilidpilaste autokasutust mojutavate tegurite kohta.
Kvalitatiivsete ehk avatud vastustega kiisimuste puhul koondatakse andmed sdnapilvedesse,
mille abil tuuakse esile tilidpilasi takistavad tegurid autokasutamisest loobumiseks ja
tudengite ettepanekud Tartu linnale. Nii kvantitatiivne kui ka kvalitatiivne analiiiis aitavad
mdista tudengite hoiakuid ja ootusi seoses autokasutuse vihendamise meetmetega Tartu
linnas.

Esmalt analiiiisisid autorid demograafiliste ja ruumiliste tegurite moju tilidpilaste
isiklike autode kasutamise sagedusele. Kasutati lineaarset regressioonimudelit, mille
soltuvaks muutujaks on iilidpilaste hinnang, kui tihti kasutatakse enda autot 7- pallisel skaalal
(1- mitte kunagi, 7- igapédevaselt). Tegemist on jérjestusliku muutujaga ning statistiliselt oleks
oige kasutada ka jérjestatud Logit-mudelit, mida kasutati Best ja Lanzendorf (2005) uuringus,
kuid lineaarne regressioonimudel vdimaldab esitada samamoodi seoseid ning tulemused ei
erine oluliselt Logit-mudeli omadest. Efektide suurusi mudelis ei tdlgendata, keskendutakse
sellele, kas ja kuidas muutujad mdjutavad autokasutust positiivses vOi negatiivses suunas.
Soltumatute muutujatena kasutati tunnuseid tabelist 4. Analiiiis néitab, millised neist
teguritest suurendavad voi vihendavad iilidpilaste suhtumist isikliku auto kasutamisel.

Regressioonimudeli tulemused on kajastatud tabelis 5. Regressioonanaliiiisi
tulemused nditasid, et mudel selgitab 49,1% autokasutuse varieeruvusest (R = 0.491).
Olulisteks teguriteks osutusid auto olemasolu, elukoha kaugus koolist, toole kdimine ja
vanus. Statistiliselt ebaolulised olid sugu, hariduskraad, sissetulek ja leibkonnasuurus. Mudeli
diagnostilised testid nditasid, et jddgid ei ole ideaaljaotusega, kuid see ei vidhenda olulisel

madral tulemuste usaldusvairsust.
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Tabel 5
Regressioonianaliitisi tulemused
Muutuja Viirtus Olulisuse Tolgendus
toeniosus (p)

Auto olemasolu 3,73 <0,001 Viga tugev ja statistiliselt oluline
positiivne mdju — auto olemasolu
suurendab oluliselt auto kasutamise
sagedust.

Vanus 0,35 0,013 Vanemad tudengid kasutavad autot
sagedamini.

Tootab opingute | 0,37 0,039 Tooga hoivatud tudengid kasutavad

korvalt autot sagedamini.

Elukoha kaugus 0,18 0,013 Mida kaugemal elukoht koolist, seda

koolist sagedamini kasutatakse autot.

Sugu 0,22 0,279 Ei ole statistiliselt oluline.

Omandatav -0,00 0,989 Ei ole statistiliselt oluline.

hariduskraad

Leibkonna suurus | -0,07 0,459 Ei ole statistiliselt oluline.

Sissetulek -0,03 0,626 Ei ole statistiliselt oluline.

Allikas: Autorite kiisitlus

Regressioonianaliiiisis ei osutunud statistiliselt oluliseks muuhulgas sugu,
hariduskraad, leibkonna suurus ega sissetulek. Toenédoliseks pohjuseks on valimi sisemine
jaotus: enamik vastajaid olid naised ja bakalaureusedppe tudengid, mis vihendas muutujate
varieeruvust. Samuti oli leibkonna suurus ja sissetulek tugevalt koondunud teatud
kategooriatesse, mistdttu nende mdju ei saanud mudelis piisavalt selgelt vdljenduda. Seega ei
pruugi nende muutujate statistiline ebaolulisus viidata nende tegelikule mdju puudumisele,
vaid pigem valimi piiratud mitmekesisusele.

Kiisimustikus paluti tudengitelt hinnata Tartu tihistranspordi liinivorgustikku, sdidugraafiku
tihedust, tdpsust ning puhtust. Tulemused on kajastatud joonisel 2. Kdige positiivsem
suhtumine on puhtuse osas, kus ligi 60% tudengitest olid sellega rahul. Samuti hinnati
liinivorgustikku ja graafiku tdpsust valdavalt positiivselt, kuigi sdidugraafiku tihedus pélvis
vorreldes teistega rohkem neutraalseid voi kriitilisi hinnanguid. Markimisvéddrne osa vastajaid
(12-14%) ei osanud mones aspektis seisukohta votta, mis vdib viidata info puudumisele voi

vihesele kokkupuutele teenusega.
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Tudengite suhtumine Uhistransporti

Liinivérgustik 7% 13%

Séidugraafiku tihedus 8% 15%

Séidugraafiku tdpsus 7% 1

Puhtus 5% 6%

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

Pole tldse rahul Pigemeiolerahul M Niijanaa ®Pigemolenrahul M Olevvagarahul M Eioska delda

Joonis 2. Ulidpilaste suhtumine iihistransporti

Allikas: Autorite koostatud

Statistiline analiiiis kinnitas, et suhtumine {ihistranspordi erinevatesse omadustesse ei
olnud iihtlane. Kdige kdrgemalt hinnati iihistranspordi puhtust (keskmine 3,64), mis sai
statistiliselt oluliselt kdrgemad hinnangud vdorreldes nii liinivorgustiku (keskmine 3,30; p <
0,001), sdidugraafiku tiheduse (keskmine 3,15; p < 0,001) kui ka graafiku tipsusega
(keskmine 3,28; p <0,001). Ka liinivorgustik hinnati pisut paremaks kui sdidugraafiku
tihedus (p = 0,013), kuid see erinevus oli vdiksem. Liinivdrgustiku ja graafiku tdpsuse vahel
olulist erinevust ei leitud (p = 0,841) ning samuti jéi piiripealseks vahe tiheduse ja tédpsuse
hinnangute vahel (p = 0,097). Tudengid hindavad kdige kdrgemalt teenuse puhtust, samas kui

ajastusega seotud aspektid (tihedus ja tépsus) jatavad rohkem parendusruumi.

Tabel 6

Uliopilaste suhtumine iihistransporti

Omadus Keskmine | 95% alumine 95% iilemine
usalduspiir usalduspiir

Liinivorgustik 3,30 3,17 3,43

Soidugraafiku tihedus 3,15 3,02 3,28

Soidugraafiku tipsus 3.28 3,15 3,41

Puhtus 3,64 3,52 3,77

Allikas: Autorite koostatud
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Lisaks uuriti tudengitelt nende suhtumist Tartu rattaringluse pileti hinna, rataste
mugavuse, rattaparklate asukoha ning rataste kattesaadavuse osas. Tulemused on kajastatud
joonisel 3. Viga suur osa vastanutest ei osanud neid aspekte hinnata, mis voib viidata sellele,
et nad pole isiklikult teenust kasutanud voi ei ole rattaringlust kasutatud piisavalt, et
kujundada kindlat arvamust. Seda kinnitab ka rattaringluse kasutamise sagedus, mille
keskmine oli vaid 1,92 (skaalal 1-7) viidates harvale kasutamisele. Kdige suurem
rahulolematus on pileti hinnaga (29%), mis vdib olla takistuseks teenuse kasutamisel. Kdige
positiivsem suhtumine on rattaparklate asukohta (46% rahul), jirgnes rataste mugavus (40%)
ja kéttesaadavus (37%), mis viitab sellele, et olemasolev infrastruktuur vastas iildjoontes

tudengite ootustele.

Tudengite suhtumine rattaringlusesse

Pileti hind 9% 20%

Rataste mugavus 3% 5%

Rattaparklate asukoht 1% 4%

Rataste kattesaadavus 2% 5%

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

Pole tldse rahul Pigemeiolerahul MW Niijanaa MPigemolenrahul M Olevvagarahul M Eioska Gelda

Joonis 3. Tudengite suhtumine rattaringlusesse

Allikas: Autorite koostatud

Tapsem statistiline analiiiis (vt tabel 7) kinnitas, et suhtumine rattaringluse eri
omadustesse erineb oluliselt. Piletihind (keskmine 2,81) sai oluliselt madalamad hinnangud
vorreldes rataste kéttesaadavuse (keskmine 3,58), mugavuse (keskmine 3,73) ja rattaparklate
asukoha (keskmine 3,76) hinnangutega (kodik p < 0,001). Ainsaks statistiliselt mitteoluliseks
erinevuseks osutus rattaparklate asukoha ja rataste mugavuse vordlus (p = 0,439). Piletihinna
hinnangu tilemine usalduspiir (2,99) jaab madalamaks kui kdigi teiste omaduste alumised

usalduspiirid, mis viitab hinnangute jirjekindlale erinevusele. Uldiselt viitavad tulemused



TARTU LINNA RAKENDATUD MEETMED AUTOKASUTUSE 34

sellele, et tudengid hindavad rattaringluse fiitisilist taristut korgelt, kuid piletihind kujuneb

peamiseks kitsaskohaks, mis v3ib takistada teenuse laiemat kasutust.

Tabel 7

Uliopilaste suhtumine rattaringlusesse
Omadus Keskmine 95% alumine 95% iilemine

usalduspiir usalduspiir

Pileti hind 2,81 2,63 2,99
Rataste mugavus 3,73 3,57 3,89
Rattaparklate asukoht 3,76 3,61 391
Rataste kéttesaadavus 3,58 3,43 3,73

Allikas: Autorite koostatud tabel

Autorid uurisid igapdevaste autokasutajate suhtumist autoliiklust vahendavatesse
meetmetesse. Kiisimustikus paluti tudengitel hinnata, kas nad toetavad parkimiskohtade
vihendamist ja autovabade tdnavate loomist autokasutuse piiramiseks. Vastusevariantideks
olid “ei” = 1, “olen neutraalne” = 2 ning “jah” = 3. Samuti kiisiti tudengitelt kas nad
kasutaksid tihistransporti, kui see oleks tasuta. Vastusevariandid olid “mitte kunagi”= 1,
“vahe”= 2, “mone vorra”= 3, “palju”= 4 ning “véga palju”= 5. Analiiiisi tulemused (vt tabel
8) nditavad selgelt, et tudengid, kes kasutavad isiklikku autot igapdevaselt, on oluliselt vihem
valmis toetama autokasutuse vihendamisele suunatud meetmeid vorreldes nendega, kes autot
igapdevaselt ei kasuta. Kdigi kolme hoiakumoddiku puhul olid kahe grupi keskmiste
erinevused statistiliselt olulised (p < 0,001). Samuti ilmnes, et tudengid suhtuvad keskmiselt
positiivsemalt autovabade tdnavate loomisesse kui parkimiskohtade vihendamisse. Tasuta
ithistranspordi kasutamist toetasid kdige enam tudengid, kes igapédevaselt autot ei kasuta.
Graham-Rowe et al. (2011) tdi1 vélja, et omavalitsuste poolt rakendatud parkimispiirangud on
tohusad meetmed autokasutuse vihendamiseks. Seejuures on oluline, et alternatiivid oleksid
kittesaadavad, sest muidu on piirangute mdju piiratud (Simicevi¢ et al., 2013). Christiansen
et al. (2017) uuringust selgus, et igapievaseid harjumusi autokasutamisel mojutavad enim

parkimispiirangud elukoha ja tookoha juures.
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Tabel 8
Tudengite suhtumine autokasutust vihendatavatasse meetmetesse
Meede Mitte igapédevaste autokasutajate | Igapidevaste autokasutajate
keskmine hinnang keskmine hinnang
Parkimiskohtade 1,85 1,38
vihendamine
Autovaba tsoonide | 2,41 1,92
loomine
Tasuta 4,43 3,05
iihistransport

Allikas: Autorite koostatud

Kvantitatiivsete andmete analiiiisi jirel vaatasid autorid kiisimustikust kvalitatiivsete
vastustega kiisimusi. Joonisel 4 on kujutatud sdnapilvena peamised tegurid, mis tudengite
hinnangul takistavad neil loobumast autokasutusest. Kiisimuses anti vastajatele nii autorite
poolt etteantud valikvastuseid kui ka voimalust esitada avatud vastuseid. Kdige sagedamini
mainitud takistuseks osutus pikk vahemaa alalise elukoha ja sihtkohtade vahel (136 vastust).
Naiteks toodi vélja olukorrad, kus inimene to6tab mitmes kohas ja peab pdeva jooksul
litkuma kolme eri punkti vahel vai iilidpilaste puhul ka liikumine {ihe pdeva jooksul erinevate
dppehoonete vahel. Kusjuures ajavahed sihtkohtade vahel on viéikesed. Sellistes olukordades
eelistatakse autot, kuna see tagab kiiruse ja mugavuse, mida leidis ka Schippl ja Puhe (2014)
uuring, ning keskkonnamdju hinnatakse kiiruse korval teisejérguliseks.

Oluliseks autokasutusest loobumise takistuseks peeti iithistranspordiga seotud puudusi.
Mitmed vastajad toid esile, et ihistransport on ajamahukas (131 vastust), puudub piisav
liinivorgustik (70), esineb iilerahvastatust (5), ihistransport on kulukas voi ebamugav néiteks
loomaga liiklemisel. Mugion jt (2018) ning Paulley jt (2006) uuringud on leidnud, et
tthistranspordi kvaliteedi parandamine v3ib motiveerida inimesi loobuma autost. Tudengite
vastustest ilmnes, et bussiga litkumine votab sageli rohkem aega kui autoga ning lisaks
ajakulule tuleb selle eest maksta. Seetdttu peetakse autot mitte ainult mugavamaks, vaid ka
majanduslikult ratsionaalsemaks litkumisviisiks.

[Imastikutingimused mingivad samuti olulist rolli litkumisviisi valikul, mida
kinnitavad ka varasemad uuringud (Yang et al., 2018; Heinen et al., 2010). Kiisimustikule
vastanud tudengitest 101 nimetasid halba ilma peamiseks pdhjuseks, miks nad eelistavad
autot. Samuti mainiti 20 korral mugavuse aspekti. Sinna alla lahevad olukorrad, kus tuleb

kaasa votta suuremaid esemeid nagu spordi- vai toidukotid, mis muudavad autoga liikumise
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praktilisemaks. Mitmed vastajad rohutasid, et isikliku autoga litkudes ei sdltuta
bussigraafikutest ning litkkumine on paindlikum ja ajaliselt tdhusam.

Moned vastajad tdid esile, et lastega liiklemisel on auto kasutamine mugavam. See
leidis kinnitust ka Schippl ja Puhe (2014) uuringus, mille kohaselt eelistavad lapsevanemad
autot, kuna see vastab paremini pere vajadustele. Lisaks mainiti neljal korral tervislikke
pohjuseid, mis takistavad alternatiivsete litkumisviiside kasutamist, nditeks sooviti véltida
ithistransporti viirushaiguste ajal. Samuti tdid vastajad vélja, et rattaga liikkumist piirab
ebaturvaline v0i ebapiisav rattateede vorgustik. Intervjuude pohjal voib jareldada, et Tartu
linn edendab jalgrattataristut, keskendudes selle kasutusmugavuse ja turvalisuse

suurendamisele.

Uhistransport on kulukas
Uhistranspordi Glerahvastatus

M Ebaturvalised rattateed

Pikk vahemaa alalise elukoha ja muu vahel

Uhistranspordi aj dilahukus
Uhistranspordi ebapiiav vdrgustik

Loomaga reisimine

Ebapiisav rattateede vorgustik

Joonis 4. Tudengeid takistavad tegurid autokasutusest loobumiseks

Allikas: Autorite kiisitlus

Joonisel 5 on sdnapilve kujul esitatud tudengite ettepanekud sammudest, mida Tartu
linn vaiks astuda autokasutuse vihendamiseks. Kiisitluse tulemustest selgus, et vastajate
arvates oleks kdige olulisem meede tasuta tihistranspordi kehtestamine tudengitele (213
vastajat). Kuigi see ettepanek kogus enim toetust, ei ilmnenud linnavalitsusega lébiviidud
intervjuudest, et sellist meedet oleks plaanis lidhiajal rakendada. Uks intervjueeritav mérkis, et
tasuta tihistranspordi kehtestamine ei pruugi tuua soovitud kasutajakasvu, kuna iihistranspordi
kasutajad hindavad ennekdike teenuse kiirust ja liinivorgu katvust. Thegersen ja Moller
(2008) leidsid seevastu, et kampaaniaperioodil, mil tihistransport oli tasuta mingi kindla aja,

suurenes margatavalt tihistranspordi kasutamine ning seeldbi autokasutus véihenes.
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Jargmised sagedasti mainitud ettepanekud olid iihistranspordi liinivorgustiku
parandamine (168) ja teenuse kiiremaks muutmine (126), mis viitab vajadusele tihendada
soidugraafikuid ja optimeerida marsruute. Tudengid toid vélja konkreetseid kitsaskohti, nagu
Narva maantee lihiselamute ja Maarjavilja vaheline liikumisvajadus, kus tipptundidel esineb
bussides lilerahvastatust, viidates vajadusele suurendada populaarsete liinide sdidugraafiku
tihedust tipptundidel. Holmgren (2020) ning Mulalic ja Rouwendal (2020) tdid vélja, et
parem tihistransport suurendab pikaajalist ndudlust selle jargi, sest samal ajal viheneb
autoomamise vajadus. Linnavalitsusega tehtud intervjuudest kolas, et viimased
suuremahulised muudatused bussiliikluses tehti 2019. aastal, kuid 14hiajal plaanitakse tdsta
liinide sagedust ja luua litkuvuskeskused.

Lisaks tihistranspordi parandamisele peeti oluliseks ka kergliiklusteede arendamist.
Tudengid leidsid, et Tartu linn peaks rohkem panustama kergliiklejate litkumisvoimaluste
parandamisse ja turvalise infrastruktuuri tagamisse (168). Scheepers et al. (2014) ja Frank et
al. (2007) toid vélja, et jalgrattasiisteemi parandamine muudavad liitkumisviisi
atraktiivsemaks. Jalgrattateede parendamise seisukohta jagavad intervjuud linnavalitsuse
esindajatega, kelle sonul on kergliiklejate huvid seatud prioriteediks, eriti linna tdnavate
rekonstrueerimisel ja rattataristu arendamisel. Samuti toodi esile jagatud liikumisvahendite
parem kéttesaadavus (84), mille all peeti silmas vajadust suurendada jagamisteenuste —
nditeks autode, jalgrataste ja tdukerataste — kéttesaadavust igapdevastes liikumiskohtades:
kodu, kooli ja todkoha ldheduses.

Uks iilidpilane pooldas ettepanekut kehtestada ummikumaks. Linnavalitsus omalt
poolt tdi vélja, et selliste rahaliste stiimulite kehtestamine ei ole Eestis praegu seaduslikult
voimalik. Seejuures peeti voimalikuks teiste piiravate meetmete rakendamist, nagu
parkimistasude tdstmine (26), parkimiskohtade vihendamine (36) ning autovabade tsoonide
loomine Tartu kesklinna (80). Need meetmed suudavad autokasutust vihendada (Graham-
Rowe et al., 2011). Samas Pierra et al. (2021) uuringus leiti, et sellised meetmed mdjuvad
pigem karistusena ja see pole piisav motivatsioon valida alternatiivseid liikumisviise. Linna
esindajad r8hutasid, et tulevikus soovitakse kujundada tasakaalustatud ja iihtlane
parkimispoliitika. Nende sdnul ei keskendu see meede auto kasutamise karistamisele, vaid
pakub linnakodanikele paremaid ja atraktiivsemaid alternatiive.

Pirra et al. (2021) uuringust selgus, et inimesed on vastuvotlikumad lahendustele, kus
on iithendatud piirangud ja stiimulid. See sai kinnitust ka autorite poolt 1dbiviidud uuringust,

sest mitmed tudengid réhutasid, et autovabad tsoonid on aktsepteeritavad juhul, kui nende
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laheduses on tagatud piisavad parkimisvoimalused ning alasisene litkkumine on mugav, ohutu
ja hasti korraldatud. Selline ettepanek haakub omakorda Tartu linnavalitsuse poolt arendatava
,»park and ride* siisteemiga, mille eesmérk on voimaldada autode parkimist linnadérsetesse
keskustesse ning edasist liikumist {ihistranspordi voi muude alternatiivsete litkkumisviisidega.
Moned vastajad toid eraldi vilja, et pigem tuleks keskenduda positiivsete
alternatiivide arendamisele ja loovatele lahendustele, mitte niivord keelamisele ja
piirangutele. Samas ei toonud tudengid esile iiht olulist aspekti, millele linn on juba
tahelepanu pooranud. Selleks on teavituskampaaniaid ja liiklusteadlikkuse suurendamine, et
tutvustada olemasolevaid ja arendatavaid alternatiivseid litkumisvdoimalusi. Van Vessem et
al. (2024) leidis, et liihiajalised kampaaniad olid tdhusad mdjutamaks inimesi autokasutust
vihendama sel perioodil. Kestliku litkumiskditumise kampaaniate puhul selgus, et tervise ja
rahalise kasu rohutamine olid tdhusaks meetmeks autokasutuse vihendamisel (Hiselius &
Rosqvist 2016). Tegemist on ka iihe linna strateegilise suunaga, mida Tartu linna esindajad

pidasid oluliseks intervjuudes, kuid iilidpilaste poolt seda ei mainitud.

Joonis 5. Tudengite ettepanekud, mida Tartu linn peaks tegema, et vahendada autokasutust

Allikas: Autorite kiisitlus

Analiitisi tulemuste pohjal saab jéreldada, et Tartu linna iilidpilaste suhtumine
autostumist leevendavatesse meetmetesse on mitmetahuline. Kvantitatiivne analiiiis nditas, et
tudengite autokasutust mojutavad enim auto olemasolu, elukoha kaugus koolist, t661 kdimine
ja vanus. Nende tegurite pohjal voib jareldada, et autokasutuse sagedus kujuneb nii
praktilistest vajadustest kui ka hoiakutest l&htudes. [lmnes selge seos suhtumise ja kéditumise
vahel, sest mida sagedamini tudeng kasutas autot, seda negatiivsem oli tema suhtumine

piiravatesse meetmetesse, nagu autovabad tsoonid ja parkimiskohtade vdhendamine.
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Uhistranspordi ja rattaringluse teenuseid hinnati kiillaltki kriitiliselt just nende
ajakohasuse ja kittesaadavuse osas, samas kui suhtumine teenuse puhtusesse ja rattataristu
mugavusse oli valdavalt positiivne. Suur osa tudengitest véljendas valmisolekut kasutada
ithistransporti sagedamini, kui see oleks tasuta, eriti madalama sissetulekuga ja harvemini
autot kasutavad tudengid. Avatud vastused kinnitasid, et tudengite suhtumist autokasutusest
loobumisse takistavad eelkdige kaugus, iihistranspordi puudused, ilmastikuolud ning vajadus
paindliku ja mugava litkumise jérele.

Tudengite ettepanekud Tartu linnale peegeldavad ootust praktiliste ja
kasutajasobralike lahenduste jdrele. Kdige rohkem toodi vilja vajadus tasuta iihistranspordi,
tihedama liinivorgu, kergliiklusteede turvalisuse ja jagatud litkumisvoimaluste parandamise
jérele. Uldiselt nditavad tulemused, et tudengid on valmis autokasutust vihendama, kui
pakutavad alternatiivid on piisavalt mugavad, kéttesaadavad ja ajasédéstlikud. Seega on nende
suhtumine autostumist leevendavatesse meetmetesse oodatust positiivsem Toetust
avaldatakse eelkodige lahendustele, mis ei piirdu keeldude ja karistustega, vaid pakuvad
véartuspohiseid ja toimivaid alternatiive.

Kokkuvote

Kéesolev bakalaureusetdo keskendus kohalike omavalitsuste meetmetele
autokasutuse vihendamisel, andes esmalt iilevaate autostumise negatiivsetest mojudest
ning teguritest, mis mdjutavad inimeste transpordivahendi valikut. Teoreetilises osas
késitleti varasemate teadusuuringute pohjal, kuidas omavalitsused saavad edendada
sadstvaid litkkumisviise ning kujundada linnaruumi viisil, mis vihendab elanike soltuvust
isiklikust autost.

Autokasutusel on mérkimisvéérsed negatiivsed mojud nii inimeste tervisele,
keskkonnale kui ka elukvaliteedile. Autoliiklus suurendab dnnetuste, dhusaaste ja
miirasaaste kaudu terviseriske, soodustab istuvat eluviisi ning aitab kaasa krooniliste
haiguste levikule. Transpordisektor on iiks olulisemaid kasvuhoonegaaside allikaid,
mdjutades nii globaalset kliimat kui ka kohalikku keskkonda 14dbi dhureostuse ja
hapestumise. Seetdttu on autost sdltuvuse vihendamine votmetihtsusega samm nii
inimeste heaolu parandamisel kui ka kestliku linnaplaneerimise saavutamisel.

Autokasutust mojutavad mitmesugused tegurid, sealhulgas sotsiaaldemograafilised
nditajad nagu vanus, sugu, sissetulek, leibkonna struktuur ja elukoha asukoht. Naiteks
kasutavad kesklinna elanikud autot harvem, kuna neil on parem ligipdés alternatiivsetele

litkumisviisidele. Lisaks mdjutavad transpordivahendi valikut ka reisi eesmérk, ajastus,
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olemasoleva taristu kvaliteet ning inimeste subjektiivsed hoiakud, sealhulgas
keskkonnateadlikkus ja isiklikud véartushinnangud.

Autokasutuse vihendamiseks on kohalike omavalitsuste poolt rakendatud
mitmesuguseid sekkumisi, mida voib jagada struktuurseteks ja psiihholoogilisteks
meetmeteks. Struktuursed meetmed, nagu parkimiskohtade piiramine, parkimistasude
tostmine ja tihistranspordi arendamine, mojutavad inimeste valikuid 14bi fiitisiliste ja
majanduslike stiimulite. Psiihholoogilised meetmed keskenduvad inimeste hoiakute,
védrtuste ja teadlikkuse kujundamisele, et soodustada iseseisvaid kditumuslikke muutusi.
Varasemad uuringud viitavad sellele, et kdige tdhusamad on kombineeritud ldhenemised,
mis ithendavad mdlemad meetmetiilibid ning ldhtuvad kohaliku konteksti eriparadest.
Samuti on leitud, et inimesed suhtuvad positiivsemalt motiveerivatesse ja vabatahtlikesse
meetmetesse, samas kui piiravad sekkumised tekitavad sagedamini vastuseisu.

Teoreetilises osas késitleti erinevaid meetmeid autokasutuse vihendamiseks,
sealhulgas parkimispiiranguid, iithistranspordi edendamist, ummikumaksu rakendamist,
infrastruktuuri arendamist, jagatud litkumisvahendite kattesaadavuse suurendamist,
litkkumiskampaaniaid ja teadlikkuse tdstmist. Uuringute pohjal peetakse kdige tohusamaks
vahendiks parkimispoliitika karmistamist, kuigi seda tajutakse sageli karistusena ning see
voib tekitada vastuseisu. Parima tulemuse saavutamiseks tuleks piiravaid meetmeid
kombineerida motiveerivate stiimulitega, nditeks siduda parkimistasude tous tihedama ja
usaldusvédrsema tihistranspordivorgustikuga, et pakkuda inimestele reaalseid ja
atraktiivseid alternatiive isiklikule autole.

T66 empiirilises osas kasutati kombineeritud metoodikat, mis hdlmas
poolstruktureeritud intervjuusid Tartu Linnavalitsuse erinevate osakondade juhatajatega
ning veebikiisitlust Tartu tudengite seas. Selline ldhenemine vdimaldas koguda sisendit nii
linna poliitikakujundajate kui ka sihtrithma esindajate vaadetest. Intervjuude eesmairk oli
mdista linnavalitsuse hoiakuid ja strateegilisi eesmérke autokasutuse vihendamisel, samas
kui kiisitlus keskendus tudengite litkkumisvalikutele, hoiakutele ning ettepanekutele
kestlikuma linnaruumi kujundamisel.

Kwvalitatiivse analiiiisi tulemusena ilmnes, et Tartu linn on astunud mitmeid
stisteemseid samme autokasutuse vihendamiseks, keskendudes eelkdige jalgrattaliikluse ja
tthistranspordi arendamisele, parkimispoliitika suunamisele ning elanike teadlikkuse
tostmisele. Intervjuud linnavalitsuse esindajatega niitasid, et rattataristu ja rattaringluse

arendamine on strateegiliselt kesksel kohal, pakkudes kasutajasdbralikke ja ligipddsetavaid
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alternatiive isiklikule autole. Samuti rohutati iihistranspordi kvaliteedi, piletisiisteemide
lihtsuse ja liinide tiheduse tdhtsust. Lisaks infrastruktuurile ndhakse olulisena pehmeid
meetmeid, nagu kampaaniad ja liikluskultuuri parandamine. Linn tddeb, et muutused
nduavad aega ning autostumise moju leevendamine on jirk-jarguline protsess, mille edukus
soltub usaldusvédrsetest alternatiividest ja elanike hoiakutest.

Kvantitatiivne analiiiis iilidpilaskiisitluse andmete pdhjal pakkus pohjaliku ililevaate
sellest, millised tegurid mdjutavad tudengite autokasutust ning millised hoiakud neil on
linna poolt rakendatud litkumismeetmete suhtes. Regressioonimudeli alusel selgus, et
sagedasemat autokasutust seostatakse oluliselt auto olemasoluga, elukoha kaugusega,
tootamisega ning vanusega. Lisaks hinnati rahulolu tihistranspordi ja rattaringluse erinevate
omadustega. Tudengid olid kdige enam rahul iihistranspordi puhtuse ning rattaparklate
asukohaga, samas kui pileti hind ja sdidugraafiku tihedus osutusid kriitilisemateks
aspektideks. Avatud vastustest ja sdnapilvedest selgus, et tudengite autokasutuse peamised
pohjused on seotud vahemaade, ajasdéstu ja ilmastikuoludega. Ettepanekutena toodi vélja
eeskatt tasuta tihistransport tudengitele, liinivorgu tihendamine ning rattainfrastruktuuri
arendamine. Uuring nditas, et kuigi paljud tudengid toetavad alternatiivseid liikumisviise,
on isikliku auto eelistamine sageli seotud praktiliste vajaduste ja teenuste tajutava
kvaliteediga.

T66 tulemused néitavad, et autokasutuse vihendamine linnakeskkonnas on
keeruline ja mitmetahuline protsess, mis eeldab nii siisteemseid infrastruktuurimuudatusi
kui ka elanike hoiakute ja harjumuste muutumist. Tartu linn on viimastel aastatel astunud
olulisi samme keskkonnaséiistlikuma litkuvuse suunas, kuid autostumise kasvutrend ja
tudengite vastused viitavad, et muutuste mdju avaldub jérk-jargult. Kombineeritud
lahenemine on oluline usaldusvédrsete alternatiivide kujundamisel. Kéesolev t66 annab
sisendi nii kohaliku poliitikakujundamise kui ka edasiste uuringute jaoks, réhutades
vajadust siduda strateegilised eesmérgid kasutajakogemuse ja tegelike litkumisvajadustega.

Kéesolev bakalaureusetdo tditis seatud eesmargid, selgitades vélja Tartu linna
rakendatud meetmed autokasutuse vihendamiseks ja iilidpilaste suhtumise nendesse. Toole
lisab véértust asjaolu, et varasemalt pole tudengeid Tartus selles kontekstis uuritud. Tartu
Ulikool on teinud liikuvusuuringuid, kuid need sisaldavad nii to6tajaid kui ka tudengeid
ning tulemusi ei saa ilmtingimata iildistada. T66l esinevad piirangud, mis vdivad mojutada
andmete tdlgendust ja usaldusvéarsust. Piiranguks on valim, mis on védike vorreldes kogu

Tartu linna tudengite arvuga ja seetdttu ei saa teha tildistusi koikidele tilidpilastele.
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Oluliseks piiranguks on ka asjaolu, et to6 autorid kiisisid tilidpilastelt, et millised
litkumisviise, kui palju ning millised tegurid ja meetmed valikut mdjutavad. Seejuures ei
saa kindel olla, kas tegelik kditumine vastab kiisimustikus pandule. Antud uuringut on
voimalik edasi arendada suurendades valimimahtu, kvalitatiivsete uurimismeetodile lisada

fookusgrupiintervjuud ja uuringu pdhjalikumaks muutmisel lisada tdiendavaid muutujaid.
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LISA A. Intervjuu kiisimused

Enne intervjuu teostamist téitsid intervjueeritavad uuritava informeerimise ja teadliku
ndusoleku vormi.
Tere! Enne intervjuu alustamist soovime anda lithikese iilevaate. Mina olen Mia Marleen
Meeksa ja teeme koos Krisliin Rohtlaga bakalaureusetddd Tartu Ulikooli
majandusteaduskonnas. Meie uurimistoo Kisitleb Tartu linna poolt rakendatud meetmeid
autokasutuse viihendamiseks ja nende vastuvoetavust Tartu linna tudengite seas. See
intervjuu salvestatakse ainult uurimistdo analiiiisi tarbeks ning salvestist ei jagata viljaspool
uurimistood. Teavitame, et intervjuud ei ole anoniiiimsed ega konfidentsiaalsed ning
vastustele voidakse uurimistoos viidata. Kas see on teile okei? Enne jétkamist palume
kinnitust, et olete teadlik intervjuu eesmérgist ja annate ndusoleku osalemiseks.
Ténane intervjuu aitab meil mdista, milliseid meetmeid on linn juba rakendanud, kuidas neid
hinnatakse ning millised on tulevikuplaanid. Intervjuu salvestatakse ainult uurimistdo
analiiiisi tarbeks ning salvestist ei jagata viljaspool uurimistood.
Intervjuu on jagatud nelja teemaplokki:

1. Uhistranspordi ja kergliikluse arendamine,

2. Parkimispoliitika ja autovabad tsoonid,

3. Linnakodanike kaasatus ja suhtumine,

4. Tulevikustrateegiad sddstvate litkumisviiside toetamiseks.
Alustuseks esitan moned iildisemad kiisimused Tartu linna seni rakendatud meetmete ja

nende mdju kohta. Seejérel liigume edasi nimetatud teemaplokkide juurde.

Sissejuhatavad kiisimused

Milliseid peamisi meetmeid on Tartu linn rakendanud autokasutuse vihendamiseks?

Kuidas hindate meetmete edukust? Kas teil on kindlad mdddikud vai néitajad, mida jilgida?
Millised neist meetmetest on olnud kdige edukamad ja miks? Kuidas edukust hindate?
Uhistransport ja kergliiklus

Kuidas on Tartu linn toetanud iihistranspordi arendamist, et vahendada autokasutust?
Kuidas on iihistranspordi ja kergliikluse kvaliteedi parandamine mdjutanud inimeste
litkumisvalikuid? Milline on jalgrattaliikluse ja jalgsi litkkumise soodustamise tulemused ja
mdju linnaelanike seas?

Milliseid samme on astutud jalgrattaliikluse ja jalgsi liikumise soodustamiseks?
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Milliseid peamised véljakutsed on Tartu linnal jalgrattainfrastruktuuri arendamisel?
Parkimispoliitika ja autovabad tsoonid

Millised on Tartu linna parkimispoliitika pdhimdtted autokasutuse vihendamise kontekstis?
Kas linn kaalub parkimispiirangute suurendamist voi parkimistasude tdstmist, et vihendada
autokasutust? Millistele piirangutele olete veel mdelnud?

Kuidas on autovabad tsoonid ja liikluspiirangud mdjutanud linnaruumi ja liikluskéitumist?
Kas olete moelnud ummikumaksu kehtestamisele voi monele muule rahalisele stiimulile, et
autokasutust vdhendada? Miks?

Linnakodanike kaasatus

Kuidas on linnarahvas suhtunud autokasutuse piirangutesse ja alternatiivsete litkkumisviiside
edendamisse?

Kas ja milliseid kampaaniaid viib Tartu linn ldbi sddstvate litkumisviiside propageerimiseks?
Kui jah, siis kui tdhusad need teie hinnangul on olnud?

Kas linn on uurinud, millised meetmed on elanike seas kdige enam aktsepteeritud ja millised
vihem? Kui jah, siis millised on tulemused?

Tulevikustrateegiad ja saiistvad liikumisviisid

Kuidas hindab linn tulevikku — milliseid meetmeid peaks veel rakendama, et saavutada
sadstvate litkumisviiside eelistamine inimeste seas?

Kas linnal on koostd0s era- ja avaliku sektoriga algatusi, mis toetavad autovaba litkumist?

LISA B. Kiisimustik

Tudengite hinnang Tartu linna rakendatud meetmetele autokasutuse vihendamiseks
Hea Tartu tudeng! <

Olete oodatud osalema Tartu Ulikooli majandusteaduskonna tudengite bakalaureusetdd jaoks
labiviidavas uuringus. Kiisimustiku eesmiirk on uurida Tartu linna rakendatud meetmete
aktsepteeritust autokasutuse vihendamiseks Tartu linna iilidpilaste seas.

»t Koigi vastanute vahel, kes jétavad kiisimustiku 16ppu oma telefoninumbri, loosime vilja 3
rattaringluse kuukaarti. Loosimine toimub 25. aprillil ja teie vdidust anname teada sonumi teel.

Palun vastake jérgnevale kiisimustikule voimalikult tépselt ja ausalt. Teie vastused on anoniiiimsed
ja konfidentsiaalsed ning neid kasutatakse iildistatud kujul vaid uurimistd6 eesmérgil t66 autorite
poolt. Teie vastuseid ei jagata viljaspool uurimistodd. Peale uurimistod edukat kaitsmist teie antud
vastused kustutatakse.

Kiisitlusele vastamine votab aega ligikaudu 5-7 minutit.
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Kui teil tekib seoses uurimistdoga voi kiisimustikuga mingisuguseid kiisimusi, siis votke ithendust
meiega e-posti aadressil: krisliin.rohtla@ut.ee

Tidname Teid panuse eest! &
Kfrisliin Rohtla ja Mia Marleen Meeksa
Tartu Ulikooli majandusteaduskond

Esimene sektsioon koigile vastamiseks.

Sugu

e Naine

e Mees

e FEisoovi méiratleda / Muu
Vanus

e 18-20

e 21-23

o 24-26

o 27-29

e 30+ (30ka.)
Mis koolis opite?
e Tartu Ulikool
TalTech Tartu Kolledz
Tartu Tervishoiu Kdrgkool
Eesti Lennuakadeemia
Kaitsevde Akadeemia
Eesti Maaiilikool
Eesti Ettevotluskorgkool Mainor
e Korgem Kunstikool Pallas
Mis on Teie praegu omandatav dppekraad?
e Rakenduskdrgharidusoppe
e Bakalaureuseodpe
e Magistridpe
e Doktoridpe
Leibkonna* suurus
*Leibkond - tihisel majapidamisel olevad inimesed
e Elan iiksi

o 2
e 3
e 4

e 5 v0irohkem

Bruto sissetulek tihe leibkonna liikme kohta
e (-300€

301-600€

601-900€

901-1200€

1201-1500€

1501-1800€

1801-2100€

Rohkem kui 2101€
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Elukoha (elukoht, kust igapdevane pendelrdnne toimub) kaugus jalgsi kéies peamisest
dppehoonest (minutites)
e Kuni5
6-15
16-30
31-45
46-60
Rohkem kui 60
Lihima bussipeatuse kaugus jalgsi kéies elukohast (minutites)
Kuni 3
4-10
11-15
16-20
e 21 vdirohkem
Jalgsi kdies ldhima rattaringluse parkla kaugus elukohast (minutites)

e Kuni3
e 4-10

e 11-15
e 16-20

e 21 vdirohkem
Millised on auto parkimisvoimalused Teie peamise dppehoone juures?
e Parkimiskohti on palju ja tasuta
e Parkimiskohti on palju ja tasulised
e Parkimiskohti on vihe ja tasuta
e Parkimiskohti on vihe ja tasulised
Kas kéite dpingute korvalt to61?
e Jah, tdiskohaga
e Jah, osakoormusega
e FEi
Teine sektsioon tudengile, kes kiib t6ol.
Jalgsi kaies elukoha (elukoht, kust igapdevane pendelrdnne toimub) kaugus to6kohast

(minutites)
e Kunib
e 06-15
e 16-30
e 31-45
o 46-60

e Rohkem kui 60
Millised on parkimisvdimalused Teie tookoha juures?
e Parkimiskohti on palju ja tasuta
e Parkimiskohti on palju ja tasulised
e Parkimiskohti on vihe ja tasuta
e Parkimiskohti on vihe ja tasulised
Kui tihti kasutad jéargmisi litkkumisviise?
1. Jalakdimine
2. Enda auto
3. Jagamisteenuse auto (nt Bolt Drive)
4. Enda jalgratas

55
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5. Rattaringluse jalgratas
6. Enda toukeratas (ka elektriline)
7. Jagamisteenuse tdukeratas
8. Linnaliinibuss
9. Takso
e Igapievaselt
e Paaril korral nddalas
e Kord néddalas
e Paar korda kuus
e Kord kuus
e Vigaharva
e Mitte kunagi
Kas Teil on juhiload?
e Jah
e FEi
Kas Teie leibkonnas on auto?
e Jah
e FEi

Teine sektsioon tudengile, kes ei kii tool.
Kui tihti kasutad jéargmisi litkkumisviise?
1. Jalakdimine

2. Enda auto
1. Jagamisteenuse auto (nt Bolt Drive)
2. Enda jalgratas
3. Rattaringluse jalgratas
4. Enda toukeratas (ka elektriline)
5. Jagamisteenuse tdukeratas
6. Linnaliinibuss
7. Takso
e Igapievaselt
e Paaril korral niddalas
e Kord néddalas
e Paar korda kuus
e Kord kuus
e Vigaharva
e Mitte kunagi

Kas Teil on juhiload?
e Jah
e FEi

Kas Teie leibkonnas on auto?
e Jah
e FEi

Kolmas ja viimane sektsioon tudengile, kes omab leibkonna peale autot.

Kuivord mdjutavad jargmised tegurid Teie autokasutust?
1. Kiirus
2. Mugavus
3. Ilmastikuolud
4. Tookoha asukoht
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Oppekoha asukoht
Uhistranspordi kvaliteet
Autole alternatiivide kéttesaadavus
Uldse mitte
Viga vihe
Nii ja naa
Monevorra rohkem
e Suurel mééral
Kui viga mojutaksid jargmised tegurid Teie autokasutust?
1. Tihedam bussiliiklus
Turvalisemad jalgrattateed
Suurem jalgrattateede vorgustik
Autovabad tdanavad
Parkimiskohtade vihendamine
Suurem jagatud transpordivahendite kattesaadavus
Odavam iihistransport
Ummikumaks
Pole iildse oluline
Pigem ei ole oluline
Nii ja naa
Pigem on oluline
Viga oluline
e FEioska 6elda
Kui rahul olete Tartu iihistranspordi...
1. ...puhtusega?
...s01dugraafiku tdpsusega?
...s01dugraafiku tihedusega?
...liinivorgustikuga?
Pole iildse rahul
Pigem ei ole rahul
Nii ja naa
Pigem olen rahul
Olen véga rahul
e FEioska 6elda
Kui rahul olete Tartu rattaringluse...
1. ...rataste kattesaadavusega?
2. ..rattaparklate asukohtadega?
3. ...rataste mugavusega?
4. ..piletihinnaga?
[ ]
[ ]
[ ]
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Pole iildse rahul
Pigem ei ole rahul
Nii ja naa
e Pigem olen rahul
e Olen véga rahul
e Eioska 6elda
Kas autovabad tidnavad parandavad Teie meelest Tartu elukeskkonda?
e Jah
e FEi
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e Olen neutraalne
Kas toetad kesklinna parkimiskohtade vihendamist autokasutuse piiramiseks?
e Jah
e FEi
e Olen neutraalne
Mis takistab Teid auto kasutamisest loobuma?
e Uhistranspordi ajamahukus
e Uhistranspordi ebapiisav vorgustik
e Pikk vahemaa alalise elukoha ja muu vahel
e Ilmastikuolud
e Muu (lisa oma vastus)
Kui linn pakuks tudengitele tasuta tihistransporti, kas kasutaksite seda?
e Viga palju
e Palju
e Monevorra
e Vihe
Mitte kunagi
Mis on Teie jaoks kdige olulisem samm, mida Tartu linn peaks tegema, et viahendada
autokasutust?
e Tasuta tihistransport tudengitele
Parem tihistranspordi vorgustik
Kiirem iihistransport
Korgemad parkimistasud
Parem infrastruktuur kergliikujatele
Jagatud litkumisvahendite kéttesaadavuse parandamine
Autovabad tsoonid kesklinnas
Parkimskohtade vihendamine
e Muu (lisa oma vastus)
Loosis osalemiseks jatke oma telefoninumber (pole kohustuslik vili).
Kolmas ja viimane sektsioon tudengile, kes ei oma leibkonna peale autot.
Kui viga mojutaksid jargmised tegurid Teie autokasutust?
1. Tihedam bussiliiklus
Turvalisemad jalgrattateed
Suurem jalgrattateede vorgustik
Autovabad tdnavad
Parkimiskohtade vihendamine
Suurem jagatud transpordivahendite kittesaadavus
Odavam iihistransport
Ummikumaks
Pole iildse oluline
Pigem ei ole oluline
Nii ja naa
Pigem on oluline
Viga oluline
e FEioska 6elda
Kui rahul olete Tartu iihistranspordi...
1. ...puhtusega?
2. ...sOidugraafiku tipsusega?

L I R RV
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3. ...sOidugraafiku tihedusega?
4. ..liinivorgustikuga?
e Pole iildse rahul
e Pigem ei ole rahul
e Nii janaa
e Pigem olen rahul
e Olen véga rahul
e FEioska 6elda
Kui rahul olete Tartu rattaringluse...
1. ..rataste kattesaadavusega?
2. ..rattaparklate asukohtadega?
3. ...rataste mugavusega?
4. ..piletihinnaga?
e Pole iildse rahul
e Pigem ei ole rahul
e Nii janaa
e Pigem olen rahul
e Olen véga rahul
e FEioska 6elda
Kas autovabad tédnavad parandavad Teie meelest Tartu elukeskkonda?
e Jah
e FEi
e Olen neutraalne
Kas toetad kesklinna parkimiskohtade vihendamist autokasutuse piiramiseks?
e Jah
e FEi
e Olen neutraalne
Kui linn pakuks tudengitele tasuta tihistransporti, kas kasutaksite seda?
Viga palju
Palju
Monevorra
Vihe
Mitte kunagi

Mis on Teie jaoks kdige olulisem samm, mida Tartu linn peaks tegema, et vahendada

autokasutust?
e Tasuta tihistransport tudengitele
Parem tihistranspordi vorgustik
Kiirem tiihistransport
Korgemad parkimistasud
Parem infrastruktuur kergliikujatele
Jagatud litkumisvahendite kéttesaadavuse parandamine
Autovabad tsoonid kesklinnas
Parkimskohtade vihendamine
e Muu (lisa oma vastus)
Loosis osalemiseks jatke oma telefoninumber (pole kohustuslik véli)
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LISA C. Kokkuvottev tabel Tartu linna rakendatud meetmetest autokasutuse

vihendamiseks
Teema Intervjuudest tulenevad koodid
Abilinnapea | Linna- Ruumiloome juht | Teedeteenistuse
transpordi juht
juht
Uhis- Rattaringlus on hésti kéttesaadav ning aastaringselt saadaval
transpordi
arendamine | Bussiliikluse uuendamine Linnaliinibusside vOrgustik on tihe ja hésti
2019. aastal kittesaadav ka naabervaldades
Madalapohjalised, Koostoo
kliimaseadmetega, maakonnaliinidega
keskkonnasobralikud bussid ja bussifirmadega
Piletislisteemi mugavaks
tegemine
Kergliikluse | Loogiliselt ithendatud, mugav ning turvaline vorgustik
parendamine -
Ratturite ja Uldplaneeringus on jalakiija Ratturite ja
jalakéijate eelistatud jalakéijate
eraldamine eraldamine
Kergliiklus- Kergliiklusteede
teede rekonstrueerimine
rekonstrueeri-
mine
Jalgrattamajade
chituse toetamine
Parkimise Tasuline parkimine ning ajapiirangud pikaajalise parkimise vihendamiseks
piiramine
Parkimiskohtade vihendamine
Koostoo Bolt
erasektoriga
Kampaaniad | Liiklusheaolu | Bussidel: “Jita | Liikuvusnédal
kampaaniad, | parem rida
jalgrattakool, | bussile”,
rattahooaja “Eelista
avamised, thistransporti”
litkuvusnédal

Allikas: Autorite koostatud
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LISA D. Kokkuvottev tabel Tartu linna tulevikustrateegiatest autokasutuse

Uhtse parkimispoliitika viljatddtamine

vihendamiseks
Teema Intervjuudest tulenevad koodid
Abilinnapea | Linna- Ruumiloome | Teedeteenistuse juht
transpordi juht | juht
Uhistransport | Sagedasemad bussiliinid
Liikuvuskeskused
Kergliiklus- Arendada veelgi loogilist ithendust ja parandada teede seisukorda
teed
Parandada Rendi- Renditdukerataste
rattateede toukerataste korrastamine linnas
hooldust talvel | korrastamine
linnas
Turvalisemad
rattaparklad
Parkimis- Parkimine peaks olema liihiajaline ja vajaduspdhine
poliitika

Koostdo era- | Liikuvus- Liikuvus- Rattaringluse rataste ja
/avaliku plaanide keskuste loomine | renditdukerataste kasutatavuse
sektoriga koostamine koostdos suurendamine
koostdos arendajatega
ettevotetega
Koo0st60
naabervaldadega
Kampaaniad | Liiklusteadlikkuse tdstmine

Alternatiividest teavitamine

Allikas: Autorite koostatud
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Summary
MEASURES IMPLEMENTED BY THE CITY OF TARTU TO REDUCE PRIVATE
CAR USE AND UNIVERSITY STUDENTS' ATTITUDES TOWARDS THEM
Mia Marleen Meeksa ja Krisliin Rohtla

The aim of this bachelor's thesis is to identify the measures implemented by the City
of Tartu to reduce car use and to examine how university students in Tartu perceive these
measures. The focus of the study is on students, as the city of Tartu has approximately 97,000
inhabitants, of whom more than 21,000 are students. Furthermore, students are a target group
whose mobility habits are likely to carry over into the future. Considering their significant
share of the city’s population and traffic load, it is important to understand their attitudes
towards different modes of transport.

To achieve this goal, the authors formulated the following research tasks: to provide
an overview of the negative effects of car use and the factors influencing it based on previous
research; to explain the measures implemented by cities to reduce car use according to earlier
studies; to design the methodology of the empirical part and collect data; to provide an
overview of interviews with representatives of Tartu City Government in order to identify the
measures implemented to reduce car use; and to and draw conclusions from the results of the
questionnaire conducted among university students in Tartu to determine their attitudes
towards car use reduction measures and their preferred modes of transport.

The theoretical part of the thesis discusses people’s choice of transport modes and the
measures targeting them. It provides an overview of the negative effects of car use and the
factors influencing it. The study also examines measures taken by cities to reduce car use,
which are divided into structural (e.g. parking policy, public transport, congestion charges)
and psychological (e.g. campaigns, awareness-raising) categories.

The empirical part is based on two data collection methods: qualitative semi-
structured interviews with officials from the Tartu City Government and a quantitative online
survey among students in Tartu. The aim of the interviews was to map out the measures taken
by the city, gaining more insight than publicly available online information provides. The
survey was completed by 312 students, 60% of whom were female and most aged between 21
and 23. Data were analysed using Stata 18 software and included t-tests, Spearman
correlation, and linear regression analysis.

The results of the qualitative analysis showed that the City of Tartu has taken several

systematic steps to reduce car use, focusing on the development of cycling and public
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transport, directing parking policies, and raising public awareness. Interviews revealed that
the development of cycling infrastructure and bike sharing is a strategic priority, offering
user-friendly and accessible alternatives to private cars. The importance of public transport
quality, simple ticketing systems, and route frequency was also emphasised. In addition to
infrastructure, soft measures such as campaigns and improving traffic culture were seen as
important. The city acknowledges that change takes time and that mitigating the impact of car
use is a gradual process, with success depending on reliable alternatives and residents’
attitudes.

The quantitative analysis based on student survey data provided an overview of the
factors that influence students’ car use and their views on the mobility measures implemented
by the city. Regression analysis revealed that more frequent car use is significantly associated
with car ownership, the distance from home to university, employment, and age. In addition,
students evaluated their satisfaction with various aspects of public transport and bike sharing.
They were most satisfied with the cleanliness of public transport and the location of bike
racks, while ticket prices and route frequency were considered critical shortcomings. Open-
ended responses and word clouds revealed that the main reasons for car use were related to
distance, time-saving, and weather conditions. The students' suggestions included free public
transport for students, denser public transport routes, and the improvement of cycling
infrastructure. Although many students support alternative modes of transport, the preference
for private cars is often linked to practical needs and the perceived quality of services.

The thesis achieved its objectives and provided an initial empirical overview of
students’ attitudes towards car use reduction measures in Tartu. However, the small sample
size and the self-reported nature of the data limit the generalisability of the results. Future
research could use a larger sample, include focus group interviews, and add further variables

to deepen the analysis.
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