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Individuaalsed ja struktuursed tegurid transpordi heitekoormuse
kujundajana

Transpordi energiakasutuse tous on {iiha suurenevaks probleemiks ning transpordi
heitekoormus toob endaga kaasa negatiivsed mojud globaalsel tasandil. Kidesolev uurimist6o
pliiab selgitada, millised tegurid inimeste litkumiskditumist ning sellele vastavat
heitekoormust kujundavad. Uuritakse nii struktuursete (elukoha asukoht) kui ka
individuaalsete tegurite (sotsiaalmajanduslikud néitajad, teadmised, hoiakud) moju inimeste
litkumiskéitumise ja transpordi heitekoormuse kujunemisele. Tulemused néitavad, et vastaja
elukoha asukoht mojutab olulisel méddral transpordi heitekoormuse kujunemist ning mingil

méiiral kujundavad seda ka sotsiaalmajanduslikud néitajad ning inimeste hoiakud.

Mairksonad: transport, liikumiskditumine, siisiniku heitekoormus, asustussiisteem, hoiakud,

energiateadlikkus, reisi eesmargid.

Sotsiaalteadused, S240, Linna ja maa planeerimine

Individual and structural factors in shaping the carbon emissions
from transportation

Emissions of gases from transportation have many negative effects on the global environment.
Therefore, reducing transportation energy use is one of the principal challenges for global
sustainability. This paper explores the determinants of travel behaviour and resulting carbon
emissions from transportation. It examines which structural (location of residence) and
individual factors (socio-demographic characteristics, energy awareness, attitudes) shape
carbon emissions from transportation. The results show that the settlement type of
respondents has a significant impact on carbon emissions from transportation since different
settlement sizes and structures create different opportunities to travel. To some extent, socio-
demographic characteristics and attitudinal factors also influence travel behaviour and

resulting carbon emissions.

Keywords: transport, travel behaviour, carbon emission, settlement type, attitudes, energy

awareness, travel purpose.
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Sissejuhatus

Inimesed kiilastavad igapdevaselt erinevaid tegevuspaiku oma vajaduste ning soovide
rahuldamiseks (Druckman, Jackson, 2009). Liigutakse nii kohustuslike tegevuste (kool, t60,
sisseostud, perega seotud kohustused) kui ka sotsiaalsete tegevuste (pere ja sOpradega
suhtlemine, vaba aja veetmine) jaoks. Linnastumise, infrastruktuuri rajamise ning
transpordivahendite kéttesaadavuse paranemise tottu muutuvad erinevad tegevuspaigad
kergemini ning kiiremini ligipddsetavateks ning seetottu transpordindudlus iiha suureneb.
Seoses rahvaarvu ning majanduse kasvuga muutuvad inimesed aina liikuvamaks ning
labitavad vahemaad pikemaks. Inimeste iiha kasvav transpordindudlus toob kaasa negatiivsed
mdjud nii inimeste tervisele kui ka keskkonnale ning see on tekitanud vajaduse uurida

inimeste liikumiskditumist ning selle pohjuseid.

Uurimistod  eesmirgiks on vilja selgitada, kuidas elukoha asukoht, inimeste
sotsiaalmajanduslikud tunnused ning hoiakud on seotud nende liikumisk&ditumise ning sellele
vastava transpordi heitekoormuse kujunemisega. Eesmirgi saavutamiseks piistitati jargmised

uurimiskiisimused.

e Kuidas erinevad keskuslinnade, nende tagamaade, viikelinnade ja maapiirkondade
inimeste  transpordist tulenevad heitekoormused ja kuidas need jaotuvad
transpordivahendite ja reisi eesmérkide 16ikes?

e Kas ja kuidas inimeste sotsiaalmajanduslikud tunnused ja hoiakud kujundavad nende

transpordi heitekoormust?

Loputod tugineb Euroopa sotsiaaluuringu keskkonnakiisitluse testimise andmekogu

litkumiskaitumist puudutavale osale, mis on saadud 60 inimese intervjueerimisel.

Uurimistod on jaotatud neljaks osaks. Esimeses osas antakse teoreetiline {iilevaade
litkumiskditumist kujundavatest teguritest. Teises osas kirjeldatakse kasutatavate andmete
paritolu ning t66 lébiviimise metoodikat. Kolmandas osas on vélja toodud t66 tulemused ning

neljandas arutelu.



1. Teoreetiline taust

1.1.LiikumiskiAitumise kujunemine ning selle méjud

Viimastel aastakiimnetel on tarbimise hulk hoogsalt kasvanud. Tarbimise suurenemise tottu
muutub keskkonnaressursside liigkasutamine itha suuremaks probleemiks kogu maailmas
(Moll et al., 2005; Wiedenhofer et al., 2013). Kdige probleemsemad ning energiakulukamad
individuaalsed tarbimisvaldkonnad on majapidamine, toit ja transport (Moll et al., 2005; Wier
et al., 2005; Tukker, Jansen, 2006; Hertwich, Peters, 2009; Wiedenhofer et al., 2013).
Ulemaailmsel tasandil pdhjustab toit 20%, kodune energiatarbimine (elukoha kasutamine ja
hooldus) 19% ja transport 17% kogu kasvuhoonegaaside emissioonist (Hertwich, Peters,
2009).

Kasvuhoonegaaside liigne emissioon siivendab kasvuhooneefekti, mis pohjustab
klilmamuutuste teket globaalsel tasandil (Sterner, 2003). Kliimamuutused avaldavad mdju
Okostlisteemidele, inimasustusele ja podllumajandusele ning &darmuslike ilmastikunédhtuste
sagedusele ja ulatusele, mis omakorda mojuvad oluliselt inimeste heaolule. Lisaks
globaalsetele mdjudele avalduvad transpordist tekkivad negatiivsed mojud ka regionaalsetel
(nditeks hapestumine) ning lokaalsetel tasanditel (nditeks litklusummikud, miira, dhusaaste)

(Sterner, 2003).

Transpordiga kaasnevate negatiivsete mdjude tdttu on inimeste litkumiskditumist maailmas
palju uuritud. Transpordindudluse vidhendamine linna fiiiisilise keskkonna muutmise kaudu on
iiks enimuuritud teemasid linnaplaneerimise valdkonnas (Ewing, Cervero, 2010). On vilja
selgitatud, et inimeste reisikditumine on seotud fiilisilise keskkonnaga ning ka
sotsiaalmajanduslike niitajatega. Oluliseks mdjutajaks vdivad olla ka inimeste hoiakud ning
neid kujundavad tegurid. Need voivad liikumiskaitumist kujundada isegi rohkem kui
ruumiparameetrid (Kitamura et al., 1997).

Inimeste liikumiskditumist uurides on oluline aru saada, millest litkumisvajadus tekib.
Inimesed liiguvad erinevate eesmérkide tditmiseks ning kiilastavad igapdevaselt mitmeid
tegevuspaiku. Pdevas kiilastatavate tegevuspaikade arv on aga piiratud olemasoleva kindla
ajaressursi tottu (Kwan, 2004). Kohustuslikud tegevused ning nendega seotud tegevused on
ajaliselt paigas ning iilejadnud tegevused peavad mahtuma allesjaanud aja sisse ning neid
mojutab asukoht kohustuslike tegevuspaikade suhtes. Inimene saab kiilastada vaid paiku,

kuhu fiitisiline keskkond tal mingi kindla aja jooksul minna vdimaldab (Kwan, 2004).



Lisaks igapdevaselt kiilastatavatele tegevuspaikadele on litkumiskaditumist uurides oluline
votta arvesse ka iiksikuid kaugemaid reise. Harva kiilastatavaid paiku on véga suur hulk ning

seetdttu on nende moju transpordi heitekoormusele suur (Do, Gatica-Perez, 2013).

Erinevate tegevuspaikade asukoht mdjutab lisaks reiside arvule ja pikkusele ka
liilkumisvahendi valikut (Muniz, Galindo, 2005). Mida kaugemal erinevad tegevuspaigad
iiksteisest asuvad, seda soltuvamaks muututakse mootorsdidukitest. Kahn (2000) on véitnud,
et keskuste tagamaadel teenustest kaugemal elavad inimesed soidavad autodega 31% rohkem
kui linnades elavad inimesed. Teenuste kaugus tekitab vajaduse mootorsdidukite jarele, kuid
kuna viikese asustustinedusega tagamaadel on vdhemarenenud iihistranspordivork, siis
ollakse isiklikest autodest soltuvad. Kasutatav sdiduvahend ning ldbitav vahemaa méairavad
transpordi energiakulu ja heitekoormuse ning seetottu on liikumiskditumist uurides oluline

votta arvesse molemat (Holden, Norland, 2005).

1.2. Fiiiisiline keskkond liikumiskiditumise kujundajana

Liikumiskditumist ning selle kaudu tekkivat keskkonnakoormust kujundavad suurel méiral
kodukoha ruumiparameetrid. Mgjutatavateks teguriteks on loetud enamasti kaugust linna
keskusest, asula suurust, teenuste kattesaadavust, rahvastikutihedust, infrastruktuuri (Stead,
Marshall, 2001; Cervero, 2002; Holden, Norland, 2005; Ewing, Cervero, 2010; Muniz et al.,
2013).

Mida kaugemal asub kodu linna keskusest, seda suurem on reiside kogukilometraaz ning
transpordi energiakulu (Stead, Marshall, 2001). Seetottu eeldatakse, et energiakulu on kdige
viiksem kompaktsetes linnades (Holden, Norland, 2005). Transpordile kuluv energiakulu on
seotud ka asustustiiiibiga. Asula suurus, paiknemine seoses teiste asulatega ning sisemine
struktuur mojutavad todkohtade olemasolu, teenuste kattesaadavust ning tihistranspordivorgu
tihedust (Stead, Marshall, 2001; Holden, Norland, 2005). Viikesed asulad ei suuda pakkuda
laia teenustevalikut ning see sunnib elanikke l&bima pikemaid vahemaid, et jouda
vajaminevate teenusepakkujateni. Samamoodi suurenevad ldbitavad vahemaad ka viga
suurtes linnades, kus elukohad asuvad linna keskusest kaugel. Sellisel juhul aitab teenuseid
tarbijatele ldhemale tuua erinevate funktsioonidega maa-alade kombineerimine (Stead,
Marshall, 2001). Liikumisvahendi valikut mojutab suurel mdiéral infrastruktuur. Hea

tihenduvusega konniteedevork suurendab jalgsi kdimise ning thistranspordiga liiklemise



osakaalu (Cervero, 2002). Jarelikult vihendab see ka transpordi energiakulu. Kergliiklust ning
ithistransporti toetava infrastruktuuri arendamiseks loob vdimalused suurem asustustihedus
(ECOTEC, 1993 cit. Stead, Marshall, 2001). Suurema asustustiheduse korral on transpordi
heitekoormus viiksem, kuid mingist tihedusest alates muutub see siiski suuremaks (Muniz,
Galindo, 2005; Muniz et al., 2013). See tdhendab, et linnad peavad olema kiill kompaktsed,
kuid planeerimisel tuleb arvestada seda piiri, kust litkumiskoormus muutub suuremaks ning

seadma asustustihedusele vastavad piirangud.

Kuigi paljud uurijad ndustuvad, et fiilisiline keskkond kujundab inimeste litkumiskéitumist
ning selle kaudu tekkivat transpordi heitekoormust, tuleb arvestada ka uuringuala eriparasid.
Erinevate tegurite mdju suurus liikumiskditumisele voib erineda olenevalt uuritavast paigast,
kasutatavate andmete tdpsusest, uuringu metoodikast ning autori tdlgendusest (Cervero, 2002;
Stead, Marshall, 2001).

1.3. Sotsiaalmajanduslikud néitajad liikkumiskiitumise kujundajana
Liikumiskaitumist voivad kujundada ka mitmed sotsiaalmajanduslikud néitajad. Siinses t6os
on arvesse voetud jargmiseid nditajaid: sugu, vanus, haridustase, sissetulek, rahvus, leibkonna

suurus, perekonnaseis.

Dijst et al. (2013) leiavad, et meeste ja naiste tehtavate reiside arv on enamvéhem sama, kuid
meeste ldbitud vahemaad on pikemad. Kwan (2000) viidab, et selle pdhjuseks on naiste
suurem seotus kindlate tegevuspaikadega, sealhulgas naiste suurem seotus majapidamisega.
Inglismaal ning Hollandis tehtud uurimuste jargi on meeste seas ka juhilubasid omavate

inimeste osakaal suurem Kkui naiste seas (Dijst et al., 2013).

Inimeste liikumise aktiivsus on seotud ka vanusega. Koige aktiivsemas eas on keskealised
inimesed (Giuliano et al., 2006). Selles eluetapis arendatakse tavaliselt oma karjdéri ja
kasvatatakse lapsi. See tekitab vajaduse liikuda ning ldbida iisna pikki vahemaid. Kdige
nooremates ning vanemates vanusegruppides inimesed ei ole to6turul nii aktiivsed, mille tottu
on nende sissetulekud vidiksemad ning nende sotsiaalvorgustikud on ka enamasti

geograafiliselt lisna piiratud.

Dijst et al. (2013) on ka vélja toonud, et korgemalt haritud inimesed on enamasti suurema

sissetulekuga ning Moll et al. (2005) leidsid, et erinevate sissetulekutega inimestel on



kujunenud erinevad tarbimisharjumused. Madala sissetulekuga inimesed kulutavad viiksema
osa enda sissetulekust transpordile kui kdrge sissetulekuga inimesed. Korgema sissetulekuga
inimestel on olemas rahalised voimalused rohkemate ja ka kaugemate reiside tegemiseks ning
vaba aja veetmiseks viljaspool kodu (Dijst et al., 2013). Nende sissetulek voimaldab osta

majapidamisse mitu autot, mille tdttu voib leibkonna peale ldbitav autokilometraaz kasvada.

Varasemad Eestis tehtud uurimused niitavad, et Eestis elavatel eesti keelt kodukeelena
konelevatel inimestel on suurem tegevusruum kui venekeelsel elanikkonnal (Jarv, 2013; Silm,
Ahas, 2014). Kohustuslike tegevustega seotud liikumised ning nende pikkused on eri
rahvustest inimestel sarnased, kuid vaba aja veetmisega seotud tegevuspaigad paiknevad eesti

rahvusest inimestel horedamalt ning ka kodust kaugemal.

Oluliseks transpordi energiakulu kujundavaks niitajaks on ka leibkonna suurus. Leibkonna
suurenedes selle kogu energiakulu kiill kasvab, kuid viikeste leibkondade energiakulu
inimese kohta on suurem kui energiakulu inimese kohta suurtes leibkondades (Moll et al.,
2005). Laste omamine muudab leibkonnad isiklikust autost soltuvamaks ning suureneb pere

kohustustega seotud liikumiste hulk (Dieleman et al., 2002).

1.4. Hoiakud, isikuomadused, harjumused liikumiskaitumise kujundajana
Liikumiskditumise ning hoiakute vaheliste seoste analiilisimisel on iihtedeks

enimkasutatavateks teooriateks planeeritud kditumise teooria ning vaartuste-uskumuste-normi

teooria (Klockner, 2013).

Planeeritud kéitumise teooria jargi kujundavad inimese liikumisvalikuid kavatsused, hoiak
kéitumise suhtes, tunnetatud sotsiaalne norm ning tunnetatud kéitumise kontroll (Ajzen, 1991
cit. Klockner, 2013). Hoiakuid kujundavad uskumused selle kohta, millised on kéitumisega
kaasnevad tagajarjed. Tunnetatud sotsiaalne norm on {ihiskonna surve kdituda mingit kindlat
moodi. Tunnetatud kéitumise kontroll on seotud sellega, kuidas inimene usub, et tal on

voimalik kdituda (Ajzen, 1991 cit. Klockner, 2013).

Viartuste-uskumuste-normi teooria jargi on liikumiskéditumise kujunemine seotud hoiakute
ning neid kujundavate teguritega, isikuomadustega (teadmised, oskused) ning harjumustega
(Stern, 2000). Inimeste hoiakute kujunemine on omakorda seotud normide, uskumuste ning

védrtustega. Véadrtused voivad olla nii looduskeskkonda viértustavad, teiste heaolu



tahtsustavad kui ka egoistlikud. Uskumuste alla kuuluvad inimese maailmavaade, tajutud
tegevusega kaasnevad tagajirjed ning tajutud voimalused ohu vdhendamiseks. Nende
uskumuste abil kujunevad isiklikud normid, mille kaudu tuntakse kohustust kéituda
keskkonnasobralikult. Isiklikud normid omakorda viljenduvad inimese keskkonnaalases
kditumises (Stern, 2000). Liikumiskéditumisega seotud hoiakud tulenevad ka inimese
teadmistest ning oskustest. Tegevustega kaasnevate tagajargede ning ohu vdhendamise
voimaluste tajumine oleneb sellest, kas ja kui palju informatsiooni omatakse (Stern et al.,
1999). Mdningate tegevuste puhul on olulised ka spetsiaalsed oskused tegevuse elluviimiseks

(Stern, 2000).

Vadrtuste-uskumuste-normi teooria jargi toetuvad inimesed liikumisvalikuid tehes ning
litkumisvahendeid valides suurel midral ka varasematele kogemustele ning harjumustele
(Gehlert et al., 2013). Inimesed usuvad, et kaaluvad alati 1dbi kdik positiivsed ning
negatiivsed kiiljed alternatiivsete liikumisvalikute vahel (Dijst et al., 2013). Tegelikult ei
suuda inimesed ldbi mdelda plusse ja miinuseid alati iga tegevuse puhul. Sarnastes
situatsioonides korratakse automaatselt samasugust kditumist. Mida tihedamini kditumist
korratakse, seda tugevamaks harjumuseks see saab. Harjumusliku kéitumise tottu voivad
tekkida vadrarusaamad ning informatsiooni valikuline vastuvotmine. Inimesed votavad vastu
teadmisi, mis toetavad nende valikuid ning eiravad informatsiooni, mis ei ole kooskolas nende
harjumusliku kéitumisega. Voidakse muuta ka oma hoiakuid ja uskumusi, et need ldheksid
kokku tegeliku kaitumisega. Harjumuste muutmiseks on vaja, et vajadused muutuksid ning
16huksid senise kditumismustri. Harjumuslikku kditumist muudavad sageli elustiillimuutused,

nagu nditeks kolimine, to6vahetus voi laste saamine (Dijst et al., 2013).

Teooriate pdhiline erinevus on selles, et vdartuste-uskumuste-normi teooria vitab arvesse ka
seda, et inimesed ei tee alati ratsionaalseid otsused ning suur osa kditumisest on tegelikult

harjumuslik.

1.5. Eesti elanike liikumiskéditumine

Arvuliselt toimuvad Eestis enamik liikumistest elukoha kohaliku omavalitsuse piires, kuigi
markimisvéarselt suur osa inimestest (42%) kédib t66l teises kohalikus omavalitsuses
(Transpordi arengukava 2014-2020). Linnades on liihikeste reiside osa suurem ja liikumiste

vahemaad viiksemad kui teistes asustustiilipides (Transpordi arengukava 2014-2020). Vaba



aja ruumikasutus on ulatuslikum, kuid juhuslikum ning lébitavad vahemaad pikemad (Ahas et

al., 2010).

Transpordi  arengukava 2014-2020 andmetel eristuvad liikkumisviiside jaotuses
igapdevaliikumistes selgelt suuremad linnad ning muud kohalikud omavalitsused. Kdikides
tehakse oluline osa liikumistest jalgsi, kuid suuremates linnades on oluline osa ka
tihistranspordil. Rattaga litkumise osakaal on vorreldes teiste Euroopa riikidega koikjal Eestis
madal. Kohaliku omavalitsuse piire liletava liikumise puhul on valdav autokasutus, viiksemal

maédral iihistransport. Jalgsi ning rattaga tehtavate reiside osakaal on viike.

Liikumisviiside jaotuses on toimunud oluline muutus autokasutuse suurenemise ja teiste
litkumisviiside osakaalu vdhenemise suunas (Transpordi arengukava 2014-2020).
Statistikaameti andmetel on sdiduautode arv Eestis aastate jooksul {iha kasvanud (joonis 1),
viimase viie aasta jooksul (aastatel 2011-2015) enam kui 100 000 auto vorra. Sdiduautode
arvu kasvu pdhjuseks on autokasutuse tajumine teistest liikumisviisidest mugavamana,
suurenenud sissetulekutest tulenev autode kittesaadavuse paranemine ja valglinnastumine
(Transpordi arengukava 2014-2020). Valglinnastumine on viinud ldbitavate vahemaade
suurenemiseni (vahemaad on liiga pikad jalgsi ja rattaga liikumiseks) ning asustuse
tekkimiseni kohtades, kus ei ole vdimalik konkurentsivoimelist iihistransporditeenust
pakkuda. Autokasutuse suurenemine on suurendanud transpordisektori energiakasutust,
negatiivseid keskkonnamdjusid ning leibkondade kulutusi transpordile. Suuremates linnades
on autokasutuse kasv viinud liikumiskiiruste vahenemiseni (Transpordi arengukava 2014—
2020).
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Uhistranspordi kasutus on viimastel aastatel pidevalt vihenenud, kuid on Eestis veel siiski
Euroopa keskmisel tasemel (Transpordi arengukava 2014-2020). Ka trendid inimeste
vaidrtushinnangutes lubavad néha positiivseid arenguid tihistranspordi kasutuse suurenemiseks

tulevikus.

Transpordi arengukava 2014-2020 andmetel moodustab transpordisektori energiakulu
ligikaudu veerandi energia l0pptarbimisest. Kasvutrendile vaatamata oli Eesti
transpordisektori energiatarbimine elaniku kohta 2011. aastal monevorra vdiksem Euroopa

Liidu keskmisest.

Kuna transpordi energiakasutuse tous on iitha suurenevaks probleemiks ning transpordi
heitekoormus toob endaga kaasa negatiivsed mojud globaalsel tasandil, siis keskendub siinne
t00 Eesti elanike liikumiskaitumise ning sellest tuleneva transpordi heitekoormuse uurimisele
transpordivahendite ja reisi eesmérkide 16ikes. Uuritakse kohustuslike tegevustega seotud ja
sotsiaalsete ning vaba aja tegevustega seotud liikumisi. To66s voetakse arvesse nii
struktuurseid (elukoha asukoht) kui ka individuaalsed tegureid (sotsiaalmajanduslikud
nditajad, teadmised, hoiakud), mis inimeste litkumiskditumist kujundavad. T66 on oluline,
kuna transpordi energiakasutuse vidhendamiseks ning negatiivsete keskkonnamojude
leevendamiseks tuleb esmalt mdista, mis sellist litkumiskaditumist ning energiakulu pShjustab.
Transpordi  heitekoormuse uurimisel on varasemalt arvesse vdetud kodukoha
ruumiparameetreid voi inimeste hoiakuid. Mdlema mojusid ning nende olulisust koos pole

aga Eesti kontekstis eriti uuritud.
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2. Andmed ja metoodika

Siinses to6s kasutati Tartu Ulikooli keskkonnasotsioloogia uurimisriihma poolt libiviidud
Euroopa sotsiaaluuringu keskkonnakiisitluse testimise andmekogu. Uuring kombineeris
keskkonnakoormuse arvutamise metodoloogiat (energiakasutuse ja heitekoormuse
arvutamine) vastajate individuaalsete tunnuste (sotsiaalmajanduslikud néitajad, vajadused,
normid) ja struktuursete tunnuste (elukoht ja teised tegevuspaigad) kaardistamisega. 2015.
aasta juulist septembrini viidi 14bi 60 poolstruktureeritud intervjuud Eesti elanike seas. Valim
koostati ldahtuvalt Eesti rahvastikuregistri proportsioonidest elanike soo, vanuse, hariduse,

koduse keele ja elukohatiiiibi alusel.

Kiisimustiku liikumiskditumise 0sas (vt lisa 1, kiisimused K48 ja K49) kiisiti inimeste
igapdevaseid tegevuskohti, mida nad kiilastasid vdhemalt neljal korral méodunud aasta
jooksul, ning kuni kiimme tiksikut kaugemat viimase aasta jooksul kiilastatud tegevuskohta.
Tegevuskoha infot tdiendas kiisimus, millist liikumisvahendit sinna joudmiseks kasutati.
Samuti eristati, kas tegevuskohta joudmiseks tehakse eraldiseisev vdi mdne muu
tegevuskohaga seotud reis. Autor leidis kiisitlusandmete pdhjal liikumist iseloomustavad
kvantitatiivsed niitajad: ldbitud vahemaa ja tekkinud kasvuhoonegaaside heitekoormus
liilkumisviiside ja reisi eesmirkide kaupa. Selleks koostati esmalt programmi Google My
Maps abil iga inimese liikumisandmete pohjal eraldi kaart, mis nditab visuaalselt tema
tegevusruumi ulatust ning millelt leiti tema ldbitavad vahemaad. Kaardile mérgiti nii inimeste
kodukoht, igapdevareisid (K48 pohjal) kui ka iiksikud kaugemad Eesti-sisesed reisid (K49
pohjal). Joonistel 2a ja 2b on néited suure (tegevuspaigad asuvad hdredalt iile Eesti, iile poolte
tegevuspaikade asub viljaspool kodukoha kohaliku omavalitsuse piire) ja véikese
tegevusruumiga (koik tegevuspaigad asuvad iithe kohaliku omavalitsuse piirides) inimeste
tegevuskohtadest, kus ruuduga on mirgitud kodukoha asukoht ning ringidega kdik ilejaénud

tegevuspaigad.
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a) b) Tallinn
®
Saaremaa Raseniaa
0 25 50km 0 25 50km
i —_
LEGEND LEGEND
[] kodukoha @ teised [] kodukoha @ teised
asukoht tegevuspaigad asukoht tegevuspaigad

Joonis 2. Tegevuskohtade kaardid kahe intervjueeritava nditel: a) tegevuskohad viitavad
suurele tegevusruumile; b) tegevuskohad viitavad viikesele tegevusruumile. Aluskaart:

Google My Maps.

Inimeste ldbitud vahemaade puhul on tegemist iildistusega, mis katab intervjueeritavate
deklareeritud pohilisi tegevuskohti ja nende kiilastamise sagedust intervjuule eelnenud aasta
jooksul. Deklareeritud tegevuskohad on intervjueeritavale tdhenduslikud ja peaksid katma

olulise osa rutiinsest litkumisk&itumisest, kuid kindlasti liigutakse tegelikkuses enam.

Vottes arvesse intervjuudes kirjeldatud transpordivahendite liike ja reiside sagedust reisi
eesmirkide kaupa, leiti Google My Mapsi abiga iga intervjueeritava iihe aasta reiside
kogukilometraaZz, mis arvestas nii kerglitklust kui ka mootorsdiduki kasutust. Iga
mootorsdidukiga ldbitud kilometraazi ning kasvuhoonegaaside heitekordajate abil leiti
kasvuhoonegaaside (CO,, CH4, N,O) aastane heitekoormus (tabel 1). Kasutati CO,
ekvivalentvaartust (CO, ekvivalent on 1 tonn CO, vdi sellega samaviidrse globaalse
soojenemise teguriga kogus mistahes muud kasvuhoonegaasi). T66s voeti arvesse vaid otsest
arvestatud

liilkumisel tekkivat transpordi kasvuhoonegaaside heitekoormust ning ei

transpordivahendite tootmisel tekkivat kaudset keskkonnakoormust.
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Tabel 1. Analiiiisis kasutatud kasvuhoonegaaside heitekordajad vastavalt transpordivahendile.

Transpordivahend Niitaja Allikas

Séiduauto, takso 0,186 kg CO,-ekv/auto-km DECC, 2015

arvestades keskmise tdituvusega 1,4 in | 0,133 kg CO,-ekv/reisija-km ROOS. 2012
Eesti-sisestel reisidel

arvestades keskmise tdituvusega 2,0 in | 0,093 kg CO,-ekv/reisija-km
autos (kui on tegemist alaealistega)

Linnaliinibuss 0,074 kg CO,-ekv/reisija-km Williamson, 2015
Maakonnaliin 0,118 kg CO,-ekv/reisija-km Statistikaamet. 2015
Kaugliin 0,026 kg CO,-ekv/reisija-km

DECC, 2015
Rong 0,045 kg CO,-ekv/reisija-km DECC, 2015
Laev, praam 0,116 kg CO,-ekv/reisija-km DECC, 2015
jalareisija 0,019 kg CO,-ekv/reisija-km
autoreisija 0,133 kg CO,-ekv/reisija-km

Uuringus osalejate elukohad jaotati nende paiknemise alusel Eesti asustussiisteemis nelja
rithma: keskuslinnad, keskuste tagamaad, viikelinnad ja maapiirkonnad (tabel 2). Linnaliste
asumite jaotus tugineb Marksoo (1980, 1984) toddele Eesti asustussiisteemi hierarhia kohta.
Kuigi selle Kklassifikatsiooni jérgi jaotuvad asumid mitmekesisemalt (eristatakse ka
regioonikeskuseid ja maakonnakeskuseid, Tartu ja Tallinn ei ole iihes riihmas), siis siin tuli
kdesoleva t66 valimi véiksuse tottu teha iildistatum jaotus. Keskuslinnadeks on loetud Tallinn
ja Tartu. Pendelrinde andmed, mille pdhjal maéédrati keskuslinnade tagamaapiirkonnad,
parinevad 2011. aasta rahva ja eluruumide loendusest ning vastava andmetddtluse on teinud
TU geograafia osakonna rinde- ja linnauuringute keskus. Keskuste tagamaadeks on
omavalitsused, kust kdib vahemalt 30% to0ealisest elanikkonnast keskusesse (Tallinnasse voi
Tartusse) toole. Viikelinnade alla kuuluvad siin t66s koik ilejadnud Eesti linnad peale
keskuslinnade ja tagamaapiirkonda kuuluvate linnade ning maapiirkonnad on kdik iilejaanud

alad, kust vastajad périt olid.
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Tabel 2. Uuringus kasutatud asustustiiiipide hierarhiatasandid ja intervjueeritavate arv

asustustiitipide loikes.

Asustustitiip Asustusiiksuste nimed Intervjueeritavate arv
Keskuslinnad Tallinn, Tartu 23
Keskuste Joeldhtme vald, Kambija vald, Keila vald, 8
tagamaad Noo vald, Rae vald, Ulenurme vald

Viikelinnad Elva, Johvi, Kallaste, Kohtla-Jarve, Otepaa, 14

Paldiski, Rakvere, Sillamie, Viljandi

Maapiirkonnad Jdgeva vald, Konguta vald, Noarootsi vald, 15
Otepéa vald, Peipsidére vald, Rapla vald,
Saarde vald, Sangaste vald, Tabivere vald,
Vaivara vald, Vinni vald

Kilometraaze ja heitekoormuseid analiiiisiti ka sotsiaalmajanduslike tunnuste 1dikes hagu
sugu, vanus, haridustase, sissetulek, rahvus, leibkonna suurus ja perekonnaseis. Vanused
jaotati neljaks rithmaks: noored (kuni 29-aastased), keskealised (30-49-aastased),
vanemaealised (50-62-aastased) ja pensiondrid (iile 63-aastased), kuna sellised kategooriad
vOimaldavad analiilisida litkumiskditumist vastavalt sellele, millises eluetapis inimesed
parajasti on. Haridustase jagunes kolmeks: pohiharidus, keskharidus ning korgharidus.
Sissetuleku all mdeldakse keskmist netosissetulekut iihe leibkonnaliikme kohta. Leibkonna
suurus ja perekonnaseis aitavad analiiiisida iiksi- ja kooselavate inimeste litkumiskditumise

erinevusi ja selle seotust laste olemasoluga leibkonnas.

Hoiakute ning transpordikoormuse vaheliste seoste leidmiseks seoti heitekoormus inimeste
energiateadlikkusega ja maailmavaatega. Energiateadlikkuse taseme ning maailmavaate
madramiseks kasutatud intervjuukiisimused on vilja toodud lisas 1 (vastavalt K6 ja K58).
Kiisimus number 6 alusel t66tas uuringumeeskond vélja energiateadlikkuse indeksi, vastavalt
millele jaotas autor antud t66s vastajad madala, keskmise ning korge teadlikkusega
inimesteks. Kiisimus number 58 puhul leidis uuringumeeskond koondindeksi, mille abil leidis
autor kdesolevas t00s, kas inimesed on pigem keskkonnahoidliku voi antropotsentristliku
maailmavaatega. Kiisimus 57G vastuste pohjal uuriti, kas inimesed tunnevad kohustust ka ise
midagi keskkonna reostuse vdhendamiseks dra teha. Vastanute jaotus sotsiaalmajanduslike
nditajate, energiateadlikkuse ning maailmavaate alusel elukoha asukoha tunnuste 1dikes on

vélja toodud tabelis 3.
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Tabel 3. Vastanute jaotus elukoha asukoha tunnuse 16ikes (osakaalud on leitud asustusiiksuste

rihmade 15ikes).

Tunnus Keskuslinn Keskus- Viikelinn Maa- Kokku
linna piirkond
tagamaa
N % N | % N % N % N
(100%0)

Kokku 23| 383% | 8| 13,3% | 14| 233% | 15 25% 60
Sugu Mees 11| 478% | 5| 62,5% 7| 50,0% 6 | 40,0% 29

Naine 12| 522% | 3| 37,5% 7| 50,0% 9| 60,0% 31
Vanus Noored 91 391% | 1| 12,5% 51 357% 2| 13,3% 17

(Kuni 29 a)

Keskealised 71 304% | 5| 62,5% 2| 14,3% 6| 40,0% 20

(3049 a)

Vanemaealised 51 21,7% | 1| 12,5% 5| 357% 2| 13,3% 13

(50-62 a)

Pensiondrid 21 87% | 1| 125% 2| 14,3% 5| 33,3% 10

(iile 63 a)
Haridustase Pohiharidus 3] 13,09 | 1| 125% 3| 21,4% 6 | 40,0% 13

Keskharidus 5 21,7% | 3| 37,5% 5| 357% 3| 20,0% 16

Korgharidus 15| 65,2% | 4| 50,0% 6| 42,9% 6 | 40,0% 31
Sissetulek Kuni 450 € 6| 26,1% | 2| 250% 6| 46,2% 9| 60,0% 23

451-750 € 10| 435% | 2| 25,0% 2| 15,4% 3| 20,0% 17

Ule 750 € 71 304% | 4| 50,0% 5| 38,5% 3| 20,0% 19
Rahvus Eestlane 18| 78,3% | 7| 87,5% 7| 50,0% 9| 60,0% 41

Muu 51 21,7% | 1| 12,5% 7 | 50,0% 6 | 40,0% 19
Leibkonna 1 5| 21,7% | 3| 37,5% 1 7,1% 2| 13,3% 11
suurus 2-3 14| 609% | 3| 37,5% 9| 64,3% 71 46,7% 33

4 vdi rohkem 4| 174% | 2| 25,0% 4| 28,6% 6| 40,0% 16
Perekonnaseis | Abielus 11| 478% | 5| 62,5% 9] 643% | 11| 73,3% 36

Vallaline 12| 522% | 3| 37,5% 51| 357% 4| 26,7% 24
Energia- Madal 0| 00% | 2| 250% 3| 21,4% 1 6,7% 6
teadlikkus Keskmine 10| 435% | 1| 12,5% 7 | 50,0% 8| 53,3% 26

Korge 13| 565% | 5| 62,5% 4| 28,6% 6| 40,0% 28
Maailmavaade | Antropo- 51 21,7% | 4| 50,0% 8| 57,1% 6 | 40,0% 23

tsentristlik

Keskkonna- 18| 78,3% | 4| 50,0% 6| 42,9% 9| 60,0% 37

hoidlik

Tunnuste vaheliste seoste uurimiseks koostati risttabelid ning viidi 1dbi dispersioonanaliiiis

andmeto6tlusprogrammiga

SPSS  Statistics

22.

Viikese

valimi

tottu el

olnud

tunnustevahelised seosed statistiliselt olulised (p<0,05), kuid voimaldasid siiski nédidata,

millised suundumused uuritud grupi sees esinevad.
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Kuna vastajate aastase kilometraazi ja transpordi heitekoormuse tulemused on suure
varieeruvusega ning need jaotuvad ekponentsiaaljaotuse jargi, kontrolliti erinevate tunnuste
16ikes rithmade vaheliste erinevuste olemasolu ka tunnuste logaritmitud keskmiste véértuste ja

nende usaldusvahemikega.
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3. Tulemused

3.1. Keskmised aastased kilometraazid ja heitekoormused

Vastajate keskmine aastane kilometraaz on 16 584 kilomeetrit ning keskmine heitekoormus
on 1655 kg COz-ekv. Aastas labitud arvutuslik vahemaa jddb vahemikku 863-91 966
kilomeetrit ning sellele vastav transpordi heitekoormus vahemikku 29-11 524 kg CO,-ekv.

Tulemused on suure varieeruvusega.

Joonisel 3 on toodud vastanute kilometraaZzi ja heitekoormuse jaotus elukoha asukoha jérgi.
Siinse t60 vastanute seas on suurim aastane kilometraaz viikelinnades elavatel inimestel
(25 137 km) (tabel 4). Labitud vahemaa pikkuselt jargnevad neile keskuste tagamaadel elavad
inimesed (18 316 km) ning enam-vidhem vordselt keskuslinnades (13715 km) ja

maapiirkonnas elavad inimesed (12 076 km).

Suurima transpordi heitekoormusega on aga keskuste tagamaadel elavad inimesed, kelle
keskmine heitekoormus on 2389 kg COj-ekv/a. Suuruselt jargmise heitekoormusega on
viikelinnades elavad inimesed (1 821 kg CO,-ekv/a) ning neile jargnevad maapiirkonna
inimesed (1613 kg CO,-ekv/a). Viikseima heitekoormusega on keskuslinnades elavad
inimesed, kelle keskmine transpordi heitekoormus on 1 326 kg CO,-ekv/a.

30000 3000

25000 2500

20000 2000 &
g 2 MKilometraaz
£ 15000 - 1500 ¥ mHeitekoormus
.8 o
2 10000 - - 1000 o
o x

5000 - - 500

0 - -0
Keskuslinn Keskuse Vaikelinn  Maapiirkond
tagamaa

Joonis 3. Intervjueeritavate kilometraazi (reisija-km/a) ja heitekoormuse (kg CO,-ekv/a)

keskmised nditajad asustustiiiipide 13ikes.
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Tabel 4. Keskmised kilometraazid (reisija-km/a) ja heitekoormused (kg CO,-ekv/a) erinevate tunnuste 13ikes.

Tunnus Kilometraaz (reisija-km/a) Heitekoormus (kg CO,-ekv/a)
Keskm. | Mediaan | Min Max St.hilve | Keskm. | Mediaan | Min Max St.hilve

Kokku 16584 11808 863 | 91966 17503 1655 1171 29 11524 1832
Log vaértus 4,04 4,07 2,94 4,96 4,08 3,03 3,07 1,47 4,06 0,45
Asustustiiiip
Keskuslinn 13715 9829 1502 | 82680 16912 1326 706 29 11524 2349
Keskuse tagamaa 18316 14031 5696 | 43105 13502 2389 1604 859 5826 1622
Viikelinn 25137 18366 5258 | 91966 23717 1821 2813 758 4072 1037
Maapiirkond 12076 10592 863 | 46705 10862 1613 1290 78 6949 1624
Sugu
Mees 16287 11780 1502 | 91966 18308 1569 1178 29 5826 1348
Naine 16861 11835 863 | 82680 17014 1735 1101 78 11524 2211
Vanus
Noored (kuni 29 a) 19467 13568 3214 | 53235 14869 1602 1164 184 5826 1506
Keskealised 16868 12057 1857 | 82680 18531 2194 1464 233 | 11524 2636
(3049 a)
Vanemaealised 11378 9935 1502 | 34034 8822 1295 1233 29 3105 1012
(50-62 a)
Pensiondrid 17881 7686 863 | 91966 27011 1132 787 78 3072 884
(lile 63 a)
Haridustase
Pohiharidus 14039 7879 863 | 53235 16058 1232 564 78 5826 1490
Keskharidus 18501 11633 1502 | 82680 20903 2181 1555 29 11524 2748
Korgharidus 16661 13041 1857 | 91966 16617 1560 1264 184 6949 1304
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Tabeli 4 jdtk

Tunnus Kilometraaz (reisija-km/a) Heitekoormus (kg CO,-ekv/a)
Keskm. | Mediaan | Min Max St.hiilve | Keskm. | Mediaan | Min Max St.hilve

Sissetulek

Kuni 450 € 13460 11780 863 | 53235 10459 1333 1164 78 2907 833

451-750 € 16997 11687 1502 | 82680 20256 1876 1290 29 11524 2669

Ule 750 € 19825 11897 2340 | 91966 21356 1893 859 304 6949 1880

Rahvus

Eestlane 13053 11431 863 | 43105 9253 1398 1024 29 5826 1148

Muu 24203 11835 1857 | 91966 26911 2210 1362 233 | 11524 2755

Leibkonna suurus

1 12560 5258 1502 | 43105 14352 1297 715 29 5826 1714

2-3 19479 13041 863 | 91966 20772 1868 1362 78 11524 2162

4 vdi rohkem 13379 11186 1857 | 46792 10291 1462 1014 233 4072 1014

Perekonnaseis

Abielus 17808 12057 863 | 91966 19906 1896 1491 78 11524 2098

Vallaline 14747 10211 1502 | 53235 13304 1293 951 29 5826 1295

Energiateadlikkus

Madal 24546 17036 5083 | 53235 19103 2155 1446 712 5826 1884

Keskmine 19227 11897 1857 | 91966 22609 1715 1110 184 11524 2233

Korge 12423 11214 863 | 46705 9477 1492 1084 29 6949 1404

Maailmavaade

Antropotsentristlik 23498 13534 863 | 91966 25536 2208 1264 78 11524 2691

Keskkonnahoidlik 12285 11780 1502 | 34034 7352 1311 1042 29 3292 870
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Jooniselt 4 on néha, et keskuslinnade elanike logaritmitud transpordi heitekoormuse
usaldusvahemik ei kattu nende tagamaade ning viikelinnade heitekoormuse
usaldusvahemikega, jarelikult on keskuslinnade elanike keskmine heitekoormus oluliselt

viiksem keskuse tagamaade ning viikelinnade elanike keskmisest heitekoormusest (p<0,05).

O log reisia-kmia
(' log heitekoormus

i T log reisija-kmfa
5,00 I log hetekoormus

2,00

95% Cl keskmine

1,00

T T T |
Keskuslinn Keskuse tagamaa W aikelinn Maapiirkond

Joonis 4. Kogukilometraazi ning heitekoormuse usaldusvahemikud vastajate elukoha asukoha

loikes.

3.2. Liikumisvahendi valiku méju heitekoormusele

Vastanute seas ldbitakse keskmiselt pikimad vahemaad autoga (50% kogukilometraaZist).
Léabitud vahemaade pikkuselt jargmisena sdidetakse bussiga (41% kogukilometraaZist) ning
rongiga (6% kogukilometraazist). Sellele jargnevad jalgrattaga voi jalgsi tehtavad reisid (3%

kogukilometraazist). Védikseim vahemaa ldbitakse praamiga (0,02% kogukilometraaZist).

Heitekoormusest moodustavad autoreisid enamiku (73%). Veerand heitekoormusest tekib
bussireiside tottu. Siinses t66s on viheoluline mdju heitekoormusele rongireisidel (2%

heitekoormusest) ning praamireisidel (0,01% heitekoormusest).
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Liikumisvahendi valiku moju tulemused heitekoormusele on jargnevalt vilja toodud erinevate
asustustiitipide 15ikes. Keskuslinnade inimeste deklareeritud litkumiste puhul moodustavad
mootorsdidukitega tehtavad reisid 94% kogukilometraazist (joonis 5; lisa 2 tabel L1), mis on
vihem kui tagamaadel, viikelinnades ning maapiirkondades elavate inimeste puhul. Autodega
labitakse veidi iile poole aastasest kilometraazist (51% kogukilometraazist). Heitekoormusest
tekitavad autoga tehtavad reisid valdava osa (79% kogu heitekoormusest). Bussireisid
moodustavad 36% koikidest 1dbitud vahemaadest ning bussireiside heitekoormus 17% kogu
heitekoormusest. Rongireiside osakaal on 7% kogukilometraazist ja 3% heitekoormusest.
Praamidega soOidetakse tisna vdhe ning praamireisid moodustavad vaid 0,03%
kogukilometraazist ja tithise osa heitekoormusest. Kergliikluse osakaal vorreldes
mootorsdidukite kasutamisega on keskuslinnade elanike hulgas viike, kuid siiski suurem kui

tagamaade, viikelinnade ning maapiirkondade inimeste seas (6% kogukilometraazist).

100%
90%
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70% Jalgratas/jala
60% B Praam
50% H Rong
40% M Buss
30% B Auto
20%
10%

0%

Keskuslinn Keskuse tagamaa Vaikelinn Maapiirkond

Joonis 5. KilometraaZi (reisija-km/a) ja heitekoormuse (kg CO,-ekv/a) keskmiste néitajate

jagunemine vastavalt transpordivahendile asustustiiiipide 15ikes.

Keskuste tagamaadel moodustavad autosoidud valdava osa nii kilometraazist (66%) kui ka
heitekoormusest (76%). Bussireiside kilometraaZz on 23% kogukilometraaZist ning see
moodustab 20% kogu heitekoormusest. Muude mootorsdidukitega liigeldakse palju vihem
(rongireisid 11% kogukilometraazist ja 4% heitekoormusest, praamireisid 0,03%
kilometraazist ja ka 0,03% heitekoormusest). Jalgsi vdi rattaga liigutakse véiga viikeseid

vahemaid (vaid 0,03% kogukilometraazist).
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Viikelinnades on autosditude osa kogukilometraazist viaiksem kui teiste asustustiiiipide puhul.
Autosdidud moodustavad vaid 24% kogukilometraazist. Siiski moodustab see peaaegu poole
kogu viikelinnade inimeste transpordi heitekoormusest (48%). Koige suurem osa
vahemaadest labitakse bussiga. Bussisdidud moodustavad 69% kogukilometraazist, mis on
peaaegu kolm korda suurem vahemaa kui autosditude puhul. Kuigi véikelinnades
moodustavad bussireisid iile poole kogukilometraazist, moodustavad need heitekoormusest
alla poole (49%). Rongi- ning praamisditudel on véikelinnade elanikel vidike osakaal
(rongisoidud moodustavad 3% kogukilometraaZzist ja 2% heitekoormusest ning praamisdidud
0,02% kilometraazist ja 0,001% transpordi heitekoormusest). Jalgsi ning rattaga tehtavad

reisid moodustavad 4% kogukilometraaZist.

Maapiirkondades moodustavad autoga ldbitavad vahemaad suurema osa kogukilometraazist
kui teiste asustustiitipide puhul (79% kogukilometraazist). Heitekoormusest moodustavad
autoreisid koguni 89%. Bussiga ldbitud vahemaad moodustavad maapiirkondades
kogukilometraazist viiksema o0sa kui teiste asustustiiipide puhul (kdigest 18%
kogukilometraazist) ning see tekitab 11% sealsete inimeste kogu heitekoormusest. Rongi ja
praamiga labitakse vdga vdike osa vahemaadest ning nende osa heitekoormusest ei tule siinses
to0s esile. Jalgsi ja rattaga lilkumine moodustab suurema osakaalu labitud vahemaadest kui

keskuste tagamaadel, kuid siiski vdiksema osa kui vdikelinnades ning keskuslinnades.

3.3. Heitekoormuse kujunemine vastavalt reisi eesmirgile

Vastanute seas ldbitakse keskmiselt pikimad vahemaad seoses Oppimise ja todga (35%
kogukilometraaZist). Lébitud vahemaade pikkuselt jidrgmisena sdidetakse teise kodu
kiilastamiseks (24% kogukilometraaZist) ja perega seotud kohustuste tditmiseks (22%
kogukilometraazist). Sellele jdrgnevad enam-vdhem vordselt vaba aja tegevuste (8%
kogukilometraaZist) ning sisseostude tegemisega (7% kogukilometraazist) seotud liikkumised.

Muud reisid moodustavad 4% kogukilometraazist.

Heitekoormusest moodustavad suurima osa Oppimise ja todga seotud liikumised (32%
heitekoormusest). Sellele jargnevad pere kohustuste tditmisega seotud reisid (27%
heitekoormusest). Heitekoormuse suuruselt jargnevad sellele litkumised, mis on seotud teise

kodu kiilastamisega (19% heitekoormusest) ja vaba aja veetmisega (10% heitekoormusest).
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Viiksem moju heitekoormusele on sisseostude tegemisel (7% heitekoormusest) ja muudel

liikumistel (5% heitekoormusest).

Jargnevalt on vilja toodud heitekoormuse kujunemine vastavalt reisi eesmaérgile erinevate
asustustiilipide 10ikes. Vaadates keskuslinnades elavate inimeste liikumiste jagunemist
vastavalt reisi eesmargile tuleb vélja, et pikimad vahemaad labitakse perega seotud kohustuste
taitmiseks (39% kogukilometraazist), mille jaoks liigutakse sageli ka keskuslinnast vilja
(Joonis 6; lisa 2 tabel L2). Nende liikumiste heitekoormus on samuti suurim ning moodustab
veidi tile poole kogu heitekoormusest (51%). Labitud vahemaade pikkuse poolest teisena
liigutakse teise kodu kiilastamiseks. Teise kodu kiilastamise jaoks ldbitud keskmine vahemaa
moodustab 30% kogu keskuslinnades elavate inimeste kilometraazist ning 27% kogu nende
heitekoormusest. Olulised on ka t66 ning dppimisega seotud litkumised, mis moodustavad
21% kogu kilometraazist ning 14% heitekoormusest. Siinse t60 metoodika jérgi ei tule
sisseostude ning vaba aja veetmisega seotud ning muude tegevuste olulisus esile ja nendega

seotud aastane kilometraaz ning heitekoormus on viikesed.

100%
90%
80%
70% Muu
60% M Sisseostud
50% H Vaba aeg
40% M Pere kohustused

B Oppimine/t66

0,
30% H Teine kodu

20%
10%
0%

Keskuslinn Keskuse tagamaa Vaikelinn Maapiirkond

Joonis 6. Kilometraazi (reisija-km/a) ja heitekoormuse (kg CO,-ekv/a) keskmiste néitajate

jagunemine vastavalt reisi eesmargile asustustiiiipide 15ikes.

Keskuste tagamaadel elavad inimesed teevad pikimaid ning sagedasemaid reise seoses too
ning Oppimisega. To0 ja Oppimisega seotud reisid moodustavad 38% nende keskmisest
aastasest kogukilometraaZist ning 36% kogu keskmisest heitekoormusest. Labitud vahemaade

poolest teisele kohale jddvad teise kodu kiilastamisega seotud reisid (19% kogukilometraaZist
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ning 15% heitekoormusest), heitekoormuse poolest jddvad teiseks aga pere kohustustega
seotud reisid (17% kogukilometraazist ja 20% heitekoormusest). Olulisel kohal on ka vaba aja
veetmisega seotud liikumised. Vidiksemat rolli méingivad sisseostude tegemine ning muud

litkumised.

Viikelinnade inimeste ldbitud vahemaast peaaegu pool (44%) on seotud t66 ja dppimisega,
mille kaudu tekib 45% viikelinnade inimeste kogu transpordi heitekoormusest. Suure osa
kogukilometraazist moodustavad ka teise kodu kiilastamisega seotud reisid (28%
kogukilometraazist, 26% heitekoormusest). Perega seotud kohustuste tditmiseks liigutud
vahemaad moodustavad 12% kilometraazist ja 11% heitekoormusest. Sisseostudega ja vaba
aja tegevustega seotud ning muud litkumised moodustavad véiksema osa kilometraazist ning

nende moju heitekoormusele on samuti viahemoluline.

Maapiirkondades elavad inimesed liiguvad kdige pikemaid vahemaid selleks, et minna t6dle
ja oppima (32% maapiirkondade inimeste aasta keskmisest kilometraazist) voi perega seotud
tegevuste jaoks (28% kilometraazist). Nende reiside kaudu tekib ka kdige suurem o0sa
heitekoormusest. Mdlema eesmaérgiga seotud liikkumised moodustavad 31% heitekoormusest.
Teise kodu kiilastamisega ning sisseostude tegemisega seotud reiside jaoks lébitakse palju
viiksemaid vahemaid (mdlemad moodustavad 12% kogukilometraazist) ning nendega tekkiv
heitekoormus on samuti viiksem (13% kogu heitekoormusest). Ka maapiirkondade puhul ei
labita vastavalt deklareeritud liikumistele vaba aja veetmise ning muude tegevuste jaoks
oluliselt pikki vahemaid ning nende tegevuste jaoks labitavate vahemaade tottu ei teki olulist

heitekoormust.

3.4. Sotsiaalmajanduslikud niitajad heitekoormuse kujundajana

Kéesolevas t60s leitud tulemuste pdhjal ei méngi sugu liikumiskéditumise ning sellele vastava
heitekoormuse kujunemisel olulist rolli. Téhtsaks teguriks on aga vanus. Pikimaid vahemaid
labivad kiill noored (kuni 29 a), kuid keskealiste (30-49 a) inimeste keskmine heitekoormus
on oluliselt suurem kui teistel vanusegruppidel. Nende keskmine heitekoormus on 2 194 kg
CO-ekv (noortel on see niitaja 1602 kg CO,-ekv, vanemaealistel 1295 kg CO,-ekv,
pensiondridel 1 132 kg CO,-ekv). Haridustasemelt ldbivad pikimaid vahemaid ning on koige
suurema heitekoormusega keskharidusega inimesed. Kilometraaz ja sellele vastav transpordi

heitekoormus kasvavad ka sissetulekute suurenemisega. Korge sissetulekuga inimeste
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heitekoormus on keskmiselt 561 kg CO,-e¢kv vorra suurem kui madala sissetulekuga
inimestel. Kéesoleva uuringu jargi peaks Eestis elavatel muust rahvusest inimestel olema
suurem kilometraaz ning heitekoormus kui eesti rahvusest inimestel. Siinse t66 pohjal on
kahe- voi kolmeliikmelistel leibkondadel suurem kilometraaz ja sellele vastav transpordi
heitekoormus kui muu suurusega leibkondadel ning abielus olevatel inimeste keskmine

heitekoormus on keskmiselt 603 kg CO,-ekv vorra suurem kui vallalistel.

Tulemuste pdhjal selgitab vastajate hulgas keskuste tagamaadel elavate inimeste suurimat
transpordi heitekoormust keskealiste inimeste (3049 a) suur osakaal (62,5% vastanutest

kuuluvad sellesse vanusegruppi) ning kdrge sissetulekuga inimeste suur hulk.

Viikelinnade elanike heitekoormus on keskuste tagamaade elanike omast vdiksem, kuna
keskealiste inimeste osakaal viikelinnades on palju vaiksem kui keskuste tagamaadel ning
sama palju on ka pensionire, kelle keskmine heitekoormus on véikseim. Viikelinnade elanike
heitekoormuse suurust kujundab aga abielus olevate inimeste ning lastega perede suur
osakaal.

Heitekoormuse suuruse poolest jargnevad viikelinnade elanikele maapiirkondades elavad
inimesed, kelle vidiksem heitekoormus voib tuleneda pensiondride suurest osakaalust ning
samuti on maapiirkondade elanike seas pohiharidusega inimeste osakaal palju suurem kui
teiste asustustiilipide puhul ning sissetulekud on samuti véiksemad. Osa heitekoormuse

tekkest seletab abielus olevate inimeste suur hulk, olulist rolli médngib ka laste olemasolu.

Koige vdiksema transpordi heitekoormusega on keskuslinnade elanikud, mida seletab noorte
(kuni 29 a) suurem osakaal vorreldes tagamaade, viikelinnade voi maapiirkondadega, pooled
inimesed on ka vallalised. Mingil médral kujundavad keskuslinnade inimeste liikumisi ka
lastega seotud kohustused, kuid mitte nii palju kui véikelinnade ja maapiirkondade elanike

puhul.

3.5. Teadmised ning hoiakud heitekoormuse kujundajana

Olulist statistilist seost heitekoormuse, energiateadlikkuse ja maailmavaate vahel antud t66s ei
leitud, kuid on ndha suundumus, et teadmiste suurenemisega inimeste keskmine transpordi
heitekoormus pigem vidheneb ning keskkonnahoidliku maailmavaatega inimestel on pigem

viiksem transpordi heitekoormus kui antropotsentristliku maailmavaatega inimestel. Korge
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energiateadlikkusega inimeste keskmine heitekoormus on siinses t66s 663 kg CO,-ekv/a vorra
viaiksem kui madala energiateadlikkusega inimestel. Antropotsentristliku maailmavaatega
inimeste keskmine heitekoormus on 897 kg CO,-ekv/a vorra suurem kui keskkonnahoidliku

maailmavaatega inimestel.

Viikelinnade inimeste tisna suurt heitekoormust voib kujundada see, et enamik inimestest on
keskmise energiateadlikkusega ning antropotsentristliku maailmavaatega. Maapiirkondade
inimestest enamik on samuti keskmise energiateadlikkusega, kuid sealset véaiksemat
heitekoormust voib selgitada see, et inimesed on pigem keskkonnahoidliku maailmavaatega.
Keskuslinnade elanike korgeim energiateadlikkus ning keskkonnahoidlik maailmavaade
toetavad sealsete inimeste madalaima heitekoormuse kujunemist. Tagamaadel elavate
inimeste suure heitekoormuse tekkimist ei saa pohjendada sealsete inimeste teadlikkuse ning

hoiakutega.

Kdige rohkem tunnevad kohustust oma elustiiliga kaasnevat keskkonna reostust vihendada
tagamaadel elavad inimesed (87,5% tagamaade elanikest), neile jargnevad véikelinnade
(61,5%), maapiirkondade (60,0%) ning keskuslinnade inimesed (56,5%). Antud t66 valimi
hulgas tuleb vilja, et need, kelle transpordi heitekoormus on suurem, tunnevad ka suuremat

kohustust oma elustiiliga kaasnevat reostust vahendada.
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4. Arutelu

Kéesoleva uurimistod tulemused néditavad, et vastajate seas pikimaid vahemaid ldbivad
véikelinnade elanikud, neile jargnevad keskuste tagamaadel, keskuslinnades ning
maapiirkondades elavad inimesed. Viikelinnade elanike suure litkumisvajaduse oluliseks
kujundajaks voib olla teenuste ebapiisav kittesaadavus. Viikelinnad ei suuda pakkuda laia
teenustevalikut ning see sunnib sealseid elanikke kiilastama sageli suuremaid linnasid, et
jouda koikide vajaminevate teenusepakkujateni. Samuti pole véikelinnades pakkuda piisavalt
spetsiifilisi tookohti, mille tottu tuleb erialase t66 leidmiseks pendeldada mujale (Ahas et al.,
2010). Naiteks liigub enamik vastanute sekka sattunud Sillamée elanikest isegi igapdevaselt
kas Tallinnasse voi Narva. Tookohad asuvad kaugel ka maapiirkonnas, kuid kdesoleva t60
vastajate seas on maapiirkonnas palju pensiondre ning seetottu voib maapiirkonna inimeste

kilometraaz olla viikseim.

Vastajate kogukilometraazi ning transpordi heitekoormuse suurusjarjestused ei kattu. Suurim
transpordi heitekoormus tekib hoopis keskuste tagamaadel elavatel inimestel, neile jargnevad
véikelinnade, maapiirkondade ning keskuslinnade elanikud. Kilometraazi ning heitekoormuse
suurusjdrjestuse erinevusi selgitab erinev liikumisviisi valik. Keskuste tagamaadel ning
maapiirkondades ollakse isiklikust autost sdltuvamad kui keskuslinnades ja véikelinnades,
kuna bussiiihendus ei ole nii heal tasemel. Suurimat heitekoormust tekitavadki just autoreisid,
bussireisidega tekkiv heitekoormus on vdiksem. Kergliikluse osakaal ei tule kdesolevas to0s

esile, kuna jalgsi vOi rattaga labitavad vahemaad on selleks liiga vdikesed.

Kdige suurema osa kilometraazist ja transpordi heitekoormusest pdhjustavad t60 ja
Oppimisega seotud reisid, vélja arvatud keskuslinnades, kus suurim osa ldbitud vahemaadest
ning heitekoormusest tekib pere kohustustega seotud reisidest. Suurtes linnades asuvad
teenused ning nendega seotud tegevuspaigad liksteisest kaugemal kui kompaktsetes linnades
(Stead, Marshall, 2001) ning seetottu tuleb just keskuslinnades pere kohustustega seotud
reiside osakaal rohkem esile kui niditeks viikelinnades, kus ka pere kohustustega seotud
paigad asuvad pigem elukoha ldhedal, voi keskuste tagamaades ja maapiirkonnas, kus ka

tookohad ja tlilejadnud tegevuspaigad asuvad veelgi kaugemal.

Kéesoleva t06 tulemuste pdhjal ei méngi sugu liikumiskditumise kujunemisel olulist rolli.
Dijst et al. (2013) ja Kwan (2000) viitsid, et naised ldbivad vdiksemaid vahemaid, kuna nad
on rohkem kindlate tegevuspaikadega ning majapidamisega seotud kui mehed. Kéesolev t66

olulisi erinevusi aga meeste ning naiste liikumiskditumises ei néita. Selle pdhjuseks voib olla
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see, et naised muutuvad to6turul tiha aktiivsemaks ning mehed on majapidamisega seotud

rohkem kui varasemalt. Erinevused soorollides muutuvad tiha viiksemaks.

Oluliseks liikumiskditumise kujundajaks on aga vanus. Pikimaid vahemaid ldbivad kiill
noored, kuid suurim heitekoormus tekib keskealistel inimestel. Selle pdhjuseks voib olla see,
et selles eluetapis kasvatatakse lapsi ja laste olemasolu muudab leibkonnad isiklikest autodest
soltuvamaks ning see suurendab nende transpordi heitekoormust. Samuti on tédalane

aktiivsus sel perioodil enamasti suurim.

Haridustasemelt on siinse t00 vastajate hulgas suurima keskmise kilometraazi ning
heitekoormusega keskharidusega inimesed, kuid keskharidusega ning korgharidusega
inimeste liitkumiskditumise erinevusi ei saa siiski kdesolevas t66s Kinnitada. Korgharidusega
inimeste osakaal vastanute seas on ebaproportsionaalselt suur ning erinevused keskharidusega
ning korgharidusega inimeste litkumiskditumises pigem juhuslikud. Samuti elab suur osa
korgharidusega inimestest keskuslinnades ning nende keskmine kilometraaz ning

heitekoormus voivad olla vdaiksemad hoopis elukoha asukoha tottu.

Kéesoleva t66 tulemused nditavad, et sissetulekute suurenemisega suureneb ka transpordi
kogukilometraaz ning heitekoormus. Seda viidet toetavad Dijst et al. (2013) ja Moll et al.
(2005), kes leidsid, et suurema sissetulekuga inimesed on liikuvamad, kuna nad kulutavad
suurema osa sissetulekust transpordile ning neil on rahalised voimalused rohkemate ning

kaugemate reiside tegemiseks.

Siinse uuringu tulemuste jargi on vastanute seas Eestis elavatel muust rahvusest inimestel
suurem aastane kilometraaz ning heitekoormus kui eesti rahvusest inimestel, varasemalt
labiviidud uuringud seda aga ei toeta. Jarve (2013) ning Silma ja Ahase (2014) uurimused
nditavad, et eesti keelt kodukeelena konelevatel inimestel on suurem tegevusruum kui
venekeelsel elanikkonnal. Kéesoleva t66 tulemused vdivad néidata teistmoodi tulemusi, kuna
need kehtivad iisna limiteeritud vastajate rithma kohta, kus oli nditeks suur hulk Sillaméel
elavaid inimesi, kes kidivad sageli nii Tallinnas kui ka Narvas ning seetottu ldbivad pikki

vahemaid.

Siinse t60 pohjal on kahe- voi kolmeliikmelistel leibkondadel suurem aastane kilometraaz ja
transpordi heitekoormus kui muu suurusega leibkondadel ning abielus olevatel inimestel

keskmine heitekoormus suurem kui vallalistel. Tulemust toetab Moll et al. (2005) t66, kus
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véidetakse samuti, et leibkonna suurenedes energiakulu inimese kohta vdaheneb. Erandiks on

iiksielavad inimesed, kellel on véiksem pere kohustusega seotud liikumiste hulk.

Kéesoleva t66 tulemused niitavad, et teadmiste suurenemisega inimeste keskmine transpordi
heitekoormus pigem viheneb ning keskkonnahoidliku maailmavaatega inimestel on pigem
véiksem transpordikoormus kui antropotsentristliku maailmavaatega inimestel. See toetab ka
Stern (2000) viiteid ja véadrstuste-uskumuste-normi teooriat. Korgem teadlikkus ning
keskkonnahoidlik ~ maailmavaade  voivad  aidata  inimestel = vOimaluse  korral
keskkonnahoidlikumaid otsuseid langetada. Suurema transpordi heitekoormusega vastajad
tunnevad aga suuremat kohustust oma elustiiliga kaasnevat reostust vahendada. Jarelikult
ollakse teadlikud oma kéitumisega kaasnevatest negatiivsetest mojudest, kuid see ei tdhenda
alati, et ollakse valmis ka reaalselt seda muutma. Ka Dijst et al. (2013) viitsid, et harjumuste
muutmiseks oleks vaja, et vajadused ja voimalused muutuksid ning ainult kohusetundest

liilkumisvalikute muutmiseks ei piisa.

Siinses uurimistods on tegemist inimeste endi deklareeritud reisidega, mis on tdhenduslikud
ning katavad olulisema osa rutiinsest liikumiskditumisest, kuid tegelikkuses liigutakse
kindlasti veelgi rohkem. Kuna kdesoleva t66 valimisse kuulub vaid 60 inimest, siis ei saa t66
tulemusi laiendada ka kogu Eesti elanikkonnale, kuid t66 vdimaldab siiski ndidata, millised
suundumused esinevad ning moista, millised tegurid inimeste liikumiskéitumist ning selle
kaudu tekkivat transpordi heitekoormust kujundavad. Kéesolev t66 on iiks esimesi katsetusi
siduda inimeste reisi eesmarke, elukoha asukohta ning sotsiaalseid tegureid liikumiskditumise
ning selle keskkonnakoormuse analiiiisis. Edaspidistes uuringutes vdiks piitida katta suuremat
hulka inimesi, et testida ka seoste statistilist olulisust ning teha veelgi tdpsemaid jareldusi
liikkumiskéitumist kujundavate tegurite moju olulisuse kohta. Tulemusi saab rakendada
transpordi- ja linnaplaneerimises. Linnaplaneerimise abil saab niiteks kombineerida erinevate
funktsioonidega maa-alasid, tuues teenused inimeste elukohtadele l&hemale ning vdhendades
sellega inimeste litkumisvajadust. Samuti saab soodustada iihistranspordi ning kergliikluse
kasutamist, vdhendades sellega transpordist tulenevat keskkonnakoormust. Kui on teada,
millised tegurid inimeste liikumiskditumist ning selle kaudu tekkivat transpordi heitekoormust
kujundavad, saab ka transpordi- ja linnaplaneerimises votta eesmargiks transpordikoormuse

vihendamise digete meetodite abil.
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Kokkuvote

Transpordi energiakasutuse tdus on itha suurenevaks probleemiks ning transpordi
heitekoormus toob endaga kaasa negatiivsed mdjud globaalsel tasandil. Transpordi
energiakasutuse vidhendamiseks ning negatiivsete keskkonnamdjude leevendamiseks tuleb
moista, mis sellist liitkumiskditumist ning energiakulu pohjustab. Seetdttu keskendub siinne
uurimistod Eesti elanike liikumiskditumise ning sellest tuleneva transpordi heitekoormuse
uurimisele transpordivahendite ja reisi eesmirkide 1dikes. Uuritakse, kuidas erinevad
keskuslinnade, keskuste tagamaade, viikelinnade ja maapiirkondade inimeste transpordist
tulenevad heitekoormused ja kuidas need jaotuvad transpordivahendite ja reisi eesmérkide
16ikes ning kas ja kuidas inimeste sotsiaalmajanduslikud tunnused ja hoiakud kujundavad
nende transpordi heitekoormust.

Loputdéd tugineb FEuroopa sotsiaaluuringu keskkonnakiisitluse testimise andmekogu
litkkumiskditumist puudutavale osale, mis on saadud 60 inimese intervjueerimisel.
Kiisitlusandmete pdhjal leiti liikumist iseloomustavad kvantitatiivsed nditajad: ldbitud
vahemaa ja tekkinud kasvuhoonegaaside heitekoormus liikumisviiside ja reisi eesmérkide
kaupa. Kilometraaze ja heitekoormuseid analiitisiti sotsiaalmajanduslike tunnuste 15ikes nagu
sugu, vanus, haridustase, sissetulek, rahvus, leibkonna suurus ja perekonnaseis. Hoiakute ning
transpordikoormuse  vaheliste  seoste  leidmiseks seoti  heitekoormus  inimeste
energiateadlikkusega ja maailmavaatega. Tunnuste vaheliste seoste uurimiseks koostati
risttabelid ning viidi 1dbi dispersioonanaliiiis andmetdotlusprogrammiga SPSS Statistics 22.
Erinevate tunnuste Idikes kontrolliti rithmade vaheliste erinevuste olemasolu ka tunnuste

logaritmitud keskmiste védrtuste ja nende usaldusvahemikega.

Tulemused niitavad, et vastanute seas on suurim aastane kilometraaz vaikelinnades elavatel
inimestel. Labitud vahemaa pikkuselt jirgnevad neile keskuste tagamaadel elavad inimesed
ning enam-vidhem vordselt keskuslinnades ja maapiirkonnas elavad inimesed.
Kogukilometraazi ning transpordi heitekoormuse suurusjirjestused aga ei Kkattu. Suurim
transpordi heitekoormus tekib hoopis keskuste tagamaadel elavatel inimestel, neile jargnevad
véikelinnade, maapiirkondade ning keskuslinnade elanikud. KilometraaZi ning heitekoormuse
erineva suurusjarjestuse pohjuseks on erinev litkumisviisi valik. Keskuste tagamaadel ning
maapiirkonnas ldbitakse suurem osa vahemaadest autoga kui keskuslinnades voi
viikelinnades, kuna véiksem asustustihedus ei loo vdOimalusi tihistranspordivorgu

arendamiseks. Heitekoormusest enamiku (73%) moodustavadki just autoreisid. Veerand
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heitekoormusest tekib bussireiside tottu. Rongireisidel ning praamireisidel on siinses t00s

heitekoormuse kujunemisele véheoluline moju.

Kodige suurema osa kilometraazist ja transpordi heitekoormusest pohjustavad t60 ja
Oppimisega seotud reisid, vélja arvatud keskuslinnades, kus suurim osa ldbitud vahemaadest
ning heitekoormusest tekib pere kohustustega seotud reisidest. Olulise osa kilometraaZist ja

heitekoormusest moodustavad ka teise kodu kiilastamisega seotud reisid.

Statistiliselt olulisi seoseid transpordi heitekoormuse ning sotsiaalmajandulike niitajate vahel
kdesoleva tooga ei leitud, kuid oli mérgata mitmeid suundumusi. Siinse t66 tulemuste pdohjal
on iiheks oluliseks litkumiskéitumist kujundavaks teguriks vanus. Pikimaid vahemaid ldbivad
kiill noored, kuid suurim heitekoormus tekib keskealistel inimestel, kellel on suurem hulk
perega seotud kohustusi (mis muudab nad isiklikest autodest soltuvamaks) ning kes on ka
tooalaselt aktiivseimad. Transpordi kogukilometraaz ning heitekoormus suurenevad ka
sissetulekute suurenemisega. Kahe- voi kolmeliikmelistel leibkondadel on suurem transpordi
heitekoormus kui muu suurusega leibkondadel ning abielus olevatel inimeste keskmine

heitekoormus on suurem kui vallalistel.

Kéesoleva t60 tulemused niitavad seoseid ka inimeste teadlikkuse, maailmavaate ning
heitekoormuse suuruse vahel. Teadmiste suurenemisega inimeste keskmine transpordi
heitekoormus pigem védheneb ning keskkonnahoidliku maailmavaatega inimestel on pigem

viiksem transpordikoormus kui antropotsentristliku maailmavaatega inimestel.

Seega voib jareldada, et elukoha asukoht mojutab olulisel mééral transpordi heitekoormuse
kujunemist, kuna loob fiiiisilised voimalused liitkumiseks. Elukoha asukohast oleneb enamasti
ka litkumisvahendi valik, mis on otseselt seotud kujuneva heitekoormuse suurusega. Mingil
médral kujundavad litkumiskditumist ka sotsiaalmajanduslikud néitajad ning inimeste
hoiakud. Teades, millised tegurid inimeste liikkumiskditumist ning selle kaudu tekkivat
transpordi  heitekoormust kujundavad, saab neid teadmisi rakendada transpordi- ja
linnaplaneerimises, mille kaudu saab inimeste liikumisvajadust ning selle kaudu tekkivat

keskkonnakoormust vihendada.
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Individual and structural factors in shaping the carbon emissions
from transportation

Elery Taimsaare

Summary

Emissions of gases from transportation have many negative effects on the global environment.
Greenhouse gas emissions exacerbate the natural greenhouse effect, leading to temperature
changes. Temperature changes affect ecosystems, human settlements, agriculture, frequency
and the extent of extreme weather conditions which will affect human well-being. Therefore,
reducing transportation energy use is one of the principal challenges for global sustainability.
To reduce transportation energy use and alleviate the negative impacts on the environment it
is essential to know why and how people move from one place to another and which factors

determine greenhouse gas emissions from transportation.

This paper explores travel behaviour and the resulting carbon emissions by means of
transportation and travel purpose. The purpose of this paper is to compare the differences of
travel behaviour and resulting carbon emissions between settlement types including Estonian
bigger cities (Tallinn and Tartu), their suburbs, smaller towns and rural areas and explain how
carbon emissions from transportation are distributed between means of transportation and
travel purposes. The paper also examines whether and how socio-economic characteristics

and attitudes affect the emerging carbon emissions from transportation.

The data used in this thesis is based on the pilot-testing of environmental section of European
Social Survey in Estonia. Data is collected by interviewing 60 people from Estonia. The
sample is based on Estonian Population Register and it's proportions by sex, age, education,
home language and the type of settlement. Respondents were asked about daily activity
spaces that they had visited at least four times during last year and up to ten single less
frequent activity spaces they had visited during last year. Respondents also marked which

means of transportation they were using.

Based on survey data author computed following quantitative indicators: distance traveled and
carbon emissions from transportation by means of transportation and travel purpose. Taking
into account means of transportation and travel frequency described in interviews, author
found annual travel kilometrage of respondents that included motor vehicle travels and also

travels made by bike or on foot using Google My Maps program. With distances traveled by
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motor vehicle and carbon coefficient, carbon emission indicators were found. Distance
traveled and carbon emissions were analyzed by socio-economic characteristics such as
gender, age, education, income, ethnicity, household size and marital status and also by
attitudinal factors such as energy awareness and environment oriented or human centered
views (New Environmental Paradigm scale). Data analysis was carried out using SPSS

Statistics 22 program.

The results show that among the respondents people who live in small towns where all the
necessary facilities and specific workplaces are not available have the largest mean annual
travel kilometrage. The second largest travel kilometrage belongs to suburban residents,

followed by residents of bigger cities and rural area.

The largest carbon emitters are suburban residents, followed by small town residents, people
living in rural area and residents of bigger cities. The sequences of kilometrage traveled and
carbon emissions by settlement type do not overlap because of different choice of
transportation mode. In suburbs and rural area people are more dependent on automobile use
because lower density does not support the development of public transport. The largest share
(73%) of overall carbon emission is also caused by traveling by car. 25% of carbon emission
from transportation is caused by traveling by bus. Travels made by train and ferry do not have

a significant impact on carbon emission.

The largest share of kilometrage traveled and resulting carbon emissions are caused by work
or school travels, except in big cities (Tallinn, Tartu) where the largest share of kilometrage
traveled and carbon emissions are connected with family responsibilities. Significant share of

kilometrage and carbon emissions are also caused by visiting second home.

Statistically significant relations between carbon emissions from transportation and socio-
economic characteristics were not found in this thesis. However, several trends have been
noticed. The results show that travel behaviour is related with age. Young people (up to 29
years old) travel the longest distances but in spite of that, people in age range 30-49 are the
largest carbon emitters because in this age range people usually have larger amount of family
responsibilities (which makes them more dependent on automobile use) and they are the most
active in labor market. Travel kilometrage and carbon emission also grow with increase of
incomes. Furthermore, households with two or three people have larger carbon emissions
from transportation than people who live alone or households with four or more people. Also

married people cause larger share of carbon emissions than single residents.
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The results of this work also show relations between energy awareness, worldview and the
size of carbon emissions from transportation. With raising energy awareness, mean carbon
emission rather decreases and people who are rather environment oriented than human-

centered have lower carbon emission.

Therefore, it may be concluded that settlement type has a significant impact on carbon
emission from transportation since different settlement sizes and structures create different
opportunities to travel. The tranportation mode choice which is directly related to carbon
emissions also depends on the location of residence. To some extent, socio-demographic
characteristics and attitudinal factors also influence travel behaviour and resulting carbon

emissions.
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Tanuavaldused

Ténan eelkdige oma juhendajat, Age Poomi, ning kaasjuhendajat, Kati Orrut, kes toetasid ja

juhendasid mind 16put66 valmimisel ning andsid vajalikke soovitusi ja nduandeid.

Ténan ka koiki teisi, kes t60 koostamise protsessi kidigus seda lugesid ning kelle juhised

aitasid t60d paremaks muuta.

Lisaks tdnan oma perekonda ja sdpru, kes toetasid ja motiveerisid t66 kirjutamisel.
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Lisad

Lisa 1. Toos kasutatavad uuringukiisimused. Viljavote Euroopa
sotsiaaluuringu keskkonnakiisimustiku testimise intevjuujuhist

TEADMISED

K6. Palun méelge jirgnevatele viidetele ja delge, kas need viited on diged vo6i valed.

Ringitage igal real iiks vastusevariant

Oige Vale Ei tea

A. Suurem osa Eesti elektrienergiast saadakse taastuvatest energiaallikatest.

B.

Uhe kilogrammi liha tootmisele kulub enam vett ja energiat kui iihe
kilogrammi teravilja tootmisele

. Tuumaenergiat v3ib lugeda taastuvate energiaallikate hulka.

. Kyoto lepe on sdlmitud kasvuhoonegaaside dhkupaiskamise
viahendamiseks.

. Eesti inimese keskkonnamdjust moodustab suure osa pdlevkivienergia
tootmisega seotud keskkonnakahju

Koige energiasdistlikumaid kodumasinaid on elektroonikakauplustes
tahistatud tdhega A

TRANSPORDIKAITUMINE

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

A

B.

E.
F

Teine kodu/suvekodu (koht, kus kéite regulaarselt (kas iganddalaselt voi teatud
aastaaegadel), kuid 66bimise korral 66bite seal vihem kordi kui pohikodus)
Oppimise/tddga seotud kohad (iga viimase aasta jooksul kiilastatud regulaarne
oppehoone vai tookoha asukoht mérkida eraldi; tddalaste sihtpunktide puhul mérkida
ainult oma asutusega seotud regulaarselt kiilastatavad asukohad, mitte klientide,
koostdOpartnerite vms todalased sihtpunktid)

Perelitkmetega seotud kohad (nt lasteaed, kool, lapse huviring/trenn, lapse sOprade
kodu, vanema kodu)

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

Sisseostude tegemisega seotud kohad (nt toidupood, kaubanduskeskus, ehituspood)
Muud regulaarsed kohad (nt arst, juuksur, ...)

K48.a Sihtkoha tiiiip (ringita kohane liikumiseesmdrk): A. Teine kodu, B. Oppimine/T66, C.
Perelitkmete tegevused/vajadused, D. Harrastus/vaba aeg, E. Sisseostud, F. Muu (tépsusta)
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K48.b Sihtkoha nimi ja/voi asukoht (riik, omavalitsus, asustusiiksus, tdnav/tdnavate
vahemik voi ldhim ristmik)

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

. 4 voi
Mitte K..um 4-11 1-3  péeval|1-3 pédeval|enamal
. paeval - N
kunagi kuus nédalas péeval
aastas .
nédalas
A. Sodiduauto, takso 1 2 3 4 5
B. Linnaliinibuss/troll/tramm 1 2 3 4 5
C. Kaugliinibuss 1 2 3 4 5
D. Rong 1 2 3 4 5
E. Mootorratas/roller 1 2 3 4 5
F. Jalgratas 1 2 3 4 5
G. Praam/laev 1 2 3 4 5
H. Lennuk/helikopter 1 2 3 4 5
I.  Kdin jalgsi 1 2 3 4 5

K48.d Kas tegemist on tiiiipiliselt eraldiseisva reisiga voi teiste regulaarsete
sihtkohtadega iihendatud reisiga? Ringita iiks vastusevariant

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

K49. Kas olete viimase aasta jooksul teinud iiksikuid pikemaid eraviisilisi (mitte
tooalaseid) reise Eestis (ille 50 km kaugusele, eelnevalt ei nimetanud)? Kui jah, siis
palun nimetage (peamised) pikemate reiside sihtkohad ja kasutatud sdiduvahend. Kui
tihel reisil oli mitu sihtkohta, mdrkida need samale reale. Kui olete teinud samasse sihtkohta
sama soiduvahendiga kaks voi kolm reisi, mdrkida ka reiside arv. Kokku mdrkida kuni 10
kaugemat sihtkohta.

Sihtkoht ...............coouii Séiduvahend .................. Reiside arv .......
Sihtkoht ...............coouii Séiduvahend .................. Reiside arv .......
Sihtkoht ...............coouii Séiduvahend .................. Reiside arv .......
Sihtkoht ....................... Soiduvahend .................. Reiside arv .......
Sihtkoht ...................... Soiduvahend .................. Reiside arv .......
Sihtkoht ...............oooil Soiduvahend .................. Reiside arv .......
Sihtkoht ................oooil Soiduvahend .................. Reiside arv ......
Sihtkoht ................ooil Soiduvahend .................. Reiside arv ......
Sihtkoht ................ooil Soiduvahend .................. Reiside arv ......
Sihtkoht ....................... Soiduvahend .................. Reiside arv ......
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HOIAKUD JA VAARTUSED

KS57. Arutlege, kuivord néustute jirgnevate viidetega?

A. Ma ei oska 6elda, kas minu elustiil on keskkonnale kasulik v3i kahjulik

B. Ametiasutused peaksid tegema rohkem selleks, et vihendada saastunud keskkonnast
tingitud riske inimeste heaolule

C. Ma tahaksin senisest enam mdjutada minu elukeskkonda puudutavate otsuste tegemist

D. Ma tunnen, et otsekohe on vaja rakendada meetmeid valtimaks energia tarbimisega
kaasnevaid probleeme (loodusvarade ammendumine, kiituste Idppemine)

E. Ma tunnen, et otsekohe on vaja rakendada meetmeid leevendamaks kliimamuutustega
kaasnevaid ohte (tormikahjustused, aastaaegade nihkumine)

F. Mul on piisavalt teadmisi keskkonnas toimuva ja selle mdjude kohta

G. Ma tunnen kohustust vihendada oma elustiiliga kaasnevat elukeskkonna reostust

H. Ma ei pea moistlikuks elukeskkonna reostamise viltimist, kui teised seda ei tee

KS8. Allpool on viited inimese ja looduse vaheliste suhete kohta. Kuivord Te nende
viidetega noustute? Palun ringitage igas reas iiks vastusevariant.

Ei ndustu Noustun
iildse tdiesti
A. Looduslik tasakaal on piisavalt tugev, et
tulla toime arenenud t6ostusriikide 1 2 3 4 5
Ssurvega
B. Inimesel on digus muuta looduslikku 1 5 3 4 5
keskkonda vastavalt oma vajadustele
C. Taimedel ja loomadel on samapalju
~: . 1 2 3 4 5
oOigust elada kui inimestel
D. Vaatamata oma erilistele oskustele, 1 5 3 4 5
alluvad inimesed ikkagi loodusseadustele
E. Immese({ on madratud valitsema muu 1 2 3 4 5
looduse iile
F. Maakera on nagu piiratud ruumi ja
. 1 2 3 4 5
ressurssidega kosmoselaev
G. Inimese sekkumine loodusesse toob
. . e 1 2 3 4 5
sageli kaasa katastroofilisi tagajérgi
H. Inimeste arv on l&henemas piirile, mida 1 5 3 4 5
Maa suudab iilal pidada
I. Planeedil Maa on kiillaga
loodusressursse, peame vaid dppima neid 1 2 3 4 5
otstarbekalt kasutama
J.  Inimesed kuritarvitavad keskkonda 1 5 3 4 5
tugevalt
K. Ténu inimeste leidlikkusele ei muuda me 1 5 3 4 5
Maad elamiskdlbmatuks
L. Kui asjad jatkuvad senisel viisil, tabab 1 5 3 4 5
meid varsti 6koloogiline katastroof
M. Inimesed moistavad iikskord, kuidas 1 5 3 4 5
loodus toimib, ja oskavad seda juhtida
N. Okoloogilise kriisi oht, mille ees
inimkond véidetavalt seisab, on tugevasti 1 2 3 4 5
liialdatud
O. Looduse tasakaal on viga drn ja seda 1 2 3 4 5
saab kergesti rikkuda

43



Lisa 2. Kilometraazi ja heitekoormuse keskmised néitajad vastavalt
transpordivahendile ja reisi eesmirgile

Tabel L1. Respondentide aastase kilometraazi ja kasvuhoonegaaside heitekoormuse

keskmised néitajad elukoha asukoha ja kasutatud transpordivahendi 16ikes.

Keskuslinn Keskuslinna Viikelinn Maapiirkond
tagamaa

reisija- | kg CO,- | reisija- | kg CO,- | reisija- | kg CO,- | reisija- | kg CO,-

km/a ekv/a km/a ekv/a km/a ekv/a km/a ekv/a
Auto 7051 1053 12108 1826 6055 880 9596 1436
Buss 4885 230 4158 466 17318 901 2222 174
Rong 917 43 2039 96 863 41 67 3
Praam 4 0,01 6 1 4 0,02 0,00 0,00
Jalgratas/jala | 858 0,00 6 0,00 897 0,00 191 0,00
Kokku 13715 1326 18316 2389 25137 1821 12076 1613

Tabel L2. Respondentide aastase kilometraazi ja kasvuhoonegaaside heitekoormuse

keskmised néitajad elukoha asukoha ja reisi eesmérgi 15ikes.

Keskuslinn Keskuslinna Viikelinn Maapiirkond
tagamaa
reisija- kg reisija- kg reisija- kg reisija- | kg
km/a CO,- km/a CO,- km/a CO,- km/a CO,-
ekv/a ekv/a ekv/a ekv/a

Oppimine/t66 | 2808 166 6247 652 9072 599 2972 345
Teine kodu 4090 330 3110 265 5659 339 1123 145
Pere 5291 620 2727 355 2389 145 2591 343
kohustused
Sisseostud 266 14 1024 130 1517 84 1124 143
Vaba aeg 494 35 2456 316 1278 105 786 81
Muu 553 51 764 98 614 49 674 65
Kokku 13500 1217 16328 1815 20529 1321 9270 1122
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Lihtlitsents 16puto6 reprodutseerimiseks ja 16putoo iildsusele kiittesaadavaks tegemiseks

Mina, Elery Taimsaare,

1. annan Tartu Ulikoolile tasuta loa (lihtlitsentsi) enda loodud teose Individuaalsed ja
struktuursed tegurid transpordi heitekoormuse kujundajana, mille juhendaja on Age Poom

ning kaasjuhendaja Kati Orru,
1.1.reprodutseerimiseks séilitamise ja iildsusele kittesaadavaks tegemise eesmérgil, sealhulgas
digitaalarhiivi DSpace-is lisamise eesmérgil kuni autoridiguse kehtivuse téhtaja

16ppemisent;

1.2.iildsusele kittesaadavaks tegemiseks Tartu Ulikooli veebikeskkonna kaudu, sealhulgas

digitaalarhiivi DSpace’i kaudu kuni autoridiguse kehtivuse tihtaja 1dppemiseni.

2. olen teadlik, et punktis 1 nimetatud digused jadvad alles ka autorile.

3. kinnitan, et lihtlitsentsi andmisega ei rikuta teiste isikute intellektuaalomandi ega

isikuandmete kaitse seadusest tulenevaid digusi.

Tartus, 21.05.2016



