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SISSEJUHATUS

Iga riigi moraalne kohustus on tagada ja sailitada oma kodanikele maksimaalselt ohutu
elukeskkond. Liiklusvaldkonnas t&hendab see jatkuvat t66d vdimalikult turvalise
liiklusststeemi korraldamisel. Turvaline liiklus toimib regulatiivses reeglite raamistikus,
mille jargimist liiklejatelt eeldatakse ning mille eiramist Gldjuhul karistatakse. Ometi
ilmneb, et regulatsioonid ja nendes madratud sanktsioonid tksi negatiivset kaitumist
liikluses &dra ei hoia. Statistika néitab, et 2012. aastal (letasid keskmised Kkiirused
kehtestatud piirkiiruseid pea kdikides loenduspunktides, kusjuures probleemsemaid on
25-30-aastaste meesjuhtide liiklusk&itumine (Vane 2012). 2012. aasta kdigist meeste seas
registreeritud kiirusetletamistest voib ligi 19% Kkirjutada just selles vanusevahemikus

meesjuhtide arvele (Harson 2013).

Antud t06s kasutatava praktikateooria kohaselt juhindub indiviidide igapaevaelu suuresti
rutiinsetest praktikatest, mida indiviidid Gritavad hoida muutumatutena, sdilitades status
quo’d nii hésti kui voimalik ja seistes vahel vastu seda takistavatele ja rusuvatele
sisteemidele (Shove & Hand 2007). Nagu liikluskaitumishalbeid illustreerivast
statistikast avaldub, ei ole juhtide harjumuspdrane kaditumine liikluses regulatsioonides
satestatuga kooskdlas. Ometi on muutus kaitumises vdimalik, kui indiviidid oma rutiine
teadlikult reflekteerivad ja otsustavad kohandada uued kaitumismustrid uuteks rutiinideks
(Gram-Hanssen 2010). Seega on voimalik ka tegeliku liikluskaitumise ja regulatsioonide

vahelist ebakdla teoorias vahendada.

Jarjepidev kontroll, sanktsioonide rakendamine ja muud liikluskultuuri parandavad
meetmed on regulatsioonide toimimise seisukohast vajalikud ja moéddapaasmatud, kuid
pusiva positiivse kaitumisviisi tagamiseks peavad s6idukijuhid regulatsioone jargima
vabatahtlikult. Seetfttu on lisaks muudele meetmetele liikluskultuuri parandamisel
oluline ka regulatsioonide selgitamise viis, mis muudaks nende soovitud tdhendused
liiklejatele omaksvoetavaks. Kéesoleva bakalaureusetod véértus pohinebki soovitustel,
mida tuleks regulatsioonide kommunikatsioonis silmas pidada, et muutus oleks juhtidele
ka tahenduste tasandil vastuvdetav ja nad oleksid vabatahtlikult valmis oma kaitumisviisi

vastavalt muutma.



Antud t66s uurin 2012. aasta aprillis Maanteeameti poolt vastuvdetud ja Vabariikliku
Liikluskomisjoni (edaspidi liikluskomisjon) toetatud otsust mitte tosta suvel kaherealistel
asulavalistel teedel piirkiirust 90 km/h pealt 100 km/h-ni, mida on eelneva 16 aasta
jooksul iga-aastaselt tehtud. Otsust vdib selle regulatiivsuse tottu kasitleda kui tugevat
institutsionaalset sekkumist autojuhtide aastate jooksul vélja kujunenud harjumus-

parastesse suvistesse sdidupraktikatesse.

Bakalaureusetdt eesmargiks on vélja tuua, milline on suvise piirkiiruse tdstmata jatmise
kui liikluskultuuri parandava meetme tblgendus asjaosaliste seas ja kuidas see asetub
tanaste sOidupraktikate konteksti. Asjaosalistena kasitlen otsuse vastuvdtjaid, vahendatud
kommunikatsioonis sdnavotnuid ja probleemsesse sihtriihma — 25-30-aastased mehed —
kuuluvaid sdidukijuhte. Online ajakirjanduslikele artiklitele ja netikommentaaridele
viitan kui vahendatud kommunikatsioonile, kuivord see vdimaldab ké&sitleda Giheskoos nii
ajakirjanike, kui ka tavakodanike sisuloomet, mida mdisted nagu ,meedia“ (laiem

tdhendus) voi ,,ajakirjandus® (kitsam tdhendus) ei voimalda.

T66 empiiriline materjal p6hineb seminaritdd raames otsustajatega tehtud ekspert-
intervjuudel, suvise piirkiiruse tOstmata j&tmist arutava istungi protokollil, otsuse
pressiteatel ning kéesolevas t60s tehtud vahendatud kommunikatsiooni analtsil, kolme

sihtrihma kuuluva autojuhiga tehtud stivaintervjuudel ning nendega labiviidud vaatlustel.

Bakalaureusetod on jatkuks samateemalisele seminaritddle, milles fookuses oli, kuidas
kdnealune otsus konstrueeriti ja kuidas puti selle avaliku kommunikatsiooniga umber

kujundada sdidukijuhtide liikluspraktikaid.

T60 koosneb kuuest pdhilisest peatukist. Esimeses neist annan Ulevaate suvise piirkiiruse
mittetdstmist puudutavatest teoreetilistest l&htekohtadest, kus tutvustan praktikateooriat.
Teises ja kolmandas peatukis esitan uurimisprobleemi ja -kusimused, rakendatud meetodi
valimise ja valimi koostamise pdhimdtted ning selle kriitika. Neljandas peatiikis annan
Ulevaate t60 olulisematest empiirilistest tulemustest. Viiendas peatikis toon valja
pohilised jareldused ja kuuendas diskuteerin otsuse ule liikluspraktikate muutmisel
esimeses peatukis esitatud teoreetiliste allikate kontekstis ning toon vélja soovitused

liikluspraktikate muutmiseks tdhenduste tasandil ning vdimalused edasisteks uuringuteks.



1. TEOREETILISED LAHTEKOHAD

Kéesolevas peatiikis annan (levaate bakalaureusetod analiiusi aluseks olevatest
teoreetilistest ja empiirilistest lahtekohtadest. Peatiikk tutvustab praktikateooriat (ing. k.
practice theory) ja koosneb neljast alapeatikist: praktikateooria mdtestamine (1.1.),
praktika elemendid (1.2.) praktika muutumine (1.3.) ja praktika muutmine (1.4), l&htudes
ulesehituselt esmalt teooria pohiliste lahtekohtade, seejarel praktika koostisosade ning

I6petuseks selle Gmber kujunemise/kujundamise pdhimaotete ja vbimaluste esitlemisest.

1.1. Praktikateooria motestamine

Saavutamaks laiemat tGhiskondlikku muutust, tuleb sotsiaalsele elukorraldusele laheneda
terviklikult, minetades juurdunud arusaama, et muuta tuleb Gksnes indiviidi. Seda
eelkdige seetottu, et tegelik elu koosneb paljudest omavahel p8imunud sotsiaalsetest
nahtustest, mis mojutavad teatud viisil toimimist ja vaid indiviidi kaitumisele réhku
pannes, keskendutakse pelgalt osale sotsiaalsest stisteemist, jattes fookusest vélja olulised
faktorid muutuse initsieerimisel. Terviklikku l&henemist Ghiskonna elule vGimaldab
avada praktikateooria, mistottu lahtub ka antud bakalaureuset6d télgendusraamistik just

sellest teoreetilisest kasitlusest.

Kuigi institutsionaalsete otsuste tegemisel ja teatud sotsiaalteaduste valdkondades on
levinud arusaam, et uued sotsiaalsed korraldused tulenevad lineaarsete ja ratsionaalsete
otsuste akumulatsioonist ning kaitumine juhindub indiviidi uskumustest ja vaartustest,
leiavad praktikateoreetikud, et k&itumise muutuse esilekutsumise algthik ei ole mitte
indiviid ega tema kéitumine, vaid sotsiaalne praktika (Warde 2005, Hargreaves 2011,
Shove et al 2012 jt).

Praktikateooria kontekstis tahendab praktika midagi muud, kui igapdevases kdnepruugis.
Igapédevases kdnepruugis mdistame praktikat pelgalt kui kogu inimese tegevust, samas
kui praktikateoorias tahendab praktika rutiinset jagatud kaitumise viisi, mis koosneb
mitmetest omavahel seotud elementidest: kehalise tegevuse vormidest, vaimse tegevuse
vormidest, “asjadest” ja nende kasutamisest, taustateadmistest arusaamade kujul,

oskusteabest, emotsionaalsetest seisunditest ning motivatsioonilistest teadmistest



(Reckwitz 2002: 249). Praktika eksistents soltub tingimata kdigi elementide ja
nendevaheliste seoste olemasolust (Ibid.). Naiteks sGidukiiruse valimise praktika
olemasolu nimel on asendamatud auto ja sdiduteed, teatud kiiruse valiku kompetentsid
(auto teelhoidmise oskus jms), reeglid ja normid, mis sGidukiiruse valimise praktikat
defineerivad (piirkiirused ning muud liiklusseaduses satestatud ettekirjutused) ja ka selle
praktika tdhendused praktiseerijatele ning praktikavélistele vaatlejatele (naiteks suure

sOidukiiruse seostamine adrenaliini tekitaja versus surmasooviga).

Schatzki (1996: 89) eristab praktikat kui Uhikut (ing. k. practice-as-entity) ja praktikat kui
sooritust (ing. k. practice-as-performance). Ta defineerib praktika ajaliselt tekkiva ja
ruumiliselt hajuva Gtlemiste ja tegemiste voOrgustikuna. Kui Oelda, et praktika
formuleerivad Utlemised ja tegemised moodustavad vdrgustiku, tdhendab see, et need on
omavahel teatud viisil seotud. Schatzki jargi on v@imalikud seosed (praktiliste ja Gldiste)
arusaamade, reeglite ja teleo-afektiivsete struktuuride* vahel. Praktika vérgustikuks
siduvaid koostisosi saab vaadelda ka vahenditena, mille kaudu Gtlemised ja tegemised
koos pusivad. Praktika koosnemine dtlemistest ja tegemistest vihjab Uhtlasi vajadusele
seda késitleda nii praktilise tegevuse, kui ka selle representatsioonidena (lbid.). Selles

mottes voib praktikat késitleda kui Ghikut.

Praktika kui sooritus viitab praktika labiviimisele, mis praktikat vorgustikuna realiseerib
ja pusivana hoiab (Schatzki 1996: 90). Praktikat kui thikut taastoodetakse regulaarse
inimtegevuse kaudu. Naiteks pidevalt autojuhtimise kiirust valides kombineerivad juhid
aktiivselt elemente, millest Kkiiruse valimise praktika koosneb, taastootes seeldbi seda

praktikat tervikuna.

Eelnevast jareldub, et praktika kui Ghiku taastootmisel kujuneb praktikast rutiin. Kuivord
suvist piirkiirust oldi selle tdstmata jatmisele mé6dunud kevadel eelneva 16 aasta jooksul
iga-aastaselt tdstetud, vOib eeldada, et ka suvine kiiremini sitmine on muutunud
harjumuspdaraseks rutiiniks, mida piirkiiruse tdstmata jatmine vois hdirida. Kuigi suvise

piirkiiruse mittetdstmise sihiks oli muuta autojuhtide toimimise keskkond suvise ja

! Teleo-afektiivsed struktuurid on thend millestki, mis on eesmargile suunatud ja omab tihendust
markimisvaarses vOi eetilises mdbttes ning hélmab eesmérke, uskumusi ja emotsioone (Schatzki 2002,
Tootsi 2011: 8 kaudu).



talvise piirkiiruse thtlustamise tagajérjel lihtsamakas, vdis see ometi endaga kaasa tuua
ootamatuid probleeme liikluses. V0is tekkida paradoks: kuigi liiklus peaks uue
regulatsiooni valguses olema uhtlasem ja rahulikum, eksisteerib thest kiljest juhte, kes
uut regulatsiooni austavad ja jargivad ning teisest kljest juhte, kes seda ei tee (sdidavad
kas aeglasemalt vGi kiiremini), muutes liikluse nende kaitumisviiside pdrkudes veelgi
ebalihtlasemaks. Seminaritdost selgus, et liikluseksperdid peavad just selliste adrmuste

esinemist liikluses peamisteks probleeme tekitavateks faktoriteks.

Erinevate kaitumisviiside esinemine liikluses aitab selgitada praktikateooria seisukohta,
et praktika ei ole tdismahus indiviidi vaba voi ratsionaalne otsus, mida eeldab lineaarse
kaitumise mudel v&i Shove’i (2010: 1276) kasitluses niinimetatud ABC ehk hoiak (ing. k.
attitude), kaitumine (ing. k. behaviour), valik (ing. k. choice) mudel. ABC mudeli jérgi
kaitub indiviid oma vaartustega kooskBlas. Shove (2010) aga kritiseerib kdnealust
mudelit just selle eelduse tdttu. Ta leiab, et indiviid ei pruugi alati oma vaartuse kohaselt
kaituda (Ibid.). Indiviidi tegutsemist piirab ja vOimaldab sotsiaalne struktuur, mille
Giddens (1984) defineerib Uldistatult reeglite ja ressurssidena. Naiteks vdib autojuht tahta
maanteel sdites rakendada kutusekulu kokkuhoiu ja mugavuse huvides pusikiiruse hoidjat,
ent ometi vBib tema Uhtlast sdidukiirust hdirida moni eesolev aeglasemalt liikuv sGiduk.
Vadrtuste ja kdaitumise vaheline ebakdla avaldus ka Maanteeameti kiirusteemalisest
uuringust, mille jargi leidis 80% respondentidest, et kampaania ,,Piirkiirusel on pohjus!®,
mis illustreeris Kiiruse uletamise kas v8i Ghe km/h vorra ohtlikkust, on oluline, ent ometi

vaitis veel suuremgi protsent vastajatest, et tletavad kiirust sageli (Valikor Konsult 2012).

Praktikateoorias ei kasitleta indiviidi iseseisva subjekti vOi sotsiaalse analliisi keskse
tegelasena, nagu ABC mudeli puhul. Kui homo economicust kujutatakse ette Kui
ratsionaalset otsustajat ja homo sociologicust kui indiviidi, kes juhindub vaartus-
ratsionaalsusest ning puudleb kollektiivsete normide ja véartustega kooskdla poole, siis
homo practicust nédhakse kui praktika kandjat, kehalist ja vaimset agenti, kes kannab,
kuid ka teostab sotsiaalseid praktikaid (Reckwitz 2002: 256). Igapdevaelus puutuvad
indiviidid kokku erinevate praktikatega, praktikad varbavad indiviide ja indiviidid
praktiseerivad neid (Hargreaves 2011: 83). Indiviidid paiknevad praktika sees, tehes

rutiinselt asju, mis taastoodavad nende jaoks ,,normaalset” eluviisi (Shove et al 2012:



117). Siinkohal on oluline mérkida, et indiviid ei kanna mitte Uksnes kehalise kaitumise
mustreid, vaid Ohtlasi ka rutiinseid arusaamise, oskamise ja ihaldamise viise (Reckwitz
2002: 250). Need mentaalsed viisid on praktika elemendid ja omadused, mitte indiviidi
isiklikud omadused (Ibid.). Ka liikluskontekstis tuleb seega raakida autojuhtidest kui

sOidupraktika kandjatest, kelle kéitumine liikluses ja arusaamad sellest on praktika osad.

Vottes eelneva kokku voib Oelda, et praktika on rutiinne k&itumisviis, mille kaigus
kehasid liigutatakse, objekte késitsetakse, subjekte koheldakse, asju Kirjeldatakse ja
maailma mdoistetakse (Reckwitz 2002: 250). Praktika on sotsiaalne, sest ta on kditumise ja
arusaamise ,,tlilip“, mis avaldub erinevates asukohtades ja erinevatel ajahetkedel ning
mida teostatakse erinevate kehade/mdistuste poolt (Ibid.). Praktikatekeskse lahenemise
fookuses ei ole indiviidi hoiakud, kéitumised ja valikud nagu lineaarse kditumise mudeli
puhul, vaid see, kuidas praktikad kujunevad, kuidas neid taastoodetakse, alles hoitakse,
stabiliseeritakse, proovile pannakse ja IOpetatakse ning ka see, Kkuidas

praktikad “véarbavad” praktiseerijaid (Hargreaves 2011: 84).

Oluline on siinkohal silmas pidada, et praktikateooria ei ole ,,tdde (faktidele vastamise
mottes), ega ole teised sotsiaalsete ja kultuuriliste teooriate versioonid ,,valed.
Praktikateooria on mdoisteaparatuur, mis ei ulatu reaalse sotsiaalse maailma toimimise
pdhimdteteni, kuid pakub télgendusraamistikku, mis v@imaldab teha teatud empiirilisi
jareldusi (Reckwitz 2002: 257).

Liiklusolukorra muutmine tadhendab laiemat thiskondlikku muutust ja seetdttu tuleks
selle eesmérgi téitmise nimel fookus indiviidilt liikluspraktikatele suunata. Saamaks
tdpsemat ettekujutust sellest, millest praktika koosneb, tutvustan jargmises alapeatiikis

praktika elemente.

1.2. Praktika elemendid

Nagu eelnevas alapeatiikis mainitud, koosneb praktika omavahel seotud elementidest.
Praktika sooritamisel kombineerivad praktika kandjad aktiivselt elemente, millest
praktika koosneb (Shove et al 2012).



Samas kasitlevad erinevad praktikateoreetikud elemente erinevalt. Eelnevalt on toodud
Reckwitzi ja Schatzki ndgemus praktika koostisosadest, kuivord nende teoreetikute
kasitlused on kaasaegse praktikateooria kontseptsiooni aluseks. Warde (2005) jargib
enamasti Schatzki struktuuri. Samas nimetab ta elemendid Gmber ja jatab vélja Gldised
arusaamad. Shove, Pantzar ja Watson on Schatzkist ja Reckwitzist inspireerituna teinud
enda elemendid: kompetentsid, tdahendused ja materjalid (Shove et al 2012). Gram-
Hanssen (2011) on vélja pakkunud oma tdlgenduse olulistest elementidest: oskusteave
(ing. k. know-how) ja harjumused, institutsionaliseeritud teadmised ja selgesdnalised

reeglid, seotus (ing. k. engagements) ja tehnoloogiad.

Warde (2005: 135) on argumenteerinud, et Schatzki ja Reckwitzi praktikateooriad on
empiiriliseks analtlsiks sobimatud. Kéesoleva bakalaureusetdé eesmérk on aga just
suvise piirkiiruse tdstmata jatmise otsuse tdlgenduse ja selle asetumine juhtide
liikluspraktikate konteksti empiiriline analtitis, mistdttu lahtutakse t66s Shove et al (2012)

kdnealuse teema analtilisiks sobivamast praktikaelementide jaotusest.

Kompetentsid on Shove et al (2012) jargi praktiline kehaline ja vaimne oskus midagi
teha, hdlmates oskusteavet ning tehnikaid/protseduure. Naiteks s6idukiiruse valiku puhul
on oskused reguleeritud liikluseeskirjade ja juhilubade omandamiseks vajalikuga, kuid
samal ajal on Kkiiruse valik ka kehaline, sest tihtipeale toimub see automaatselt. Seda
kinnitab ka Maanteeameti kiirusuuring, mille kohaselt Uletavad rohkem kui pooled
respondentidest enda sdnul kogemata kiirust, mis nditab suutmatust oma kaitumisviisi
pdhjendada ja viitab seega omakorda kiirusevalikule kui teadvustamata ja kehasse

internaliseeritud tegevusele (Valikor Konsult 2012).

Shove et al (2012) on tdheldanud, et mdnede kompetentside omandamine on vdimalik
vaid juhul, kui eelnev kogemus, millele uusi kompetentse ,,ehitada* on juba olemas. Nii
ei saa nditeks inimeselt oodata, et ta oskaks rallit s6ita, kui ta ei ole esmalt, kas autokoolis

vOi iseseisvalt, autot juhtima dppinud.

Seminaritoos liikluseksperdid autojuhtide sGidukompetentsidele suurt réhku ei pannud.
Mainiti Uksnes juhtide oskamatust Uksteisega liikluses arvestada, kaheldes seejuures

autojuhtide oskuste muutmisele suunatud meetmete (nt koolitused) mdjus. Samas viitasid
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eksperdid asjaolule, et liikluskultuur sdltub mitmest omavahel seotud tegurist, tuues tihe
faktorina valja sdidupraktika materiaalse keskkonna (teede olukorra) ja mérkides selle

teguri osakaaluks liikluskultuuri kujundamisel 10%.

Materjalid/asjad on Shove et al (2012) elementidekasitluses kesksel kohal. Materjalid
on igasugused k&egakatsutavad fiisilised asjad, materjal, millest asjad tehtud on ja ka
materiaalne ja tehniline ruum ning infrastruktuur. Naiteks s6idukiiruse valimise ja
hoidmise puhul on oluline auto véimsus, pidurdamisaeg, teeolud ja teised fudsilisi

asju/ruumi (s6idukeid, maanteid jms) puudutavad tegurid, mis praktikat mdjutavad.

Materjalidel on vGime ka kompetentse ja tahendusi kanda (Shove et al 2012). Naiteks
automaatkéigukastiga autoga soites ei pea juhid muretsema selleparast, millal ja kuidas

kaike vahetada. Samal ajal kannab automaatkéigukastiga sdéitmine mugavuse tahendust.

Seminaritdés ilmnes, et materiaalne ruum, milles sdidupraktika aset leiab, on Eesti
liikluskultuuris  tdsine mahajadmuskoht, kuid samal ajal markimisvaarne osa
liiklusohutuse tagamisest. Liikluseksperdid nentisid, et maanteed ei ole vastavalt
normidele ehitatud, ent selle probleemi lahendamine on piiratud finantside tottu védga
pikaajaline protsess. Kdige suuremaks valjakutseks liikluskultuuri parandamisel pidasid
nad aga vajadust Umber kujundada sGidukiiruse tahendusi (ekspertide kdnepruugis
hoiakuid) autojuhtide jaoks, sest nende hinnangul on see tegur liikluskultuuri

kujundamisel 90%-se osakaaluga.

Tahendused on kdikvéimalikud tdlgendused, mida praktiseerijad ja ka praktikavélised
indiviidid teatud praktikale omistavad, hélmates endas siimboolseid tahendusi,
ettekujutusi ja puddlusi (Shove et al 2012). Tahendusi omistatakse assotsiatsioonide
kaudu (lIbid.). Néiteks moned autojuhid ndevad kiiruse uletamist adrenaliinilaengu
garanteerijana, laiendades nii kdnealust tdhendust kirjeldatavale praktikale. Seminarit0os
omistasid liikluseksperdid monede autojuhtide kaitumisele liikluses rehepapluse

tdhenduse, leides, et juhid suhtuvad liiklusreeglite rikkumisse justkui auasja.

Giddensi (1984) kohaselt tekivad tdhendused l&bi pidevate soorituste, mille efektiivsus

kinnistab teatud tahendust praktika kandja jaoks. Teatud tdhendus muutub dominantseks
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ja justkui legitimeerib praktikat praktiseerija jaoks (Shove et al 2012: 55). Nii vdivad
naiteks piirkiiruse Uletajad oma kaitumist pdhjendada Kiiruspiirangu Gletamist
soodustavate soidutingimustega, mida valdav enamik Maanteeameti kiirusuuringu
respondentidest ka tegi (Valikor Konsult 2012). Seminaritoos leidsid liikluseksperdid, et
autojuhid kalduvad suvel Kiirust tGletama, sest neil on ajav@idu illusioon ja eelnevast 16-
aastasest suvise piirkiiruse tdstmise praktikast tulenenud ,,0igustatud ootus®, et ka

edaspidi tostetakse suvist sdidukiirust.

Tahendused, mida konkreetsele praktikale omistatakse on seotud ka praktiseerijate
staatusega ja vastupidi, praktiseerija staatus on seotud tdhendustega, mis praktikale
omistatakse. Praktiseerides teatud praktikaid ja teisi mitte, klassifitseerivad indiviidid end
ja teisi Uhiskonnas ning samal ajal taastoodavad teatud tdhenduste struktuure (Shove et al
2012). Selline seos ilmnes nditeks Shove’i ja Pantzari (2005) kepikdnni praktika
uuringust, millest avaldus, et kuigi esialgu seostati kepikdndi tervise ja loodusega, siis
Usna pea tekkisid seosed teatud vanuse- ja soogruppidega. Seda seetdttu, et keskealised
naised olid esimesed, kes kepikdndi praktiseerima hakkasid. Praktika td4henduse ja selle
kandja vastastikmdju illustreerib ka levinud stereotliipne seos niinimetatud rullnokkade
subkultuuri ja automargi BMW vahel — BMW-ga (eriti vanemate mudelite puhul)
sOitmist néhakse rullnokkade tegevusena ja vastupidi, rullnokkade sGidukina n&hakse
BMW-d (Rootsmann et al 2007).

Saamaks Ulevaatlikuma pildi sellest, milliste elementide omavahelisel kombineerimisel
toimib liikluspraktika, olen Shove et al 2012 praktikaelementide pdhjal koostanud

Joonise 1., mille leiab jargmiselt lehekiljelt.

Shove et al (2012) vaidavad, et erinevalt teistest praktika komponentidest
»randavad® tihendused iihelt praktikalt teisele kiiresti. Seetdttu on see ka méédrav element
teatud toimimisviiside omaksvotmisel vdi eemale tdukamisel, eriti olukorras, kus uute
kompetentside ja materiaalse elukorralduse mdjutamine on aegandudev ja keeruline
protsess. Tahenduste olulisust kinnitab ka Hargreaves (2008), kes leiab, et teatud
kaitumisviisid voivad olla kull nd ametlikult fuusilisel tasandil vastuvdetud, kuid kui

tdhendused ei ole muutunud, ei ole ka kaitumine vabatahtlik.
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Seni olen selgitanud praktikateooria pdhilisi lahtekohti ja praktika koostisosi, kuid selleks,
et moista paremini praktikateooria sobivust hiskondliku muutuse analtidsiks, tutvustan
jargnevalt, kuidas praktika muutub ja mil viisil on seda teatud k&itumisviisi juurutamise

nimel vBimalik institutsionaalselt muuta.

Joonis 1. Liikluspraktika Shove et al (2012) praktikaelementide kontekstis

1.3. Praktika muutumine

Warde (2005: 141) vdidab, et praktika on oma olemuselt diinaamiline ja sisaldab pideva
muutuse ,,seemet”. Tulles tagasi alapeatiikis 1.1. toodud Giddensi (1984) véite juurde,
mille jargi indiviidi tegutsemist piirab ja v6imaldab sotsiaalne struktuur, on siinkohal
praktika muutumise mdistmise huvides oluline valja tuua teoreetiku kasitluse teine pool:
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praktika on rekursiivne — indiviidid on praktikatesse hélmatud ja sotsiaalne struktuur
piirab ning vBimaldab nende tegutsemist, kuid samal ajal mdjutavad indiviidid oma
tegevusega sotsiaalset struktuuri. Selles méttes on struktuur nii vahend (meedium) kui ka
tulem, kusjuures tihtipeale ootamatu tulem (Ibid.). Giddensi kasitluse fookuses ongi just
ootamatud tulemused, mis aitavad Uhiskonna struktuuri muuta. N&iteks on suvist
piirkiirust kuni mdddunud kevadeni iga-aastaselt tdstetud, kuid see on ekspertide
hinnangul suurendanud liiklusBnnetuste arvu ja kaasa toonud vajaduse suvine piirkiirus

taas tdstmata jatta.

Giddensi (1984) nagemust sotsiaalsest muutusest saab selgitada 1&bi kolme mdiste
sidumise: refleksiivne monitoorimine (ing. k reflexive monitoring), praktiline teadvus
(ing. k. practical consciousness) ja diskursiivne teadvus (ing. k. discursive
consciousness). Refleksiivne monitoorimine viitab inimese v6imele seirata oma tegevusi
ja keskkonda, milles need tegevused aset leiavad. Lébi tegutsemise indiviidid toodavad
sotsiaalseid struktuure ja refleksiivse monitoorimise tulemusena oma tegutsemist hinnates,
muudavad neid (Ibid.). See protsess on indiviidi tegutsemise aluseks, sidudes omavahel
tema teadmised tegutsemise konteksti, tegevuse ja selle eesmarkide kohta. Samas
piiravad inimtegevust indiviidi sisemised v6imed, arusaamad teatud tegevuse kohta ja
valised tegurid. Teadmised tegutsemise piirangute ja vdimaluste kohta saab indiviid
praktilise ja diskursiivse teadvuse kaudu (Ibid.).

Praktiline teadvus koosneb kdigest, mille jargi inimene teab vaikimisi, kuidas sotsiaalse
elu kontekstis toimida, ilma, et ta suudaks seda teadmist diskursiivselt véljendada
(Giddens 1984: xxiii). Need on indiviidi oskused ja harjumused, mis aitavad igapaevaelus
toime tulla, kuid mida on keeruline keeleliselt pdhjendada. Praktilise teadvuse alla kuulub
néiteks keeleoskus vdi teadmine, et kinos makstakse enne seansi algust, aga restoranis
alles sealt lahkudes. Need on teadmised, mida indiviid teab, jargib ja kasutab, ilma nende
teadmiste péritolule mdotlemata. Liikluse puhul sobib siia ka eelnevalt toodud néide

sOidukiiruse valikust kui kehalisest tegevusest.

Diskursiivne teadvus, seevastu, on v@ime praktilise tasandi teadmisi keeleliselt
valjendada, analliiisida tegevust intellektuaalsel tasandil (Giddens 1984: 49). Naiteks

oskaks indiviid arutleda autoga sditmise kasuks réékivate asjaolude tle. Ometi ei suuda
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vOi ei ole indiviid Giddensi (1984) vditel motiveeritud kdiki praktilisi teadmisi
diskursiivselt véaljendama — suurt osa sellest, mis tegevuse esile kutsub, ei saa selgitada,
sest see teadmine eksisteerib vaid praktilisel tasandil v8i on mdned seletused indiviidi
poolt tsenseeritud ehk tegutsejale teada, aga mitte ausalt v6i ammendavalt
aruandlussituatsioonis vélja 6eldud. See viitab asjaolule, et diskursiivne teadvus hdlmab
endas kavatsuslikkust, mis véimaldab indiviidil eristada rutiinseid ja uudseid olukordi ja

teatud praktikaid vajadusel kas jatkata, imber kujundada voi 1Gpetada.

Lizardo ja Strand (2010) on vélja tdotanud kasitluse, mille jérgi saab aimu, kuidas
indiviid teatud situatsioonis praktilist ja diskursiivset teadvust kasutab (Tabel 1). Nad
vaatlevad praktilise ja diskursiivse teadvuse seisundeid stabiilses struktuuris, kus
kaitumisviisid ja nende keeleline valjendus on institutsionaalse korraga kooskélas (1);
kus kaitumine ja selle keeleline véljendus esineb ndrkade valiste ettekirjutuste ja
,lohedega“ struktuuris, andes indiviidile otsuste tegemisel rohkem valikuvdimalust, kuid
samal ajal ka reeglitepdhist ebakindlust (2); kus vilised ,.tellingud* on puudulikud voi
puuduvad sootuks (nt institutsionaalsete muutuste perioodil) ja indiviid peab toetuma
refleksiivsele monitoorimisele. Viimase jaotavad Lizardo ja Strand (2009) kaheks —

refleksiivsele monitoorimisele eelnev toimimine (3) ja sellele jargnev toimimine (4).

Lizardo ja Strand (2009: 217) vdidavad, et stabiilses struktuuris tegutsedes ei ole
vOimalik selle mdjusid indiviidi kaitumisele eraldada ja nii praktilisel, kui ka
diskursiivsel tasandil tundub indiviid seetdttu olevat leplik tegutseja, kes toetub oma
igapdeva elu elades ja seda valjendades juba olemasolevatele institutsionaalsetele
ettekirjutustele. See tuleneb praktikateooria eeldusest, et enamik kultuurist on varjatud ja
eksisteerib indiviidi oskustes, harjumustes, loomuses ja sisemistes klassifikatsiooni-
skeemides (Lizardo ja Strand 2009: 215). Ka kéitumine on séltuv nende juba meeltele
tajutavaks tehtud institutsionaalsete reaalsuste olemasolust (Ibid.). Selles faasis tegutseb
indiviid seega vastavalt sellele, mida peetakse U(hiskonnas 0&igeks ja seda, mida
uhiskonnas Gigeks peetakse, peab ka indiviid digeks. Néiteks seminaritdos t6id eksperdid
Eestile soovitud liikluskultuurist raakides eeskujuks Skandinaaviamaad, Kirjeldades

sealseid autojuhte kui piinliku tdpsusega reegleid jargivaid liiklejaid. Liikluseksperdid
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viitasid Skandinaaviamaa juhtidele niisiis kui leplikele tegutsejatele, kes ei hakka

liikluskorraldusele vastu ei praktilisel ega ka diskursiivsel tasandil.

Tabel 1. Praktilise ja diskursiivse teadvuse seisundid stabiilses struktuuris ja
struktuuri muutumisel

STABIILNE
STRUKTUUR STRUKTUURNE MUUTUS
A —> B > C
o | Tugev valine "Lohed" Varajane Hiline
g ettekirjutus (1): institutsionaalses (refleksiivsele (refleksiivsele
O | Kehaliste korras (2): monitoorimisele monitoorimisele
E harjumuste ja Kaitumismustrite eelnev) periood jargnev) periood
= | oskuste kooskdla loomine labi (3): (4): Umber
2 | institutsionaalsete reguleeritud Ebadnnestumine/tul | seadistamine/uute
7 | ettekirjutustega. improvisatsiooni. eviku ootustele harjumuste ja
= limneb ebakdla mittevastav oskuste
if: tegevuse pohjenduste | kditumine omandamine/tulevi
' ja reaalse tegevuse kuootuste imber
o vahel. kujundamine.
Tugev véline "Lohed" Varajane Hiline
ettekirjutus (1): institutsionaalses (refleksiivsele (refleksiivsele
Institutsionaalsete korras (2): monitoorimisele monitoorimisele
o | Struktuuride poolt Toetumine eelnev) periood jargnev) periood
2 | ettekirjutatule institutsionaliseeritud | (3): Jatkuv s6ltuvus | (4): Uute
E toetumine madtidele, mis institutsionaliseeritu | ideoloogiate valja
E verbaalsel pakuvad motiive d muttidest, et tootamine, millest
E | eneseviljendusel. tegevuse selgitada kditumise | k&itumine
'-'ZJ digustamiseks. situatsioonis juhindub.
> Samas esinevaid halbeid Vastandlike
D kaitumisotsuse ideoloogiate teke
% kriteeriumite
¥ tootlemine keelde
& raskendatud. 1lmneb
a) ~
ebakdla tegevuse
p6hjenduste ja
reaalse tegevuse
vahel.

Autori edasiarendus Lizardo ja Strand 2009 baasil

Samas ei ole vilised institutsionaalsed ,,tellingud kunagi téielikult indiviidi oskustesse,
harjumustesse, loomusesse ja sisemistesse Klassifikatsiooniskeemidesse pdimitud ning
sisaldavad ,,I5hesid*, kus institutsionaalne kord vannub alla ning indiviid peab omal joul
hakkama saama. Sellistes olukordades hakkab indiviid praktilisel tasandil valikuid tehes
improviseerima. Samas poOdravad Lizardo ja Strand (2009) tdhelepanu asjaolule, et

indiviidi  k&itumisviis voib kdll olla improviseeritud, kuid see on samal ajal ka
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reguleeritud/juhitud eelnevalt dpitud seostamismustrite poolt. Seda reguleeritud
improvisatsiooni vdimaldavad indiviidi Kiired kognitiiv-emotsionaalsed hinnangud sellele,
mis on 0Oige/vale, meeldiv/ebameeldiv ja sinnis/ebastnnis (Ibid.). Seega toimub
kaitumisviisi otsus sOltuvalt sisemistest, kehasse ké&tketud (varasematest) praktilistest
kogemustest, kuid seejuures on otsuse kriteeriumite ,,t06tlemine® diskursiivsesse
teadvusesse raskendatud, muutes kaitumisviisi verbaalse valjendamise ja pdhjendamise
keeruliseks vOi lausa vastuoluliseks. See tahendab, et tihtipeale vOib indiviid oma
kaitumisviisi Uhtmoodi kirjeldada, kuid see ei pruugi olla kooskdlas tema tegelike
kaitumismustritega. Olukorras, kus indiviid pannakse fakti ette ja ta peab oma tegelikku
kaitumisviisi pdhjendama, hakkab ta diskursiivsel tasandil toetuma institutsionaliseeritud
muutidele, mis pakuvad motiive oma tegevuse digustamiseks (Ibid.). Néiteks vdib
autojuht kall vaita, et austab ja jargib liiklusreegleid, ent ometi vOib ta sGites piirkiirust
uletada, rikkudes sellega kehtestatud reegleid, ilma seda endale teadvustamata. Olukorras,
kus juht peab oma kaitumisviisi tle aru andma, vdib ta p8hjenduseks tuua ajavdidu

argumendi, mis on aga ekspertide hinnangul Eesti luhikeste vahemaade t6ttu kaduvvaike.

Lizardo ja Strand’i (2009) kohaselt ei suuda indiviid koheselt institutsionaalsetele
muutustele  reageerida, mistdttu on  nad  jaganud  puudulike  viliste
Htellingute™  situatsioonis  toimimise kaheks: esiteks varajaseks, refleksiivse
monitoorimise eelseks perioodiks, mil indiviid pulab teatud situatsioonis endiselt
rakendada vanu harjumuslikke kaitumisstrateegiaid, olgugi, et toimimiskontekst enam
neid ei toeta ja teiseks, hiliseks, refleksiivse monitoorimise jargseks perioodiks, mil

indiviid taipab, et institutsionaalsed ,,tellingud* on tdepoolest ,,kokku kukkunud®.

Varajase perioodi puhul, mil véline institutsionaalne kord on Gmber kujunemas, kaldub
indiviid praktilisel tasandil endiselt oma kaitumise organiseerimisel lahtuma eelnevalt
eksisteerinud struktuuridest, justkui miski pole muutunud (Lizardo ja Strand 2010).
Varasem korduv kogemus viliste ,,tellingute* rakendamisel kditumismustrite loomisel on
praktilist teadvust ,treeninud“ eeldama, et need varasemad ,tellingud“ on jatkuvalt
olemas, isegi, kui neid enam kaitumise toestamiseks ei eksisteeri (lbid.). Kui
institutsionaalsed ,.tellingud ,,varisevad” ja indiviid kogeb oma tegevustes eelnevatele

struktuuridele toetudes piisavalt palju ebadnnestumist, v8ib indiviid olla alles avatud
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muutusteks ja oma praktiliste kalduvuste mber seadistamiseks. Liikluskontekstis voib
ebadnnestumine valjenduda nditeks trahvisaamise ndol, olukorras, kus indiviid Uletab
vanade harjumuste jérgi piirkiirust alas, kus varasemalt kehtestatud sdidukiiruse normi on
vdhendatud 10 km/h vdrra. Pidev trahvimine t&hendab indiviidile finantskulu ja on
seetdttu ebameeldiv, mis vdib olla ajendiks tema kéitumise muutmisel. Ometi genereerib
indiviid selles staadiumis diskursiivsel tasandil endiselt oma tegevusele p&hjendusi, mis
Oigustaks tema varasemast struktuurist l&htuvat praktilist tegutsemist, nagu ka eelmises
staadiumis ja lukkab seeldbi edasi hetke, mil ta I6puks ka praktilisel tasandil tajub, et
tema tegevust toetanud struktuuri enam ei ole. Selles faasis v6ib tdheldada teatavat inertsi
indiviidi kaitumises — situatsioonis, kus véline struktuur on muutumas, sdilitab indiviid

siiski oma senise kaitumisviisi nii praktilisel, kui ka diskursiivsel tasandil.

Refleksiivse monitoorimise jargselt, mil indiviid taipab, et institutsionaalsed ,,tellingud®,
millele ta on seni toetunud on tdepoolest ,.kokku kukkunud®, saab alguse praktilise
teadvuse Umber seadistamine, kus indiviid omandab uued harjumused ja oskused ning
korrastab oma ootused tuleviku suhtes. Lizardo ja Strand’i (2009) jargi vdib siin
tdheldada indiviidi puaddlusi paigutada need uued valised kultuurimustrid juba vélja
kujunenud rituaalide ja rutiinide varamusse. Samas ei ole mitte k8ik indiviidid Ghtemoodi
vOimelised uue institutsionaalse struktuuriga kohanema. Uute praktiliste oskuste
omandamine ja nendega kohanemine on lintsam indiviididele, kes ei ole pikalt eelnevale
struktuurile toetudes oma kéitumisviise organiseerinud ja keerulisem neile, kes on vanu
harjumusi pikalt praktiseerinud (Lizardo ja Strand 2009: 223). Seminaritdts tdid
liikluseksperdid valja néiteks asjaolu, et Noukogude perioodil les kasvanud autojuhid
kaituvad selle aja ndrga liiklusregulatsiooni ja ajavahemiku, mil maanteedel kiirust tldse
ei piiratud tottu ka tanapéeva liikluses jatkuvalt nahaalselt. Sel perioodil oli ka oluliselt
vahem autosid liikluses ning kehasse voisid harjumused kanduda ka seet6ttu, et liiklus-

ohtlikke olukordi oli samuti vahem.

Refleksiivse monitoorimise jargselt putavad indiviidid diskursiivsel tasandil integreerida
varsked institutsionaalsed kultuurimustrid loogilisesse susteemi, millest kaitumine
juhindub, tootes seega uusi ideoloogiaid. Kuigi eelmises 18igus vaitsin, et refleksiivse

monitoorimise jéargselt algab praktilise teadvuse Umber seadistamine, on siiski vahe
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tdendoline, et perioodil, mil indiviid genereerib ideoloogiaid, juhindub ka tema kaitumine
nendest. Selle asemel vdib oodata, et suurem osa inimestest pilab ka uues struktuuris
endiselt rakendada vanu praktikaid, olenemata sellest, et on tekkinud varsked uue
korraldusega kooskdlas olevad diskursiivsed valjendusviisid (Ibid.). Ka diskursiivsel
tasandil vOib seetbttu kohata vastupanu — praktiliste ootuste mittetditmine ja uue
struktuuri véhene/olematu tugi harjumuspéaraste kaitumisviiside rakendamisel vdib

tekitada uuele korrale vasturéakivaid ideoloogiaid (Ibid.).

Seades Lizardo ja Strand’i (2009) kasitluse praktilise ja diskursiivse teadvuse
kasutamisest liikluskonteksti, vdib taas jouda jareldusele (eelpool peatusin sellel
pdgusalt), et ka suvise piirkiiruse tdstmata jatmise puhul on pikaajaline vdimalus suvel
Kiiremini s@ita autojuhtide harjumustesse ja sisemistesse Klassifikatsiooniskeemidesse
oma tee juba leidnud. Uue regulatsiooni — suvise piirkiiruse tdstmata jatmise — valguses
ei ole aga kdik juhid alati vBimelised uue korraldusega kohanema, mist6ttu lahtutakse
praktilisel tasandil endiselt vanadest harjumustest suvel kiiremini sdita. Seda eriti juhtide
puhul, kes on suvist suuremat soidukiirust kaua rakendanud. Ka kéesoleva
bakalaureusetd sihtrihm — 25-30-aastased mehed on uldjuhul autot juhtinud juba niivdrd
kaua, et neil on suvel kiiremini sbitmise harjumus kilge jaanud. Suvise piirkiiruse
tdstmata jatmise suur vastukaja meedias ja internetikommentaariumides viitab asjaolule,
et diskursiivsel tasandil on tekkinud otsusele mitmeid vasturdékivad ideoloogiad. Niisiis
avaldub ka autojuhtide liikluskéitumises ja selle verbaalsel valjendamisel tugev inerts,
mis parsib liikluskultuuris soositud muutuse saavutamist. Uksnes korduv ebadnnestumine
teatud praktika praktiseerimisel on see, mis annab tbuke kaitumise muutmiseks. Olulist
rolli. muutuse takistamisel vOi saavutamisel vOib maéngida ka vahendatud

kommunikatsioon, kuid sellest kirjutan pikemalt allpool.

Nii Giddensi (1984), kui ja Lizardo ja Strand’i (2009) praktilise ja diskursiivse teadvuse
kasitlusest avaldub, et kaitumise ja seelébi ka sotsiaalne muutus eeldab oma tegevuste ja
selle konteksti reflektsiooni. Seda kinnitab ka Gram-Hanssen (2010: 76), kes on pd6ranud
tdhelepanu asjaolule, kuidas indiviidides vdib toimuda teadlik rutiinide reflektsioon ja
nad vOivad votta vastu otsuse kohandada uued kaitumismustrid uuteks rutiinideks.

Indiviidide vastuolu muutustele on tdheldanud Shove ja Hand (2007: 97), kes véidavad,

19



et praktika kooshoidmisel ja oma normaalse eluviisi taasloomise nimel maadlevad
indiviidid jatkuvate kompromissi ja kohanemise momentidega, seistes vahel vastu sellele,
mis neile paistavad tOkestavate ja rusuvate susteemidena. Seega panustavad indiviidid
praktika algseisu hakates vastu, eksperimenteerides ja l6puks omandades praktika
koosseisus toimuvad muutused, kinnitades alapeatiiki alguses toodud Warde’i (2005)

véidet, et praktikad sisaldavad pideva muutuse ,,seemet (Ibid.).

1.4. Praktika muutmine

Tulenevalt sellest, et praktikad saavad muutuda, on neid v@imalik ka institutsionaalselt
muuta. Seda saab teha korraldades imber praktika elemente ja elementidevahelisi seoseid,
luues uusi praktikaid, konfigureerides praktikute "karjaare" voi praktikatevahelisi suhteid.
Selleks tuleb aga silmas pidada mdningaid praktikate toimimise iseérasusi.

Shove et al (2012) véidavad, et muutused praktikas tulenevad uute ja olemasolevate
elementide aktiivsest kombineerimisest ja uute seoste loomisest. Praktika elemendid on
oma olemuselt dinaamilised ja kujundavad Uksteist vastastikku, kuid see vastastikune
mdju on killaltki ebavordne ja ebalhtlane (Ibid.). Naiteks automootori kasutuselevétmise
algusaastatel olid selle kasutamise ja parandamise kompetentsid vaid vahestel, mis
mdjutas omakorda tugevalt autoga sditmise praktika tdéhendust — seda seostati rikastega,
kellel oli piisavalt ressursse, et palgata autode eest hoolitsema vastavate kompetentsidega
isikud. Ka seminaritdds viitasid liikluseksperdid kahe liikluspraktikaid mdjutava
materiaalse elemendi — sdiduteede ja autode — ebalhtlasele arengule. Olenemata sellest,
et autod ehitatakse jarjest voimsamaks, ei vasta infrastruktuur nduetele, mis muudab auto

vOimsuse nditamise Eesti teedel ohtlikuks tegevuseks.

Uute seoste loomisega kaasneb peaaegu alati ka eelnevate seoste konfigureerimine. Uute
praktikate tekkimine vdib isegi sbltuda vanade elementide muutmisest vOi praktikast
vélja heitmisest (Shove et al 2012). Naiteks Shove’i ja Pantzar’i (2005) uuritud kepikonni
praktika levimise puhul oli oluline, et suvel keppidega kdndimist ndhtaks kui normaalset
pikendust ja alternatiivi talvisele suusatamisele, I6hkudes seejuures tdhenduse, et kepid
sobivad vaid suusatamiseks. Seminaritods mainisid liikluseksperdid, et vdimalus suvel

kiiremini sdita on autojuhtidele justkui ,,0igustatud“ ootuseks muutunud, olgugi, et
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tegelikkuses on suvise piirkiiruse reguleerimine teedeomaniku ehk Maanteeameti
liiklusseaduses satestatud &igus — suvise piirkiiruse tdstmine ei ole kunagi olnud
teedeomaniku kohustus. Ometi on autojuhtidele selline mulje jadnud, mis vdib olla ka
uheks pohjuseks, miks otsusele suvel kiirust mitte tdsta niivord suur negatiivne vastukaja
jargnes ja sellele omistati juhtide poolt piirav-sanktsioneeriv tahendus, mis vois

omakorda jéllegi ekspertide soovitud muutust liikluses pérssida.

Uute praktikate loomisel tasub silmas pidada, et praktika peab sobituma keskkonda ja
seda peab saama siduda juba olemasolevate elementidega (Shove et al 2012). Vastasel
korral ei kujune soovitust uus praktika. Naiteks juba eelnevalt toodud automootori ndite
puhul ei saanud autoga soitmisest kui rutiinsest praktikast radkida enne, kui auto ehitati
kasutajasObralikumaks. Automootor kui omal ajal tdiesti uus autojuhtimise praktika
element ei sobitunud keskkonda, sest puudus oskus ja ressurss seda kasutada. Alles siis,
kui autod ehitati lihtsamini kasitsetavateks ja seosed olemasolevate kompetentsidega
muutusid tugevamaks, sai autojuhtimine praktikana levima hakata. Seega voib 6elda, et
praktika kujunemisel on méarav ajalugu. Seda ka Eesti sdidupraktika puhul. Seminarittos
tdid eksperdid valja, et ohtlike liikluspraktikate teke ja sailimine on just ajalooline
probleem — NGukogude perioodi mdjud on lle kandunud taasiseseisvumisjargsele ajale,
mis tuleb ilmsiks infrastruktuuri mahajaamuses, liiklusreeglite rikkumisse kui auasja
suhtumises ja ka omaaegses otsuses hakata suvist piirkiirust tdstma. Nagu seminarit6os
intervjueeritud ekspert Villu Vane tles: ,,[suvise piirkiiruse tdstmise] otsus oli tegelikult
taas riigiks muutumise eufooria vaimus tehtud, [...] kui riigi ja véga paljude ametite
eesotsas olid noored inimesed, kui piirid olid just avanenud, kui sdideti esimest korda
valismaale, nahti kiirteid, sdideti suurema kiirusega ja siis 6eldi ,,aga kurat, miks meil ei

saa “. See oli tobe aeg, kus tehti mdénes mdttes nooruse rumalusi (Vane 2012).”

Shove et al (2012) on argumenteerinud, et praktikad laienevad, tdmbuvad kokku ja
muutuvad, kui nad ,,virbavad“ ja kaotavad praktiseerijaid. Praktikate vdoime vérvata
praktiseerijaid oleneb erinevate praktikaelementide levikust. Iga indiviid ei ole véimeline
mistahes praktikat praktiseerima, sest eksisteerivad materiaalsete vahendite, fldsiliste
vOimete, ekspertiisi v6i muud taolised piirangud (Ibid.). Siin vdivad olla médaravaks ka

stinnijargsed, ajaloolised ja/vOi geograafilised faktorid. Naiteks ei pruugi igal inimesel
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olla vdimalik autot vGi autojuhilube endale lubada, mistdttu puuduvad sel inimesel kas

materiaalsed vahendid v6i kompetentsid auto juhtimiseks.

Samuti on olulised sotsiaalsed vdrgustikud (Ibid.). Elades oma igapéevaelu on indiviidid
kaasatud paljudesse erinevatesse praktikatesse ja seega samal ajal ka mitmetesse praktika
kogukondadesse, milles praktika levib. Néaiteks kepikdnni praktika uurimisel avastasid
Shove ja Pantzar (2005), et kepikdnd levis no sotsiaalse ,,nakkamise* teel, liikudes
inimeste vahel, kes juba tundsid (ksteist, olid naabrid vdi sarnaste huvidega sGbrad.
Samas v0ivad ka praktikasiseselt olla erinevatel praktika kogukondadel erinevad huvid,
mistottu esineb ka sisemisi erinevusi praktikas (Gram-Hanssen 2010: 74).
Liikluskontekstis avalduvad sOidupraktika sisemised erinevused nditeks erinevate
kaitumisviiside pOrkumisel liikluses. Hargreaves (2011) on markinud, et
praktikakogukonnad on ebavdrdsetes vOimusuhetes ja neil vbivad praktikas olla
lahknenud huvid, mistdttu jaab dldiselt kehtima tugevama arusaam. See avaldus ka
seminaritods, kus Maanteeamet kui ministeeriumitega alluvussuhtes olev tksus jargis
suvise piirkiiruse tdstmata jatmise otsuse kommunikatsioonis liikluskomisjoni
ettekirjutusi, olgugi, et intervjueeritud liiklusekspertide (sh otsuse autori Villu Vane)

arusaamad sellega Uks-Uheselt ei kattunud.

Laialt levinud praktikate puhul ei pruugi sotsiaalsed suhted aga enam nii suurt rolli
mangida, sest praktika on muutunud ootusparaseks (Shove et al 2012). Paljudel juhtudel
kohustavad erinevad seadused teatud praktikaid praktiseerima nagu nditeks kohustab
liiklusseadus helkurit kandma voi piirkiirustest kinni pidama, mida indiviidid véivad
sanktsioonide hirmus ka teha. Hargreaves (2008) juhib siinkohal aga tdhelepanu sellele,
et mitte alati ei pruugi korra jargimine ja muutus tdhendada, et praktika on omaksvdetud.
Vahel vdib uus kord olla n6 ametlikul fudsilisel tasandil vastuvdetud, kuid indiviidide
tdhendused ei ole muutunud ja seetdttu ei ole ka kditumine tegelikkuses vabatahtlik ega
jatkusuutlik (Ibid.). Isegi kui praktika ei ole seaduslikult maaratud, vdib see olla
materiaalses elukorralduses niivord tihedalt l&bipGimunud, et praktika valtimine on
keeruliseks muutunud (Ibid.). Naiteks linnades, mis on suures osas planeeritud autoga
liiklemiseks, on ebamugav muul viisil liikuda ja see olukord justkui ,,sunnib* indiviidi

praktikat kandma.
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Praktikute karjaarid praktikas sdltuvad suuresti ka sellest, kui sisemiselt rahuldustpakkuv,
simboolselt oluline ja laiematesse vdrgustikesse pdimitud praktika on (Shove et al 2012).
Sisemiselt rahuldav on praktika, mida sooritatakse hasti. Nditeks hea autojuht on rahuldav
olla mitte Uksnes teiste tunnustuse parast, vaid juba iseenesest. Stimboolne olulisus
avaldub praktika seostamises hea/halva kéitumisega, vajaduste vdi kohustuste taitmisega.
See, kuidas iiks voOi teine praktika ,,peab-tegema* kategooriasse langeb voi kuidas
erinevad stimboolsed tahendused tekivad voi kaovad, erineb praktikapdhiselt, kuid kindel
on see, et igapéeva elu on organiseeritud pealtndha valtimatute kohustuste taitmisena
(Ibid.). Naiteks on autoga to6le sditmine kohustuse rahuldamine. Sellest tuleneb ka
jargnev seos — praktikud kannavad praktikat suurema tdendosusega siis, kui see on seotud

vOi sOltub monest teisest praktikast.

Nagu ka eelnevast I8igust ilmneb ja millele ka Gram-Hanssen (2010: 74) on tahelepanu
juhtinud, on see, kuidas Uks praktika voib teisi m6jutada — muutus thes praktikas vaib
kaasa tuua ka muutuse teistes praktikates, kui need praktikad koosnevad samadest
elementidest. Arendades seda motet edasi, saab ka vdita, et Uhes praktikas muutuse
esilekutsumine v@ib labi kukkuda, kui seda muutust takistavad teised praktikad. Seda
kinnitab ka Shove et al (2012). Naiteks kui autojuht hoolib kitusekulust, sdidab ta
optimaalse sdidukiirusega ja véldib kiiruse muutmist, sest vaid sellisel juhul on
kitusekulu madalam. Selle néite puhul mdjutavad Uksteist vastastikku kokkuhoiu- ja

sbidukiiruse valimise praktika.

Arusaamast, et praktikad mdjutavad Uksteist vastastikku lahtub ka Couldry (2004) uue
meedia uurimise paradigma véaljapakkumisel. Ta kritiseerib levinud funktsionalistlikku ja
biheivioristlikku (massikommunikatsiooni) lahenemist, poliitdkonoomilist (struktuurid,
mis kontrollivad meediaproduktsiooni) lahenemist, semiootilist (meediatekstid)
l&henemist ja kultuurilist auditooriumit vaatlevat lahenemist meediauuringutele ning
kasitleb meediat hoopis kui praktikat. Couldry (2004) leiab, et meediauuringutes tuleks
jalgida seda, mida inimesed teevad meediaga vOi teevad ja Utlevad seoses sellega, mitte
seda, kuidas teatud meedia sisu indiviidide arvamusi muudab. Kui uurida meediat
praktikana, tdhendab see seda, et vaadeldakse, kuidas nditeks uudiste lugemise praktika
suhestub teiste igapaevapraktikatega. Couldry (2004) hinnang on, et meediapraktikad on
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teiste praktikatega vagagi labi pdimunud. Seda kinnitavad ka Brauchler ja Postill (2010),
kelle s6nul on meedia igapaevapraktikate niivord oluline osa, et selle eemaldamine ei
tekitaks inimestes mitte Gksnes pahameelt ja ebameeldivust, vaid lausa 6dnestaks nende

normaalset eluviisi.

Couldry (2012) jargi on meedia igapdevapraktikate lahutamatu osa seetOttu, et just
meedia levitab suuremat osa sotsiaalsest teadmisest Uhiskonnas. See on loogiline, kuivord
indiviidid saavad enamiku igapaevaelu reguleerivast infost meedia vahendusel, mitte ei
loe sotsiaalset elukorraldust reguleerivaid akte otse. Samas ei voimalda selline
vahendatud kommunikatsioon anda koherentset pilti maailmas, vaid pakub tksnes teatud
dimensioone, kategooriaid ja fakte sellest maailmast, mis parsivad jallegi alternatiivsete
arusaamade ja selgitusviiside levikut. Alternatiivsete arusaamade ja selgitusviiside
levikusse saavad panustada kull kodanikud netikommentaariumides, foorumites voi
sotsiaalmeediavdrgustikes, kuid asjaolud, et kdik kodanikud ei asu oma arvamust
avalikult véaljendama ja nende sisuloome, kes seda siiski teevad, on tihtipeale dialoogis
ajakirjanike sisuloomega, vahendavad seega potentsiaalselt valja toodud ideoloogiate
hulka. Samuti on kodanike sisuloome leviulatus piiratum, kui ajakirjanduslikel artiklitel,
sest see ei joua Uldjuhul nii suure arvu inimesteni. Sellegipoolest ei tohiks ka kodanike
rolli vahendatud kommunikatsioonis alatdhtsustada. Couldry (2012: 84-85) vaidab, et nii
meediaartiklites, kui ka kodanike sisuloomes esile tulevad dimensioonid, kategooriad ja
faktid saavad vaikimisi indiviidi igapaevaste tegevuste ja arusaamade osaks. Seetdttu on
vahendatud kommunikatsioonil ka mérkimisvéarne roll inimeste diskursiivse ja praktilise
teadvuse kujundamisel ning seeldbi ka soovitud muutuse saavutamisel vOi
labikukkumisel praktikas. Kaesoleva bakalaureusettd kontekstis on oluline uurida, kas
suvise piirkiiruse tGstmata jatmise otsuse teemalises vahendatud kommunikatsioonis
avalduvad dimensioonid, kategooriad ja faktid toetavad inertsi voi pakuvad vélja uusi,

otsustajaid toetavaid vOi neile vasturdékivaid ideoloogiaid.

Praktikateooriast néhtub, et indiviidide igapé&evane tegutsemine toimub praktikapdGhiselt.
Indiviidid kombineerivad rutiinselt praktika elemente — materjale, tdhendusi ja
kompetentse — ning sotsiaalse muutuse esilekutsumise Onnestumine soltub just

suutlikkusest neid komponente Umber kujundada. Samal ajal mdjutavad indiviidi
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tegutsemist ka teised teatud viisil kditumist soodustavad vdi takistavad praktikad. Uheks
selliseks on nditeks meediapraktikad, mis kujundavad indiviidi praktilist ja diskursiivset
teadvust. Antud bakalaureuset66d uurimisprobleemi lahendamisel 1&ahtun praktikateooriast,
mis annab vdimaluse analulsida, milline on suvise piirkiiruse tGstmata jatmise otsuse
télgendus ekspertide seas, vahendatud kommunikatsioonis ja autojuhtide hulgas ning

kuidas see otsus asetub juhtide sGidupraktikate konteksti.
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2. UURIMISPROBLEEM JA -KUSIMUSED

Liiklusstatistikast avaldub, et suur osa autojuhtidest ei pea liiklusregulatsioonidest kinni,
kusjuures Uhe probleemse sihtriihmana esitletakse 25-30-aastaseid meesjuhte. Liiklus-
eksperdid teevad jatkuvalt t66d selle nimel, et reeglite jargimise taset tdsta. Selle juures
on oluline aga silmas pidada, et sotsiaalsed muutused on jatkusuutlikud uksnes siis, kui
need toimuvad vabatahtlikult. Seetdttu on erinevate meetmete rakendamise korval oluline
muutusi initsieerivate regulatsioonide selgitamise viis, mis muudaks regulatsioonide
tdhendused inimestele aktsepteeritavaks ja paneks juhid oma rutiinsete sdiduviiside Ule

enam reflekteerima ning vabatahtlikult oma liiklusk&itumist muutma.

Antud bakalaureusetéd eesmark on valja tuua, milline on suvise piirkiiruse téstmata
jatmise otsuse kui the liikluskultuuri parandava vahendi tdlgendus asjaosaliste seas ja
kuidas see asetub ténaste sOidupraktikate konteksti. Bakalaureusetod valjundiks on
soovitused, mida tuleks regulatsioonide kommunikeerimisel silmas pidada, et muutus

kaitumises ja seelébi ka liikluspraktikates toimuks vabatahtlikult ja oleks ka jatkusuutlik.
Taitmaks t60 eesmérki olen piiritlenud jargmised uurimiskisimused:

1. Mis oli suvise piirkiiruse tdstmata jatmise otsuse tdhendus otsustajate
nagemuses?
1.1. Millised on liikluskultuuri kujundamise vdimalused otsustajate arvates?
1.2. Millised olid otsuse pdhjendused ja sellele seatud ootused?
1.3. Kuidas otsust kommunikeeriti? Millisena ndhti kommunikatsiooni rolli?

2. Milline on suvise piirkiiruse tdstmata jatmise otsuse tdlgendus vahendatud
kommunikatsioonis?
2.1. Kuidas tdlgendatakse otsuse tegemisega seonduvaid arusaamu, protseduure ja
kompetentse?
2.2. Kuidas seostatakse otsust liiklejate (véidetavate) arusaamade, oskuste,
protseduuride ja materiaalse elukorraldusega?
2.3. Kuidas otsus praktikud positsioneerib ja kuidas praktikuid vahendatud

kommunikatsioonis kirjeldatakse?
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3. Milline on suvise piirkiiruse tdstmata jatmise otsuse tdlgendus probleemse
sihtriihma seas?
3.1. Kuidas sihtrihma esindajad otsust ja sellega kaasnevat avalikku arutelu
tdlgendavad? Millised on erinevused ja sarnasused sihtrihmaintervjuudes ja
vahendatud kommunikatsioonis esiletulevate tdlgenduste vahel? Milline on
vahendatud kommunikatsiooni roll probleemse sihtrihma poolses otsuse
tdlgenduses?
3.2. Kuidas positsioneeritakse ennast kui praktikut vahendatud kommuni-
katsioonis esitatud praktikute kontekstis? Kellega samastutakse, kellega
vastandutakse?

4. Millised on probleemse sihtriihma liikluspraktikad?
4.1. Millised on sihtrihma arusaamad liiklusohutuse ja seda tagavate oskuste,
protseduuride ja materiaalse elukorralduse kohta? Milline roll on liiklusohutuse
motestamisel sdidukiirusel/moddasoitudel?
4.2. Kuidas autojuhid ise reguleerivad oma soidukiirust ja moddasoite?
4.3. Kuidas asetub sdidukiiruse piirang probleemse sihtrihma liikluspraktikate
konteksti?

5. Mida arvestada liikluspraktikate muutmise ja vastavate otsuste avaliku
kommunikatsiooni puhul?
5.1. Kuidas suhestub so6idukiiruse valik ja moddasOitude tegemine noorte
meesjuhtide diskursiivse ja praktilise teadvuse tasandil?
5.2. Mille poolest erineb ja mille poolest kattub otsuse tdlgendus ekspertide poolt
ning selle avalik (artiklid-kommentaarid) ja privaatne (sihtrihmaintervjuud)
vastuvott? Kus on tihised arusaamad, kus need lahknevad?
5.3. Millised otsuse ja selle kommunikatsiooniga seonduvad tegurid soodustavad

sihtriihma liikluspraktikate muutmist, millised takistavad?

Jargnevalt annan Ulevaate bakalaureuset6d eesmargi taitmiseks kasutatud meetodist ja

valimist.
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3. MEETOD JAVALIM

Meetodi ja valimi peatukis tutvustan empiirilise materjali kogumiseks ja analttsimiseks
kasutatavat uurimismeetodit, valimi moodustamise p&himdtteid ja toon vélja valitud
meetodi rakendamise kitsaskohad. Peatiikk koosneb kolmest alapeatiikist: meetod (3.1.),
valim (3.2.) ja meetodi kriitika (3.3.). Esimene alapeatiikk jaguneb omakorda kolmeks:
kvalitatiivne sisuanaltius (3.1.1.), intervjuu (3.1.2.) ja vaatlus (3.1.3.).

3.1. Meetod

Kuivord bakalaureusetod eesmark on uurida, milline on suvise piirkiiruse tostmata
jatmise otsuse tdlgendus asjaosaliste seas ja kuidas otsus asetub s6idupraktikate konteksti,
tuleb vélja selgitada indiviidides (otsustajad ja autojuhid) ja vahendatud
kommunikatsioonis peituvad tdhendused ja motiivid, mida vBimaldab teha antud t6ds
kasutatav kvalitatiivne uurimismeetod. Kvalitatiivne uurimismeetod annab vahetut infot
indiviidide mottemallide ja k&itumise kohta, ilma, et respondentidele oleks seatud
mingeid raame nagu nditeks kvantitatiivse meetodi puhul (Vihalemm 2010). Kvalitatiivne
uurimisviis on suunatud inimeste kogemuste, arusaamade ja t6lgenduste mdistmisele ja
see Uhendab endas hulga erinevaid lahenemisviise sotsiaalsele reaalsusele (Laherand
2008). Kvalitatiivse meetodiga ei uurita tksnes indiviidide mottemaailma, vaid sinna alla
kuulub ka tekstianaluts, mille Gheks v8imaluseks on uurida tekstide sisulist tdhendust.
Kéesolevas t66s olen kombineerinud kolme kvalitatiivset meetodit: kvalitatiivne

sisuanallius, intervjuu ja vaatlus.

3.1.1. Kvalitatiivne sisuanaliis

Kvalitatiivset ehk formaliseerimata sisuanalliisi kasutavad uuringud keskenduvad keele
kui kommunikatsioonivahendi tunnusjoontele ning kas narratiividest, vaatlustest,
meediaartiklitest vms périneva teksti sisule voi kontekstilisele tdhendusele (Laherand
2008: 290). Just kontekstiline tdéhendus on see, mis on antud bakalaureusetdds suvise
piirkiiruse tdstmata jatmise teemalise vahendatud kommunikatsiooni uurimise fookuses.
Kvalitatiivselt ldhenedes saab panna (he konkreetse teksti nd mikroskoobi alla —
vaadeldes detailselt selle struktuuri — kuidas on kombineeritud teatud s6nad, laused ja
tekstildigud, toetamaks teatud tdhendusi (Vihalemm 2010). Minu eesmark kvalitatiivse
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tekstianallitsi rakendamisel on valja selgitada, milliseid tdéhendusi kdnealuse teema puhul
ajakirjanduslikes artiklites ja nende kommentaarides konstrueeritakse, et saada alus
analliusimaks seda, millist rolli vahendatud kommunikatsioon méngib kdige

probleemsema sihtruhma liikluspraktikate kujundamisel.

Formaliseerimata sisuanalliiisi tehakse samadel pdhimotetel nagu kvantitatiivset
sisuanalliusi, puudes tekste stistematiseerida ja viies nad selleks teatavate méarksonade ehk
koodide alla (Vihalemm 2010). Samas ei loendata koodide alla koondatud juhtumeid,
vaid vaadeldakse neid terviklikumalt, tuues &ra kogu koodi alla liigitatud tsitaat vdi osa
sellest. Kvalitatiivne tekstide sisuanalilis tdhendabki materjali  struktureerimist,
variatiivsuse Kirjeldamist ning uldistuste tegemist, tuginedes tksikkoodide vdi nende
omavahelisel kombinatsioonil saadud tilpide alla koondatud tekstildikude
interpretatsioonile (Deacon et al 1999). Ka antud bakalaureusetds ei ole eesméark vélja
selgitada analliisitavas materjalis esinevate teatud tahenduste hulka, vaid pigem nende

sisulist motet.

Bakalaureusetdds kasutan suunatud sisuanaltlsi, mida vdib pidada deduktiivseks
l&henemiseks teooriast (Laherand 2008). See aitab teha oletusi huvipakkuvate muutujate
kohta, vdimaldades omakorda méérata esialgse kodeerimisskeemi, mis leitakse kasutatud
teooria pohimadistetest (Ibid.). Antud t66s lahtun kodeerimisel teoreetiliste ja empiiriliste
l&htekohtade peatiikis toodud Lizardo ja Strand’i (2009) diskursiivse teadvuse seisundite
kasitlusest. Sellest tulenevalt olen mé&é&ratlenud kolm suuremat koodi, mille alusel

vahendatud kommunikatsiooni analldsin:

e Ametlikku kiiruspiirangut toetavad ideoloogiad. Need on vahendatud
kommunikatsioonis esinevad keelelised valjendusviisid, mis on kooskdlas suvise
piirkiiruse tOstmata jatmise otsusega. Naide: Valdav enamus liiklusGnnetusi
tuleneb polstriprobleemist. Ja kuniks see tendents ei muutu, ei ole mdtet ka
piirkiirust tdsta (Oige, kommentaar artiklile Filippov 2013).

e Praktilise kaitumise halbeid toetavad ideoloogiad. Need on vahendatud

kommunikatsioonis esinevad keelelised valjendusviisid, mis pakuvad hélbe-
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kaitumisele pdhjendusi/digustusi. Naide: Kiiruse alandamine just toob esile
rohkem mooddasdite (Xena, kommentaar artiklile ,,Liiklussurmade...* 2012).

e Alternatiivsed ideoloogiad. Need on vahendatud kommunikatsioonis esinevad
keelelised valjendusviisid, mis toovad esile hinnangud suvise piirkiiruse tostmata
jatmise otsusele ja otsustajatele. N&ide: Taielik NL-i stiilis jama (???, kommentaar
artiklile Lakson 2012).

Kodeerimiseks kogusin kokku suvise piirkiiruse tOstmata jatmise otsusest kirjutavad
ajakirjanduslikud artiklid ja nende kommentaarid vastavalt paika pandud p&himdtetele,
millest annab tdpsema Ulevaate valimi alapeatiikk (3.2.). Seejérel lugesin kogutud
materjali l&bi ja koondasin tdhendusi sisaldavad tekstildigud ulaltoodud kolme koodi alla.
Kodeerisin valitud tekstides nii neid tekstildike, kus Kkirjutaja arvamus on otsesonu vélja
Oeldud, kui ka neid, kus kirjutaja suhtumine jadb no ridade vahele, kuid kus suhtumist
vOib jareldada toodud ndidetest, kasutatud omadussGnadest, lause grammatilisest
struktuurist vms. Alamkoode ma kodeerimisel ei kasutanud, et valtida otsitule piirangute

seadmist ja seetdttu ka voimalike ideoloogiate kaotsiminekut kodeerimisprotsessi jooksul.

Lisaks vahendatud kommunikatsiooni analiiisile, olen t66s kasutanud seminaritoo raames
analliusitud suvise piirkiiruse tdstmata jatmise otsusest teavitavat pressiteadet ja suvise

piirkiiruse tdstmata jatmist arutava istungi protokolli, mille leiab t66 Lisadena 4 ja 5.

3.1.2. Intervjuu

Lisaks kvalitatiivsele sisuanaltitisile olen bakalaureuset6éds rakendanud empiiria
kogumiseks semi-struktureeritud siivaintervjuusid. Stvaintervjuu vGimaldab saada infot
uuritava teema kohta l&bi vastajate t6lgenduse, saada vahetut teavet inimeste tunnete,

teadmiste ja isiklike kogemuste kohta (Masso ja Taur 2010).

Bakalaureuset66 pohineb sekkuval 1&henemisviisil. Kdik intervjueeritavad olid teadlikud
uuringus osalemisest ja uurimisobjektist ning -eesmargist intervjuude labiviimisele

eelnevalt, ent ei aimanud enne vestlust, milliseid kiisimusi neile esitatakse.

Semi-struktureeritud intervjuud on paindlikud ja annavad vdimaluse kaardistada

intervjueeritavate loomulikke véljattlemisi ja vajadusel hankida juurde p&hjendusi ning
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naiteid. Empiiria kogumiseks intervjuudest olen koostanud bakalaureusetéd eesmargi

taitmiseks vajalike teemade alusel intervjuu kava.
Intervjuu kava koosneb neljast suuremast teemast/kiisimusteblokist:

1. Soojenduskusimused. Soojenduskiisimuste eesmark on koguda informatsiooni
vastajate juhtimis- ja maanteedel sGitmise kogemuse ning sageduse kohta. Uhtlasi
uritavad soojenduskisimused harjutada intervjueeritavaid intervjuu andmise
situatsiooniga, et see tegevus muutuks nende jaoks mugavaks ja avaks neid.

2. Reflektsioon. Reflektsiooni kisimustebloki tlesanne on panna vastajad oma
kogemuste kohta tdhendusi ning nende pohjal tegevusteni viivaid jéreldusi andma.
See blokk vbimaldab avada intervjueeritavate ndgemuse liikluses eksisteerivatest
probleemidest ja neid tekitavatest teguritest. Samuti pakub blokk kirjeldusi juhtide
enda vaidetava kaitumise kohta liikluses, andes diskursiivse poole intervjueeritavate
suvise piirkiiruse tdstmata jatmise otsuse vastuvotu diskursiivse ja praktilise tasandi
vordluses.

3. Eesti liikluskorraldus juhtide ndgemuses. See teema aitab madista intervjueeri-
tavate suhtumisest liiklusregulatsioonidesse ning avada tdiendavalt vastajate
arusaamu liikluskultuurist, mis voisid intervjuu situatsiooni ja teemaga harjumatuse
tottu eelnevalt pealiskaudseks jaada. Eesti liikluskorraldusest radkimine on
intervjueeritavatele heaks eelhaalestuseks suvise piirkiiruse tdstmata jatmise
otsusest kui thest liiklust reguleerivast vahendist vestlemiseks.

4. Suvise piirkiiruse tdstmata jatmine juhtide nagemuses. Suvise piirkiiruse
tdstmata jatmise kusimusteblokis avaldub, kuivdrd kursis on vastajad suvise
piirkiiruse tGstmata jatmise otsusega ning millised ja miks on nende hinnangud
otsusele ja selle pdhjendustele.  Kisimustebloki  18petuseks  palusin
intervjueeritavatel lugeda ja kommenteerida kuut véljavotet konealusel teemal
ilmunud ajakirjanduslikest artiklitest ja netikommentaaridest, mis vdimaldas saada

intervjueerija poolt vahendamata infole vahetuid tdlgendusi.

Intervjuu kava koostamisel keskendusin ennekdike narratiivi eeldavate kisimuste
esitamisele, milleks on kirjeldavad-tdlgendavad kisimused, mis toovad esile vastaja

piiramata kirjelduse ja kogemused teatud teemadel ning vbimaldavad avada
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intervjueeritavate arvamusi ja hoiakuid. Intervjuu kisimuste formuleerimisel pludsin
silmas pidada intervjueeritud sihtriihma tavaparast keelekasutust. Kuigi intervjuude
labiviimisel l&htusin intervjuu kavast, olenes teatud klsimuste esitamine ja jarjekord

vastajate loomulikest valjautlemistest. Intervjuu kava leiab bakalaureusetdos Lisana 1.

Kdik intervjuud viisin labi aprillis 2013. Kokkulepped intervjuude tegemiseks tegin
telefoni teel ndadal enne nende labiviimist ja need hdlmasid ka eelnevalt bakalaureuset6o
eesmarkide selgitamist. Intervjuude l&biviimisele eelnes taas pddrdumise péhjendamine
ja intervjueeritavatelt intervjuude salvestamise ndusoleku saamine, misjérel salvestasin
intervjuud diktofonile ja hiljem transkribeerisin sna-sonalt. Transkriptsioone ei ole
konfidentsiaalsuskokkulepete tottu bakalaureusetdoéle lisatud.

Lisaks probleemse sihtriilhma esindajatega tehtud intervjuudele, kasutan bakalaureusetoos
ka seminaritod raames tehtud ekspertintervjuusid suvise piirkiiruse tdstmata jatmise
otsuse vastuvdtjatega. See vdimaldab avada otsuse tagamaad ja mdtte, millest ké&esolev

bakalaureusetdo lahtub.

Intervjuudest saadud empiirilist materjali analliisin  cross-case meetodil ehk
horisontaalanaltiusi alusel, mille puhul vérdlen t66 alateemasid iga intervjuu Idikes,

otsides neis Uhisjooni ja erinevusi.

3.1.3. Vaatlus

Suvaintervjuude tegemisega samal péeval, kuid sellele eelnevalt kasutasin suvise
piirkiiruse tOstmata jatmise otsuse praktilise tasandi vastuvétu uurimiseks vajaliku
empiiria kogumiseks vaatluse meetodit — jélgisin intervjueeritavate soidustiili. Kui
intervjuu abil saab teada, mida inimesed méotlevad, tunnevad ja usuvad, siis vaatlus
voimaldab jalgida, kas inimesed ka kaituvad nii, nagu Utlevad. Vaatluse eelis ongi see, et
infot kogutakse loomulikus keskkonnas, mis lubab vaadeldud ké&itumist ja olukorda
tdlgendada ning mdista palju tdpsemalt ja tabada sotsiaalse kaitumise diinaamikat viisil,
mis ei ole intervjuudega voimalik (Ghauri ja Grgnhaug 2004, Laherand 2008: 226 kaudu).
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Labiviidud vaatlus oli mitteosalev. See tdhendab, et ma kull sditsin vaatlusaluse autos
temaga kaasas, kuid ei istunud ise rooli taha. Samas olid vaatlusalused vaatluse

tegemisest teadlikud.

Vaatluse labiviimiseks kasutasin kava, mis oli semi-sistematiseeritud — kuigi olin
koostanud esialgse vaatluskava, olin vastuvotlik vaatlussituatsioonis esinevatele
esialgsest vaatluskavast valjajadnud protsessidele. Téaiendatud vaatluskava ja kdigi
intervjueeritavatega tehtud vaatluse maatriksina esitatud kirjeldused leiab bakalaureuse-

t00 Lisadena 2 ja 3.

3.2. Valim

Ké&esolev bakalaureuset66 pdhineb ekspertintervjuude, liikluskomisjoni suvise piirkiiruse
tdstmata jatmist arutava istungi protokolli, otsuse pressiteate, ajakirjanduslike artiklite ja

netikommentaaride, kolme stivaintervjuu ning intervjueeritavate (juhtide) vaatluse baasil.

Seminarit06 raames tegin ekspertintervjuud liikluskomisjoni liikmete Villu Vane, Indrek
Sirki ja Tiit Metsvahiga, kellel oli panus suvise piirkiiruse tdstmata jatmise otsuse
arutamisel ja vastuvétmisel. Téapsema Kkirjelduse intervjueeritavatest ja intervjuu
protsessist leiab seminaritdost (Rozdestvenski 2012). Intervjuude transkriptsioone ei ole

konfidentsiaalsuskokkulepete tottu antud t6le lisatud.

Eurostati (2012) andmetel loeb 91% Eesti internetikasutajatest netiuudiseid. Kuivord 25-
30-aastaste meeste seas kasutab internetti méarkimisvdarne 89% olen vahendatud
kommunikatsiooni analtlsiks valinud just online ajakirjanduslikud artiklid ja nende
juurde postitatud kommentaarid. Anallusiks valitud artiklid ja kommentaarid parinevad
viiest 25-30-aastaste meeste seas enim loetud online uudisvaljaandest: Delfi, Postimees,
Ohtuleht, Eesti Pdevaleht ja ERR uudised (gemiusAudience 2012). Kuivdrd Eesti
meediavaljaanded on kontsentreeritud suuremate kontsernide alla ja nende online kanalid
on Uhendatud, vBivad mdningad valimisse voetud artiklid parineda ka muudest meedia-

valjaannetest (nt. Sakala).

Et tdhendused tulevad enam esile arvamusartiklitest, olen valinud online uudis-

valjaannetest eelisjarjekorras just selle zanri artiklid. Analiiiisiks voetud neti-
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kommentaarid périnevad suvise piirkiiruse tdstmata jatmise teemal ilmunud esimestest
uudisartiklitest méddunud kevadel ja sel kevadel ilmunud varskematest uudisartiklitest,
mis teatasid kdnealuse otsuse jatkumisest ka tdnavu suvel. Sellise netikommentaaride
valiku olen teinud eelkdige seet6ttu, et eelmisel kevadel, mil kommentaatoritel puudus
otsusega praktiline kogemus, pohinesid nad oma valjautlemistes oletustele, kuid sel aastal

on neil juba isiklik kogemus suvel kaherealistel teedel 90 km/h Kiiruspiiranguga.

Kodeerisin 30 artiklit ja 200 netikommentaari, kuid kodeerimisprotsessi jooksul selgus, et
erinevad sisulised tahendused said kaetud juba 21 artikli ja 78 netikommentaari
labitootamisel. Kuivord antud bakalaureusetddé eesmérk ei ole valja selgitada
analliusitavas materjalis esinevate teatud t&henduste hulka, vaid sisulist tdhendust,
lahtusin kodeerimisel killastumispunkti pdhimottest ehk printsiibist, mille jargi jaetakse
andmete kogumine pooleli, kui teemad ja kategooriad hakkavad korduma. Kodeerimiseks

valitud ja tsiteeritud artiklite lingid leiab kasutatud Kirjanduse alt.

Pdhiliseks intervjueeritavate ja vaatlusaluste valiku aluseks oli nende vanus. Kuivérd
seminaritéds selgus, et kdige probleemsem sihtrihm liikluses on 25-30-aastased
meessoost autojuhid, valisin just selles vanusevahemikus vastajad ja vaatlusalused.
Teiseks kriteeriumiks oli intervjueeritavate maanteel sditmise sagedus. Mida tihemini
vastaja maanteel liikleb, seda enam on ta v8imeline oma kogemusele p&hinedes liiklus-
kultuuri ja seda mdjutavaid tegureid hindama ja iseloomustama. Téapsema intervjueeritud
autojuhtide kirjelduse annab Tabel 2., kus olen toonud vastaja koodi, millele hakkan
analliisis viitama, vastaja ameti, tema vanuse, juhilubade omamise aja ja maanteel
sOitmise keskmise sageduse. Intervjueeritavatele loodud koodides olen kombineerinud

nende ameti, vanuse ja juhilubade omamise aja.

Tabel 2. Intervjueeritud ja vaatlusalused autojuhid

Intervjueeritavate Amet \Vanus Juhilubade '\/Laegﬂtrﬁfgslszggg::e
koodid omamise aeg (kuus)
RA2506 Riigiametnik 25 6 aastat 4 korda
ET3013 Ettevotja 30 13 aastat 3-4 korda
FO2811 Fotograaf 28 11 aastat 4 korda
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Autojuhtidega labiviidud intervjuud kestsid 1 tund ja 20 minutit. Vaatlusperiood sdltus
marsruudist. RA2506 vaatlus kestis 2 tundi, ET3013 vaatlus kestis 2 tundi ja 6 minutit
ning FO2811 vaatlus kestis 20 minutit.

3.3. Meetodi kriitika

Vahendatud kommunikatsiooni analtiisiks koostatud valim ei hdlma koiki suvise
piirkiiruse tdstmata jatmise otsuse teemal ilmunud artikleid ja netikommentaare, mistottu
ei pruugi analuts katta koikvoimalikke otsust puudutavaid ideoloogiaid. Aja-
kirjanduslikes artiklites, kui ka netikommentaarides esineb samu otsust pooldavaid, kui
ka sellele vastuolevaid ideoloogiaid ja kuivérd bakalaureusetdds ei ole kasutatud
kvantitatiivset sisuanaltitisi, ei ole vdimalik vélja tuua ka nende kahe sisuloome vormis
esinevaid erinevusi. Suunatud kvalitatiivse sisuanaltisi kasutamise juures vdib
probleeme tekkida ka naturalistliku paradigma jargimisega, sest teooriast lahtumine vaib
uuringut kallutada (Laherand 2008). Seetdttu on oluline aktiivselt keskenduda mitte vaid

teooriat toetavate, vaid ka seda imberliikkavate tdendite otsimisele.

Semi-struktureeritud  slivaintervjuude ja ekspertintervjuude avatud olemuse ja
varieeruvate kusimuste tottu ei ole voimalik intervjuusid tks-uheselt v8rrelda (Vihalemm
2010). Sekkuv lahenemisviis oli antud bakalaureuset6d empiirilise materjali kogumise
puhul moodapéasmatu, ent voib teatud mééral tulemusi kallutada. Uurimismeetod seab ka
piirangu tulemuste laiendamisele Uldkogumile. Samas ei taotle valim esinduslikkust ja
kaesoleva bakalaureusetdo autorina teadvustan endale, et labiviidud intervjuud ei anna
taielikult ammendavat pilti otsustajate ja autojuhtide arusaamadest ning kaitumisest
liikluses vOi otsuste tegemisel. Liikluskomisjoni istungi protokolli kui objektiivse
otsustamis-situatsiooni ja protsessi kajastava materjali kasutamine vBimaldab mdningal
mééral kompenseerida ekspertintervjuude puudujddke. Samuti vdimaldavad sihtrihma
esindajatega tehtud vaatlused teatud méérani suvaintervjuude puudujédédke kompenseerida,
olgugi, et vaatlusalused olid vaatlusest teadlikud, mis vois jallegi nende loomulikku

kaitumist mojutada.
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4. EMPIIRILISED TULEMUSED

Antud peatiikis annan Ulevaate bakalaureuset6d tulemustest, mis pdhinevad
ekspertintervjuude, suvise piirkiiruse mittetdstmist arutava istungi protokolli, otsusest
teavitava pressiteate, vahendatud kommunikatsiooni, stvaintervjuude ja vaatluse
andmestiku analusil. Peatiikk koosneb kuuest alapeatlkist: otsuse tahendus otsustajate
nagemuses (4.1.), suvise piirkiiruse tdstmata jatmise otsuse tblgendus vahendatud
kommunikatsioonis (4.2.), otsuse ja selle kommunikatsiooni vastuvott probleemse siht-
rihma seas (4.3.), probleemse sihtrihma liikluspraktikad (4.4.), otsuse vastuvott
diskursiivse ja praktilise teadvuse tasandil — asjaosaliste vordlus (4.5.) ning kokkuvdte
(4.6.). Esimeses alapeatiikis toon tulemused vahendatud kommunikatsiooni
analiiisimiseks loodud koodide alusel. Ulejaanud alapeatiikid jargivad uurimiskiisimuste
struktuuri. Jargnevalt kasutan sona ,,otsus“ vaid suvise piirkiiruse tdstmata jatmise otsuse

kontekstis.

4.1. Otsuse tdhendus otsustajate nagemuses
4.1.1. Liikluskultuuri kujundamise véimalused

Liikluseksperdid leiavad, et peamised probleemid liikluses tulenevad asjaolust, et teedel
porkuvad erinevate kaitumisviisidega juhid, kes ootavad Uksteiselt sarnast kaitumist.
Eesti juhtidele heidetakse ette karsitust ja teiste juhtidega mittearvestamist.
e Eestis on kaks kultuuri pdrkunud. Mélema suhtumised baseeruvad tegelikult Ghel
pohimdttel — sa eeldad, et teised kdituvad samamoodi nagu sina. See neid
konflikte vOibki tekitada (Sirk 2012).

e lkka vaga enesekesksed ollakse. [Probleem on] maanteedel ohtlike mdddasditude

tegemine. Kolonnis ei osata s0ita, vaja kindlasti see maksimumkiirus katte saada.

Inimesed lahevad kole néarviliseks (Metsvahi 2012).

Eksperdid peavad probleemide lahendamise ja ohutu liiklemise saavutamise juures
oluliseks kdiki liikluspraktika elemente: tahendusi, kompetentse ja materiaalset ruumi.
Kuigi materiaalse ruumi ja kompetentside parandamist peetakse oluliseks, nenditakse

seejuures rahaliste ressursside piiratust. Suurima mahajddmuse ja véljakutsena néhakse

36



vajadust umber kujundada liiklemise tdhendusi sGidukijuhtide jaoks. Usutakse, et juhid
suhtuvad liiklusreeglite rikkumisse kui auasja.

e Inimene on kdige olulisem. See inimese muutmine on vaga pikaajaline protsess ja

siin on vaja vaga palju &ra teha. See on paris kindlalt kinni hoiakus (Vane 2012).

e On sailinud rehepaplust Nodukogude ajast, kus seaduserikkumine ja riigile tinga

tegemine vois olla isegi pigem_auasi (Sirk 2012).

Eksperdid néevad liiklust seega tervikstisteemina, kus on ohutu liikluskultuuri tagamise
nimel oluline rakendada korraga mitmeid meetmeid.
e See on kdik ks kobar. Me ei saa siit Uhte asja arendada ja teist mitte. Kui me

tahame head resultaati, siis me peame asjaga tegelema tervikuna (Vane 2012).

Peamiste liikluskultuuri Umberkujundavate vahenditena toovad eksperdid valja teede-
ehituse, teavitustod ehk kampaaniad, kasvatustoo ja koolitused, liiklusregulatsioonid koos
sanktsioonidega ning jarelevalve. Teavitustood ja koolitusi peavad nad kull tahtsateks

meetmeteks, ent tddevad nende suhteliselt madalat kvaliteeti ja mdju.
e Kui radgitakse, et ara sdida purjuspai voi kleebitakse kusagile plakat dles, kus on
verise ndoga inimene ja Oeldakse, et dra kihuta, siis sellest jadb vaheks. /...] kui

koolitus teha kohustuslikuks, siis loomulikult kaiakse seal, aga kasutegur ei ole

selline nagu loodetakse ja kvaliteet ei ole ka kBige parem (Sirk 2012).

Kuigi koiki meetmeid peetakse olulisteks, pooratakse seaduskuuleka kéitumise tagamise
juures erilist tahelepanu liiklusjarelevalvele, mida peetakse subjektiivse riski ehk
vahelejadmise hirmu tekitajaks. Samas on ekspertide sdnul liiklusjarelevalvet Eesti teedel
véhe ja see soltub suuresti teistest véimuorganitest.

e Kui ikkagi poliitiline tellimus on, et liiklusjarelevalvet rohkem teostada, siis seda

ka rohkem tehakse. Eesmérk vOib olla see, et inimesi rohkem karistada voi
trahviraha saada. [...] Pigem on politsei karistamisel liiga range, aga ma arvan,

et sellega nad kompenseerivadki jarelevalve ndrkust (Sirk 2012).

Liikluseksperdid ei pea teisi vOoimuorganeid takistavateks, ent potentsiaalselt muutusi
soodustavateks asjaosalisteks mitte tksnes liiklusjarelevalve kiisimustes, vaid mistahes

liikluskorralduse aspektis. Ilmneb, et liiklust ja selle korraldust ndhakse terviksiisteemina,
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mille toimimine ja kujundamine sdltub suuresti erinevate praktikate ja praktika-
kogukondade vahelistest suhetest. Liikluskultuuri parandamisel eelistatakse ja peetakse
suurema kasuteguri toojaks ennekdike “kdva kde” poliitikat (jarelevalve, regulatsioonid
ja sanktsioonid), kaheldes nende meetmete mdjus, mis on suunatud juhtide tdéhenduste voi

kompetentside muutmisele.

4.1.2. Otsuse vastuvotmise pohjendused ja sellele seatud ootused

Suvise piirkiiruse tdstmata jatmist nagid eksperdid pohimdttelise otsusena, millel on Kiire
mdju liikluse rahulikumaks ja htlasemaks muutmisel ning mis on samm ldhemale
moodasOitude véhendamisel ja liiklusstatistika parandamisel, ega eelda tdiendavate
ressursside olemasolu vdi pohjalike uuringute Iabiviimist.
o Kaalukeeleks sai see, et liiklusolukord hakkas selgelt halvenema. Siis otsustas
liikluskomisjon, et midagi tuleb ette votta, mingisuguseid selliseid meetmeid, mida

saab odavalt rakendada ja midagi kohe ette v6tta, et olukord muutuks. Ta ei olnud

pikalt kaalutletud otsus, kus oleks pikalt tehtud uuringuid, vaid pigem Kkiire

lahenduse otsimine teatud probleemidele (Sirk 2012).

Liikluseksperdid tdid otsuse esmase pOhjusena vélja asjaolu, et see tdidab eesmaérki
muuta liiklust rahulikumaks ja thtlasemaks, kuivord piirkiiruse hoidmine 90 km/h peal
vahendab erinevate sdidukite vahelisi kiiruserinevusi (veoautode ja esmaste juhilubade
omanikud ei tohtinud ka suvise piirkiiruse tostmise korral kiiremini kui 90 km/h sbita),
mis toob kaasa moodasditude kui Ghe ohtlikuma liiklusman6dvri arvu vahenemise.
e M0odbdasoit on (ks vastikumaid ja ohtlikumaid manddévreid. Me ei tekitanud seda
juurde. Me ei tekitanud juhile juurde sellist mdnes mdttes taiendavat kohustust

mitu korda kiirust muuta. Me ei tekitanud lisakoormust juurde ja ténu sellele siis

ilmselt saavutasime selle, et liiklus oli rahulikum (Vane 2012).

Kuigi juriidiliselt on suvise piirkiiruse reguleerimine liiklusseadusega maaratud teede-
omaniku ehk Maanteeameti digus, tddesid eksperdid, et valitsusasutusena jargitakse siiski
poliitikute ja teiste ekspertide suuniseid ehk kéesoleva t60 kontekstis liikluskomisjoni
liilkmete seisukohti. Liikluskomisjonis vOeti otsus ka ametlikult vastu. See viitab taas

praktikakogukondade vahelistele vbimusuhetele ja selle mdjule liikluse korraldamisel.
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Liikluskomisjonis konstateeriti suvise piirkiiruse tdstmata jatmist hea otsusena, ent ei
arutletud selle positiivsete kiillgede tle. Ekspertide ja liikluskomisjoni liikmete otsusele
omistatud tadhenduste vahel ilmnes teatav ebakdla. Kui eksperdid tdid véalja selged
pohjuslikud seosed, kuidas suviste sdidukiiruste liigne diferentseerumine muudab
liiklemise ebauhtlaseks ja konfliktseks, siis komisjonis kalduti otsust seostama pigem
kiiruse Uletamise ohjeldamisega, mis aitab liiklusdnnetuste ja -surmade arvu vahendada.

e [...] inimestel on harjumus sbita lubatud kiirusest +10 km/h Kkiiremini ja kohati

isegi suurema Uletamisega. See tuleb IGpetada (valjavote istungi protokollist).

IiImneb, et nii liiklusekspertide, kui ka komisjoniliikmete suurem eesmark on liiklus-
dnnetuste ja -surmade arvu vahendamine, ent kui eksperdid apelleerisid suvise piirkiiruse
tdstmata jatmise otsuse poOhjendustes pigem rahulikuma ja (htlasema sditmise
saavutamisele, mis aitab suurema eesmargi taitmise poole liikuda, esitades seda pdhjus-
tagajarg stiilis argumentatsiooni teel, siis komisjonis ratsionaliseeriti otsust justkui Kiiruse
kontrolli alla saamise ja seeldbi ka Onnetuste &drahoidmise kohese lahendusena,
ammendaval viisil pdhjendamata faktina, mille keskmeks oli vajadus panna juhte norme

jargima.
4.1.3. Otsuse kommunikatsioon ja selle roll

Kdige enam tdhelepanu pdorati liikluskomisjoni istungil suvise piirkiiruse tostmata
jatmise avalikkusele serveerimisele, rohutades vajadust seda pdhjalikult selgitada.
Otsustamise eksprompt iseloomu tottu (otsus mdeldi valja vaid péevi enne istungit ja
joustus  vastuvtmisel kohe) otsuse avalikkusele teavitamisele  spetsiaalset
kommunikatsiooni kava ei koostatud. Meediale saadeti tava kohaselt (ksnes
liikluskomisjonis vastuvdetud meetmetest teavitav (lisaks kdnealusele otsusele kajastusid
samas teates ka teised otsused) pressiteade, kus otsust pdhjendati ennekdike komisjonis
méératletud Kiiruse Uletamise probleemiga, millel aga puudusid otsusega ammendavad
pohjuslikud seosed ja seda tOestav statistiline alus. Teates ilmnes ka komisjonis oluliseks
peetud juhtide ajavoidu arusaama tmberlilkkamine. ”Tema [Partsi] s6nul on suure

sOidukiiruse probleem vaga terav ja Uks peamisi liiklusdnnetuste p&hjustajaid. ,, Me

oleme loonud illusiooni, et saame suviti sdita kiiremini Ghest punktist teise, samas see

ajavoit on tithine vorreldes kasvava ohuga,” rddkis Parts (véljavOte pressiteatest).”
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Kuigi istungil pdddis Sirk tahelepanu pdorata sellele, et otsuse seostamine
liiklusdnnetustega ei ole paljuski adekvaatne, sest teeldikudel, kus on varasemalt suvist
piirkiirust tostetud ei ole toimunud raskeid Onnetusi, kajastus liiklusdnnetuste
vahendamise pOhjendus otsuse pressiteates siiski. Komisjoni arutelus jai kdlama justkui
otsus ei too juhtidele kaasa ei vditu liiklusstatistikas ega ajas, mis kumas l&bi ka teates ja

tekitas kiisimuse otsuse suigavamate (ihiskondlike vs poliitiliste) pdhjuste/huvide ule.

Ekspertide kdnepruugis ilmnes negatiivne eelhdélestatus avalikkuses otsuse vastuvotu
suhtes, sest arvati, et igasugusele piirangule reageeritakse negatiivselt nii voi teisiti. E-
kanalite kommentaarid tdlgendati sopaloopimise katsetena ja madala tasemega inimeste
ullitistena, pidamata neid oluliseks otsuse tagasiside allikateks. Samuti leidsid eksperdid,
et teema Uletab uudiskinnise, ilma vajaduseta selle koostamisele ja levitamisele suuremat
rohku panna. Paljuski selleparast leidis Vane (otsuse autor ja kommunikeerija) ka, et
otsusele kommunikatsiooni kava koostamine ei olnud vajalik.
o selle kavaga ei oleks midagi suurt peale olnud hakata, sest peale seda uudist
hakkavad need kuradima intervjuud ja sbnavotud toimuma nii ehk naa ja

igasuguse ,, piiranguga * kaasneb negatiivne vastukaja nii voi teisiti (Vane 2012).

Néhtub, et otsuse kommunikeerimine oli pigem harjumuspérane praktika, mida tehti
rutiini alusel. Kommunikatsiooni rolli otsuse kehtestamisel ja selle 1abi s6idukijuhtide
tdhenduste muutmisel ei olnud otsustajad lahti motestanud. Seetbttu tundub, et
kommunikatsiooni rolli peetakse eesmarkide poole pludlemisel teisejarguliseks. Suvise
piirkiiruse tOstmata jatmise otsuse kommunikatsioon jai ennekdike normidepdhiseks

(arusaam, et peab ohjeldama kiiruse tletamist).

4.2. Otsuse tolgendus vahendatud kommunikatsioonis

Suvise piirkiiruse tdstmata jatmise teemalise vahendatud kommunikatsiooni anallusis
avaldus, et nii otsuse pooldajate, kui ka selle vastaste jaoks on esmatéhtis ohutuse
saavutamine liiklemisel. ,,Oluline on see, et oleks ohutu liigelda (Janari, kommentaar
artiklile Vasli 2012).*
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Olenemata sellest, et nii otsuse toetajad, kui ka selle kriitikud on thel meelel ohutuse
tdhenduse osas, mida liikluspraktikad kandma ja mille saavutamise poole liikluskorraldus
rintima peaks, erinevad nende arusaamad ohutuse tagamise vOimalustest ja vahenditest

liikluses. Pooldajad néevad otsust ohutust tOstva, vastased sellele vastutootava meetmena.

4.2.1. Ametlikku kiiruspiirangut toetavad ideoloogiad

Iseennast peavad otsuse pooldajad korralikeks juhtideks. Korralikkuse seovad nad
seadusekuulekuse tahendusega. Usutakse, et liikluseeskirjad vbimaldavad sdita juhtide

kompetentside piires, sdilitades seejuures liiklusohutuse. ,.Seadus on seadus. Mina

sOidan igatahes lubatud kiirusega (..., kommentaar artiklile Vasli 2012).”

Samas leiavad otsuse toetajad, et paljud Eesti juhid seostavad liiklemise kiiruse suuruse
tdhendusega. ,,/...] eestlaste hinges kehtib arusaam "kui keegi sGidab ette, siis pean mina

temast ette sditma - teisisonu kiirustamine (PPA, kommentaar artiklile Vasli 2012).*

Seejuures ndevad nad Eesti juhtide tdnase liikluskompetentside taseme ja Kkiiruse
arusaama koostoimet peamise probleemide tekitajana ja ohutu liiklemise tagamise
takistusena. Usutakse, et juhtide kompetentsid (reaktsioon jms) on s6idukiiruse suurusega
negatiivses Kkorrelatsioonis. Seet6ttu ollakse ka otsuse suhtes leplikud, kuivord see
alandab varasemat lubatud piirkiirust ja vahendab ndustujate silmis juhtide suuremal
kiirusel sditmisel tulenevatest vdimalikest kompetentsidepuudustest tekkivate Gnnetuste
esinemise tdendosust.

e Oleks ka inimese reaktsioonikiirus ja k6ik muu sinna juurde kuuluv arenenud.

Aga ei ole. Valdav enamus liiklusdnnetusi tuleneb pigem polstriprobleemist — see

rooli ja juhiistme vaheline tihend, noh. Ja kuniks see tendents ei muutu, ei ole

motet ka piirkiirust tdsta (Oige, kommentaar artiklile Filippov 2013).

Otsusega ndustujad usuvad, et suvise piirkiiruse mittetdstmine toetab ohutut liiklemist ka
seetdttu, et see ei alanda mitte tksnes Kkiirust, vaid Uhtlustab erinevatele sdidukitele
lubatud kiirused, seades liiklejate kompetentsid seel&bi vaiksema koormuse alla. Otsus
vahendab toetajate sonul liikluses kiiruste diferentseerumist, mistdttu ei esine ka vajadust

teiste liiklejate kaitumisele taiendavat tahelepanu pdOdrata, vahendades probleeme, mis
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tulenevad oskamatusest Uksteisega liikluses arvestada. Just téiendava tahelepanu
rakendamist néhakse tiilitu tegevusega ja sellest padsemist peetakse peamiseks péhjuseks,
miks tavatsetakse liiklusriski kasvatavaid moodasGite sooritama hakata. Otsus aitab
toetajate hinnangul selle kompetentsi rakendamise kohustusest teatud piirini padseda ja
ohtlikke liiklusprotseduure véhendada.

e Minule meeldib Uhtlane piirkiirus, sest seda on lihtsam jdlgida. Turvalisem sdita

nii. On vaga palju neid sditjaid, kes ei julge vOi ei saa sajaga sOita ja tilguvad sel
juhul ikkagi 90-ga. Siis hakataksegi médda panema (Mees, kommentaar artiklile
Filippov 2013).

Ohutu liiklemine on otsuse pooldajate silmis sdltuvuses materiaalse ruumi teguritest —
maanteed ja nendel kehtestatud Kiiruspiirangud kujundavad sGidukijuhtide liiklus-
protseduure ja -kompetentse. Eesti materiaalset liiklusruumi ndhakse mahajadnuna,
mistOttu peetakse ka otsust ohutut liiklemist toetavaks meetmeks, mis muudab olemas-
oleva materiaalse ruumi sobivamaks juhtide kompetentside tasemele, seades need
véiksema koormuse alla.

e Mis teha, kui meie teed ja liikluskultuur ei ole jdudnud [iksteisele] jarele kasvada

(Manfred, kommentaar artiklile ,,Suvine piirkiirus...” 2013).

Otsuse suhtes on selle toetajad vastuvdtlikud ka seetdttu, et see suhestub hasti teiste
igapédevapraktikatega. Vélja tuuakse naiteks kokkuhoiupraktika (isiklik materiaalne
heaolu kituse kokkuhoiu mottes) ja tuhise ajavdidu argument, mis juhtide teisi praktikaid

nende sonul ei hairi.

o Kitte kokkuhoid maanteel 110 asemel 90ga sdites dle liitri!!! Minule piisav
argument vaikselt kulgemiseks (Valdek Kukeke, kommentaar artiklile Vasli 2012).

e Saamata ajavoiduga ei jaa meil tegelikult elus midagi tegemata (Filippov 2012).

IImneb, et vahendatud kommuniaktsioonis sdna votnud suvise piirkiiruse tdstmata
jatmise pooldajad ndevad otsuse eesmargina liikluse Ghtlustamist ja kiiruse alandamist,
mis muudab liiklemise ohutumaks. Kuigi analtisis ei I&htunud ma kvantitatiivsetest
printsiipidest, avaldus, et ennekdike radgiti otsusest kiiruse alandamise kontekstis, kui

selle seosest liikluse Uhtlustamisega. Liiklust kasitletakse terviksusteemina, kus
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suurimaks probleemiks peetakse sOitjate kompetentse, mida hinnatakse madalalt. Samas
usutakse, et otsus kujundab materiaalset ruumi viisil (alandab kiirust), mis ei ndua
kdrgendatud kompetentside taset — otsus loob ststeemi, kus kompetentsid ja materiaalne
ruum on harmoonias, muutes liiklemise ohutumaks. Otsus on kooskdlas selle toetajate

enda igapaevapraktikatega ja arusaamadega liiklusohutusest.

4.2.2. Praktilise kaitumise halbeid toetavad ideoloogiad

Otsuse vastased seostavad soovitud liiklemise Kkiiruse tahendusega, mis kinnitab ka otsuse
pooldajate arusaama, et Eesti juhid véirtustavad liiklemisel kiiruse suurust. ,,MKM

motleb Uksnes liiklusohutuse peale, ignoreerides taiesti seda, et liiklus vBiks olla ka

kiirem (LE Paragrahv 136 u.t-le, kommentaar artiklile ,,Suvine piirkiirus...” 2013).*

Olenemata sellest, et suvise piirkiiruse tdstmata jatmise kriitikud hindavad kiiremat
sOitmist, ei vélista see neile liikluses ohutuse taotluse tdhendust. Kui otsuse toetajad
naevad Kiirust ja liikluskompetentse negatiivses korrelatsioonis olevat, siis selle vastased
usuvad, et suurem sdidukiirus (100 km/h) tagab juhtidele teatud liikluskompetentsid (nt
tdhelepanuvdime) ja seega ka ohutuse paremini, kui madalam Kiirus.
e Kiire sdit on pigem ohutu. Ma olen mitu korda 90km/h sdidul tukkuma jaéanud ja
teepeenrale kaldunud, kuid kui nati kiiremini sdita, ei tule ka und (Mats,

kommentaar artiklile ,,Liiklussurmade...* 2012).

Soidukiirust 100 km/h ndhakse seejuures ka legaalsena. ,, No spidomeeter valetab ka

natsa, seega enamvahem ongi lubatud nii ju (Karm, kommentaar artiklile Filippov 2013).

Otsuse kriitikute sGnavdttudest avaldub, et erinevate juhtide liiklusprotseduure ja -
kompetentse nahakse omavahelises s6ltuvuses olevat. Nad leiavad, et otsus suurendab
seda sOltuvust, sest soosib autodekolonnide teket ja seega Uksteise ldhedal sditmist.
Ohutust tagab otsuse vastaste jaoks aga enam olukord, kus juhtide liiklusprotseduurid ja -
oskused sdltuvad lksteisest minimaalselt. Selle saavutamiseks eelistatakse luua endale
personaalne maanteeruum, kus ohutus oleneb vaid iseendast. Seetdttu tavatsetakse ka
mo0ddasdite teha. Mooddastitu nahakse vaiksema liiklusriskina, kui teisi juhte ehk enda

kompetentse usaldatakse enam, kui teiste omi.
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e Uksi sdita on alati ohutum. Sabas pead koguaeg ka teiste eest matlema, kui ei
taha, et keegi sinule selga tuleb vdi saad eesolevast autost kive, soppa vms

esiklaasi (Filippov 2013).

Otsuse kriitikud rohutavadki enda kui juhi iseloomustamisel oskust oma vdimetele
vastavalt liigelda ja ohtlikke olukordi véltida, kusjuures enda vdimeid peetakse korgeks —
otsuse vastased ndevad end kogenud ja heade juhtidena. ,,Ma tean, et ma suudan ratast

kontrolli all hoida (Hmm..., kommentaar artiklile Vasli 2012).

Olenemata sellest, et loogiliselt vottes peaks suvise piirkiiruse tdstmata jatmine looma
materiaalse ruumi, kus kdigil juhtidel on Uhtne sbitmisstiil, vdhendades seega olukordi,
kus uUksteise kaitumisele tuleb k&itumisviiside ebastabiilsuse tottu erilist tahelepanu
pOorata (rakendada kompetentse suuremal mééral) ja vahendades ka tdendosust, et juhtide
Uksteisega arvestamise oskused neid alt veavad, ei usu otsuse kriitikud, et otsus suudab
seda saavutada. Kuigi ka suvise piirkiiruse tstmata jatmise vastased véartustavad
sOitmise Uhtlust samadel eesmarkidel, n&hakse muid materiaalse ruumi tegureid
stabiilsele sOitmisele ja seega ka ohutuse saavutamisele vastutdotavana.

e Jutt sel moel «tdmblejate» vastu vOitlemisest jatab soovida, sest veelgi enam

paneb tdmblema kiiruskaamerate olemasolu (Lember 2012).

Samuti ei suuda otsus kriitikute sdnul liikluses Uhtlust ja ohutust saavutada, sest on
sOidukijuhte, kes sdidavad piirkiirusest aeglasemalt, takistades ka teistel juhtidel Ghtlase
soidukiiruse hoidmist. ,,Ohutuse kiisimus pole niipalju piirkiiruses, kui séidu Uhtluses.

SOidu Ohtluse suurimad takistused on aga alati aeglasemad kaasliiklejad (HH,

kommentaar artiklile Filippov 2013).*

Kuivdrd otsust ndhakse labikukkununa (htlase liikluse saavutamises, eelistavad selle
vastased luua endale ohutuse huvides ka otsuse joustumisel endiselt personaalset
maanteeruumi. Suvise piirkiiruse tdstmata jatmine aga takistab nende hinnangul seda,
suurendades juhtide katsetes enda ruum luua, paradoksaalselt otsuse eesmarkidele,
liiklusriski kasvatavate protseduuride hulka (tuleb modduda pikematest autode-

kolonnidest), muutes liikluse veelgi ohtlikumaks.
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e Kiiruse alandamine just toob esile rohkem mdddasGite. Lihtsalt niiud vaja veel

rohkematest masinatest modduda (Xena, kommentaar artiklile ,,Liiklus-
surmade...“ 2012).

Ilmneb, et suvise piirkiiruse tGstmata jatmise otsus on vastuolus Kriitikute harjumus-
paraste liiklusprotseduuridega — takistab personaalse ruumi loomist. Juhtide igapdeva-
praktikate hiirimine avaldub ka usus, et otsuse tottu kaasneb ajakadu. ,,KOiki sel teel

liiklejaid kokku arvates on ajavoit markimisvaarne (Sakala 2012).

Avaldub, et ka vahendatud kommuniaktsioonis sdna votnud suvise piirkiiruse téstmata
jatmise kriitikud ndevad otsuse eesmargina liikluse Uhtlustamist ja kiiruse alandamist.
Kuigi analliusis ei lahtunud ma kvantitatiivsetest printsiipidest, ilmnes, et ka otsuse
vastased raakisid otsusest ennekdike kiiruse alandamise kontekstis, kui selle seosest
liikluse Uhtlustamisega. Nahtub, et nii nagu pooldajad, ndevad ka otsuse kriitikud liiklust
terviksisteemina, kus ohutus sdltub nii teiste juhtide protseduuridest ja kompetentsidest,
kui ka materiaalsest ruumist. Kuigi nii nagu otsustajad, leiavad ka otsuse kriitikud, et
uhtlane soit tagab ohutuse, ei ole nende hinnangul suudetud luua harmoonilist
materiaalset ruumi ega panna aeglasemalt sditjaid piirkiirust jargima, mistéttu ei suuda ka
otsus liiklust stabiliseerida. Nagu ka otsuse toetajad, peavad Kkriitikud suurimaks
probleemiks liikluses juhtide kompetentside ebavOrdset taset ja oskamatust sellega
arvestada. Teisi juhte ja nende kompetentse hinnatakse madalalt, mistdttu usaldatakse
liikluses ennekdike paremate oskustega iseennast ning sooritatakse protseduure
(mdodasdidud), mis looksid olukorra, kus ohutus s6ltub vaid enda kompetentsidest.
Suvise piirkiiruse tdstmata jatmise eelne liikluskorraldus véimaldab liiklusprotseduure
paremini ja uus korraldus takistab. Seet6ttu ollakse ka otsusele vastu.

4.2.3. Alternatiivsed ideoloogiad

Suvise piirkiiruse tdstmata jatmise otsusele omistavad nii selle pooldajad, kui ka vastased
piirava-sanktsioneeriva tahenduse. Kui otsuse toetajad ndevad otsust paratamatusena ja
on selle suhtes leplikud, siis kriitikud heidavad otsustajatele ette Ndukogude okupatsiooni
juhtimisstiili jargimist — n6 the vitsaga 166mist, millega plutakse ndidata tlemvGimu.

o Kui inimesed liikluses sigatsevad, siis tulebki kiirust piirata (Kukemelk 2012).
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e Taielik NL-i stiilis jama. Inimene peab tundma end "halva lapsena”. Ta peab

teadma, "kes on majas peremees” /...] tuleb niiiid kOiki karistada (??7?,

kommentaar artiklile Lakson 2012).

Suvise piirkiiruse mittetdstmise pooldajad ei kahtle otsuse vastuvotjate padevuses, vaid
esitlevad neid kui asjatundjaid, kelle vaited on vaikimisi tdesed. Kriitikud heidavad
otsustajatele ette linklikku otsustusprotsessi, mistttu on otsuse p6hjendused kas eba-
adekvaatsed vOi reaalse eluga norgalt seotud, vihjates sellega otsustajate kompetentsi-
puudusele tegeliku probleemi maaratlemisel ja sellele sobiva lahenduse leidmisel.

e Me peaks usaldama spetsialistide seisukohti liikluskomisjonist, mis koondab

mitme erineva valdkonna valitsuseksperte (Toobal 2012).

e [..] kui vaadata argumente, mida piirkiiruse muutmata jatmiseks tuuakse, siis
tekib paratamatult kiisimus, kas p6hjuse-tagajérje seostest liikluses on Gigesti aru
saadud (Treial 2012).

Otsust ndhakse lihtsa ja sisutuna, mis pakub probleemile tiksnes kosmeetilise lahenduse,
selle asemel, et rakendada mdjusamaid, rahalisi ja inimressursse ndudvaid lahendusi
liiklusohutuse tdstmiseks. Ilmneb, et ametnikele heidetakse ette ohutuse pealt raha
kokkuhoiu katset. Jatkusuutlikema lahendustena nimetatakse teedeehitust ja jarelevalvet.

o [..] tundub veidi asendustegevusena. Marksa olulisem oleks lisaks teede

korrashoiu tagamisele suurendada politsei kohalolekut meie teedel ja téanavatel,
paraku oleme litkumas hoopis patrullide vahendamise suunas (Lember 2012).

Otsuse vastased seovad selle seega ametnike varjatud huvidega. Arvatakse, et ei seista
mitte kodanike huvide eest, vaid ametnike lootus on suvise piirkiiruse mittetdstmisega
kas vOi mingitki positiivset muutust saavutada, eesmargiga luua fassaad, millega end
kdrgemate eeskujude silmis edukana néidata, raha kokku hoida vi seda juurde saada.

e Mitte kedagi ei koti meie elud! Ainus mida tahetakse on number millega EU ees

eputada (Realist, kommentaar artiklile Vasli 2013)!

o Kus oleks veel parem seda obrokit koguda, kui mitte teedel, kus eelnevad aastad

on olnud piirkiiruseks 100km/h. Inimene on ju harjumuse ori ja seda teatakse ka
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ministeeriumis, nii et- piiks piiks ja raha tuleb (Maailma parim autojuht,

kommentaar artiklile ,,Liiklus-surmade. ..« 2012).

Ka suvise piirkiiruse tdstmata jatmise jarelkommunikatsiooni peetakse fassaadi toetavaks
tegevuseks, mis esitab otsuse Oigustuseks tagant jarele manipuleeritud statistika selle
kohta, mis mdju otsus liikluses toonud on. ,,Kes midagi matemaatilisest statistikast ja
tdendosusteooriast teab, saab aru, et tegu on demagoogiaga ja andmeid on mingite
jarelduste tegemiseks LIIGA VAHE (Mnjah, kommentaar artiklile Rand 2013).

Avaldub, et nii otsuse toetajad, kui ka selle vastased ndevad suvise piirkiiruse tdstmata
jatmist juhtide digusi piiravana. Kui pooldajad on selle suhtes vaikimisi leplikud, siis
vastaste jaoks jai otsuse kasu mdistmatuks ja selle ametlikust kommunikatsioonist kumas
labi sdltuvus praktikatevahelistest vBimusuhetest, mistdttu omistati otsusele varjatud

huvide tdhendus.

4.3. Otsuse ja selle kommunikatsiooni vastuvott probleemse
sihtrihma seas

4.3.1. Kuidas otsusest teada saadi

Intervjueeritavad vaitsid, et kuulsid otsusest meedia vahendusel. Seejuures oli meedias
ilmunud materjalil ennekbike informeeriv roll. Vastajad ei méletanud intervjuu tegemise
hetkeks otsuse pdhjendusi, vaid ainult otsust ennast. ,,[Mida Sa tead sellest otsusest?]
Lihtsalt seda, et selline otsus on (ET3013).

Mis puutub kommentaaridesse, siis intervjueeritavad valdavalt neid ei lugenud. Nad on
netikommentaaride suhtes votnud negatiivse hoiaku ega pea neid olulisteks infoallikateks.
»No need artikli kommentaarid. Kes sul ikka neid tosiselt votab (RA2506). Vaid
RA2506 markis, et otsuse puhul jai talle meelde hulk negatiivseid kommentaare, mis

voisid ka tema otsuse t6lgenduses rolli méngida.

4.3.2. Otsuse avalik ja privaatne tblgendus — erisused ja sarnasused

Nii nagu vahendatud kommunikatsioonis otsuse toetajate ja kriitikute seas, omistavad ka

intervjueeritavad suvise piirkiiruse tostmata jatmisele piirava tdhenduse. Ometi on
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vastajad otsuse suhtes leplikud nagu ka otsuse pooldajad vahendatud kommunikatsioonis
ja seda suuresti seetdttu, et otsus ei héiri nende teise igapaevapraktikaid.
e Kui on piirang, siis on piirang /...] see 100 piirkiiruse drakaotamine ei olegi
minu jaoks drastiline probleem, sest ma tean, et ma jouaks Jogevale ainult mingid
loetud minutid varem (ET3013).

Otsusele omistasid vastajad piirava tahenduse juba esimestes hinnangutes suvise
piirkiiruse tdstmata jatmisele. Hinnang oli loomulik — intervjueeritavatele ei olnud ma
selleks hetkeks wveel esitanud intervjuudes kasutatud véljavotteid vahendatud

kommunikatsioonist, mis oleksid v6inud nende otsuse tdlgendust kujundada.

Olenemata sellest, et otsus on intervjueeritavatele aktsepteeritav, heidavad nad
otsustajatele ette suvise piirkiiruse tdstmata jatmise ebapiisavaid pdhjendusi, mis ei néita
otsuse ja selle eesmérgi vahelisi pdhjuslikke seoseid. ,,Mul pole midagi 90 vastu, aga see,

kuidas seda nagu 6eldi, see oli ikka vaga halb. /...] kui keelustamiseks lihtsalt deldi, et

tegemist oli kunagise poliitilise otsusega ja mitte anda vélja statistikat, mida ja kuidas
see paremaks teeks, see on lihtsalt halb (RA2506).“ Vastajad viitavad seega otsustajate
klsitavatele kompetentsidele suvise piirkiiruse mittetdstmise kommunikeerimisel. Ka
kriitikud vahendatud kommunikatsioonis heidavad ekspertidele otsuse ebapiisavaid

pdhjendusi ette ning kahtlevad otsustajate padevuses.

Suvise piirkiiruse mittetdstmise pdhjendamatuse télgendus véimendus intervjueeritavate
seas veelgi parast seda, kui esitlesin vastajatele sarnaste tahendustega valjavotteid
vahendatud kommunikatsioonist. ET3013-d pani vahendatud kommunikatsioon isegi
arvamust muutma ja otsustajate kompetentsides kahtlema. ,,Kui statistika nii Utleb, siis
jarelikult see nii on [vs] Toesti, kui 6eldakse lihtsalt, et vahenes 15%, siis tahaks teada

seda metoodikat seal taga. Kas see number on pohjendatud (ET3013).

Vastajad omistavad suvise piirkiiruse tostmata jatmisele lihtsa ja sisutu lahenduse
tdhenduse ning kritiseerivad otsustajate tegematajatmisi sarnaselt otsuse vastastele
vahendatud kommunikatsioonis. Viidatakse otsustajate kompetentsipuudusele mdista

liikluse tegelikke probleeme ja nende lahendamiseks sobivamaid vahendeid.
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e Mulle tundub pigem see, et tehakse nii, et Oeldakse, et midagi on vaja ette votta ja

kbige lihtsam viis on Kiirust alandada ja siis parast deldakse, et me ju tegime

midagi, et mis te siis veel tahate. Aga vGib-olla probleemi tuumani ei jéutud, et ei

uuritud, et miks siis ikkagi nii palju 6nnetusi on (ET3013).

Ka see arusaam avaldus vahendatud kommunikatsiooni valjavotete lugemisele eelnevalt,

ent sai nendega tutvumise jargselt vastajate seas enam Kinnitust.

ET0313 toob vélja ka alternatiivse ideoloogia, mida vahendatud kommunikatsioonis ei
esinenud. Tulenevalt ammendavate p8hjenduste puudumisest, usub ta, et otsuse vastu-

vOtmisel vdisid olla ka varjatud huvid méngus, mis avalduvad materiaalse ruumi

hoidmises. ,,Ma ei tea, vib-olla suurematel kiirustel méjub teedele suurem koormus, et
lagunevad kiiremini (ET3013).“

Kuigi vahendatud kommunikatsioonis nahti otsuse ametlike eesmarkidena nii Kkiiruse
ohjeldamist, kui ka liikluse thtlustamist, jai intervjueeritavate sdnavottudest enne neile
otsuse uhtluse saavutamise pdhjenduse esitamist kdlama suvise piirkiiruse tostmata

jatmise seos tksnes kiiruse ohjeldamise ja seelébi liiklussurmade vahendamise sihiga.

Olnud kuulnud intervjuudes neile esitatud suvise piirkiiruse tdstmata jatmise pdhjendusi,
mille jargi otsus vahendab dnnetusi ja muudab liikluse ka Uhtlasemaks, avaldasid vastajad
arvamust, et otsus Uksi neid eesmdrke ei tdida. Seda seetdttu, et liiklusohutuse
saavutamisel méngivad vastajate silmis samal ajal rolli nii juhtide kompetentsid,
tdhendused, kui ka materiaalne ruum, kuid otsus ei suuda nende tegurite erinevaid puudu-
jadke korvaldada: 10 km/h kiiruse vahet ei néhta olulise faktorina juhtide kompetentside
suurenemisel/vahenemisel, liikluses on juhte, kes tahtlikult eeskirju ei jargi ja materiaalse
ruumi tegurid to6tavad liikluses thtluse saavutamisele vastu.

e Ma ei née suurt vahet sellel 10 km/h-/ liiklusonnetustele. [...] Inimesed soidavad

nii vOi teisiti ebauhtlaselt. Naiteks kas vdi kiiruskaamerate parast (RA2506).

o Kes on patoloogiline kiiruseliletaja, see Uletab seda kiirust ka 100-se piirangu
puhul (ET3013).
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Need p6hjendused tdid ka otsuse kriitikud vahendatud kommunikatsioonis valja, kuid
erinevalt neist, ei usu intervjueeritavad, et otsus liikluse hullemaks muudaks.
e Kes on patoloogiline kiiruselletaja, see lletab seda kiirust ka 100-se piirangu

puhul. /...] et [otsus] midagi ohtlikumaks teeb, sellega ma ei ole nous (ET3013).

Iimneb, et intervjueeritavate arusaamad langevad suuresti kokku otsuse kriitikute aru-
saamadega vahendatud kommunikatsioonis. Kuigi vastajad on otsuse suhtes leplikud,
néhakse suvise piirkiiruse tdstmata jatmist digusi piiravana ja selle eesmargina on jaanud
kdlama kiiruse ohjeldamine ning seelabi liiklusdnnetuste vdhendamine. Ometi ei ndhta
otsuse kasu selle eesmérgi taitmisel, sest otsus ei késitle liiklust tervikuna. Seetdttu
kaheldakse otsustajate kompetentsides tegelikke liiklusprobleeme mérgata ja neid
adekvaatseid vahendeid kasutades lahendada. Vahendatud kommunikatsioonil on
intervjueeritavate otsuse tdlgenduses ennekdike vastajate endi arusaamu vdimendav voi

neid isegi Umberlikkav roll.

4.3.3. Enda kui praktiku positsioneerimine

Nii nagu vahendatud kommunikatsioonis, peavad ka intervjueeritavad end korralikeks
juhtideks. Kui vahendatud kommunikatsioonis seostasid otsuse pooldajad korralikkuse
pigem seadusekuulekusega, siis vastajad sarnanevad enam otsuse Kriitikutega, kelle jaoks
tdhendab korralikkus pigem oskust oma vdimetele vastavalt liigelda ja ohtlikke olukordi
valtida, mitte olla nii vaga kinni liikluseeskirjades. Sarnaselt otsuse vastastega, hindavad

ka intervjueeritavad oma kompetentse korgelt. ,,Terve mdistusega. Ei ole nii reeglites

kKinni. /...] Ma hindan [liiklussituatsioone] objektiivselt (ET3013).*

4.4. Probleemse sihtrihma liikluspraktikad
4.4.1. Arusaamad liiklusohutusest
Nagu vahendatud kommunikatsioonis, omistavad ka intervjueeritavad soovitud liiklus-

kultuurile ohutuse tahenduse. ,,Ohutus on ju peamine eesmark (ET3013).«

Vastajate hinnangul sdltub ohutus suuresti teistest juhtidest. Eesti liikluskultuuri peetakse
aga probleemseks, kus mureallikateks on ennekdike juhtide ebalhtlased liiklus-

protseduurid ja ebavOrdne kompetentside tase. Usutakse, et peamised ohuolukorrad
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esinevad, kui teedel porkuvad reegleid jargivad ja mittejargivad juhid, kes ei oska
Uksteisega arvestada.

e Loogiline, et teistest sdltub vdga palju. Teistest sdltub sama palju, kui sinust

endast. [...] [Liiklusreegleid jérgival] juhil oleks lihtsam liigelda, kui kOIik
peaksid 100% reeglitest kinni. [Kéik] ei ole nii reeglites kinni. [...] juhid on

Uksteisega arvestamatud ja tehakse selliseid rumalaid asju liikluses (ET3013).

Lisaks teiste juhtide k&itumisele, oleneb ohutus intervjueeritavate arvates ka materiaalsest
ruumist. Materiaalse ruumi korraldust ndhakse aga tegurina, mis toob kaasa liiklust de-
stabiliseerivaid ndhtusi. ,,M0ni, kes hullult kardab trahvi saada, jalgib putkat

[kiiruskaamerat] rohkem, kui liiklust ja seda, mis sul ees toimub (FO2811).”

Ohutut liiklemist tagab intervjueeritavate jaoks uhtlane sdidustiil, sest sellisel juhul
osatakse Uksteisega arvestada — kompetentsidel on vaiksem koormus. Kuivdrd leitakse, et
Eesti teedel ei ole suudetud saavutada olukorda, kus sdidustiilid oleksid uhtlased, tekitab
liiklusohtlikke olukordi (iksteise lahedal sGitmine, mille korral on séltuvus teineteise
ebavordsetest protseduuridest ja kompetentsidest suur.
e Kui teised ikka n&evad, et sa sbidad sama Kkiirusega, siis ei teki ka selliseid
olukordi, kus nemad vbivad sinule otsa sOita, juhul, kui sa ise ka kiirustad ja

aeglustad. Ma taiesti vihkan seda. See pidev kiirendamise ja aeglustamine néuab

lihtsalt nii palju tdhelepanu ja see vasitab (RA2506).

Ebauhtlast juhtimisstiili peavad intervjueeritavad peamiseks pGhjuseks, miks tavatsetakse
ka moddasdite sooritama hakata, mille eesmérk on luua personaalne maanteeruum, kus
saavutatakse taotletav thtlane sdidustiil ja kus ohutus s6ltub teiste juhtide protseduuridest
ja kompetentsidest vdhem. Seejuures leitakse, et ka moddasditudel on juhtide ohutus-
oskused madalad. Intervjueeritavad viitavad juhtide madalale nérvikavale nende
harjumuspdrase soitmise hairimise korral, kus juhid kaotavad ratsionaalse ohusituatsiooni
hindamise vOime ja kaituvad lahtudes emotsioonidest.

e Minnakse-vaadatakse, et saaks vaid modda, sGidetakse lle pidevjoonte. Ei mdelda

moddasditu korralikult 1&bi, millal v8ib ja millal on ohutu (RA2506).
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10 km/h sbidukiiruse vahet ei pea intervjueeritavad liiklemise ohtlikumaks tegemise
juures markimisvéarseks mdojuteguriks. Usutakse, et 100 km/h on sobiv kiirus, mille
korral on kompetentsid erinevates liiklusolukordades adekvaatsed. Seda kiirust peetakse
kohati isegi ohutust paremini tagavaks, kui madalamat kiirust, kuivord see on enam
kooskdlas juhtide Gldise harjumuspérase maanteekiirusega, tekitades vahem vajadust
liiklusriski kasvatavate protseduuride sooritamiseks.
e Kui sa sbidad 100-ga, siis kogenum juht tapselt teab, kus, kui kaugel [teised
soidukid on]. [...] Teatud mottes on Kiiremini ohutum sGita. Tekib vahem
mooda-sdite (FO2811).

Kuigi intervjueeritavad tunnistavad liikluses esinevaid probleeme, leiavad nad, et Eesti
liikluskultuur on aastatetaguse ajaga vorreldes mérksa ohutumaks muutunud. Téna
ndhakse liikluses vidhe tahtlikku seaduserikkumist. ,,Pigem tehakse mingisuguseid
hooletus- ja tobedusvigu, et ei vaadata, ei naidata suunda, keeratakse hajameelsusest ette

voi midagi sellist, aga sellist tahtlikku huligaansust on kill vahe (ET3013).«

Kuivdrd liikluses soltutakse suuresti tiksteisest, on vastajate jaoks peamiseks probleemide
allikaks juhtide ebauhtlased liiklusprotseduurid ja -kompetentsid. IImneb, et nii nagu
vahendatud kommunikatsioonis, ndevad ka intervjueeritavad liiklust tervikuna, kus
erinevad elemendid on vastastikmdjus. Usutakse, et materiaalne ruum t66tab
protseduuride ja kompetentside Uhtlusele vastu. Seetdttu peetakse ohutuse saavutamise
juures oluliseks luua olukord, kus s@ltuvus Uksteisest oleks minimaalne. Leitakse, et

ohutust voimaldab 90 km/h-st paremini ka 100 km/h sGidukiirus.

4.4.2. Soidukiiruse ja méodasditude reguleerimine

Vastajate esmaseks kiiruse valiku kriteeriumiks on tahe rakendada maksimaalset lubatud
Kiirust. Selleks peavad nad spidomeetri jargi 100 km/h. Kuivdrd intervjueeritavate sdnul
spidomeeter valetab, tdhendab selle kiirusega sGitmine neile seaduse jargimist.
e [S6idan] naidiku jargi 10 Ule. See sott ongi ju tegelikult legaalne ja lubatud,
millega sa void séita. [...] Alates 5 km-st saab alles trahvi teha (FO2811).
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Intervjueeritavate véidetest avaldub, et sOidukiiruse reguleerimine oleneb suuresti
liikluskontekstist — kiirus valitakse ennekdike arvatavate tee- ja ilmastikuolude jargi,
arvestades enda kompetentside taset nendes kontekstides. Kui tee- ja ilmastikuolud
lubavad kiiremini sita, vastajad seda voimaluse korral ka teevad.

e Oli tihe lumesadu, siis soitsin 60-ga, sest mitte midagi ei olnud ngha (ET3013).

o Tegelikult seal tuleb ka mottega juures olla. Otepdal oli pikalt teeremont, kus oli
30 piirang. Vaatasin, et kedagi vastu ei tule ja motlesin, et ei ole nagu motet

kiirus 30 peale lasta, sditsin vana maanteekiirusega edasi (RA2506).

Sdidukiiruse valimise juures arvestavad intervjueeritavad ka sisemist enesetunnet. Kiirus
valitakse olenevalt sellest, milline on juhi tuju, vasimusaste vOi kas liigeldakse koos
kaassditjatega. Kui vasinuna vdi kehva tuju korral kiputakse kiirust tletama, sest hinnang
enda kompetentsidele on teatud enesetunde korral teisejarguline, tahetakse vahemaa
kiiremini labida, sest kardetakse enesetunde halvenemisel oskuste puudulikkust voi
soovitakse end turgutada, siis vastutus kaassOitjate elude eest on faktor, mis paneb
vastajad aeglasemalt sditma, kartuses, et enda voi teiste kompetentsid neid alt veavad.

o [...] kui mingi asi, ajab vihale, siis olen ikka mitu tundi vihane ja kihutan. /...J

olin vaimselt vasinud ja ma tahtsin kiiresti koju jéuda, Uletasin kiirust (ET3013).

o Kui keegi kaasas on, siis ikka sGidetakse ettevaatlikumalt, sest sa vastutad autos

olijate eest. Sa ei tee nii jarske mandovreid, jarske kiirendusi (RA2506).

Ka sdiduki materiaalsed tegurid mangivad kiiruse valikul rolli. llmneb, et muusika riitm?
ja spidomeetri mehhanism kujundavad juhtide liiklusk&itumist. ,,Ma olen t&hele pannud,
et vahepeal juhtub see, et ma reguleerin oma s@idustiili vastavalt sellele, milline muusika
parajasti mdngib. [...] Spidomeetri peal on 100 parem ndha, kui viskad kiire pilgu peale,
kui oma s6idukiirust jalgid (RA2506).

Intervjueeritavate enda voi teiste juhtide kompetentside tasemest oleneb ka méddasditude
reguleerimine. Peamise moddasdidu sooritamise pbhjusena nimetatakse ebastabiilses
liikluses Uhtlase sGidukiiruse ja seetdttu personaalse ruumi loomise vajadust, kus soltuvus

teistest juhtidest on minimaalne (koormus kompetentsidele madalam) ja ohutus oleneb

2 Tegemist on hiibriidse kategooriaga, mida v8ib kasitleda ka juhtide sisemise enesetunde kujundajana.
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vaid enda oskustest. Teiste lahedal sditmist ndhakse ohtlikuna mitte tksnes liiklus-
protseduuride ja -kompetentside erinevuse mottes, vaid ka liiklusvaliste (kuid liiklust
ometi puudutavate) kompetentside puuduslikkuse tottu (veoautode koorma eba-
kompetentne kinnitamine).

e Pidev kiirendamine ja aeglustamine nduab palju tdhelepanu ja see vasitab. Pead

koguaeg seda Uhte autot enda ees jalgima. Selleparast pannakse modda [...] Ma
Uritan valtida seda, et ma saaks [eesolevast veoautost] midagi esiklaasi, sest mul
on uhe korra juhtunud seda (RA2506).

Mdoodasbidu pdhjustena tuuakse valja ka materiaalsed tegurid. Intervjueeritavad leiavad,
et Uksteise lahedal sdites mdjuvad kompetentsidele negatiivselt teiste sdidukite tuled
(hairivad liikluse jalgimist) ja ebalhtlane soOit takistab teisi praktikaid (kokku-
hoiupraktikat, sest kitusekulu on suurem).

e Pimedal ajal on ka tagant sGitjate tuled vdga héirivad (ET3013).

e Okonoomsem sdit ka. Auto vGtab vahem kiitust siis (RA2506).

Néhtub, et sGidukiiruse ja moddasditude reguleerimine oleneb ennekdike erinevate

kontekstiliste, sisemiste ja materiaalsete tegurite mdjust vastajate kompetentsidele.

4.4.3. Kiiruspiirang probleemse sihtriihma liikluspraktikate kontekstis

Olgugi, et vastajad peavad 100 km/h sobivaks s6idukiiruseks ja tunnistavad, et jargivad
ka ise seda, ei reageeri keegi neist kiiruspiirangule 90 km/h negatiivselt. ,,90 on minu
meelest vaga maistlik piirang (RA2506).*

Kiiruspiirangut 90 km/h hindavad intervjueeritavad kontekstuaalselt, arvestades juhtide
kompetentse ja materiaalse ruumi seisukorda. Kuivord neid peetakse kehvaks, usutakse,
et 90 km/h on sobiv kiiruspiirang.

e Arvestades ka Eesti teede olukorda, siis ma arvan, et suuremad kiirused oleks

juba palju. /... kiiruspiirangud ongi arvestanud seda, et inimene suudab

reageerida, pidurdada vdi modda pdrgata, kui ees midagi juhtub (ET3013).

Vaid 90 km/h véikematel kiirustel hakkaksid intervjueeritavad enda sénul protesteerima.
Kiiruspiirangut 80 km/h peavad vastajad materiaalse ruumi ja vahendite taseme kohta
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lilga vaikeseks kiiruseks, mille korral m&juks materiaalne ruum liikluskompetentsidele
(rahulikkuse sdilitamine) negatiivselt. ,,Siis oleks Kiiruste vahe suurem ja frustratsioon ka
suurem (ET3013).

4.5. Otsuse vastuvott diskursiivse ja praktilise teadvuse
tasandil — asjaosaliste vordlus

Diskursiivsel tasandil usuvad koik asjaosalised (otsustajad, vahendatud kommunikatsi-
oonis sbna votnud isikud ja vastajad), et liiklemine ja selle ohutus s6ltub suuresti nii
juhtide tahendustest, materiaalsest ruumist, kui ka kompetentsidest/protseduuridest. Ka
praktilisel tasandil ilmneb, et vaatlusaluste kéitumist liikluses reguleerivad teiste juhtide
liiklusprotseduurid (sdidukiirus, aeglustamine/kiirendamine) ja materiaalse ruumi tegurid
(kiiruspiirangud, kaamerad, teede tehniline seisukord).

e Mdnel 90 km/h teeldigul, mis oli kehvas seisus, soitis juht aeglasemalt (valjavote

FO2811 vaatlusmérkmetest).
o Juht kommenteerib olukorda, kus ta soidab 10 km/h lubatust iile: , Soidan teiste

jargi. “ (véljavote ET3013 vaatlusmarkmetest).

Samas taotletakse praktilisel tasandil Uhtlast sGidustiili (Uhtlast Kiirust), mistottu
sooritatakse moddasdite, juhul, kui liikluses esineb (htlust takistavaid néhtusi.
Diskursiivsel tasandil valjendavad vaatlusalused (ja vahendatud kommunikatsioonis séna
votnud isikud) liikluspraktika siseste vdi valiste (koorma kinnitamise oskus veoautode
puhul) kompetentside altvedamise kartust ebaihtlase voi teiste juhtide lahedal liiklemise
korral. See arusaam kujundab ka praktilist toimimist, kus moddutakse enamasti Kkiirust
varieerivatest sdidukitest vdi kaubaautodest. Sarnaselt diskursiivsele, eelistatakse ka

praktilisel tasandil personaalset maanteeruumi.
e Juhi kommentaar teise sdiduki k&itumise kohta, kellest juht mdoda sdidab. ,, See
jopski sdidab 90 alas vahepeal 80-85-ga ja siis tdstab jalle. Ajab ikka narvi kill.

Ma tahan 0htlase kiirusega sOita, aga ei saa.” (valjavote ET3013 vaatlus-

markmetest).

Kuigi ka otsustajad ndevad ohutust Uhtlases sGitmises ja nendivad probleeme, mis

tulenevad juhtide oskamatusest Uksteisega liikluses arvestada, ei késitle nad seejuures
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mureallikana ohtlikkuse tahendust, mille juhid on omistanud Uksteise lahedal sGitmisele.
Usutakse, et suvise piirkiiruse tdstmata jatmise otsus muudab liikluse Uhtlasemaks,
mistdttu vaheneb juhtide kompetentsidevaheline ebavordus. Samas ei arvesta eksperdid,
et juhtide poolt Uksteisele omistatud madalate kompetentside tdhendusest on saanud
praktilisi protseduure kujundav jéud. Isegi juhul, kui tegelikud kompetentsid paranevad,
on juhtide usaldus Uksteise vastu endiselt madal. Seda nditas ka vaatlus, kus modduti
sOidukitest, mille puhul ilmnes véiksemaidki korvalekaldeid vaatlusaluste sdidustiilist.
Need soidukid kujutasid endast vaatlusaluste jaoks potentsiaalset, kuid mitte tegelikku
ohtu.

Vaatlusest avaldus, et praktilisel tasandil soitsid juhid pea igas olukorras spidomeetri
jargi vahemalt 10 km/h dle lubatu. Samas ei teadvustanud nad oma sGidukiiruse valikut
liikluseeskirju rikkuvana, mida v@ib jareldada asjaolust, et juhid moddusid Kiirus-
kaameratest tildiselt kiirust alandamata. ,,Juht sditis kiiruskaameratest métda spidomeetri
jargi uhtlase pusikiirusega 99-100 km/h ilma silmagi pilgutamata (véljavote ET3013
vaatlusmarkmetest).” Ka diskursiivsel tasandil tdid vastajad (ja vahendatud
kommunikatsioonis séna votnud otsuse kriitikud) valja, et spidomeeter valetab ja seda
arvestades vBib 100 km/h sdidukiirust pidada legaalseks. Nahtub, et praktilisel tasandil on
see arusaam muutunud osaks liikluskditumisest, mis ei ole aga kooskdlas liiklus-

eeskirjadega.

Kiirusevalik ei ole praktilisel tasandil ka dldiselt kuigi teadvustatud tegevus ega suhestu
niivord normidega (juhul, kui ei ole kontrolli kaamerate vdi politseipatrullide poolt), kui
kontekstiliste (tee- ja ilmastikuolud, teised juhid) ja/v6i sisemiste (vasimus, tuju, vastutus
kaassOitjate eest) faktoritega. Sdidukiiruse ja moéddasBitude reguleerimine vastavalt neile
teguritele ilmnes ka diskursiivsel tasandil nii intervjueeritavate kui ka vahendatud
kommunikatsiooni puhul.

e Kiisin juhi kdest, mis kiiruse alas soidame ja ta vastab: ,,ma ei_méleta

enam “ (véaljavote FO2811 vaatlusmarkmetest).
e Situatsioonis, kus juht sdidab teet6 16ikudel (algul 50 ja seejarel 30 piirang) 20-

30 km/h iile lubatu kommenteerib ta: ,,Ma ei viitsi alandada, see on nii lihike
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jupp. No ja teised sbidavad ka sama Kiiresti.“ (valjavote ET3013 vaatlus-

méarkmetest).

Otsustajad ndevad lubatud sdidukiiruse uletamist juhtide poolt paljuski tahtliku
tegevusena (liiklusreeglite rikkumisse kui auasja suhtumisena) ega arvesta, et seejuures
vOivad rolli méngida teised faktorid. Suvise piirkiiruse tdstmata jatmise otsus paneb
nende hinnangul juhte aeglasemalt sGitma, ent tulenevalt sellest, et suhestumine
normidega avaldub tksnes kontrolli mdjuviljas, ei pruugi otsus Kiiruse ohjeldamise voi
liikluse htlustamise eesmarki praktikas jatkusuutlikult taita.

e Eelnevalt teavitas vastutulev juht tulede vilgutamisega vaatlusalust politsei-

patrullist. Vaatlusalune ténas kaeviipega vastutulnud juhti ja vottis Kiiruse

spidomeetri jargi 100-It 70 peale (véljavote RA2506 vaatlusmarkmetest).

Samas paradoksaalselt vaatlusaluste praktilisele tasandile, ilmneb diskursiivsel tasandil
ihalus tugevama kontrolli ja liikluse parandamise jarele. Vastajad (ja ka vahendatud
kommunikatsioonis sona votnud isikud) usuvad, et politsei jéarelevalve ja suuremad
sanktsioonid on motiveerivad tegurid juhtide distsiplineerimisel. Ka teedeehitust ja
liiklushariduse parandamist peetakse oluliseks ohutuse saavutamisel. Samas heidetakse
liikluskorraldajatele ette vahest/ndrka tegevust ohutuse tdstmisel.
e Kui on naha, et politseipatrullid on valjas, siis see on mingil maaral ikkagi
distsiplineeriv. /...] Samas on seda praegu véhe. Ma ei ole eriti ndinud (RA2506).
e Isegi piletita s6idu eest saad rohkem trahvi, kui kiiruse tletamise eest. Minu arust
on see natuke ajuvaba. [...] kui sa saaksid juba sellise Gletamise [kuni 20 km/h]
eest sott, siis juba jaaks natukene meelde (FO2811).
e Autokoolis dpetatakse ldteooriat liiklusseaduse jargi. Teooria on muidugi paberi

peal hea, aga praktikas on asi tegelikult téiesti teine (RA2506).

Ka otsustajad ndevad liiklusjarelevalvet ja sanktsioone oluliste liikluskultuuri
parandavate meetmetena, ent tddevad sarnaselt intervjueeritavatele nende ndrkust.
Probleemidena esitletakse siinkohal kas rahaliste ressursside tasandil voi taitemenetlusel
(juhid ei ole vdimelised suuri trahve maksma) esinevaid puudusi. Nagu vastajad ja

vahendatud kommunikatsioonis sdnavotnud, eelistavad ka eksperdid nn ,kova

57



kde* meetmeid, ent lisaks védrtustavad vastajad otsustajatest enam juhtide kompetentside
kujundamiseks mdeldud vahendeid (koolitusi), kuid peavad oluliseks lahtuda liiklus-
hariduses lisaks teooria Opetamisele ka reaalses liikluses toimimise selgitamisele -
kontekstile. Ka praktilisel tasandil ilmnes, et liiklusk&itumises lahtutakse ennekdike
kontekstist. Nagu eelnevalt selgus, kahtlevad eksperdid juhtide kompetentside
muutmisele suunatud meetmete mdjus, kuid ei podra seejuures tdhelepanu asjaolule, et
vahene moju vOib tuleneda Opetuse puudulikust sisust — st otsustajad pole lahti
motestatud, et koolituste tksnes teooriapdhine (millest suurema osa koosneb normide
jargimise Opetusest) lahenemine tagab vaid osa juhtide liikluskompetentsidest, kuid ei
suhestu kuigipalju praktilise tasandiga, kus liikluspraktikaid kujundab ennek&ike kontekst,
mitte normid. ,,Kui koolitus teha kohustuslikuks, siis loomulikult k&iakse seal, aga

kasutegur ei ole selline nagu loodetakse (Sirk).*

IiImneb, et koolitused on paljuski normidepdhised ega arvesta konteksti. Nagu eelnevast
selgus, on ka suvise piirkiiruse tGstmata jatmise otsus ennek®ike normidepOhine ega

suhestu hésti tegeliku liikluskaitumisega.

4.6. Tulemuste kokkuvote

Tervikliku (levaate otsustajate, vahendatud kommunikatsioonis sdnavotnute ja
vastajate/vaatlusaluste liiklusarusaamadest ning suvise piirkiiruse tdstmata jatmise otsuse

télgendusest ja selle suhestumisest juhtide liikluspraktikatega annab Tabel 3.

Tabel 3. Kokkuvdttev tabel asjaosaliste arusaamadest ja otsuse tdlgendusest

Vahendatud -
_ kommunikatsioon Vastajad/vaatlusalused
Otsustajad DTSKOTSH
Toetajad Kriitikud ISKUFSHVAE Praktiline tasand
tasand
) X
E =g Peamine eesmark liikluses on ohutu liiklemine.
Liiklus on tervikstisteem, kus kéditumist kujundavad Praktilisel tasandil

liikluspraktika elementide vahelised seosed. Probleeme esineb | reguleeritakse

iga praktikaelemendi puhul. Eksperdid pddravad tahelepanu kditumine vastavalt
tdhendustele, teised kompetentsidele. kontekstile (materiaalne
ruum, teised juhid).

Nagemus
liikluskultuurist
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Liiklus peab olema Uhtlane, sest

siis on juhtide

Ohutuse tagab Uhtlane
soidustiil, selle

Praktilisel tasandil
rakendatakse lubatust

= b Iiiklusprotsgduuridja-_ saavutamiseks taotletakse | suuremat séid_ukiirust.
g § kompetentsid vardsed ja personaalset maanteeruumi, | Taotletakse teistest
S 2| vaiksema réhu all. Tuleb sest sel juhul ei s6ltuta sOltumatust - tehakse
@ 2| jargida liikluseeskirju. Ohutum | teiste juhtide ebathtlastest | kiirust varieerivatest
b § on sOita madalamal kiirusel. liiklusprotseduuridest ja - sOidukitest ja veo-
= kompetentsidest. Suurem autodest moodasdite.
sOidukiirus tagab Soidetakse Uksteisest
kompetentsid paremini. vBimalikult kaugel.
c Korralikud, Korralikud, korgete Ei jargita alati reegleid
S S liiklus- kompetentside tasemega isegi juhul, kui see ei
'z = reegleid juhid, kes ei ole sOltu teistest juhtidest.
i jargivad liiklusreeglites kinni.
oas juhid.
Liikluse Otsus Uritab ennekdike Otsus puliab
Uhtlustamine ja | kiiruse tletamist kiiruse
’c'>; Onnetuste ohjeldada, et véhendada tletamist
5 X vahendamine. | 6nnetuste arvu. Vahem ohjeldada, et
& «@| Komisjonis néhakse otsuse eesmargina | dnnetusi
:.nf % Kiiruse kiiruse Uhtlustamist. véhendada.
2 @ (iletamise Loomulikult
o) ohjeldamise otsust liikluse
eesmark. thtlustamisega
ei seostata.
Otsus muudab liikluse Ght- Otsus ei suuda liiklust Praktilisel tasandil ei
lasemaks ja alandab thtlaseks muuta, sest teised | ole juhtide liiklus-
S | lubatud kiirust, mis ei sea tegurid téotavad eesmargi protseduurid ja kaitu-
&, | juhtide liikluskompetentse saavutamisele vastu. Ei mine Uhtlased. Selles
@ | suure koormuse alla. suudeta ohjeldada juhte, kes | mangib rolli kontekst.
I Esineb véhem ohtlikke on omistanud liiklemisele Mdbddasoite soorita-
@ | liiklusprotseduure (mddda- kiiruse tdhenduse. Otsus takse aeglasematest ja
% s@ite) ja Gnnetusi. vOib tekitada veel enam kiirust varieerivatest
@ | Tulemuseks on ohutum ohtlikke liiklusprotseduure | sGidukitest, et luua
2 liiklus. personaalse ruumi taotlusel. | vdimalus thtlaseks
@) Tulemust ei ole v6i see on | sBitmiseks. Lubatud
negatiivne. Kiirust Uletatakse pea
igas olukorras.
Liiklusohutust Oigusi piirav tdhendus.
o 3| tostev
S 2| tahendus.
8 _"c’ Kiire ja thus meede liiklus- Asendustegevus, mis ei
S| Kkultuuri parandamisel. suuda liiklusprobleeme
lahendada.
® Otsustajad on | Otsustajatel puudub
=2 % eksperdid, kompetents hinnata
S keda tuleb tegelikke probleeme
£9 usaldada. liikluses vOi on mangus
Tz varjatud huvid.
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5. JARELDUSED

Jarelduste peatlkis toon vélja bakalaureuset6d olulisemad tulemused ja esitan need
plstitatud uurimiskisimuste vastustena. Antud peatikk koosneb kolmest alapeatikist:
otsuse tdhendus otsustajate ndgemuses (5.1.), otsuse tblgendus vahendatud
kommunikatsioonis (5.2.), probleemse sihtrihma liikluspraktikad ja otsuse tdlgendus

(5.3.)° ning liikluspraktikate muutmise ja otsuse avaliku kommunikatsiooni edukus.

5.1. Otsuse tdhendus otsustajate nagemuses

Liikluseksperdid ndevad liiklust terviksisteemina, kus kaitumist kujundavad korraga

materiaalne ruum, sdidukijuhtide oskused ja liiklemise ohutuse tahendused.

Ka liiklusprobleemidest réadgivad eksperdid sisuliselt praktika elementide kontekstis: halb
materiaalne ruum, oskamatus Uksteisega arvestada ja liiklusreeglite rikkumise positiivne
tdhendus. Suurima mureallika ja parandamist vajava tegurina esitletakse liiklusreeglite

rikkumise positiivseid tdéhendusi, mis juhtide sdidustiili soosimatul viisil kujundavad.

Eksperdid peavad oluliseks rakendada erinevaid meetmeid koos, seega sisuliselt lahtuvad
nad eeldusest, et umber tuleb piida kujundada kdiki praktikaelemente, mitte ainult thte.
Samas igapéevastes otsustes jaab see terviklik vaade tagaplaanile ning keskendutakse
siiski Uhele praktika komponendile. Olenemata sellest, et sGitmisele omistatud tdhenduste
muutmist usutakse olevat tahtsaim liikluse parandamise allikas, ilmneb, et enim
vadrtustatakse normidepohist ,kdva kde“ poliitikat (sanktsioonid, jdrelevalve) ja
kaheldakse otseselt juhtide tdhenduste (kampaaniad) voi oskuste (koolitused) muutmiseks
mdeldud vahendite kasus. Ka suvise piirkiiruse tdstmata jatmine on selle regulatiivsuse
tottu osa ,,kova kde* liikluspoliitikast. Kuigi ,.kdva kde* poliitika ei ole otseselt suunatud
tdhenduste muutmisele, vOib see seda praktikaelementi ometi kujundada. Liiklus-
piirangute polistamine ja juurde lisamine vOib Uhest kiljest susteemi juhtidele lihtsamaks

muuta, kujundades tdhendusi positiivses suunas, kuid véljakujunenud suvel kiiremini

® Antud peatiikk vastab korraga nii probleemse sihtriihma liikluspraktikate, kui ka sihtriihma otsuse
tdlgenduse uurimiskisimustele, kuivord otsuse tdlgendus lahtus suuresti probleemse sihtriihma esindajate
arusaamadest liiklusohutuse ja juhtide kaitumise (sh iseenda) kohta. Tulemuste terviklikuma esitusviisi ja
korduste véltimise huvides olen need kaks peatiikki kokku Kirjutanud.



sbitmise harjumusi arvestades, vdib tekkida konfliktikoht harjumuste ja regulatsioonide
vahele, mis loob enam olukordi, kus juhid peavad lubatust kiiremini sGitmist 6igustama.
See voib jallegi vdimendada tdhendust, et liiklusreeglite eiramine on mdistlik tegu.
Eksperdid ei ole ,kova kde“ poliitika potentsiaali tdhenduste kujundajana aga lahti

motestanud.

Suvise piirkiiruse tdstmata jatmise otsust ndevad eksperdid kui kiiret, tohusat, rahalisi
ressursse ja pohjalikke uuringuid mittendudvat vahendit, mis muudab liikluse
Uhtlasemaks, aidates lahendada liiklusprobleeme oskuste tasandil ja seeldbi téita
liikluskorraldajate peamist kvantitatiivselt moddetavat eesmarki — liiklusdnnetuste ja -

surmade véhendamist ohutuse tdstmisel.

Samas, olenemata sellest, et Maanteeametil on liiklusseaduse jargi de jure Gigus suvise
piirkiiruse tdstmise voi tdstmata jatmise Ule otsustamisel, ilmneb, et alluvussuhe kérgema
vBimuorganiga (Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium) sunnib organisatsiooni
jargima poliitikute ja teiste ekspertide suuniseid ehk kaesoleva t06 kontekstis liiklus-
komisjoni liikmete seisukohti. Ka antud t66s avaldus, et liikluskomisjonis moondus
otsuse algne liikluse uhtlustamise tdhendus ja suvise piirkiiruse tdstmata jatmist hakati
kasitlema ennekdike Kiiruse (Gletamist ohjeldava meetmena. Otsuse ametlikus
kommunikatsioonis oli fookus samuti just normide jargimise saavutamisel — otsus
lahendab kiiruse Gletamise probleemi. Samas puudusid ametlikus kommunikatsioonis
sellel eesmargil otsuse ja liiklusohutuse saavutamisega ammendavad pdhjuslikud seosed,

mis oleksid naidanud, kuidas otsus aitab eesmarki taita.

Ekspertidele on otsuste kommunikeerimine pigem harjumuspédrane praktika, mida
tehakse rutiini alusel. Ka suvise piirkiiruse tdstmata jatmisele ei koostatud
kommunikatsiooni kava ega mdeldud seda eelnevalt l&bi. Samuti suhtuti vahendatud

kommunikatsiooni negatiivselt, pidamata seda oluliseks otsuse tagasiside allikaks.

5.2. Otsuse tdlgendus vahendatud kommunikatsioonis

Nii nagu otsustajad, n&evad ka otsuse teemaliste artiklite autorid ja nende
kommentaatorid liiklust tervikuna, kus k&itumine s6ltub nii materiaalsest ruumist, juhtide

oskustest, kui ka ohutule liiklemisele ja regulatsioonidele omistatud tdéhendustest.
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Tahendusi organiseeriv vaartus on sarnaselt otsustajatele vahendatud kommunikatsiooni
puhul samuti ennekdike ohutus. Kuigi probleemsena néhakse ka materiaalse ruumi
korraldust ja liiklusreeglite rikkumise positiivseid tdhendusi, nimetatakse liikluse peamise
mureallikana ennekdike juhtide madalaid liiklusoskusi. Ohutu liiklemine téhendab
vahendatud kommunikatsioonis sdnavotnutele Uhtlast liiklemist, mis seaks juhtide
liikluskompetentsid (reaktsioon, Uksteisega arvestamise oskus) véiksema koormuse alla.
Kui koik juhid sbidavad Uhtmoodi, ei teki vajadust Uksteise protseduuridele pidevalt
tdhelepanu poorata ja ei pea kartma ka olukordi, kus juhi reaktsioonikiirus voib teiste
liiklejate &kiliste protseduuride tottu aeglaseks jadda ja seetdttu Gnnetuse tekitada. Ka
otsuse algne tdhendus, mis léks selle ametlikus kommunikatsioonis kaduma oli suunatud

juhtide oskustele asetatud koormuse vahendamisele.

Otsuse toetajate arusaamad vahendatud kommunikatsioonis sobituvad otsustajate
omadega ja usutakse, et suvise piirkiiruse tdstmata jatmine korraldab materiaalse ruumi
umber viisil, mis alandab tldist sdidukiirust ning muudab liiklemise Uhtlasemaks, ega
koorma seeldbi juhtide oskusi. Soidukiiruse suurust nahakse seejuures olevat juhtide
oskustega negatiivses korrelatsioonis. Otsuse kriitikud aga kahtlevad, et suvise piirkiiruse
tdstmata jatmine suudaks liiklemise harmooniliseks muuta, sest juhtide suhestumine
piirkiirusega ja kartlikkuse tottu isegi madalamate kiirustega materiaalses ruumis
esinevate kontrolltegurite (kiiruskaamerad ja politsei) mojuvéljas tekitab veel enam
ebalihtlaseid liiklusprotseduure. Liikluses esineb juhte, kes valivad s6idukiiruse
piirangute jargi 0Oldjuhul vaid kiiruskaamerate v@i politseipatrullide juuresolekul ja
muudes olukordades teiste tegurite jargi. Kuivord suuremat sdidukiirust (100 km/h)
peetakse oskusi ja seeldbi ka ohutust paremini tagavaks teguriks, vOib eeldada, et ka
osade juhtide reaalne harjumusparane sdidukiirus on lubatust suurem. Kontrolli
juuresolekul ilmneb seega kiiruse varieerimine, mis muudab liikluse ebalihtlaseks.
Tulenevalt sellest, et suvise piirkiiruse tOstmata jatmise otsus kehtestab kdigile
soidukitele sama kiiruse, pdlistab see ka tksteise lahedal kolonnis sditmist, kuid kuna
liikluse Uhtluse eesmérk jaab saavutamata, jadb kehtima ka koormus juhtide oskustele —

teistele juhtide liiklemisele peab endiselt suuremat tdhelepanu pédrama.
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Otsuse kriitikud valjendavad hirmu, et kiirusepiirangud muudavad liiklustempod veelgi
ebalihtlasemaks ja ebalihtlase liiklemise korral vbivad oskused alt vedada. See sunnib
neid vaidetavalt endale ohutu maanteeruumi saamiseks kiirendama ja moéddasdite tegema.
Kriitikute téhenduste jargi on ohutu maanteeruum voimalikult tihi maanteeruum.
Uhtlases tempos koossditvad autod seostuvad otsuse vastastele seega potentsiaalse ohuga.
Iseenda oskusi peavad otsuse kriitikud seejuures kérgemaks, kui teiste omi, sh ka otsuse
pooldajate omi, kelle liikluskditumine suhestub normidega. Seetbttu ei kardeta oma
oskuste altvedamise pérast ka kiirendamisel ega moddasoitudel, vaid tksnes teiste
lahedal sditmise korral. Otsuse pooldajate (ja otsustajate) ning otsuse Kriitikute vahel
ilmneb siin seega lahknevus ohutuse saavutamise vBimalustest ja vahenditest. Kui otsuse
toetajatele ja otsustajatele on (ksteise lédhedal sGitmisel ohuneutraalne tahendus, siis
otsuse kriitikute jaoks on ohutum pigme kiirendamine ja mo6das6idud, mis v8imaldaksid

luua olukorra, kus s6ltuvus teistest on minimaalne.

Kui suvise piirkiiruse tdstmata jatmise pooldajad vahendatud kommunikatsioonis on
otsuse suhtes leplikud, sest see on kookdlas nende arusaamadega ja harjumuspéraste
liiklussiseste ja -véliste praktikatega, siis ilmneb, et suvise piirkiiruse tGstmata jatmise
kriitikud on otsusele vastu, sest see takistab neile rutiiniks muutunud praktikate (sh
personaalse maanteeruumi taotlemine) sooritamist. Juba véljakujunenud harjumus-
paraseid toimimisviise esitletakse diskursiivsel tasandil niivord automaatsete tegevustena,
mis kinnistab veelgi arusaama, et tGendosus, et otsus eesmargi tdidab on véikene voi
paradoksaalselt otsuse eesmérkidele, vdib suvise piirkiiruse tostmata jatmine selle ees-

maérkidele koguni vastu to6tada.

Kuivdrd pressiteates ei toodud valja selgeid téendusi sdidukiiruse piiramise ja Kiiruse-
uletamise ohjeldamise ning suurema liiklusohutuse saavutamise vahel, siis oli seda
hdlbus ka avalikult Kkritiseerida ning otsuse vastased said otsust diskursiivselt
konstrueerida kui ebatbhusat voi isegi ohtlikku. Nii otsuse pooldajad, kui ka vastased
omistasid otsusele piirava-sanktsioneeriva tdhenduse. Tdenduste puudumine jattis mulje
justkui otsus on kehtestatud (ksnes piirangu parast, kuid ilma lisavaartuseta (kuidas
piirang ohutust tdstab) ei suuda see muuta juhtide arusaamu liiklusohutusest ja seeldbi ka

kaitumist. IImneb, et otsuse toetajad on otsuse suhtes leplikud paljuski vaid seet6ttu, et
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otsus oli juba kooskdlas nende harjumuspéraste praktikatega ja arusaamadega
liiklusohutusest. Samas otsuse kriitikute arusaamad liiklusohutusest erinesid otsustajate
omast ja kuivord otsus ei suutnud neid Umber kujundada, omistati suvise piirkiiruse
tdstmata jatmisele sisutu lahenduse tahendus. Piisavate pdhjenduste ja seoste puudumine
pani otsuse vastased kahtlema otsustajate padevuse tegelikke liiklusprobleeme margata ja
neile sobiv lahendus leida vOi seostati otsuse kehtestamine ametnike varjatud

(Ghiskondlike vs poliitiliste) huvidega.

5.3. Probleemse sihtrtiihma liikluspraktikad ja otsuse tolgendus

Sarnaselt ekspertidele ja vahendatud kommunikatsioonis sGnavétnutele, néevad ka
probleemse sihtrlihma esindajad materiaalse ruumi, juhtide oskuste ja tahenduste
koosmdju liiklusohutuse kujundajatena. Peamine vaartus on ka probleemse sihtrihma
esindajate jaoks liiklusohutus (vahemasti peavad nad vajalikuks seda diskursiivselt
rohutada). Sihtrihma esindajate arusaamad ohutuse saavutamise vdimalustest ja

vahenditest kattuvad suurem maaral otsuse kriitikute arusaamadega liiklusohutusest.

Liikluse probleemkohtadena esitletakse materiaalse ruumi mahajdédmust, mis véljendub
teede kehvas olukorras ning vahem margitakse probleemina véartusarusaamu
liiklusohutuse ja reeglite suhtes. Lisaks materiaalsele ruumile peetakse peamiseks
ohuallikaks juhtide kehvasid juhtimisoskusi sarnaselt vahendatud kommunikatsioonis
sOnavotnutele. Ohutuse tagab intervjueeritavate jaoks Uhtlane ja teistest sdltumatu
sOidustiil, mille korral ei ole juhtide kompetentsid Glekoormatud. See tdhendab, et
ohtlikuks peetakse teiste lahedal sBitmist ja ohutuse tagab paremini tiihi maanteeruum,
mille nimel kiirendamist ja teistest mdddumist peetakse vahem ohtlikuks kui teiste

lahedal sditmist.

Sihtrihma esindajatega tehtud intervjuudest ja vaatlustest ilmneb, et sdidukiirus ja
moddasdidud suhestatakse ennekdike erinevate kontekstiliste (ilmastiku- ja teeolud),
sisemiste (vasimus, tuju, kaasliiklejad) ja materiaalsete teguritega (kiiruskaamerad).
Jérelikult on so6idukiirust kujundavaid tegureid palju ning nende kombinatsioonid
annavad erinevaid tulemusi ehk optimaalseks peetavaid sdidukiirusi, muutes liiklemise

ebalihtlaseks ja tekitades vdimaliku kartuse kompetentside altvedamise suhtes. Kuigi 90
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km/h sGidukiirust peetakse materiaalse ruumi seisukorrale sobivaks kiiruseks, ei nahta ka
10 km/h soidukiiruse vahet kuigi olulise faktorina juhtide kompetentside
suurenemisel/vahenemisel, uskudes, et 100 km/h kiirus v@ib ohutust isegi paremini
tagada, kui madalam kiirus, sest see on enam koosk®dlas juhtide uldiste harjumuspéraste
liikluspraktikatega, tekitades véhem vajadust liiklusriski kasvatavate protseduuride
sooritamiseks. Kuivord suvise piirkiiruse tdstmata jatmise otsus 100 km/h kiirusel sdita ei
vOimalda ja kehtima jaab liikluse ebalihtlus ning ohtlikud liiklusprotseduurid, eelistavad
ka probleemse sihtrihma esindajad sarnaselt kriitikutele vahendatud kommunikatsioonis
luua endale kiirendamisest ja mo6dasoitudest tuleneva ohu hinnaga personaalne maantee-
ruum, kus juhtide kompetentsidevaheline s6ltuvus on minimaalne ja ohutus oleneb vaid
iseenda oskustest. Sarnaselt otsuse kriitikutele vahendatud kommunikatsioonis, avaldub
ka probleemse sihtrihma esindajate seas umbusk teiste juhtide oskuste Ule ja ennast

peetakse seejuures oskuslikeks, liiklussituatsioone adekvaatselt hindavateks juhtideks.

Intervjuudest nahtub, et probleemse sihtriihma esindajad seostasid suvise piirkiiruse
tdstmata jatmise enne neile vahendatud kommunikatsiooni véljavotete esitamist tksnes
kiiruse Uletamise ohjeldamise eesméargiga ja kuivdrd suvise piirkiiruse tdstmata jatmise
ametlikus kommunikatsioonis puudusid eesmérgil otsusega piisavad p8hjuslikud seosed
ja seda toetav statistiline alus, mis oleks vastajate arusaamu liiklusohutusest
potentsiaalselt Umber kujundanud, omistasid ka vastajad otsusele sisutu lahenduse
tdhenduse, kaheldes otsustajate padevuses vdi seostades otsuse kehtestamise ametnike
varjatud huvidega. Sarnaselt vahendatud kommunikatsioonis sdnavdtnutele, ndevad ka
probleemse sihtriihma esindajad otsust juhtide digusi piiravana. Samas ei olda suvise

piirkiiruse tdstmata jatmise mottele vastu.

Kuigi intervjueeritavad lahtusid suvise piirkiiruse tdstmata jatmise otsusele hinnangu
andmisel paljuski enda arusaamadest liikluskultuurist ja -ohutusest ja meedias ilmunud
materjalil oli intervjueeritavate seas pigem informeeriv roll, ilmnes vastajate
diskursiivsetest valjendusviisidest parast neile vahendatud kommunikatsiooni valjavotete
esitamist, et vahendatud kommunikatsioon siiski vdimendas otsuse suhtes Kkriitilisi

arusaamu voi liikkas varasemad otsust toetavad arusaamad koguni imber.
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5.4. Liikluspraktikate muutmise ja otsuse avaliku kommuni-
katsiooni edukus

Kdigi asjaosaliste arusaamad liikluskorralduse eesmérkidest langevad kokku — tahetakse
ohutult liigelda. K&ik asjaosalised on thel meelel ka selle osas, et Uhtlasem liiklemine
alandab koormust liiklusoskustele. See oli ka suvise piirkiiruse tGstmata jatmise otsuse
algne tadhendus (ekspertintervjuude pdhjal). Ometi ladks see tdhendus liikluskomisjonis
juba probleemimaaratlemise etapis kaduma ja otsuse pressiteade esitles piiranguid Kui
tdhusat ja piisavat vahendit liiklustempode Uhtlustamisel ja seeldbi liiklusohutuse
saavutamisel. Kiiruspiiranguid ei nahta aga piisava ja/vdi tdhusa vahendina ohutuse
saavutamisel ei praktilise, ega ka diskursiivse teadvuse tasandil. Nii tekstianalttsist kui
ka vaatlusest ilmneb, et tegelikku liikluskaitumist kujundab ennekdike kontekst.
Soidukiirus reguleeritakse eelkBige kontekstiliste (tee- ja ilmastikuolud, teised juhid)
ja/vdi sisemiste (vésimus, tuju, vastutus kaassditjate ees) faktorite jargi. Piirangut
arvestatakse eeskatt vaid kontrolli (kiiruskaamerad vOi politsei) mojuvaljas. Seejuures
peetakse nii diskursiivsel, kui ka praktilisel tasandil 100 km/h normaalseks kiiruseks,
kusjuures suures osas on sOidukiiruse valik teadvustamata tegevus (va kaamerate ja
politsei piirkonnas). Kuiv@rd kiirus reguleeritakse vastavalt piirangutele vaid kontrolli

situatsioonis, toob see endaga kaasa kiiruste varieerimise, muutes liikluse ebathtlaseks.

Ebathtlase liikluse korral kehtib praktilisel tasandil diskursiivsel tasandil valjendatud
personaalse maanteeruumi taotlus, sest kardetakse oskuste altvedamist. Vaatlusel ilmnes,
et mooddutakse sbidukitest, kelle kaitumises esineb vaiksemaidki kdrvalekaldeid vaatlus-
aluste soidustiilist. Usaldatakse ennekdike iseennast. See asjaolu avaldus ka sihtriihma-

intervjuudest ja sama kehtib ka vahendatud kommunikatsioonis otsuse vastaste seas.

[Imneb, et probleemse sihtrihma diskursiivsed arusaamad liikluskultuurist ja -ohutusest
ning tegelik liikluskaitumine langevad paljuski kokku, kuid ei suhestu seejuures
kuigipalju suvise piirkiiruse tdstmata jatmise otsusega vaid juba olemasolevate
arusaamadega ohutut liiklemist tagavatest teguritest, mis ei ole otsusega kooskdlas.
Né&htub, et fookus kiiruspiirangutel on otsuse kommunikatsioonis probleemse sihtrihma

liikluspraktikate muutmist pérssiv tegur. Otsuse kommunikatsioon kandis paljuski
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normidepdhisuse tottu ka etteheitvat tooni seaduse rikkujate suhtes, vihjates justkui oleks
see tahtlik tegevus. Samas ilmnes vaatlusest, et sdidukiiruse valik on enamikes
olukordades teadvustamatu. Seetdttu vdib ka seda otsuse tegurit lugeda liikluspraktikate

muutmist takistavaks, mis seab juhid kaitsvale positsioonile.

Kuigi otsustajad véadrtustavad ennekoike ,,kdva kéde“ poliitikat ja kahtlevad juhtide
kompetentsidele suunatud meetmete mdjus, ilmnes praktilisel tasandil, et liiklusriski
kasvatavad protseduurid (moddasdidud) tulenevad Kkartusest, et (ksteise lahedal
liiklemise korral veavad juhtide kompetentsid neid alt. Ka diskursiivsel tasandil
valjendati seda kartust ja peeti koolitusi oluliseks liikluskultuuri parandavaks meetmeks.
Seejuures on ka ténane liiklusharidus vaga normidepdhine, Opetades valdavalt vaid
liiklusreeglite jargimist, mitte kontekstilist toimimist. Selles suhtes pdlistab ka koolituste
korraldus juhtide arusaamu, et vaid Kiirendatud mdodasGidu hinnaga saab luua
personaalse maanteeruumi, kus oskuste altvedamise kartust ei ole. See arusaam on jéllegi

vastuolus suvise piirkiiruse tdstmata jatmise taotlustega.
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6. DISKUSSIOON

Bakalaureuset06 tulemustest néhtub, et kbik antud t66s uuritud asjaosalised késitlevad
liiklust tervikuna, kus kéitumist kujundavad korraga materiaalse ruumi tegurid, juhtide
tdhendused liiklusohutusest ja oskused. See arusaam on kooskdlas praktikateooria lahte-
kohaga, et sotsiaalne elu on praktikap6hine, kus teatud toimimisviisid sGltuvad viisist,
kuidas praktikaelemendid omavahel suhestuvad (Shove et al 2012). Kdik asjaosalised on
uhtsel arusaamal, et peamine liiklemise eesmérk — ohutus — saavutatakse liikluspraktika

elementide omavahelisel harmoonial.

Suvise piirkiiruse tdstmata jatmise otsus on ekspertide hinnangul samm lahemale selle
harmoonia poole, puldes kujundada materiaalset ruumi sobivamaks juhtide oskustele,
eesmérgiga saavutada Uhtlasem ja konfliktivabam liikluskultuur. Ometi ilmneb, et
diskursiivsel tasandil ei ole otsuse tdéhendus sihtriihmale kohale jdudnud ja see avaldub ka
praktilisel tasandil. Praktilisel tasandil on jadnud kehtima Lizardo ja Strand’i (2009)
kirjeldatud inerts, kus liikluskditumine po6hineb vanadel harjumustel ja aruandlus-
situatsioonis digustatakse seda toetudes institutsionaliseeritud mattidele, mille kohaselt
saavutatakse vanade rutiinide jatkamisel ohutus paremini. Nende rutiinide senine
efektiivsus on probleemse sihtriihma jaoks legitimeerinud ja kinnistanud seni kehtinud
tahendusi (Giddens 1984). Ka Shove et al (2012) on mérkinud, et teatud toimimisviisid
on niivord kehasse internaliseeritud, et nende valjajuurimine on pikemaajaline protsess.
Neid toimimisviise hoiavad muutumatutena suuresti ka juhtide teised igapéevapraktikad,
mida kinnitab Gram-Hanssen (2010), véites, et erinevad praktikad on omavahelises
sOltuvuses ja nendevahelised suhted vdivad teatud kaitumisviise kas soodustada vOi
takistada. Juba véljakujunenud harjumuste jatkamine liikluses oli oodatav ka regulatiivse
suvise piirkiiruse tdstmata jatmise kehtestamise jargselt, sest nagu ka antud t66
sissejuhatuses ilmnes, ei ole sanktsioonide kartus juhtidele piisavalt m&juv pdhjus liiklus-

kaitumise muutmiseks.

Olenemata sellest, et liikluskaitumise tmberkujundamine tundub olevat keeruline tegevus,
on Gram-Hanssen’i (2010) jargi muutus kditumises voimalik, kui indiviidid oma rutiine

teadlikult reflekteerivad ja otsustavad kohandada uued kaitumismustrid uuteks rutiinideks.
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Seejuures on lisaks teiste liikluskultuuri parandavate meetmete rakendamisele oluline
saavutada muutus juhtide tahenduste tasandil. See tdhendab, et uusi kaitumisviise
jargitakse vabatahtlikult ja need on seega ka jatkusuutlikumad. Tahenduste olulisust
jatkusuutliku liikluskaitumise tagamisel kinnitab ka Hargreaves (2008), kes leiab, et
teatud kaitumisviisid vOivad olla kill nd ametlikult flsilisel tasandil vastuvéetud, kuid
kui tdhendused ei ole muutunud, ei ole ka kditumine vabatahtlik. Ka liikluseksperdid on

vélja toonud, et olulisim on kujundada umber liiklemise tdhendusi juhtide jaoks.

Couldry (2012) on viidanud kommunikatsiooni suurele rollile tdéhenduste kujundajana.
Ometi nédhtus kédesoleva t60 empiiriast, et otsustajad kommunikatsiooni juhtide
tdhenduste kujundajana ja seeldbi Uhe liikluskultuuri parandava meetmena ei kasitle.
Meetmete kommunikatsioon on ennekBike vaid harjumusparane praktika, mille

potentsiaal on jdénud otsustajate poolt lahti mdtestamata.

Ka suvise piirkiiruse tdstmata jatmise ametlikule kommunikatsioonile erilist rohku ei
pandud ja selles laks kaduma otsuse algne kontekstuaalne liikluse thtlustamise tdhendus
ning kélama jai normidepdhine Kiiruse Uletamise ohjeldamise eesmark. Selle muutuse
tekitas praktikakogukondadevaheline voimusuhe, kus arusaamaga, et kommunikatsioonis
on vaja norme pdlistada jai peale kdrgem voimuorgan liikluskomisjon. Ka Hargreaves
(2011) on markinud, et praktikakogukonnad on ebavdrdsetes vimusuhetes ja neil vdivad

praktikas olla lahknenud huvid, kus Uldiselt jadb kehtima tugevama arusaam.

Otsuse normidepdhine kommunikatsioon oli esitatud paljuski vaid liikluskorraldajate
vaatevinklist ja suunatud indiviidile, jattes arvestamata, et liiklus on tervikslsteem, kus
kaitumine ei s6ltu vaid indiviidist, vaid ka teistest teguritest, sh materiaalsest ruumist.
Sellisel Uhekilgsel kommunikatsioonil puudusid ammendavad pdhjuslikud seosed,
kuidas otsus aitab liiklusohutuse saavutamisele kaasa, mistottu ei suhestunud see hésti ka
probleemse sihtrihma liiklusarusaamadega, takistades soovitud muutust t&henduste
tasandil vOi kujundades paradoksaalselt juhtide tdhendused otsuse ja liikluskorraldajate
suhtes negatiivseks ja umbusklikuks. Muutuse saavutamisele t06tas vastu ka asjaolu, et
otsuse normidekesksuse tottu j&i kommunikatsioonist kdlama etteheide justkui

liiklusreeglite rikkumine on tahtlik tegevus, olgugi, et vaatlustest ilmnes, et paljuski on
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see teadvustamatu, mis vOis juhid seada kaitsvale positsioonile. Neid arusaama
vBimendas veel enam vahendatud kommunikatsioon. Ka Couldry (2012) on véitnud, et
nii meediaartiklites, kui ka kodanike sisuloomes esile tulevad dimensioonid, kategooriad
ja faktid vdivad saada vaikimisi indiviidi igapdevaste tegevuste ja arusaamade osaks.
Suvise piirkiiruse tdstmata jatmise puhul todtasid need dimensioonid, kategooriad ja

faktid aga suures osas otsuse positiivsele tdlgendusele vastu.

Otsuste positiivse tdlgenduse ja juhtide tdhenduste muutmise seisukohast vdib liiklus-
korraldajatele soovitada heita regulatsioonide kommunikatsioonis kdrvale normidepdhine
esitlusviis, panna end juhtide rolli ja esitada regulatsioon suhtes juba olemasolevate
liikluspraktikatega ja juhtide ohutusarusaamadega. See tahendab, et regulatsioone tuleks
kommunikeerida praktikute vaatevinklist ja kontekstuaalselt, pakkudes ratsionaalset
statistiliselt toetatud pbhjus-tagajarg stiilis arutuluskaiku, kuidas ja mida otsus paremaks
muudab. See aitab juhtidel otsusega paremini suhestuda ja vahendab vastandlike
ideoloogiate hulka, mis vdivad juhtide praktilist ja diskursiivset teadvust soovimatul

suunal kujundada.

Olgugi, et juhtide tdhenduste kujundamine on jatkusuutliku soovitud liiklusk&itumise
tagamisel oluline, ei tdhenda see, et Uksnes tdéhenduste muutmisel saavutatakse ideaalne
liikluskultuur. Nagu olen ka eelnevalt vélja toonud, on oluline rakendada uhtlasi teiste
liikluspraktika elementide Umberkujundamisele suunatud meetmeid. Kuigi tdhenduste
kujundamine tundub olevat vahim ressursse ndudev faktor, saavutatakse harmoonia
liikluses (ksnes kdigi meetmete koosrakendamisel. Seejuures tuleks ldhtuda ka juhtide
kompetentside muutmisele méeldud meetmete puhul kontekstist. Téana on liiklusharidus
paljuski normidepdhine, Opetades valdavalt liiklusseaduse jargimist ja jattes korvale
konteksti rakendamise oskused — ilmastiku, teeolude ja teiste juhtidega arvestavad
liiklusoskused. Kontekstist l&htumine ka liiklushariduses aitab teha edusamme juhtide
kompetentside tasandil, mis vdib edukuse Kkorral tipneda ka (ksteise oskuste
umbuslikkuse tdhenduse Umberkujunemisega, pannes juhte enam Uksteise ldhedal

uhtlaselt litklema ja vahem ohtlikke liiklusprotseduure sooritama.
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Kéesolevas bakalaureusettos votsin liikluspraktikate ja suvise piirkiiruse tdstmata jatmise
uurimisel fookusesse vaid Uhe liikluse probleemseima sihtrihma — 25-30-aastased
meesjuhid, mis aga ei vOimalda kasitleda liiklust kogu selle nuansirikkuses. Teema
ammendamiseks on oluline uurida korvuti lisaks veel teistesse vanusevahemikesse
kuuluvate juhtide arusaamu, otsuse tblgendust ja liikluskéitumist. Lisaks uuritud siht-
rihmale vGib maaratleda sihtrihmadena veel noored 18-25-aastased meesjuhid ja 30+
meesjuhid. Seminaritoost ilmnes, et noorte juhtide puhul peetakse mééravateks kaitumist
kujundavateks praktikaelementideks tdhendusi ja kompetentse ning vanemate juhtide
puhul ennekbike vaid tahendusi. Vane (2012) markis, et NGukogude perioodil Gles
kasvanud inimeste kaitumist liikluses peetakse probleemseks eelkdige just uue
korraldusega sobimatute tdhenduste tottu, mis on okupatsiooniperioodi ndrgast liiklus-
korraldusest kiilge jadnud. Ka Lizardo ja Strand (2009) véidavad, et uute praktiliste
oskuste omandamine ja nendega kohanemine on keerulisem neile isikutele, kes on
tegutsenud mitmetes erinevates stuktuurides. Siin avaneb aga v@imalus uurida, kuidas
suhestavad vanemad juhid end ténase liikluskorraldusega ja sealhulgas suvise piirkiiruse
tdstmata jatmise otsusega ning millist rolli mangib seejuures ajalooline kontekst. Samuti
aitab teemat terviklikumalt késitleda uurides liikluskditumist ja otsuse tdlgendust

soopdhiselt, varreldes omavahel mehi ja naisi.
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KOKKUVOTE

Kaesoleva bakalaureusetod eesmark oli uurida, milline on suvise piirkiiruse tdstmata
jatmise kui liikluskultuuri parandava meetme tdlgendus asjaosaliste seas ja kuidas see
asetub ténaste sdidupraktikate konteksti. Asjaosalistena kasitlesin otsuse vastuvotjaid,
vahendatud kommunikatsioonis sdnavdtnuid ja probleemsesse sihtrihma — 25-30-
aastased mehed — kuuluvaid soidukijuhte. T66 véaljundiks on soovitused, mida
liiklusregulatsioonide kommunikatsioonis silmas pidada. Eesmargi taitmiseks kasutasin
seminaritéo raames tehtud ekspertintervjuusid, suvise piirkiiruse tdstmata jatmist arutava
istungi protokolli, otsusest teavitavat pressiteadet ja antud t60 raames tehtud vahendatud
kommunikatsiooni analiitisi, kolme autojuhiga tehtud semi-struktureeritud intervjuusid

ning juhtidega labiviidud vaatlust.

Ekspertintervjuudega puudsin valja selgitada, millised on ekspertide arusaamad téna Eesti
liikluskultuuri kujundavatest teguritest ja selle parandamise vahenditest ning milline
tdhendus on seejuures suvise piirkiiruse tdstmata jatmise otsusel ja selle
kommunikatsioonil. Istungi protokoll ja pressiteade vdimaldasid hinnata objektiivset
otsustamisprotsessi ja otsuse reaalset kommunikatsiooni. Selgus, et liikluskultuuri
néhakse tervikuna, kus kaitumist kujundavad nii materiaalne ruum, juhtide tdhendused,
kui ka kompetentsid. Liiklusprobleemide lahendamisel peetakse vajalikuks rakendada
mitmeid erinevate praktikaelementide imberkujundamisele suunatud meetmeid korraga.
Suvise piirkiiruse tdstmata jatmist nahakse seejuures kui kiiret ja ressursse mittendudvat
lahendust, mis muudab liikluse Uhtlasemaks ja parandab liikluskultuuri kompetentside

tasandil. Kommunikatsioonis jai aga kdlama otsuse seos Kiiruse letamise ohjeldamisega.

Kasutades kvalitatiivset sisuanalulsi, uurisin ka, kuidas télgendatakse otsust vahendatud
kommunikatsioonis (ajakirjanduslikud artiklid ja netikommentaarid). Vahendatud
kommunikatsioonis omistati otsusele piirav-sanktsioneeriv tdhendus. Kui otsuse
pooldajad ndagid suvise piirkiiruse tostmata jatmisel kasu juhtide kompetentside
parandamisel, siis vastased kahtlesid, et otsus suudab seda eesmarki tdita, sest takistuseks
on teised liikluspraktika elemendid. Tulenevalt sellest, et otsuse kasu oli kusitav ja selle

ametlikul kommunikatsioonil puudusid otsusega ammendavad pdhjuslikud seosed, mis
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oleksid arvamuse Umber kujundanud, omistati vahendatud kommunikatsioonis suvise
piirkiiruse t@stmata jatmisele sisutu lahenduse tdhendus, kaheldes otsustajate
kompetentsides tegelikke liiklusprobleeme margata ja neile sobiv lahendus leida voi
seostati otsus ametnike varjatud huvidega.

Ka probleemse sihtriihma seas langes otsuse t6lgendus paljuski kokku sellega, mida
arvasid otsuse kriitikud vahendatud kommunikatsioonis. Vahendatud kommunikatsioonil
oli probleemse sihtriihma arusaamu vdimendab v6i koguni Umberlikkav jéud ja seda

kaalukausiga otsuse kriitikute poole.

Ka probleemse sihtriihma liikluskaitumine praktilisel tasandil oli kooskdlas selle aru-
saamadega liiklusohutusest. Ometi ei suhestunud praktiline kditumine suvise piirkiiruse
tdstmata jatmise otsusega. Tegelik kditumine oli suhestatud ennekdike kontekstiliste ja
sisemiste teguritega ja normidega vaid kontrolli mdjuvaljas. Soéidukiirus oli pea igas
olukorras lubatust suurem, kuid seejuures teadvustatud vaid kontrolli korral. Nii nagu
diskursiivsel, taotleti ka praktilisel tasandil Ghtlase liiklemise nimel personaalset

maanteeruumi.

Suvise piirkiiruse tdstmata jatmise kommunikatsioon oli paljuski normidepdhine, jattes
arvestamata, et liiklus on tervikststeem, kus kditumine ei sdltu vaid indiviidist, vaid ka
teistest teguritest, sh materiaalsest ruumist. Selline Uhekilgne kommunikatsioon ei
suhestunud seetdttu hdasti ka probleemse sihtrihma liiklusarusaamadega, takistades
soovitud muutust tdhenduste tasandil. Otsuste positiivse tdlgenduse ja juhtide tdhenduste
muutmise seisukohast vdib liikluskorraldajatele soovitada heita regulatsioonide
kommunikatsioonis kdrvale normidepdhine esitlusviis ja keskenduda kontekstile. Samuti

on oluline lahtuda kontekstist ka liiklushariduses.

Edaspidistes uuringutes tasuks teema ammendamiseks vorrelda liiklusarusaamu,

k&itumist ja otsuse t6lgendust erinevate sihtriihmade seas v6i soopdhiselt.
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SUMMARY

The aim of this Bachelor thesis titled ,,Non-raising of summer maximum speed as a tool
of improving (changing) driving practices“ is to find out how the decision not to raise
summertime speed limits is interpreted among chosen participants and how it fits into the
context of today’s driving practices. Chosen participants include the decision makers,
people who have expressed their opinions in mediated communication and the most
problematic group of drivers — 25-30-year-old men. The output of this thesis is
suggestions what should be bared in mind when communicating traffic regulations. For
fulfilling the aim of this study, | used expert interviews conducted for the Seminar study,
report of the Traffic Commission’s session where the decision was discussed and made
and a press release that informed the public about the decision. For this Bachelor thesis |
conducted three semi-structured interviews with car drivers and observed their traffic

behaviour.

With using expert interviews, my aim was to understand what are experts’
understandings of aspects that shape Estonian traffic culture and means to develop it and
what kind of meaning does the decision not to raise summertime speed limits and its
communication have among those understandings. Traffic Commission’s report and the
press release enabled to evaluate the decision process and its true communication
objectively. | discovered that traffic culture is seen as a whole, where behaviour is shaped
at the same time by material surroundings, traffic meanings of drivers and competences.
In solving traffic problems, the simultaneous utilisation of means aimed at transforming
different practice elements are thought to be important. The decision of not raising
summertime speed limits is thereat seen to be a fast solution that makes traffic more
homogeneous and develops traffic culture on the level of competences. In the decision’s
communication, however, the decision was strongly associated with the problem of

speeding.

Having used qualitative text analysis, | explored how the decision was interpreted in
mediated communication (journalistic articles and online comments). In mediated

communication the decision was seen as restricting. While the partisans saw the decision
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benefiting driver’s competences, the critics doubted that it can fulfil its purpose as that is
hindered by other traffic practice elements. Due to the decision’s benefit being
questionable and its communication not having exhaustive causal connections with it,
connections that could transform opinions, the decision was seen to be pointless and the
decision makers incompetent to notice real traffic problems and find more suiting

solutions to them. The decision was also associated with decision makers’ covert interests.

Among the problem group the interpretation of the decision coincided with the
interpretation among mediated communication. Mediated communication played the role
of amplifying problem group’s understandings or even transforming them with the scales

towards decision’s critics.

From the observations and semi-structured interviews | discovered that problem group’s
behaviour on the practical level and discursive level was concordant. However, the
decision was not met on the practical level. Real behaviour is shaped according to
contextual and inner factors and only in control situations, according to norms. Driving
speed was over the limit almost in every occasion and it was subliminal. Similarly to

discursive, personal traffic space was also endeavoured for on a practical level.

The decision’s communication was mostly norm based, without taking into consideration
that traffic is a whole where behaviour does not only depend on an individual, but also on
other factors, including material surroundings. This kind of one-sided communication
was not in accordance with problem group’s traffic understandings, hindering wanted
change. For the sake of decision’s positive interpretation and changing driver’s traffic
meanings, decision maker’s can be advised not to be so norm based in their
communication, but instead concentrate on the context. It is also important to teach

context in traffic education.

Further studies should compare traffic understandings, behaviour and decision

interpretation among different age or sex groups.
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LISAD

Lisa 1. Intervjuu kava

Soojenduskisimused:

Reflektsioon:

Kui kaua on Sul juhiload juba olnud?

Kui tihti Sa mddda maanteid s6idad?

Mis pBhjustel Sa tavaliselt m66da maanteid sdidad?
Millised on Sinu p&himarsruudid?

Kuidas Sa oma kogemusele pdhinedes Eesti liikluskultuuri Kirjeldaksid — milline

on tanane olukord Eesti liikluses? Miks?

Mis tunduvad Sulle kui autojuhile olevat suurimad riskid/probleemid Eesti

liikluses? Mis teeb Sinu arvates liiklemise Eesti teedel ohtlikuks?

o

Mis rolli mangib sdidukiirus? Millise kiirusega Sinu kogemusel Eesti
teedel tavaliselt sGidetakse?

Mis rolli mangivad moéddasdidud? Kui sageli Sinu arvates Eesti liikluses
mo0ddasdite sooritatakse?

Mis rolli méngib teede, sdidukite olukord? Milline on Sinu arvates Eesti
teede ja sOidukite olukord? Kuidas suhtutakse teiste liiklusvahenditesse?
Mis rolli mangivad teised autojuhid? Kuidas nad Sinu hinnangul kaituvad

liikluses? Kuidas see Sinu sitmist mdjutab?

Kuidas Sa iseennast juhina iseloomustaksid?

o

Millised on Sinu jaoks pdhilised tegurid Eesti liikluses, mis Sinu
sOidustiili mdjutavad/kujundavad?

Milline on Sinu tavapérane sdidukiirus maanteedel?

Kuidas Sa oma soOidukiirust tavaliselt valid? Mis p&himotetele valikul
tugined?

Kas teed tihti moodasoite?

Mis pdhjustel pead/ei pea vajalikuks moddasdite teha?

Eesti liikluskorraldus juhtide nagemuses:
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e Kuidas Sa suhtud Eesti liikluskorraldusse/-poliitikasse? Kas see on Sinu arvates

hésti organiseeritud voi mitte?

©)

o

Mis on tapsemalt see, mis Sulle selle juures ei sobi/sobib? Miks?

Milliseid liikluskultuuri reguleerivaid vahendeid/meetmeid oled ise
maanteedel sdites téhele pannud (kiiruskaamerad, politsepatrullid jms)?
Kuivord 6igeks pead Eesti teedel kehtestatud Uldist kiiruspiirangut 90
km/h? Miks?

Mida arvad politsei jarelevalvest maanteedel? Kas see on hea ja tdhus
meede liikluskultuuri parandamisel voi mitte? Miks?

Mida arvad kiiruskaameratest?

Kas Sa oled kunagi trahvi saanud? Kuidas suhtud trahvide tegemisse
liiklusreeglite rikkumise korral? Kas need on digustatud? Miks?

Kuidas on need meetmed Sinu s@itmisviisi mdjutanud? Aga teiste? Kas
oled mérganud liikluses voi suhelnud teistega sel teemal?

Mida Sina Eesti liikluskorralduses teisiti teeksid? Kas see on reaalne?

Suvise piirkiiruse mittetdstmine juhtide ndgemuses:

e Kauidas suhtud kaherealistel teedel suvise piirkiiruse tstmata jatmise otsusesse?

o

o

Kust kuulsid otsusest?

Mida oled selle kohta kuulnud/lugenud? Kas Sul on mdni artikkel meeles?
Kas kommentaare lugesid? Mis mulje need Sulle jatsid (kas ajas
tigedaks)? Kas see tuli Sul kellegagi jutuks ka?

Kas Sinu arvates tehti 6ige otsus suvist piirkiirust mitte tésta? Miks?
Otsust pdhjendati asjaoluga, et liiklusdnnetuste arv on drastiliselt tdusnud
ja midagi tuli ette votta. Mida Sa sellest pohjendusest arvad? Miks?
Teiseks pohjenduseks toodi, et piirkiiruse tdstmata jatmine aitab sGitmist
Uhtlustada, sest siis ei pea juht pidevalt Ghest piirkiiruse alast teise liikudes
sOidukiirust vahetama ja ka ohtlikke liiklusmanddvreid — moddasdite — ei
esine nii palju. Mida Sa sellest pohjendusest arvad? Miks?

Tanavu jaanuaris avaldati statistika, mis véidab, et suvise piirkiiruse

tdstmata jatmine vahendas liiklusdnnetusi 15% vdrreldes eelneva kolme
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aastaga, mil piirkiirust suvel 10 km/h vdrra tdsteti. Mida Sa sellest vaitest
arvad? Miks?

o Millised on Sinu senised kogemused suvel maksimaalseks kiiruseks
lubatud 90 km/h-ga olnud? Kas jargid seda? Miks/miks mitte?

o Mida head/halba on see Sinu arvates endaga kaasa toonud?

Jargnevalt andsin intervjueeritavatele lugeda jargmised kuus valjavdtet vahendatud

kommunikatsioonist ja uurisin nende arvamust kommentaari ja selle kirjutaja kohta:

1. See tundub olevat poliitiline populism: valitsus ei suuda teha neljarajalisi maanteid
ja ntud juhitakse téhelepanu sellelt kdrvale. Valitsusel on kill surve véhendada
liiklusGnnetusi, kuid selle asemel, et keskenduda teede ehitamisele, vdhendab valitsus
niud hoopis piirkiirust. [...] Hetkel tundub kull, et tegemist on saamatusega
probleemidele sisulise lahenduse leidmiseks, tegeletakse ainult fassaadiga

2. Teisalt vaarivad otsuse langetajad tunnustust sellegi eest, et nad on suutnud tuua
fookusesse liikluskultuuri- ja ohutuse kisimused. Arvan, et nii olulisest teemast kdva
haalega radkimine paneb sellele autojuhte ka veidi roolis métlema.

3. Maanteeameti statistikast, et suvise piirkiiruse t@stmata jatmine véhendas

liiklusdnnetuste hulka 15%:
Kes midagi matemaatilisest statistikast ja tbendosusteooriast teab, saab aru, et tegu
on demagoogiaga ja andmeid on mingite jarelduste tegemiseks LIIGA VAHE. Uhe
aasta puhul mingist trendist radkida ei saa. See vBib olla juhuslik korvalekalle.
Sellise statistika hindamise asemel tuleks hinnata labi kdik dnnetused, mis toimusid
100 km/h margi mdjualas, siis kui need margid dleval olid ja selgitada vélja kas
onnetuse otsene voi kaudne pdhjus oli see 100 km/h mérk.

4. See, kui sOidetakse korralikult liiklust ja teeolusi arvestavalt ei pdhjusta Uhtegi
liiklusdnnetust s6ltumata I6ppkiirusest. Kui tee ja liiklus ei luba sdita 100-ga ja mark
lubab, siis ma juhindun ikka isiklikust teadmisest ja tundest. Sdidetakse ikka oma ja
auto arvatavate voimete piiril.

5. kiirus alandamine just toob esile rohkem moddasoite, eriti nende poolt kes ka
silamaani lolle mandovreid on teinud. lihtsalt niilid vaja veel rohkematest masinatest
modduda .ja lisanduda vdib veel selliseid kes 100 km/h pidasid normaalseks aga 90
hakkab juba venimiseks muutuma. tegelt ei ole surmade arv p&hjustatud kiirusest vaid
individuaalsetest idiootidest kes ei oska liikluses teistega arvestada ega elus Uldse.
onnetused juhtuvad siis kui tegeletakse rooli taga mille muuga ja kui hinnatakse oma
vdimeid Ule. see kdik on individuaalne.

6. Avarii tehakse egode parast ning liikluseeskirjade t6lgendamisvbimaluse ja
teemargistuse puudulikkuse parast. Loomulikult on teelt valjasdit kiiruse mure, kuid
kes se oleks osanud arvata, et 90km/h lubatud I6igul kurvi minnes sealt vaatab vastu
I6okauk ja muhk, ning nende vahel laveerides ong valjaséidu pdhjuseks "kiirus".
Naljakoht. TEHKE TEED JA MARGISTUS KORDA!
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Lisa 2. Vaatluse kava

Kasutatud vaatluskava tdiendatud versioon on jargmine:

Marsruut. Jélgisin, milline on sdidu lahte- ja sihtkoht.

Soidu kestus. Jélgisin, kui pikk on soit lahtekohast sihtkohta.

Ilmastiku- ja teeolud, liikluse tihedus. Jélgisin, milline on ilm, kas maanteed on
puhtad ja méargistatud, kas esineb teetdid, kui palju autosid hinnanguliselt liikleb.
Kiiruspiirangud. Jalgisin, milliseid kiiruspiiranguid vaatlusperioodil teedel on.
Spidomeeter. Jalgisin, kas juhil on mehaanilise vdi elektroonilise spidomeetriga
auto ja kuidas on kiirust naitavad numbrid spidomeetrile margitud.

Pusikiiruse hoidja rakendamine. Jélgisin, kas juht kasutab pusikiiruse hoidjat.
Kiirused, kiiruste varieerimine. Jalgisin, kui palju sbidab juht alla/tle lubatud
piirangu, millistel 18ikudel Kiirust alandab ja millistel mitte.

Mobdasbidud, moddasdidu vbimaluste otsimine, moddasdidu situatsioonid.
Jalgisin, kui mitu moddasditu juht vaatlusperioodil teeb, kas otsib selleks
voimalusi ja millised on nii vaatlusaluse enda, kui ka Gmberringi liiklevate autode
moodasdidu situatsioonid.

Kiiruskaamerad maanteedel. Jalgisin, mitu kiiruskaamerat maanteel on.

Juhi kaitumine kiiruskaameratest mooddudes. Jalgisin, kuidas vaatlusalune
reageerib ja kaitub kiiruskaameratest moddudes.

Politseipatrullid. Jalgisin, kui mitut politseipatrulli sdidu jooksul teel ndha on.
Juhi kaitumine politseipatrulli ndhes. Jélgisin, kuidas vaatlusalune reageerib ja
kaitub politseipatrulli ndhes ja sellest méddudes.

Teised tegevused roolis olles. Jélgisin, kas juht tegeleb roolis olles millegi muga
ja kui, siis millega.

Juhi kommentaarid enda ja teiste liiklejate kohta. Jélgisin, kuidas juht
kommenteerib enda ja Umberringi liiklevate sdidukite liikluskaitumist ning

materiaalset ruumi.
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Lisa 3. Vaatluse kirjeldus

Autojuht RA2506 ET3013 FO2811
Marsruut Tallinn-Péarnu Tallinn-Tartu Tallinn-Tabasalu
Soidu kestus 2 tundi 2 tundi ja 6 minutit 20 minutit
IImastiku- ja Pilves, sombune, Pilves, sombune. Pilves, sombune.
teeolud, liikluse | vahepeal sajab vihma. | Teed olid puhtad, Linnalahised

tihedus

Teed on korralikud,
hasti méargistatud.
Liiklus on keskmise
tihedusega.

enamasti korralikult
maérgistatud. Monedel
teeldikudel toimusid
teetd6od, kus
kiirusepiirang oli 30
km/h. Liiklus oli
keskmise tihedusega.

maanteed olid
ebatasased/lainelise
d ja paljuski
maérgistamata.
Liiklus oli
keskmise
tihedusega.

Kiiruspiirangud

90 km/h, 70 km/h, 50
km/h alad

90 km/h, 70 km/h, 50
km/h ja 30 km/h alad

90 km/h, 70 km/h,
50 km/h

Spidomeeter

Juhil on mehaaniline
spidomeeter, kus 20,
40, 60, 80, 100 km/h
jne on mérgitud
suurena ja 10, 20, 50,
80 km/h jne on
Kriipsuna margitud.

Juhil on mehaaniline
spidomeeter, kus
suured numbrid on
miilides ja vaikselt
km/h.

Juhil on
elektrooniline
spidomeeter.

Pusikiiruse
hoidja
rakendamine

Juht ei rakendanud
pusikiiruse hoidjat.

Juht rakendas
pusikiiruse hoidjat.
Kiirus spidomeetri
jargi 109-110 km/h.

Juht ei rakendanud
pusikiiruse hoidjat.

Kiirused,
kiiruste
varieerimine

Juht sGitis pea igas
Kiirusalas spidomeetri
jargi 10 km/h Gle.

Juht soitis pea igas
Kiirusalas spidomeetri
jargi 9-10 km/h (le.
Mdnedel madalama
Kiiruspiiranguga
I6ikudes juht Kiirust
ei muutnud ja soitis
seega enam, kui 10
km/h (le lubatu.

Juht soitis pea igas
kiirusalas
spidomeetri jargi 10
km/h Ule. M6nedel
madalama
Kiiruspiiranguga
I6ikudel juht Kiirust
ei muutnud, seega
soitis rohkem (le.
Monel 90 km/h
teeldigul, mis oli
kehvas seisus, soitis
juht 50 km/h.

Moddasoidud,
moddasdidu
vOimaluste
otsimine,
moddasdidu
situatsioonid

Juht tegi s6idu

jooksul 4 moddasoitu.

Enamasti tehti
mooddasdit
kaubaautodest vOi
vaatlusaluse Kiirusest

Juht tegi s6idu
jooksul 4
mooddasoitu.
Enamasti tehti
moodasoit
kaubaautodest voi

Moodasoite
vaatlusalune
maanteel ei teinud
ja voimalusi selleks
ei otsitud. Vaid
tksikud teised
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aeglasematest/kiirust
varieerivatest
autodest. Ohtlikke
moddasdite
vaatlusaluse poolt ei
toimunud. Ometi
tegid Umberringi
sOitvad autod
ohtlikke md6dasoite
— Ule pidevate joonte
ja vahetult enne
vastassuunavoondist
vastu tulevat autot.

aeglasematest/kiirust
varieerivatest
autodest. Ohtlikke
moodasdite
vaatlusaluse poolt ei
toimunud. Ometi
tegid Umberringi
sOitvad autod
ohtlikke mdodasdite
— Ule pidevate joonte
ja vahetult enne
vastassuunavoondist
vastu tulevat autot.

sOidukid soitsid
vaatlusperioodil
tksteisest modda.
V0is taheldada uht
ohtlikku
moddasditu, mil
sGiduk mooddus
vaga Kiiresti
vahetult enne
vastutuleva auto
lahenemist.

Kiirus-
kaamerad
maanteedel

4 kaamerat

16 kaamerat

ei ole kaameraid

Juhi kaitumine
kiirus-
kaameratest
maoddudes

Uldiselt sitis juht
Kiiruskaameratest
mdooda rahulikult
neile oluliselt
reageerimata. Uhel
korral oli tunda
akilisemat
pidurdamist ja
juhipoolset kerget
vOpatust vahetult
enne kiiruskaamerat,
olgugi, et kiirus oli
sobiv.

Juht sditis
Kiiruskaameratest
mod6da spidomeetri
jargi thtlase
pusikiirusega 99-100
km/h ilma silmagi
pilgutamata.

Kiiruskaameraid ei
olnud.

Politseipatrullid

1 patrull

1 patrull

patrulle ei olnud

Juhi kaitumine
politseipatrulli
nahes

Eelnevalt teavitas
vastutulev juht tulede
vilgutamisega
vaatlusalust
politseipatrullist.
Vaatlusalune tanas
kaeviipega
vastutulnud juhti ja
vOttis kiiruse
spidomeetri jargi
100-It 70 peale.

Juht markab
vastassuunavoondis
Kiirust modtvat
patrulli. Kiirus on 77
km/h 70 alas. S6idab
sama kiirusega
patrullist mooda.

patrulle ei olnud

Teised
tegevused roolis
olles

Juht raakis korduvalt
telefoniga ja soi
roolis olles. Uhes
situatsioonis vOis
tdheldada tagaistmel

Juht raakis roolis
mitmel korral
telefoniga ja otsis
sellest midagi.

Juht vaatas aeg-
ajalt ringi ja ei
keskendunud alati
teele. Telefoniga
juht roolis ei
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oleva isikuga
vestlemist viisil, et
juht vaatas
tagasivaatepeeglisse
ja mitte sOiduteele.

raakinud.

Juhi
kommentaarid
enda ja teiste
litklejate kohta

Teeme Uhest
sOidukist
mdoodasbidu, juht
vaatab korvale ja
kommenteerib: Née,
saime bemmist
mdooda, raagib
telefoniga.*

Teeme kaubaautost
mdodasbidu ja
spidomeetril on 130
km/h, juht
kommenteerib:
,,Litklusseaduses on
tegelikult lubatud
moodasdidul kiirust
tOsta, see on
télgendamise
kiisimus.*

Meist moddub sdiduk
ja juht kommenteerib:
,,No nded! Kui oled
dziip, siis tundub, et
vOid pimeda ja
keelatud koha peal
moddasdidu teha.*

Juht raakis telefoniga
ja telefoni kdne
I6petamisel, kui
markab, et teen
markmeid ttleb: ,,Sa
Kirjutasid raudselt
praegu, et raakisin
telefoniga. Mina
pooldan telefoniga
raakimist. Handsfree
on ebamugav. Kui
miski torgib korvas,

Situatsioonis, kus
juht sbidab teet6o
I6ikudel (algul 50 ja
seejarel 30 piirang)
20-30 km/h ule
lubatu kommenteerib
ta: ,,Ma el viitsi
alandada, see on nii
lUhike jupp. No ja
teised sdidavad ka
sama kiiresti.”

Juhi kommentaar
teise sdiduki
kaitumise kohta
Kiiruskaamera ligidal,
kellest juht mdoda
sbidab: ,,See jopski
sdidab 90 alas
vahepeal 80-85-ga ja
siis tOstab jalle. Ajab
ikka narvi kull. Ma
tahan Uhtlase
Kiirusega sOita, aga ei

13

Saa.

Juht kommenteerib
meist mdddasditnud
kahte soidukit:
,,Nded, neid kahte
autot, kes meie ette
tdbmbasid? Seda
esimest nimetatakse
luuaks. Ja teine, kes
kohe sellele
esimesele sappa end
haakis loodab, et see
esimene puhib tee n6
puhtaks. Noh, kui see
esimene sdidab
Kiiremini ja see teine

Ksin juhi kéest,
mis kiiruse alas
sbidame ja ta
vastab: ,,ma ei
maleta enam®.

Markame meie ees
tehtavat
mdoodasoitu ja juht
kommenteerib: ,,Nii
palju segaseid on,
et kurb hakkab
kohe.“
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siis see héirib palju on tema sabas, siis ta
rohkem. saab ka kiiremini
sOita. Aga kui nutd
politseid kuskilt valja
hlppaks, jadks vahele
ikkagi esimene — see
luud. Teine péaaseb
puhtalt.*

Olukord, kus juht ei
vota 70 alas kiirust 98
pealt alla: ,,See on
ndme piirang.*

Juht kommenteerib
olukorda, kus ta
sBidab 10 km/h
lubatust iile: ,,Soidan
teiste jirgi.*

Lisa 4. Otsusest teavitav pressiteade

Liikluskomisjon toetas koheseid samme liiklusolukorra parandamiseks

26.04.2012
Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi 26.04.2012 pressiteade

Olukorra halvenemise tdttu Eesti liikluses tegi eilne liikluskomisjon ettepaneku
rakendada koheselt kolme meedet: suurendada politseipatrullide arvu, jagada jalakéaijatele
ja jalgratturitele taiendavalt helkureid ja helkurveste ning mitte tdsta kaherajalistel teedel
suveperioodiks piirkiirust 100 km/h.

»Paraku oleme joudnud olukorda, kus maanteesurmade ja raskete liiklusonnetuste
arv kasvab teist aastat jirjest drastiliselt ja see nouab koheseid meetmeid,* iitles
liikluskomisjoni juhatanud majandus- ja kommunikatsiooniminister Juhan Parts.
Tema soOnul on suure sdidukiiruse probleem vaga terav ja Uks peamisi
liiklusonnetuste pohjustajaid. ,,Me oleme loonud illusiooni, et saame suviti séita
kiiremini Uhest punktist teise, samas see ajavdit on tuhine vorreldes kasvava
ohuga,“ riikis Parts. Piirkiiruse vaheldumine toob kaasa hulgaliselt kiirendusi ja
pidurdusi ning enam ohtlikke moddasdite.

Liikluskomisjon otsustas toetada Maanteeameti ettepanekut liiklusohutuse
tagamiseks mitte tdsta kaharajalistel teedel suveperioodiks kiirust 100 km/h.
Selliseid teeldike oli eelmisel aastal 652 km, mis moodustab neli protsenti
riigimaanteede kogupikkusest. Kiirus on probleemiks, kuna ligikaudu 2/3 rasketest
liiklusdnnetustes on seotud kiirusega ning liiklusloenduspunktide andmetel tletavad
tegelikud kiirused lubatud 90 km/h vaga sageli ja seda pea kéikides mddtepunktides.
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Kiiruse tostmisest loobumine muudab liikluse rahulikumaks ja sujuvamaks,
kiirused on Uhtlasemad ja vaheneb the ohtlikuma mandédvri, méédasditude hulk.
Komisjon kiitis heaks ka Politsei- ja Piirivalveameti kava tuua ténavale rohkem
liikluspolitseinikke ning pimeda vdi halva nahtavuse ajal jalakaijatele ning jalgratturitele
helkurite jagamise. ,,Jalakiijatega toimuvate dnnetuste arv on kasvamas. Uks pdhjustest
on halvast nadhtavusest tingitud autode otsasdidud tee &ares liikuvatele voi teed
uletavatele inimestele. Jalakéijaid kaitseb vaid enda paremini ndhtavaks tegemine ja
lihtsaim viis selleks on helkuri kandmine, {itles Politsei- ja Piirivalveameti peadirektori
asetditja korrakaitse alal Tarmo Miilits. ,Helkurite jagamine toimuks késikées
jarelevalvega,* lisas ta.

Jarelevalve taseme tdstmiseks on politsei kavas soetada 20 uut efektiivsemat
kiirusmdoteseadet, 10 tdenduslikku alkomeetrit ja 40 000 huulikut ning 16 sGiduki
sundpeatamise vahendit. Komisjon toonitas, et politsei, tegeledes pimedas helkurita
liilkuva jalakaijaga, ei laseks tal teed jatkata helkurita, vaid annaks talle helkuri, mis
vOimaldab inimesel ohutult koju jouda. Ka jalgratturi mérgatavuse parandamiseks
jagatakse neile selle aastal 5000 helkurvesti.

Uhtlasi arutas liikluskomisjon erinevate muude meetmete rakendamise voimalikkust,
sealhulgas 80-kilomeetrise talvise tunnikiiruse kehtestamist kdrvalteedel, valgusfooride
vilkuva rohelise tule kaotamist, liiklusjarelevalves kaamerate laialdasemat kasutamist ja
mobiilsete kiiruskaamerate kasutuselevottu.

Lisaks arutati joobes juhtimise ja alkoholimiigi teemadel, sealhulgas sdidukites ja
kohtades, kus on voimalik alkoholi tarvitada, alkomeetri kohustuse kehtestamist. ,,Meil
on koigil varskelt veel meeles kevade algul Aegviidus toimunud dnnetus, mis l8ppes
uhele noorele traagiliselt. See 6nnetus oleks vdinud jaada olemata, kui noorte seltskonnal
puudunuks voimalus ldhimasse tanklasse lisaalkoholi ostma minna,* toi ndite Politsei- ja
Piirivalveameti peadirektori asetditja korrakaitse alal Tarmo Miilits. ,,Alkohol ei ole
esmatarbekaup, mis peab olema kiiresti ja kerge vaevaga kittesaadav,” lisas Tarmo
Miilits.

Komisjon kuulas ka ulevaadet joobes juhtide Kkaristuspraktikast, Haapsalu linna
tegevustest liiklusohutuse tagamisel linnas ja selle lahilmbruses ning suurematest
teetdodest sel aastal.

Liikluskomisjon tdi ka vélja, et suur probleem on puudulik teede margistus linnades, kus
tintipeale on eraldusjoonte ja Ulekdiguradade margistus puudulik voi Uldse olemata.
Korralikult mérgistatud ,,sebrad* annavad suurema kindluse liitklemiseks nii jalakiijatele
kui autojuhtidele.

Eelmisel aastal hukkus liikluses 101 inimest, 2010. aastal oli hukkunuid 79. Sel aastal on
olukord halvenenud ning ténase paeva seisuga on liikluses elu jatnud 35 inimest - see on
kiimne vorra rohkem kui eelmisel aastal.

2008. aastal moodustatud liikluskomisjoni juhib majandus- ja kommunikatsiooniminister
Juhan Parts ning selle Ulesanded on liiklusohutusprogrammist tulenevate tegevuste
koordineerimine,  valitsuse ndustamine liiklusohutuse kisimustes  ning
liiklusohutusealaste ettepanekute tegemine valitsusele. Komisjoni koosseisu kuuluvad
justiits-, haridus-, rahandus-, sise- ja majandusminister, maanteeameti peadirektor,
politsei peadirektor ning omavalitsuste ja valitsusvéliste organisatsioonide esindajad.
Samuti kaasatakse kord kvartalis koguneva komisjoni t60sse vastava ala asjatundjaid ja
valiseksperte.
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Lisa 5. Véljavote otsust arutava istungi protokollist
Arutelu:

Juhan Parts: Kust on parit idee tdstma maanteedel suvekiirust?

Tiit Metsvahi: 90-te 16pus pakuti valja vahendada talvist sdidukiirust. Tollane
liikluskomisjon otsustas pilootprojektina aga vastupidi suvekiirust tdsta.

Juhan Parts: Esitatud ettepanekutest nduavad paljud pohjalikumat analtsi, néiteks
autokoolide Gppekava sidumine isiku vanusega vdi vilkuvast rohelisest loobumine, aga
mdnedega voiksime kohe ndustuda. Naiteks suvekiiruste mittetdstmine kohta vdiks
komisjon oma seisukoha juba praegu viélja 6elda. Koondame ulejadnud ettepanekud ja
tekitame avaliku arutelu.

Erkki Raasuke: Suvepiirkiiruset tostmise puhul on selge, et tegemist on erandiga,
millest aastatega tekkis reegel. Eriolukorra I6petamine on hea otsus.

Indrek Sirk: Antud otsus vajab anallisi ja pOhjalikku selgitust inimestele. Peame
inimestele selgeks tegema, miks seda erandit [suvise piirkiiruse tdstmist] on 15 aastat ja
naud sellest loobutakse.

Juhan Parts: Maanteeameti andmed néitavad, et inimestel on harjumus sdita lubatud
kiirusest +10 km/h kiiremini ja kohati isegi suurema uletamisega. See tuleb I6petada.
Indrek Sirk: Suvise piirkiiruse tdstmise kohtades ei ole raskeid liiklusdnnetusi toimunud,
seega ei saa me oma otsust ainult liiklusdnnetuste vahendamisega p&hjendada.

Juhan Parts: Suurema Kkiirusega kaasnevad suuremad riskid. Kiiruste tdstmine on
loonud inimestel ajav6idu illusiooni, mis on Eesti vahemaade puhul kaduvvéike.

Erkki Raasuke: MA peadirektori kaskkirjaga tdstetakse piirkiiruseid analtiusi alusel
valitud teeldikudel. Kui otsustame mitte tdsta, jdustub otsus kohe.

Juhan Parts: Liikluskomisjon kiidab selle otsuse heaks. Pressiteates tuleb otsust
selgitada.

Erkki Raasuke: Selgituseks voiksid olla teekaameratest saadud keskmised Kiirused
maanteedel. Uhtlasi viib selline jupitamine liiklejaid segadusse, mis kiirusega tohib sdita,
kas 90 vOi 100 km/h?
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Lihtlitsents [6putdd reprodutseerimiseks ja [6put6d Uldsusele kéattesaadavaks
tegemiseks

Mina, Grete Rozdestvenski (stiinnikuupéev: 09.05.2013)

1. annan Tartu Ulikoolile tasuta loa (lintlitsentsi) enda loodud teose ,,Suvise piirkiiruse
tostmata jatmine kui liikluspraktikate muutmise vahend®, mille juhendaja on
Triin Vihalemm

1.1.reprodutseerimiseks sailitamise ja 0ldsusele kattesaadavaks tegemise eesmargil,
sealhulgas digitaalarhiivi DSpace-is lisamise eesmargil kuni autoridiguse kehtivuse
tahtaja 16ppemiseni;

1.2.uldsusele kéttesaadavaks tegemiseks Tartu Ulikooli veebikeskkonna kaudu,
sealhulgas digitaalarhiivi DSpace’i kaudu kuni autoridiguse kehtivuse tahtaja
IGppemiseni.

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

3. Kkinnitan, et lihtlitsentsi andmisega ei rikuta teiste isikute intellektuaalomandi ega
isikuandmete kaitse seadusest tulenevaid digusi.

Tartus, 27.05.2013
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