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Liiklussaaste leevendamise meetmete toetamine Eesti elanike hulgas

Magistrito6 kasitleb liiklusest tulenevat keskkonnakoormust ja seda leevendavaid
meetmeid. Teema aktuaalsus tuleneb nii Euroopa kui Eesti tasandil keskkonnapoliitilistest
eesmarkidest, mille saavutamiseks on vajalik liiklussaaste leevendamise meetmete
rakendamine. Meetmete rakendamise efektiivsus aga soltub elanikkonna toetusest.
Magistrito6 eesmérk oli teada saada, millised tegurid mojutavad toetust liiklussaaste
leevendamise meetmetele. Logistilise regressioonanaliiiisi tulemusena osutusid olulisteks
teguriteks isiklik kohusetunne, liikumisviis, elukoha tiitip, auto omamine, vanus ja
keskkonna vairtustamine. Meetmete toetamist mdjutavate tegurite vilja selgitamine oli
oluline, et suunata elanike transpordiharjumusi ja suurendada teadlikkust liiklussaaste
tervise- ja keskkonnamdjudest.

Liiklussaaste, leevendusmeetmed, litkumiskditumine

CERCS kood: T270 Keskkonnatehnoloogia, reostuskontroll

The support for air pollution mitigation measures among Estonian residents

The theme is relevant today since Europe including Estonia have set targets to reduce
environmental damages caused by traffic through the usage of traffic pollution mitigation
measures. Public acceptability is a key factor in the efficiency of the measures. The
purpose of this study was to investigate the factors influencing public acceptability of these
sustainable transport measures. A logistic regression analysis was used to determine the
influencing factors. The results indicate that a feeling of personal duty, method of
transport, location (rural or urban), car ownership, age and personal pro-environmental
values were all influential factors. Identifying the factors enables to taylor measures that
are suitable for changing the transportation habits of the population.

Transport pollution, mitigation measures, travel behaviour

CERCS code: T270 Environmental technology, pollution control
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1. Sissejuhatus

Ohusaaste tingib mitmeid probleeme ja ei tunne riigipiire. Uleeuroopalisest
Eurobaromeetri  (2011) wuuringust selgus, et Ohusaaste on viie olulisema
keskkonnaprobleemi seas 39% Eesti vastajate jaoks, Euroopas keskmiselt arvab nii 36%

vastanutest.

Autotransport on eriti linnades alates 20. sajandi algusest muutunud jérjest olulisemaks
ning see on kaasa toonud transpordimahtude kasvu. Transpordisektorist parinevate
lammastikoksiidi (NOy) ja vadveldioksiidi (SO;) heitkoguste vidhendamine on seetottu
prioriteetne ning aktuaalne teema (Kaasik et al., 2015). Kasvava saaste tottu on vaja

tegeleda elanikkonna transpordivajaduste ja valikutega.

Keskkonnahoidliku {ihiskonna vGtmesdnaks on tarbijakditumine (Jackson, 2005a).
Tegevused ja otsused, mida inimesed teevad seoses toodete ja teenuste tarbimisega,
mojutavad otseselt ja kaudselt keskkonda, kuid ka ildist heaolu. Seetdttu on sddstva
tarbimise teema muutunud poliitikas nii rahvusvahelisel kui ka riiklikul tasandil oluliseks
(Jackson, 2005a,b). Mitmeid uuringuid on 1abi viidud, et jouda selgusele, kuidas muuta
inimeste tarbimist (Jackson, 2005a,b; Jaeger-Erben et al., 2015) ja kaitumist (Patchen,
2006; Nye & Hargreaves, 2010; Schwartz et al.,, 2012) keskkonnahoidlikumaks ja

sdastvamaks.

Eesti transpordisektori ja inimeste liikuvuse senised suundumused ei ole sdastlikud. Seda
eelkdige soiduautode kasutuse kasvu, sdidukipargi ebadkonoomsuse, iihistranspordi ja
kergliikluse osakaalu vdahenemise ning valglinnastumise tottu (Espenberg et al., 2013).
Riiklikult saab kiill reguleerida autode tehnilisi ndudeid ja autoteede ehitust, aga oluliselt

raskem on piirata autode kasutamist.

Inimeste igapdevast kditumist (nt liiklus) saab siiski suunata meetmetega. Liiklussaaste
vihendamise meetmete rakendamise Onnestumisel on iiheks vdga oluliseks eelduseks
elanike toetus (Schade & Schlag, 2003; Van den Bergh et al., 2007). Kuigi meetmete
toetamist mojutavaid tegureid on maailmas palju uuritud, on see vajalik ka Eestis, et

kindlustada liiklussaaste leevendamise meetmete efektiivsus.



Magistritods  kasutatakse Tartu Ulikooli ja Terviseameti koostdds —valminud
uurimiskisitluse ,,Keskkonnatervis: arusaamine riskidest ja motivatsioon tervisemojude
viahendamiseks* (KesTeRisk) andmeid (Orru et al., 2015). Kisitlusuuring, milles osales
1000 inimest tile Eesti vanuses 17-74, viidi 1dbi 2015. a. veebruaris ja martsis. Uuringust
ilmnes, et 24% eestimaalastest on tdsiselt mures liiklusest tuleneva Ohusaaste

tervisemdjude pérast (Orru et al., 2015).

Kéesolevas magistritods uuritakse toetust jargnevale neljale transpordi- ja liiklussaaste
viahendamise meetmele:
- rahalise toetuse suurendamine Uhistranspordi arendamiseks, et vdhendada autode
kasutust;
- autode kasutuse vdhendamine kesklinnas (parkimise hinna tdus, tasuline sissesdit
ine);

- maksusoodustuste andmine vidhemsaastavatele autodele;

naastrehvide maksustamine, et vidhendada teetolmu.

Magistritod eesmark on selgitada vilja tegurid, mis mdjutavad Eesti elanike toetust
liiklussaaste leevendamise meetmetele. To6s késitletakse jargnevaid uurimuskiisimusi:
- kuidas jaguneb toetus meetmetele sotsiaalmajanduslike, psiihholoogiliste ja
kéditumuslike tegurite 15ikes ja

- millised on olulisemad meetmete toetamist m&jutavad tegurid?

Kéesoleva magistritoo tilesehitus on jargmine. Teoreetilises osas tuuakse valja transpordi
peamised kahjulikud md&jud ja tekkivad saasteained, antakse iilevaade transpordist
tulenevate keskkonnamdjude vidhendamise voimalustest, Kirjeldatakse praegust olukorda,
keskkonnapoliitilisi eesmérke ja nende saavutamisega seotud meetmeid ning antakse
iilevaade meetmete toetamist mojutavatest teguritest. Materjali ja metoodika peatiikk
kirjeldab kasutatud algandmeid, analiiiisiks teisendatud tunnuseid ja andmeanaliiiisiks
valitud meetodeid. Andmeanaliitisi tulemuste peatiikis  késitletakse  logistilise
regressioonanaliiiisi tulemusi ning arutelu peatiikk seostab saadud tulemused varasemate

uuringutega.



2. Teoreetilised ldhtekohad

2.1. Transpordist tulenev keskkonnakoormus

2.1.1. Transpordi peamised (kahjulikud) méjud ja tekkivad saasteained

Transpordisektor on peamine linnade 6hukvaliteeti ja sellega seotud mitmete keskkonna- ja
terviseprobleemide pdhjustaja nii Eestis kui ka Euroopas tldiselt (EEA, 2015a).
Transpordisektori osakaal Euroopa kasvuhoonegaaside (KHG) koguheitest on 10%
(Eurostat, 2015a). Samas on transpordisektor ainuke Euroopa majandussektor, kus KHG
heitkogused on aastast 1990 kasvanud, nimelt 19,4% (TERM, 2015). Transpordiga seotud
probleemide teke, kasv ja kahanemine kiivad kéasikdes tihiskondlike ja tehnoloogiliste
muutustega (EEA, 2015a). Transport mojutab tugevalt ka paljusid majandusharusid ja
samal ajal mojutavad nendes tegevusalades vastuvdetavad otsused transpordinoudlust, -

planeerimist ning -korraldust.

Séastva transpordi raporti jargi (Jissi et al., 2010) on transpordi peamised kahjulikud
mojud keskkonnale ja seeldbi ka inimese tervisele jargmised: fossiilkiituste ja teiste
taastumatute loodusvarade mojud; Shusaaste, kliimamuutus, miira, tolm, vibratsioon;
jadtmete, sh ohtlike jadtmete tekitamine; moju looduskeskkonnale, elupaikadele ja
liikidele; pinnase ja veekogude saastamine. Lisaks on transpordiga seotud
sotsiaalmajanduslikku laadi probleemid ka liiklusummikud, liiklusonnetused ning moju

elanike liikuvusele ja juurdepaésule (Jissi et al., 2010).

Ohusaaste allikaks on saasteained, milleks nimetatakse Shulisandit (nii gaasilisel Kkui
osakeste kujul), kui see kahjustab inimeste tervist, okosiisteeme vOi materjale. Siiski
ainuiiksi saasteaine olemasolu ei taga kahjustuse teket, vaid selleks on vajalik teatavat
kogust ehk sisaldust (Kaasik et al., 2015). Peamised transpordis tekkivad saasteained on
stisihappegaas (CO,), peenosakesed (PM), lammastikoksiidid (NOy), vddveldioksiid (SO,),
lenduvad orgaanilised tihendid, ning sekundaarse saasteainena tekkiv osoon (Os).
Autoliiklusest satub dhku peamiselt siisihappegaasi ja lammastikoksiidi, mis moodustavad
transpordisektorist parinevast koguheitkogusest vastavalt 80% ja 60%. Siisihappegaas on
tiks pdhilisi transpordist tulenevaid kasvuhooneefekti pohjustajaid. Ladmmastikoksiidid aga
mdjutavad hapestumisprotsesse ja veekogude eutrofeerumist (Kaasik et al., 2015). Peamise
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KHG, siisihappegaasi, koguheide on transpordisiisteemi séastlikkuse iiks votmenditajatest
(MKM, 2013), mis viitab kogu transpordisiisteemi sddstlikkusele, energiatdhususele ja

fossiilkiitustest sdltuvusele ning ka teiste saasteainete heitkogustele.

2.1.2. Transpordist tuleneva dhusaastega kaasnev tervisemoju

Ohusaaste kahjustab inimeste tervist otseselt sissehingamise teel voi kaudselt kokkupuutel
Shus levivate saasteainetega. Ohusaaste pdhjustab endiselt suurt osa kopsuvihi ning
hingamisteede ja siidameveresoonkonna haigusjuhtudest Euroopas (WHO, 2013).
Transpordisektor on peamine linnade Shukvaliteeti ja sellega seotud tervisemojusid médrav
tegur (EEA, 2015b). Euroopa Keskkonnaagentuuri hinnangul pohjustasid tahked
peenosakesed (PM,5) 2011. aastal Euroopa Liidu 28 riigis 430 000 enneaegset surma,
samas kui O3 pdhjustas aastas hinnanguliselt iile 16 000 enneaegse surma (EEA, 2015b).

Maailma Terviseorganisatsiooni andmetel on teatud saasteainete, niiteks plii,
vaaveldioksiidi ja bensiini osas olukord paranenud. Muud saasteained pohjustavad endiselt
terviseriski. Nendeks on tahked osakesed (PM), troposfadriosoon (O3), lammastikdioksiid
(NO,) ja kantserogeensed poliitsiiklilised siisivesinikud, niiteks benso(a)piireen (BaP)
(WHO, 2005).

Ohusaastest on tingitud ka inimeste eluea viihenemine. Eestis on leitud (Orru et al., 2011),
et peente osakeste Ohusaaste tottu on oodatava eluea vdhenemine ligi viis kuud. Eesti
suuremates linnades ulatub see keskmiselt kaheksa kuuni ning Tallinna ja Tartu kesklinnas
enam kui aasta (Orru et al., 2011). Lisaks on Eestis ldbiviidud uuringus (Orru et al., 2009)
joutud tulemuseni, et liiklusest tulenevate peente osakeste ja siidamehaiguste vahel on
seos. Sarnase tulemuseni jouti ka 2012. aastal labiviidud uuringus (Pindus, 2012), kus
selgus, et Tartu linnas on tiheda liiklusega tinava laheduses elades suurem risk haigestuda

stidamehaigustesse.



2.2.Transpordiga seotud keskkonnapoliitilised eesmérgid

2.2.1. Eesti transpordisiisteemi olukord

Transpordi arengukava 2014-2020 (MKM, 2013) jargi on Eestis liikumisviiside jaotuses
toimunud oluline muutus autokasutuse suurenemise ja teiste liikumisviiside osakaalu
viahenemise suunas. Selle pohjuseks tuuakse autokasutuse tajumisena teistest
liikumisviisidest mugavamana, suurenenud sissetulekutest tulenevat autode kittesaadavuse
paranemist ja valglinnastumist (MKM, 2013). Statistikaameti andmetel oli Eestis 2015.
aastal soiduautode arv 676 600 ja rahvaarv 1.01.2016 seisuga 1 311 759 (Statistikaamet,
2016a). Seega on Eestis iga 1000 elaniku kohta keskmiselt 516 sdiduautot ehk lihtsustatult
igal teisel elanikul on auto. See niditaja on aastate jooksul suurenenud (Statistikaamet,
2016b). Vorreldes teiste Euroopa Liidu liikmesriikidega on Eesti autostumise taseme
poolest Euroopas keskmiste seas. Euroopa riikidest oli 2013. aastal koige rohkem ehk iile
600 sdiduauto 1000 elaniku kohta registreeritud Luksemburgis, Leedus, Itaalias ja Maltal
(Eurostat, 2015b). Koige viahem oli autosid registreeritud Rumeenias, vaid 235 sdiduautot
1000 elaniku kohta (Eurostat, 2015b).

Autoga toole soitjate osakaal on Eestis aasta-aastalt kasvanud. Samal ajal on
tihistranspordiga, jalgrattaga ja jalgsi toole liikujate osatdhtsus kiimne aastaga vdhenenud.
Kui 2004. aastal kasutas toole litkumiseks autot 38% t6oga hodivatud elanikest, siis
aastatega on autoeelistajate arv tousnud ja 2014. aastal ulatus nende osatihtsus 53%-ni.
Samal perioodil vdahenes thistranspordi kasutamine 6 protsendipunkti vorra, 29%-st 23%-
ni (Jiissi et al., 2010).

Eesti transpordisiisteemi olukorda mojutab asustusstruktuuri eripdra — Eesti linnad on
véikesed ja asustustihedus hore. 9% Eesti elanikest elab alla 100 elanikuga asulates, kus on
madal thistranspordi kéttesaadavus (Pikner, 2014). Sepp et al. (2015) toovad vilja, et
jatkusuutlikkust tagav piirkonna elanike arv on alates 1500 elanikust. Eesti
transpordisiisteemi olukord ja iihistranspordi viahene kéttesaadavus maapiirkondades tingib

vajaduse isikliku transpordivahendi jarele (Riigikantselei, 2015).

Eesti transpordisiisteemi iseloomustab lisaks Kkiirele autostumisele ka sdidukipargi
ebadkonoomsus (Jiissi et al., 2014; Riigikantselei, 2015). Lisaks on Eesti Iopptarbijate
transpordikulutused korgemad kui Eesti ldhiriikides. Eelkdige tuleneb erinevus Eesti



tarbijate suurtest kulutustest isiklikule transpordivahendile (Riigikantselei, 2015), aga ka
kiitusehindade suhtest sissetulekutega vorreldes korgema elatustaseme EL-i riikidega.

2.2.2. Peamised transpordivaldkonna arengut suunavad dokumendid

Olles Euroopa Liidu (EL) liikmesriik, peab Eesti 1ahtuma Euroopa keskkonnapoliitilistest
eesmarkidest. ,,Euroopa keskkond 2015 — seisund ja véljavaated: kokkuvote® on Euroopa
Keskkonnaagentuuri (2015a) poolt koostatud tegevusprogramm, kus on peamiste
teemadena vilja toodud madala stisinikdioksiidi heitkogusega {iihiskond, roheline
ringmajandus ja elujoulised okosiisteemid kui kodanike heaolu alus. Votmetdhtsusega
stisteemide, nagu transpordi-, energia-, eluaseme- ja toidutéostuse muutumine peaks olema
véljaande alusel pikaajaliste abindude keskmes (EEA, 2015a). Euroopa Liidu strateegias
,Euroopa 2020” on seatud eesmargiks vihendada KHG heitkogust 1990. aasta tasemega
vorreldes védhemalt 20% (Euroopa Komisjon, 2010). Seniseid keskkonnapoliitika
meetmeid ja ettendhtavat tehnoloogilise tShususe kasvu ei peeta eesmarkide saavutamiseks
piisavaks (EEA, 2015a). Euroopas on ldbiviidud mitmeid uuringuid selleks, et vilja
selgitada erinevaid transpordimeetmete tdhusamaks muutmise vdimalusi (Boarnet, 2010;
Verhetsel & Vanelslander, 2010; Lera-Lopez et al., 2014).

Eesti arengudokumentidest on olulisemaks transpordi arengut suunavaks dokumendiks
transpordi arengukava 2014-2020 (MKM, 2013). Arengukavas tuuakse vilja, et sdéstlike
liikumisviiside eelistamine on héadavajalik selleks, et saavutada transpordisiisteemi
majanduslik efektiivsus ja leevendada negatiivseid mdjusid. Eesmargiks on seatud, et
2020. aastal kasutab iihistransporti vdhemalt 25% toolkaijatest. KHG heitkoguste
vihendamise eesmérk on piirata klilmamuutust nii, et keskmine temperatuur ei touseks
rohkem kui 2°C. Selle saavutamiseks tuleb 2050. aastaks vahendada heitkoguseid vahemalt
60% vorreldes 1990. aasta tasemega. 2030. aastaks peab transpordisektor vdhendama KHG
heidet ligikaudu 20% allapoole 2008. aasta taset. KHG vidhendamine on otseselt seotud
naftasltuvuse vihendamisega ning seetdttu soltub eesmirgi tditmine erinevatest
tegevussuundadest. Alaeesmirgiks on vihendada nn. tavakiitusel to6tavate autode osakaalu
2030. aastaks poole vorra ja kdrvaldada need 2050. aastaks tidielikult linnaliiklusest.
Suuremates linnakeskustes peaks 2030. aastaks olema siisihappegaasi heiteta
logistikasiisteem. See trend mdjutab oluliselt Eesti transpordi arengusuundi — sellest

tuleneb otseselt arengukavas kasutatava liikluskorralduse mdiste Sisu ja eesmérgid,



tihistranspordi osakaalu suurendamise vajadus ning maanteetranspordi keskkonnamojude
viahendamise alacesmark (MKM, 2013).

Eesti keskkonnastrateegia 2030 (KKM, 2007) kohaselt on Eestis muutunud tdsiseks
probleemiks autode hulga ja oOhusaaste suurenemine valglinnastumise, aegunud
tihistranspordi korralduse ja alternatiivsete kiituste vdhese arendamise tottu. Eesmark on
arendada efektiivne ja keskkonnasdbralik tihistranspordisiisteem, ohutu kergliiklus ning
vidhendada transpordivajadust —asustus- ja tootmisstruktuuri  kaudu. Peamised
véliskeskkonda puudutavad moodikud on miirataseme ja 6hu saastatuse niitajad, suremus
hingamisteede, siidame- ja veresoonkonna haigustesse ning sdiduautode arv tuhande
elaniku kohta riigis. Tervist sadstva véliskeskkonna eesmarkide saavutamiseks arendatakse
tervist mojutavate viliskeskkonna tegurite seire- ja infosiisteeme. Tegevussuunaks on
viéliskeskkonna terviseriskide andmete avalikustamine ja elanikkonna teadmiste tdstmine
(KKM, 2007).

Eesti sddstva arengu eesmargid aastani 2030 on kokku lepitud strateegias “Saéstev Eesti
21 ja nendeks on Eesti kultuuriruumi elujoulisus, inimese heaolu kasv, sotsiaalselt sidus
tthiskond ning 6koloogiline tasakaal. Strateegias (KKM, 2005) tuuakse ka vilja, et aastaks

2030 tuleb eelistada keskkonnasaastlikumaid transpordiliike.

2.2.3. Transpordi keskkonnakoormuse vihendamisele suunatud meetmed

Liiklussaaste kahjulike mojude vdhendamiseks on vaja transpordisiisteemi pohjalikult
muuta, leida uusi tehnoloogilisi lahendusi ja muuta inimeste kditumisharjumusi (Jissi et
al., 2010). Lisaks viltida tarbetut transporti, populariseerida jalgratta ja thistranspordi

kasutamist ning autode koossoitu (EEA, 2015a).

Keskkonnapoliitiliste eesmirkide saavutamiseks on Eesti transpordi arengukavas 2014—
2020 (MKM, 2013) ja Eesti Keskonnastrateegias 2030 (KKM, 2007) satestatud mitmeid
saastva transpordi meetmeid. Arengukavas peetakse oluliseks autokasutuse osakaalu
viahendamist eelkdige linnasisestes ja suuremate linnade vahelistes litkumistes, kus oleks
voimalik luua kompaktne asustusstruktuur, mis soosiks jalgsi ja rattaga liikumist.
Autokasutuse piiramist voi kallimaks muutmist peetakse otstarbekaks suuremates linnades
nditeks parkimispoliitika, autovabade tsoonide rajamise voi tanavate kasutuse ajapiirangute

kehtestamise kaudu (MKM, 2013). Eesmarkide saavutamiseks kéivitatakse regulatsioonide
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ja toetuste siisteem tiihistranspordi ja kergliikluse arendamiseks, kavandatakse pikaajaliselt
sddstva ja integreeritud transpordi arendamist ning tdstetakse sddstva transpordi ja

linnaplaneerimise alast teadlikkust ning hoiakuid (KKM, 2007).

Mujal maailmas kasutusel olevad liiklussaaste leevendamise meetmed ldhtuvad korgemast
asustustihedusest ja suurematest linnalistest keskustest ning keskenduvad uusasustuse
suunamisele (Ness, 2006; 2012). Energiamajanduse arengukava (ENMAK) 2030+
taustauuring (Jussi et al.,, 2014) vaatles meetmeid, mis olid teiste Euroopa riikide
kogemuste voi kavade kohaselt ka Eestis teostatavad ja omavad mdju transpordiliigi
valikule, soidukipargi kiitusekulule voi transpordinoudlusele tervikuna. Lisaks on neil
meetmetel suur energiasdéstupotentsiaal (Jiissi et al., 2014). Nimetatud meetmeid vaadeldi
tiksikult, seega ei arvestatud erinevate meetmete vastastikust- voi koosmoju. Transpordi ja

liikuvuse energiasadstu meetmed Jissi et al. (2014) pdhjal on toodud vélja jargnevalt.

1. Soidukite Kkiituseefektiivsus (sh sidstlikumad sisepolemismootorid ja uued
tehnoloogiad)
- Energiaklassist voi CO2 heitest soltuv mootorsdidukite aktsiis (registreerimismaks
vOi -soodustus)
- Energiaklassist voi CO2 heitest sdltuv iga-aastane automaks
- Elektriautod, hiibriidbussid, mitmemootorilised vedurid
- Raudtee elektrifitseerimine

- Raskeveokite eneriatohus disain ja kiitusesaastlikud rehvid

2. Energiasaistlikumad liikumisviisid ja transpordiliigid (iihistransport, kergliiklus,
raudteeveod)

- Uhistranspordi liinivrgu jt teenuste arendamine

- Kergliikluse taristu arendamine

- Linnade parkimispoliitika, tihistranspordi juurdepdisust sdltuvad parkimisnormid,

tasuta autode parkimiskohtade vdhendamine
- Uhistranspordi ja kergliikluse kampaaniad, teadlikkuse suurendamine
- Téanavaruumi Umberjagamine linnades (iihistranspordi eeclistamine, jalgrattateed,

konniteed)

11



- Liikuvuskorralduskavad suurematele asutustele (kontorid, koolid, haiglad jne),
kaugtoo

- Rahvusvaheline reisijate- ja kaubavedu raudteel

3. Maakasutuse suunamine, planeerimine
- Asustuse suunamine olemasoleva tohusa iihistranspordi 1dhedusse, kompaktne ja

multifunktsionaalne asustusstruktuur

4. Soidukite ja taristu tohusam kasutamine, néudluse ohjamine
- Soiduautode ja raskeveokite 1abisdidupdhised diferentseeritud teekasutused
- Kiituseaktsiisi tostmine
- Autode kooskasutus ja lithirendiautod
- Ummikumaks
- Sasstlik sdiduviis

- Tasuline parkimine, parkimiskohtade vdhendamine (Jiissi et al., 2014).

Tehniliste meetmete eesmargiks on viahendada transpordisektori energianoudlust sdidukite
energiatohususe kasvu kaudu (Poortinga et al., 2003). Naiteks soodustatakse
energiatdhusate ja okonoomsete sdidukite soetamist voi rakendatakse karmimad nouded
kiituste 6konoomsuse standartitele. Kéditumuslike meetmete eesmérgiks on aga vahendada
ndudlust energiamahuka transpordi jarele, mojutades inimesi eelistama vidhem saastavaid
liikumisviise, muutes sihtkoha valikuid voi reisides vidhem (Poortinga et al., 2003).
Paljudel iilalpool loetelus toodud meetmetel ei ole transpordi energiatarbimisele ainult
otsene mdju, vaid ka kaudne. Néiteks mojutab parkimispoliitika otseselt autokasutust, kuid
lisaks ka ruumikasutust, parkimiskohtade ja taristu ehituse, kasutuse ning hoolduse
energiakulu. Kui osad meetmed mdjutavad sdidukitiitibi valikut, liikumisviisi ja
kasutuskohta, siis mdjutavad moned meetmed ainult sdidukite 6konoomsust (Jiissi et al.,
2014). Eestis labiviidud uuringust selgus, et autoomanikke kallutaks 6konoomsemat autot
soetama auto aastamaksu kehtestamine ldhtuvalt auto okonoomsusest (Riigikantselei,
2012). Samas peaks sodiduautode tdiendaval maksustamisel arvestama eestlaste iiha
kasvava maksukoormuse ja selle mojudega (Riigikantselei, 2015). Eestis on juba
rakendatud moningaid {iilalpool esitatud meetmeid. Naiteks on iihistranspordi arendamise
meede 2013.aastast kasutusel Tallinnas. Parkimistasude meede on Eestis kasutusel olnud

juba aastaid, kuid 2016.a. algusest tosteti veelgi pealinna kesklinnas parkimistasusid
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(Tallinna Linnavolikogu, 2013). Uhistranspordi arendamine, parkimistasude tdstmine ja
parkimiskohtade vihendamine kesklinnas on meetmed, mis kujundavad inimeste

liikumisharjumusi ja m&jutavad litkumisviisi valikut.

Rootsis labiviidud uuringu (Eriksson et al., 2010) kéigus analiiiisiti kahe erineva autosoitu
vihendava meetme — maksu tdstmine ja thistranspordi arendamine — koos- ja eraldi
avalduvat moju liikumiskditumisele. Uuringutulemused niitasid, et kombineeritud
meetmed vihendasid koige paremini autosdidu osakaalu (Eriksson et al., 2010).
Kompaktse ja multifunktsionaalse asustusstruktuuri olulisus on vélja toodud Norras
labiviidud uuringus (Tenney et al., 2014). Tulemustes selgus, et Oslos on vahendatud
autokasutuse vajadust 1,7 miljoni autosdidu vorra aastas seoses 12 500 uue téokoha
paigutamisega Oslo &arelinnast kesklinna (Tenney et al., 2014). Kuna linnas on suur osa
Ohusaastest tingitud inimeste igapdevasest kaitumisest (nt liiklus), saab ka kaitumist
muutvate meetmetega heitkoguseid reguleerida. Seetottu on mitmetes riikides kasutusel
meetmed inimeste igapdevaharjumuste muutmiseks. Siiski tuleks selliste meetmete
rakendamisel alati kaaluda kaasnevaid negatiivseid aspekte tehes nt tulu-kulu-analiiiisi
(Kaasik et al., 2015). Naiteks tasub vdorrelda, kas naastrehvide keelustamisest tulenev
sotsiaalmajanduslik kahju on suurem kui ohukvaliteedi paranemine ldhtuvalt teekatte
kulumise vihendamisest (Elvik & Kaminska, 2011). Norras piiratakse naastrehvide
kasutamist suuremates linnades nagu Oslo, Bergen ja Trondheim hooajamaksuga (Elvik &
Kaminska, 2011). Samas on pikaajalise uuringu raames ilmnenud, et naastrehvide kasutuse
viahendamine Oslo piirkonnas on kaasa toonud liiklusdonnetuste kasvu (Elvik et al., 2013).

Siiamaani ei ole Eesti riigi ja kohaliku tasandi sdastva transpordi alased tegevused olnud
efektiivsed (Jissi et al., 2014). Jissi ja tema kolleegid (2014) rohutavad, et liikuvuse
energiatbhusamaks muutmisel tuleb tegeleda nii isiklikust sdiduautost soltuvuse
vidhendamise, O0konoomsemate soidukitehnoloogiate, energiatShusamate transpordi- ja
litkumisviiside eelisarendamise, transpordindudluse ohjamise kui ka elanike teadlikkuse

suurendamisega.
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2.3. Elanikkonna toetus transpordi keskkonnakoormust vihendavatele
meetmetele

2.3.1. Keskkonnahoidlik kditumine

Elanike hinnangud keskkonnaprobleemide tosidusele voivad olla vastandlikud. Seetottu on
labiviidud erinevaid uuringuid, et vilja selgitada ja identifitseerida erinevaid tegureid, mis
voiksid {iletildiselt mojutada ja motiveerida inimesi keskkonnahoidlikumalt kdituma
(Patchen, 2006; Schwartz et al., 2012). Samuti on palju uuritud energiasaastlikku kaitumist
(Poortinga et al., 2004; Eriksson et al., 2008; Tobler et al., 2012;). Kaitumisvalikute
muutust selgitavatest sotsiaalteooriatest on olulisemad vaartuste-uskumuste-normi teooria
(Stern et al., 1999; Stern, 2000), normi aktiveerimise mudel (Schwartz, 2012; Nordfjern &
Rundmo, 2015), strukturatsiooniteooria (Giddens, 1984) ja praktikateteooria (Spaargaren,
2011).

Selgitamaks inimeste toetust erinevatele dhusaaste vihendamise meetmetele on véirtuste-
uskumuste-normi teooria pohjal maailmas labiviidud mitmeid uuringuid (Steg et al., 2005;
Hansla et al., 2007; Eriksson et al., 2008; de Groot & Steg, 2010; Poortinga et al., 2012;
van der Werff et al., 2013). Teooria pakub vilja viis omavahel pohjuslikult seotud
komponenti keskkonnasobraliku ja -hoidliku kéitumise kirjeldamiseks. Nendeks on
inimese vaartused, Okoloogiline maailmavaade, uskumused (teadlikkus tagajargedest,
vastutustunne), tajutud voimalus ohtu vdhendada, ning isiklik norm (tajutud kohustus
kéituda keskkonnahoidlikult) (Stern et al., 1999, Stern, 2000). Teooria ldhtub eeldusest, et

iga jargnev tunnus on eelneva poolt mojutatud.

2.3.2. Meetmete toetamist mgjutavad tegurid

Et kindlustada meetmete efektiivsus (Van den Bergh et al., 2007), on oluline elanikkonna
toetus liiklussaaste leevendamise meetmetele (Schade & Schlag, 2003; Eriksson et al.,
2006; Farrington, 2007; Miola, 2008; Pridmore & Miola, 2011). Maailmas on uuritud
tegureid, mis mojutavad meetmete toetamist, naiteks hind (de Groot & Steg, 2006; Schade
& Schlag, 2003; Schuitema & Steg, 2008), psiihholoogilsed tegurid (Eriksson et al., 2006;
Xenias & Whitmarsh, 2013; Istamto et al., 2014), sotsiaalmajanduslikud tegurid (Parag et
al., 2011 ; Aini et al., 2013 ; Nordfjern & Rundmo, 2015). Liikumiskaitumise (Steg &
Vlek, 2009; Prillwitz & Barr, 2011; Garcia-Sierra et al., 2015) ning asustus- ja
infrastruktuuri (Neess, 2006; 2012; Tenney et al., 2014; Verhetsel & Vanelslander, 2010)
moju keskkonnakditumisele on kiill maailmas uuritud, kuid mitte nende tegurite moju
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liklussaaste leevendamise meetmete toetamisele. Samas on alust arvata, et litkumisviis ja
elukoha tiitip on olulised meetmete toetust mojutavad tegurid ja seetdttu kisitletakse neid

siinses peatiikis.

Psiihholoogilised tegurid

Psiihholoogiliste tegurite nagu véartushinnangute, hoiakute, isikliku normi ja teadlikkuse
mdju meetmete toetamisel on kajastatud erinevates uuringutes (Eriksson et al., 2006, 2010;
Istamto et al., 2013; Poortinga et al., 2012; Xenias & Whitmarsh, 2013).

Xenias ja Whitmarsh (2013) joudsid tulemuseni, et vairtushinnagud mojutavat toetust
liiklussaaste leevendamise meetmetele. Vadartushinnangute olulisust
keskkonnahoiumeetmete toetamisel on tiheldatud ka teistes keskkonnakorralduslikes
valdkondades, nt tuumaenergia niitel (de Groot et al., 2013). Tulemustest selgus, et
inimeste vaartushinnangud on otseselt seotud tuumaenergia toetusega. Istamto et al. (2014)
uuringu tulemus néitas, et hoiakute, keskkonna- ja tervisemure vahel on tugevad seosed
ohusaaste leevendamise meetmete toetamisega. Inimesed, kellel on korge keskkonna ja
tervise vairtustamine ehk kes on mures keskkonna ja oma tervise probleemide pérast,
toetavad ka meetmeid rohkem (Istamto et al., 2014). Igal liiklussaaste leevendamise
meetmel on oma eriparad. Nendesse suhtumine sdltub aga inimese isiklikust normist ehk
isikliku kohustuse (vastutuse) tunnetamisest (Eriksson et al., 2006). Mitmetes uuringutes
(Eriksson et al., 2006; 2010; de Groot & Steg 2010; Poortinga et al., 2012; van der Werff
et al., 2013) on olulise tegurina Shusaaste vdhendamise meetmete toetamise osas vilja

toodud just isikliku vastutuse ja kohustuse tunnetamine soltuvalt moraalinormist.

Uleeuroopalisest Eurobarometer 2011 uuringust selgus, et eestlased usaldavad kdige enam
keskkonnakiisimustes  ja-  probleemides teadlasi (55%). Eestlaste  peamine
keskkonnainformatsiooni allikas on Internet ja sotsiaalmeedia (51%). Samas peab 24%
vastanutest Shusaastega seotud keskkonnaprobleemide ja 13% transpordisektoriga seotud
informatsiooni  puudulikuks (Eurobarometer, 2011). Keskkonnateadlikkuse tdstmise
eesmargiks on inimeste teadvustamine keskkonnaprobleemidest ning kéaitumuslikest
alternatiividest, mis voiksid neid probleeme leevendada (Eriksson et al., 2010). Xenias ja
Whitmarshi (2013) ning Istamto ja tema kolleegide (2014) saadud tulemused seavad aga
kahtluse alla laialt levinud eelduse, et teadlikkus on keskkonnahoidliku kaitumise ja

sadstva transpordikorralduse toetuse votmetegur. Need inimesed, kes kiill olid teadlikud
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liiklusest tuleneva ohusaaste mojudest tervisele, ei toetanud meetmeid teistest vastajatest
rohkem (Xenias & Whitmarsh, 2013; Istamto et al., 2014). Wang et al. (2016) aga joudsid
tulemuseni, et dhusaaste mdjudest ja pShjustest teadlikud inimesed toetasid ka Ghusaaste
leevendamise meetmeid rohkem. Wangi ja tema kolleegide (2016) soovitus Ghusaaste

leevendamiseks on tosta elanike teadlikkust ja keskkonnaharidust.

Sotsiaalmajanduslikud tegurid
Maailmas labiviidud uuringutulemused (Aini et al., 2013; Nordfjern & Rundmo, 2015;
Wang et al.,, 2016) kinnitavad, et sotsiaalmajanduslikud tegurid nagu sugu, vanus,

netosissetulek, haridustase ja elukoha tiitip mojutavad dhusaaste meetmete toetamist.

Sugude 16ikes on naised vorreldes meestega suurema tdendosusega ndus muutma oma
kaitumist keskkonnahoidlikumaks ja toetama liiklussaaste leevendamise meetmeid
(Patchen, 2006; Parag et al., 2011). See erinevus ilmneb hoolimata sellest, et mehed on
tavaliselt keskkonnaprobleemidest teadlikumad (Patchen, 2006). VVanemaealised elanikud
kalduvad teistest vanuseriihmadest enim ohusaaste meetmeid toetama (Aini et al., 2013).
Eestis touseb samuti keskmine hinnang enese kiitumise keskkonnahoidlikkusele koos
vanuse kasvuga (Keskkonnaministeerium, 2014). Samas joudsid Wang et al. (2016)
tulemuseni, et 21-35aastased ja keskealised (36-50) toetasid rohkem ohusaaste
leevendamise meetmeid kui vanemaealised (iile 50). Wang et al. (2016) arutlevad, et
noorema- ja keskealised on teadlikumad Shusaaste mdjudest ja neil on parem juurdepids
informatsioonile vorreldes vanemaealistega. Vorreldes madala netosissetulekuga
inimestega kalduvad joukamad enam liiklussaaste leevendamise meetmeid toetama (Aini
et al., 2013; Wang et al., 2016). Samuti kinnitavad mitmed uuringud (Aini et al., 2013;
Nordfjern & Rundmo, 2015; Wang et al., 2016), et kdrgharidusega inimesed toetavad
ohusaaste meetmeid rohkem kui pohi- ja keskharidusega inimesed. Nordfjeern & Rundmo
(2015) kuue Norra linnastu (Oslo, Skien ja Porsgrunn, Trondheim, Stavanger, Bergen,
Tromse) nditel labiviidud uuringust selgus, et sotsiaalmajanduslikest teguritest mdjutas
enim just korghariduse olemasolu liiklussaaste leevendavate meetmete toetust. Inimesed,
kes elavad linnalises piirkonnas, toetavad enam dhusaaste vidhendamise meetmeid kui maa-
piirkondade elanikud (Wang et al., 2016). Wang et al. (2016) toovad pdhjuseks, et linna
elanikel on vorreldes maa-piirkondade elanikega kdrgem sissetulek ja haridus ning kdrgem

teadlikkus keskkonnaprobleemidest.
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Kdiitumuslikud tegurid

Transpordi reaalne olukord on kodige paremini kirjeldatav tegelike kaitumismustrite kaudu.
Oluline on kaardistada inimeste igapédevast liikumiskditumist, et selle alusel nende
kéitumist muuta (Steg & Vlek, 2009; Prillwitz & Barri, 2011; Garcia-Sierra et al., 2015).

Asustusstruktuuri késitlevad uurimused (Nass, 2006; 2012; Tenney et al., 2014) toetuvad
sageli viitele, et inimesed ei soovi kulutada iile poole tunni, sdltumata litkumisviisist,
joudmaks linnalistesse sihtkohtadesse. Verhetseli ja Vanelslanderi (2010) uurimusest
Belgia néitel selgus, et raudteejaamade ldheduses elavad inimesed eelistavad sédstvamaid
lilkumisviise autoga soitmisele. Ness (2012) uuris Pdhjamaade linnade nitel linnalise
asustusstruktuuri moju transpordikditumisele ja leidis, et kesklinnas tootavad inimesed
kasutavad sagedamini sadstvamaid liikumisviise (iihistransport, jalgsi voi rattaga) ja
harvemini autot kui inimesed, kelle to6kohad paiknevad &darelinnas (Naess, 2012). Eestis on
uuritud elanike (KKM, 2014) keskkonnahoidlikku kaitumist. Tulemustest selgus, et suur
osa Vvastajatest eelistas sageli liigelda auto asemel jalgsi, jalgratta voi iihistranspordiga,
kuid see oli ajendatud pigem muust kui keskkonnakaitselisest aspektist (KKM, 2014).
Eestis aga omab ligi 2/3 leibkondadest autot (Riigikantselei, 2012). Need leibkonnad,
kellel on alaealisi lapsi, kasutavad igapdevaselt autot laste kooli voi lasteaeda
transportimiseks 42% (Riigikantselei, 2012). Liikumiskditumise mdju meetmete

toetamisele pole aga varem uuritud.

Kokkuvotvalt  voib  siiski - vidita, et paljud uurimused toetavad arusaama, et
psiihholoogilised, sotsiaalamajanduslikud ja kéitumuslikud tegurid on liiklussaaste
leevendamise meetmete toetusel olulised. Senistes teadmistes on aga puudujddk
litkumisviisi ja elukoha tiiiibi mojust liiklussaaste leevendamise meetmete toetusele, mida
kdesolev magistritod piitiab tdita. Samuti on oluline vilja selgitada eelpool mainitud
tegurite koosmoju meetmete toetusele. Magistritoos uuritakse, kuidas jaguneb Eesti elanike
toetus meetmetele sotsiaalmajanduslike, psiihholoogiliste ja kditumuslike tegurite 16ikes.

Lisaks selgitatakse vilja, millised on olulisemad meetmete toetamist mdjutavad tegurid.
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3. Materjal ja metoodika

3.1. Uurimus

Magistritoos kasutati Tartu Ulikooli ja Terviseameti koostods ldbiviidud uuringu
,Keskkonnatervis: arusaamine riskidest ja motivatsioon tervisemdjude vdhendamiseks*
(KesTeRisk) andmeid. Magistritoos analiiiisitud kiisimuste véljavote on toodud lisas 1.
Uuringu eesmairgiks oli vilja selgitada Eesti elanikkonna arusaam oOhusaaste, miira,
aarmuslike ilmaolude ja muude keskkonnategurite mdjust inimese tervisele. Uuring
kdsitles inimeste suhtumist kditumisviisidesse ja riiklikesse sekkumistesse, mis aitaksid
eelpool nimetatud tervisemdjusid vdhendada voi véltida. 2015.a. veebruaris ja mdrtsis
labiviidud kiisitlusuuringus osales 1000 inimest {ile Eesti vanuses 17-74. Vastajad valiti

proportsionaalse juhuvalimi meetodil (Orru et al., 2015).

3.2. Analiiiisiks teisendatud tunnused

Analiitisitakse KesTeRisk uuringus osalenute toetust neljale liiklussaaste vahendamise
meetmele (vt lisa 1). Vastajad viljendasid toetust igale meetmele viiepallilisel skaalal.
Hinnatavad meetmed olid: ,,Rahalise toetuse suurendamine tihistranspordi arendamiseks, et
viahendada autode kasutust®; ,,Autode kasutuse vdhendamine kesklinnas (parkimise hinna
tous, tasuline sissesoit jne)“, ,,Maksusoodustuste andmine vihemsaastavatele autodele®,
ning ,,Naastrehvide maksustamine, et vdhendada teetolmu®. Analiiiisi jaoks kodeeriti

toetuse viiepalliline skaala iimber kolmeks rithmaks: negatiivne, neutraalne ja positiivne.

ENMAK-i raportis vilja toodud meetmete Klassifikatsiooni jargi on analiiiisitavatest
meetmetest (vt lisa 1) fiskaalsed meetmed automaksud ja -—soodustused, ning
parkimispoliitika. Uhistranspordi kampaaniad on aga pehmed meetmed (Jiissi et al., 2014).

Analiitisiks teisendatud ja regressioonmudelites kasutatud tegurid on olemasolevate
andmete seast valitud, tuginedes eelnevalt teooriaosas selgitatud teguritele, mis voiksid
mdjutada liiklussaaste leevendamise meetmete toetamist. Valimit iseloomustab tabel 1, kus
on vilja toodud risttabelite ja regressioonmudelite koostamisel kasutatud ja eelnevalt

analiiiisi jaoks timberkodeeritud tunnused.
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Tabel 1. Valimi jaotus tausttunnuste 16ikes.

Osakaal valimis

N %

44,2

55,8

31,4

39,4

29,2

24,6

39,9

35,5

9,3

60,8

29,0

28,5

47,4

18,4

13,3

86,8

66,8

32,6

25,6

32,6

41,4

3,9

13,2

82,7

40,1

31,1

27,4

60,1

20,8

19,1

19,1

36,6

44,3
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Keskkonna vairtustamise tunnus on moodustatud koondindeksina véidetest ,,Inimesed on
lilalt mures, et inimkonna areng kahjustab keskkonda® ja ,,Elus on tidhtsamaid asju kui
keskkonnaprobleemid. Tunnus on itimberkodeeritud jargnevalt: madal — vastajad, kes
véitega ei ndustu tldse voi ei ndustu; keskmine — suhtuvad viitesse neutraalselt; korge —

ndustuvad ja ndustuvad tdiesti viitega.

Tervise véirtustamise tunnus on samuti moodustatud koondindeksina véidetest ,, Tervislik
elustiil on tiks minu elu prioriteete* ja ,,Mulle on viga oluline, et minu elukeskkond oleks
tervislik ja puhas®. Tunnus on tiimberkodeeritud jargnevalt: madal ehk need vastajad, kes
véitega ei ndustu iildse voi ei noustu; keskmine — suhtuvad neutraalselt; korge — ndustuvad

ja ndustuvad tdiesti viitega.

Teadlikkus liiklussaaste tervisemdjudest on tunnus, mis on moodustatud vastajate
hinnangutest kuivord mdjutab kokkupuude liiklussaastega allergia, sh heinanohu
esinemist; astma esinemist; vihkkasvajate ja siidame-veresoonkonna haiguste esinemist;
oodatava eluea pikkust ja loote arengut. Vastused on timberkodeeritud iilevaatlikkuse
huvides jargnevalt: madal ehk ei mdjuta voi ei mojuta iildse, ei oska 6elda; keskmine ehk

mojutab keskmiselt; korge enk mojutab tugevalt ja mojutab viga tugevalt.

Enda tegevus liiklussaaste vahendamiseks on tunnus, mis on moodustatud vastajate autoga
soitmise vdhendamisest keskkonnahoiu kaalutlustel. Tunnus on {mberkodeeritud
jargmiselt: madal ehk kes vastasid ei mitte kunagi, ning jah, kuid védga harva; kesmine ehk

jah, kuid ebaregulaarselt; kdrge ehk jah, regulaarselt, ning jah, alati.

Isikliku vastutuse ja kohustuse tunnetamise tunnus pdhineb véitel ,,Ma tunnen kohustust
viahendada oma elustiiliga kaasnevat elukeskkonna reostust™. Tunnus on iimberkodeeritud
jargnevalt: madal ehk need vastajad, kes viitega ei ndustu iildse vdi ei ndustu; keskmine

ehk kes suhtuvad neutraalselt; korge ehk ndustuvad ja ndustuvad taiesti vditega.

20



3.3. Liikumisviisi grupid

Liikumisviiside jaotus auto, iihistranspordiliikide, jalgsi ja jalgrattaga liikumiste 1dikes
nditab  elanikkonna liikuvuse mustreid, transpordisiisteemi  mitmekesisust ja
keskkonnasobralikkust (Jissi et al., 2010). Transpordiharjumuste iilevaatlikumaks
esitamiseks on vastajad grupeeritud selliselt, et oleks voimalik neid riihmitada kdige
sagedasemalt kasutatava transpordiliigi voi litkumisviisi alusel (tabel 2). See niitaja on
leitud transpordiliikide kasutussagedusi omavahel vordlusesse seades ja vilistamise teel
grupeerides. Vastajatel paluti uuringus valida kui tihti nad teevad oma kéike kas auto, bussi
vOi muu tihistranspordiga, jalgsi voi jalgrattaga (vt lisa 1). Sihtkohtadeks olid to6le/kooli,
poodi igapédevaseid asju ostma minnes, teenuste voi pereliikmete vajadustega seotud
lilkumised, ning teised erinevad kdigud. Valida oli voimalik kuue vastusevariandi vahel: 1
— mitte kunagi; 2 — moned korrad aastas; 3 — 1-3 korda kuus, 4 — 1-2 korda nédalas, 5 — 3-4

korda nadalas, 6 — 5 vdi enam korda nadalas.

Tabel 2. Liikumisviisi riithmade jagunemine valimis.

Osakaal Peamise liikumisviisi arv nidalas
valimis
Liikumisviis N| %
Autosoitja 409 41 | viahemalt 3 korda nddalas autoga, teisi kasutusi harvem; voi
vihemalt 1-2 korda néddalas, teisi kasutusi harvem
Kergliikleja 246 | 25 | vdahemalt 3 korda nddalas kéib jalgsi voi sdidab jalgrattaga, teisi
kasutusi harvem
Bussikasutaja 187 | 19 | vdhemalt 3 korda nddalas liikleb bussi v6i muu thistranspordiga,

voOi vihemalt 1-2 korda nédalas, teisi kasutusi harvem

Vordselt kergliikleja ja | 101 | 10 | vahemalt 3 korda nddalas nii auto- kui bussikasutaja voi mdlema,

mootorsdidukit kasutav samas ka kergliikleja vihemalt 1-2 korda nédalas; voi vdhemalt 1-
2 korda nédalas kas auto- voi bussikasutaja ja kergliikleja

Harva liikuja 31 3 | liikklevad iikskdik  millisesse  sihtkohta  iikskdik  millise
liikumisviisiga 1-3 korda kuus vdi harvem, voi mitte kunagi.

Auto- ja bussisditja 26 2 | vdhemalt 3 korda niddalas nii auto- kui ka bussikasutaja,

kergliiklust seejuures vdhem; vodi vdhemalt 1-2 korda niddalas
auto- voi bussikasutaja

Tabelis 2 on esitletud liikumisviiside jaotused valimis. Autosditjaid on kdige rohkem, 409
inimest (41%). Neile jargnevad kergliiklejad, keda on selles grupis 246 inimest (25%).

Koige viiksema grupi moodustavad auto- ja bussisditjad, keda on 26 inimest (2%).
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3.4. Andmeanaluiisi meetodid

Andmetootluseks  kasutati  tabelarvutusprogrammi MS  Excel ja  statistiliseks
andmeanaliiiisiks kasutati magistritods SPSS andmet6otlusprogrammi. See valik tehti
lahtuvalt  algandmete  kittesaadavuse  formaadist ja  kdesoleva  magistritoo
uurimuskiisimustest. Peamiseks analiilisimeetodiks oli  magistritods multinoomne
logistiline regressioon. Analiiiisil kasutati ka lihtsamaid statistilise andmeanaliiiisi votteid,

néiiteks risttabeleid.

Umberkodeeritud hinnangud meetmetele on andmetdotluses kisitletud kui sdltuv ehk
funktsioontunnus. Mojuteguriteks, soltumatuteks tunnusteks, on psiihholoogilised,

sotsiaalmajanduslikud ja kaitumuslikud tegurid, mis on vilja toodud tabelites 1 ja 2.

Soltuvate  tunnuste  olulisuse vilja  selgitamiseks kasutati one-way ANOVA
dispersioonanaliiiisi meetodit, kus soltuvaks muutujaks olid liiklussaaste leevendamise
meetmed ning soltumatuteks muutujateks liikkumisviisi grupid ja teised analiiiisiks
teisendatud tunnused. Dispersioonanaliiiisi kdigus analiilisiti meetmete toetamise,
lilkumisviisi gruppide ja teiste analiiiisiks teisendatud tunnuste vaheliste erinevuste
statistilist olulisust (erinevused nivool p <0,05). Kuna vaadeldava nelja meetme tulemused
ei jaotu normaaljaotusele vastavalt, siis kasutati mitteparameetrilist post-hoc testi
(Tamhane’s T2). Dispersioonanaliiiisiga vélja selgitatud olulised tunnused kaasati

hilisemasse multinoomsesse logistilisse regressioonanaliiiisi.

Lisaks kasutati tunnuste seoste uurimise jaoks mitteparameetrilist ehk Spearmani
korrelatsioonanaliiiisi ning uuriti argumenttunnuste (soltumatud muutujad) omavahelise
seose tugevust — multikollineaarsust. Selle moGtmisel jalgiti argumenttunnuste tolerantsi ja
varieeruvusindeksit  ehk  dispersiooni mdju  faktorit.  Soltumatute  tunnuste
regressioonanaliilisi kaasamise valikul kasutati empiirilist kriteeriumi Kaart (2010) pohjal:

tolerants >0,15 vdi varieeruvusindeks <10.

Regressioonanaliilisi 1dbiviimiseks Kkasutati logistilistest regressioonidest kdige laiema
kasutusvoimalusega multinoomset logistilist regressiooni, mis kasutab suhtelise tdendosuse
moistet. See tiahendab, et uuritakse sindmuse toimumise voimalust siindmuse
mittetoimumise seisukohalt (Masso, 2011; Tooding, 2015). Logistilise regressiooni kasuks
otsustati lahtuvalt piistitatud uurimuskiisimustest ja algandmete eriparast: ennustava

muutuja jaotus ei pea olema normaaljaotusele lihedane; sdltuv tunnus voib erinevalt
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teistest meetoditest olla kategoriaalne; sdltumatud tunnused voivad olla nii arvulised kui ka

kategoriaalsed.

Multinoomne logistiline regressioonanaliiiis vdimaldab arvutada mudeli, mille raames
uuriti samaaegselt mitme soltumatu tunnuse moju sdltuvatele tunnustele ja varreldi nende
omavahelist moju olulisust (Masso, 2011). Seega lahtuti regressioonmudelite koostamisel

astmelisest meetodist.

Uheks olulisemaks niitajaks logistilise regressioonanaliiiisi tulemuste tdlgendamisel on
riskisuhe ehk Sansside suhe exp (B). Kui siindmuse toimumine on tdendosem Kui
mittetoimumine, siis on see suhe arvust 1 suurem, vastupidises olukorras aga véaiksem.
Suhte véartus 1 tdhendab tasakaaluolukorda, mil siindmuse toimumise ja mittetoimumise

Sansid on vordsed.

Regressioonkordaja (b) véljendab argumenttunnuse moju tugevust (efekti suurust)
soltuvale tunnusele. Regressioonkordaja statistilise usaldusvddrsuse madramiseks on
mudelites ka vilja toodud riskisuhte usaldusvahemik 95%  usaldusnivool.
Regressioonkordaja tdolgendus kategoriaalse soltuva tunnuse korral néitab, kui palju
keskmiselt erineb logitsuhte vaartus taustakategooria puhul. Statistiline usaldusvéirsus on
argumenttunnuse tdhususe iks kiilg. Teine kiilg on mdju tugevus, mida see
argumenttunnus sdltuvale tunnusele tekitab, ning seda iseloomustavad regressioonkordaja

vadartus ja riskisuhe, mis on regressioonmudelites ka esitatud.

Taustakategooriate valikul on arvesse voetud, et médiratud rithm oleks selge sisuga ja
teistest kategooriatest hasti eristuv (Tooding, 2015). Seetdttu on soltuva tunnuse
taustakategooriaks valitud esimene, negatiivne hinnang meetmele. Selle alusel piiiitakse
selgitada, millised tegurid kallutavad pigem positiivselt meedet hindama. Iga sltumatu

tunnuse tiks vaartus valiti vordluskategooriaks, millega vorreldi teisi rithmi.

Logistilise regressioonmudeli kirjeldusvoime néitajatest kasutati mudelite puhul suurima
toepdara naitajat (-2LL). Vairtuse langedes paraneb mudeli kirjeldusvoime. Mudeli
statistilist usaldusvédrsust peegeldab tdepérasusfunktsiooni muudu erinevus nullist

statistiliselt usaldusvéarsel maaral (p <0,05).
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4. Tulemused

4.1. Elanikkonna meetmete toetamise jagunemise seosed tausttunnuste
10ikes

Viljapakutud neljast liiklussaaste vahendamise meetmest toetati koige enam
maksusoodustuse andmist vihemsaastavatele autodele. Seda meedet hindas heaks 61,4 %
vastajatest. Rahalise toetuse suurendamist thistranspordi arendamiseks, et vdhendada
autode kasutust, toetas samuti iile poole vastajatest (57,7%). Meedet ,,Autode kasutuse
viahendamine kesklinnas* hindas vastanutest postiivselt 43,3% ja negatiivselt 27,4%.
Naastrehvide maksustamist toetati neljast véljapakutud meetmest kodige vihem, 23,8%.

Negatiivselt hindas seda meedet 37,6% vastajatest.

Tabelites 3-5 on meetmeid toetanud (positiivselt hinnanud) Eesti elanike jaotus ja vilja

toodud nende inimeste sotsiaalmajanduslikud, psiihholoogilised ja kditumuslikud tegurid.

Meetmele ,,Rahalise toetuse suurendamine iihistranspordi arendamiseks® positiivselt antud
hinnangute seas on markimisvéarsed erinevused elukoha tiitipide, auto olemasolu ja vanuse
16ikes (tabel 3). Soltuvalt elukohast on toetuse jagunemine antud meetmele jargmine —
Tallinna elanikest 69,1% (217) ja teistes Eesti linnades elavatest inimestest 50,5% (199).
Meedet positiivselt hinnanud inimeste hulk on suurem autot mitteomavate vastajate seas
vorreldes isiklikku sdiduautot omavate inimestega — vastavalt 67,2% (223) ja 52,7% (352).
Vanuse 1dikes on suurim erinevus keskealiste ja vanemapoolse elanikkonna seas. Meedet

on positiivselt hinnanud vastavalt 51,4% ja 62,5% vastajatest.

Meedet ,,Autode kasutuse vihendamine kesklinnas® toetanud vastajate seas on samuti
suurimad erinevused auto olemasolu kategoorias, lisaks haridustasemete ja vanusegruppide
16ikes. Autoomanikest on antud meetme pooldajaid vihem kui neid, kellel auto puudub —
38,6% ja 52,7%. Haridustaseme jérgi jaguneb toetus vastavalt: pohiharidusega inimestest
51,6%, korgharidusega 43,8% ja keskharidusega 41,8%. Vanusegruppide 16ikes on kdige
enam meedet positiivselt hinnanud vastajad vanemapoolse elanikkonna seas (55-74-
aastased) — 48,5%.
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Tabel 3. Meetmeid positiivselt hinnanud vastajate jagunemine tausttunnuste 16ikes.

»Rahalise toetuse »Autode »Vaksusoodustu- w»Naastrehvide
suurendamine kasutuse ste andmine maksustamine,
iihistranspordi vihendamine vihemsaastavate- et vihendada

arendamiseks, et kesklinnas le autodele* teetolmu*

vihendada (parkimise hinna

autode kasutust* tous, tasuline

sissesdit jne)*

N % N % N % N %
Sugu
Mees 236 53,4 181 41,0 255 57,7 91 20,6
Naine 339 60,8 252 45,2 359 64,3 147 26,3
Elukoha tiiiip
Tallinn 217 69,1 145 46,2 206 65,6 105 33,4
Teised linnad 199 50,5 150 38,1 224 56,9 88 22,3
Maa-asumid 159 54,5 138 47,3 184 63,0 45 15,4
Vanus
18-34 148 60,2 95 38,6 158 64,2 57 23,2
35-54 205 51,4 166 41,6 251 62,9 82 20,6
55-74 222 62,5 172 48,5 205 57,7 99 27,9
Haridustase
PdShiharidus 60 64,5 48 51,6 54 58,1 20 21,5
Keskharidus 340 55,9 254 41,8 358 58,9 160 26,3
Korgharidus 168 57,9 127 43,8 199 68,6 57 19,7
Netosissetulek
Kuni 350 € 173 60,7 133 46,7 173 60,7 76 26,7
350-750 € 263 55,5 202 42,6 283 59,7 115 24,3
Ule 750 € 102 55,4 81 44.0 120 65,2 33 17,9
Alla 7 a laste
olemasolu
On leibkonnas 64 49,6 51 39,5 79 61,2 20 15,5
Ei ole 508 58,5 380 43,8 533 61,4 216 24,9
Auto olemasolu
Jah 352 52,7 258 38,6 400 59,9 125 18,7
Ei 223 67,2 175 52,7 214 64,5 113 34,0
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Meedet ,,Maksusoodustuste andmine vdhemsaastavatele autodele® positiivselt hinnanud
vastajate seas on suurimad erinevused soo, haridustasemete ja elukoha tiiiipide 10ikes.
Meeste ja naiste osakaalud meetmete toetuse suhtes on 57,7% ja 64,3%. Toetajate seas on
haridustaseme osas enim kdrgharidusega inimesi — 68,6%. Soltuvalt elukohast jagunevad
vastajad jargmiselt: Tallinnas elavatest inimestest hindas meedet positiivselt 65,6 %, maa-

asumites elavatest 63% ja teistest Eesti linnadest 56,9%.

Meetme ,,Naastrehvide maksustamine* toetajate osas on markimisvéarsed erinevused
elukoha tiitipide, alla 7. aastaste laste olemasolu leibkonnas ja auto puudumise voi
olemasolu 16ikes. Tallinna elanikest pidas meedet positiivseks 33,3% inimest, teistes Eesti
linnades vastavalt 22,3% ja maa-asumites 15,4%. 24,9% leibkondadest, kelle perekonnas
ei ole alla 7-aastaseid lapsi, hindasid meedet positiivselt ja need, kelle leibkonnas on alla 7-
aastaseid lapsi, 15,5%. Vastajad, kellel auto puudub, toetasid meedet 34% ja 18,7%

autoomanikest pidas naastrehvide maksustamise meedet heaks.

Jargnevas tabelis (tabel 4) on vilja toodud meetmeid positiivselt hinnanud inimeste
keskkonna ja tervise véartustamise tasemed, teadmised liiklussaaste tervisemojudest, lisaks
enda tegevused liiklussaaste viltimiseks, ning isikliku vastutuse ja kohustuse tunnetamise

tase.

Tabelist 4 selgub, et tervise ja keskkonna véartustamise, enda tegevuse ja isikliku vastutuse
ning kohustuse tunnetamise tegurid erinevad kd&igi nelja meetme juures. Meetmeid
positiivselt hinnanute seas on suurem osa inimesi (85,4%-89%) korge tervise
vadrtustamise tasemega. Samuti on erinevused madala ja korge keskkonna véaartustamise
tasemete puhul. Teadlikkuse tase seoses liiklussaaste tervisemdjudega jaguneb meetmeid

positiivselt hinnanute seas sarnaselt.
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Tabel 4. Meetmeid positiivselt hinnanud vastajate jagunemine véirtushinnangute, hoiakute ja

isikliku normi 1dikes.

,,Rahalise LAutode ,Maksusoodus- | ,,Naastrehvide
toetuse kasutuse tuste andmine | maksustamine,
suurendamine vihendamine | vihemsaastava- | et vihendada
iihistranspordi kesklinnas tele autodele* teetolmu*
arendamiseks, (parkimise
et vihendada hinna tous,
autode tasuline
kasutust“ sissesdit jne)*
N % N % N % N %
Keskkonna
viirtustamine
Madal 141 24,7 94 21,8 130 21,3 58 24,7
Keskmine 177 31,0 143 33,2 193 31,6 80 34,0
Korge 253 44,3 194 45,0 287 47,0 97 41,2
Tervise
viirtustamine
Madal 19 3,3 11 2,6 19 31 5 2,1
Keskmine 65 11,3 45 10,4 62 10,1 21 8,9
Korge 490 85,4 376 87,0 532 86,8 211 89,0
Teadlikkus
liiklussaaste
tervisemojudest
Madal 204 36,0 158 37,0 222 36,8 85 36,2
Keskmine 195 34,5 152 35,6 195 32,3 62 26,4
Kaorge 167 29,5 117 27,4 187 31,0 88 37,4
Enda tegevused-
autosdidu
vihendamine
Mitte kunagi/ 326 56,7 251 58,0 364 59,3 130 54,6
harva
Ebaregulaarselt 121 21,0 82 18,9 117 19,1 41 17,2
Regulaarselt/ alati 128 22,3 100 23,1 133 21,7 67 28,2
Isiklik vastutus
Madal 98 51,3 65 34,0 101 52,9 38 19,9
Keskmine 179 48,9 158 43,2 208 56,8 82 22,4
Korge 298 67,3 210 47,4 305 68,8 118 26,6
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4.2. Elanikkonna meetmete toetamise jagunemine litkumisviiside loikes

Tabelist 5 selgub, et meetmele ,Rahalise toetuse suurendamine fhistranspordi
arendamiseks® positiivselt antud hinnangute seas on suurimad erinevused autosditjate
(48,9%) ja bussikasutajate (67,9 %) vahel. ,,Autode kasutuse vdhendamine kesklinnas*
meedet pidas positiivseks 52,5% vordselt mootorsdidukit ja kergliiklusviise kasutavatest
elanikest. Meetme , Maksusoodustuste andmine vidhemsaastavatele autodele 0sas on
suurimad erinevused meetmeid heaks hinnanud vastajatest kahe grupi vahel -
bussikasutajad (68,4%) ja harva liikujad (45,2%). Meedet ,,Naastrehvide maksustamine*
positiivselt hinnanud vastajate seas on méarkimisvéaarsed erinevused koikide liikumisviisi
gruppide osas. Auto- ja bussisditjatest 11,5% ning autosditjatest 17,8% on pidanud meedet
heaks. Kergliiklejate ja bussikasutajate positiivne hinnang kiitindib mdlemal ligi 28%-ni,

vordselt mootorsdidukit ja kergliiklusviise kasutavate elanaike puhul 32,7%-ni.

Tabel 5. Meetmeid positiivselt hinnanud vastajate jagunemine liikumisviisi gruppide
16ikes.

,,Rahalise toetuse »Autode ,Maksusood- ,Naastrehvide
suurendamine kasutuse ustuste maksustamine,
iihistranspordi vihendamine andmine et vihendada

arendamiseks, et kesklinnas vihemsaasta- teetolmu*

vihendada (parkimise hinna vatele

autode kasutust* tous, tasuline autodele*

sissesdit jne)*

N % N % N % N %
Autosoitja 200 48,9 145 35,5 238 58,2 73 17,8
Kergliikleja 153 62,5 125 50,8 155 63,0 68 27,6
Bussikasutaja 127 67,9 90 48,1 128 68,4 52 27,8
Mootorsoidukit ja 63 62,4 53 52,5 63 62,4 33 32,7
kergliiklusviise kasutav
Harva liikuja 18 58,1 14 45,2 14| 45,2 9 29,0
Auto- ja bussisditja 14 53,8 6 23,1 16 61,5 3 11,5

Litkumisviisi gruppide jagunemine tausttunnuste 16ikes on vélja toodud lisas 2.
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4.3. Olulisemad meetmete toetamist méjutavad tegurid

4.3.1. Meede “Rahalise toetuse suurendamine iihistranspordi arendamiseks”

Logistilisel regressioonanaliiiisil saadud tulemused on tabelites 6-9. Olulised meetme
,,Rahalise toetuse suurendamise iihistranspordi arendamiseks® toetamist koosmdjude
analiilisi pohjal ennustavad tegurid on vilja toodud tabelis 6. Nendeks on isikliku vastutuse

ja kohustuse tunnetamine, elukoha tiitip, litkumisviis ja vanus.

Tabel 6. Meetme ,Rahalise toetuse suurendamine iihistranspordi arendamiseks, et
viahendada autode kasutust” logistilise regressioonanaliiiisi mudel.

Kordaja, b Kordaja Olulisuse Riskisuhe
standardhilve | téeniiosus | usaldusvahemikuga
exp, b

Isiklik vastutus ja kohustus: -1,334 0,256 0,000 | 0,264 (0,160-0,435)
madal (1)
Isiklik vastutus ja kohustus: -1,094 0,233 0,000 | 0,335 (0,212-0,528)
keskmine (1)
Autosditja (2) -0,718 0,207 0,001 | 0,488 (0,325-0,731)
Elukoht: maa-asumid (3) 0,470 0,273 0,864 | 1,048 (0,614-1,788)
Elukoht: teised linnad (3) -0,455 0,225 0,043 | 0,634 (0,408-0,985)
Vanus: 18-34 (4) 0,247 0,241 0,304 | 1,281 (0,799-2,053)

0,631 0,242 0,009 | 1,880 (1,169-3,023)
Vanus: 55-74 (4)
2LL 1651
%) 126
Muudu vabadusastmete arv 14
Mudeli olulisuse tdenziosus 0,000

Vordluskategooria: (1) korge; (2) teised liikumisviisid; (3) Tallinn; (4) 35-54

Need, kes tunnevad isiklikku kohustust ja vastutust viahendada oma elustiiliga kaasnevat
reostust, toetavad 26% tdendolisemalt rohkem meedet kui need, kes seda ei tunne.
Autosoitjatel on vorreldes teiste lilkumisviisi gruppidega 48% suurem risk kuuluda meedet
,Rahalise toetuse suurendamine {ihistranspordi arendamiseks” negatiivselt hinnanute
gruppi. Tallinnas elavatel inimestel on vorreldes teistes Eesti linnades elavate inimestega
63,4%-line voimalus hinnata meedet positiivsemalt. 55-74-aastastel on vorreldes
keskealistega 88% suurem voimalus pidada nimetatud meedet pigem positiivseks Kkui

negatiivseks.
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4.3.2. Meede “Autode kasutuse vihendamine kesklinnas”

Alljargnevas tabelis (tabel 7) on vilja toodud olulisemad meetme toetamist ennustavad
tegurid. Nendeks on isiklik vastutus ja kohustus, litkumisviis, elukoha tiiiip ja auto

puudumine.

Tabel 7. Meetme “Autode kasutuse viahendamine kesklinnas (parkimise hinna tdus,
tasuline sissesdit jne)* logistilise regressioonanaliiiisi mudel.

Kordaja, B Kordaja Olulisuse Riskisuhe
standardhilve | téeniiosus | usaldusvahemikuga,
exp (b)

Isiklik vastutus ja kohustus: -0,782 0,218 0,000 0,458 (0,296-0,707)
madal (1)

Isiklik vastutus ja kohustus: -0,177 0,222 0,349 0,838 (0,579-1,213
keskmine (1)

Autosditja (2) -0,653 0,189 0,001 0,520 (0,348-0,779)
Elukoht: maa-asumid (3) 0,560 0,206 0,011 1,751 (1,137-2,698)
Elukoht: teised linnad (3) -0,035 0,220 0,855 0,965 (0,661-1,410)
Auto puudub (4) 0,628 0,193 0,006 1,874 (1,201-2,925)
-2LL 1891
x2 74
Muudu vabadusastmete arv 12
Mudeli olulisuse toenziosus 0,000

Vordluskategooria: (1) kdrge; (2) teised liikumisviisid; (3) Tallinn; (4) auto olemas

Korge isikliku vastutuse ja kohustuse tasemega inimestel on 78% suurem vdimalus
kuuluda meedet positiivselt hinnanute gruppi. Autosoditjatel on 65% suurem risk hinnata
meedet ,,Autode kasutuse vidhendamine kesklinnas” negatiivselt vorreldes teiste
liikumisviisi gruppidega. Maal elavad inimesed hindavad vdrreldes Tallinna elanikega
75% suurema tdendosusega meedet positiivselt. Need inimesed, kellel puudub isiklik
soiduauto, hindavad tdendolisemalt meedet positiivsemalt vorreldes nendega, kellel on

auto.
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4.3.3. Meede “Maksusoodustuste andmine vihemsaastavatele autodele”

Olulisemad maksusoodustuste andmise meetme toetamist ennustavad tegurid on

keskkonna vadrtustamine, isiklik vastutus ja kohustus ning liikumisviis (tabel 8).

Tabel 8. Meetme ,,Maksusoodustuste andmine vidhemsaastavatele autodele” logistilise
regressioonanaliitisi mudel.

Kordaja, b Kordaja Olulisuse Riskisuhe
standardhilve | tdeniosus usaldusvahemikuga
exp, b

Keskkonna viirtustamine: 0,497 0,271 0,067 1,644 (0,967-2,796)
keskmine (1)

Keskkonna viirtustamine: 0,726 0,259 0,005 2,067 (1,244-3,434)
korge (1)

Isiklik vastutus ja kohustus: -1,045 0,276 0,000 0,352 (0,205-0,605)
madal (2)

Isiklik vastutus ja kohustus: -0,658 0,255 0,010 0,518 (0,314-0,855)
keskmine (2)

Bussikasutaja (3) 0,171 0,271 0,528 1,186 (0,698-2,017)
-2LL 1604
12 52
Muudu vabadusastmete arv 10
Mudeli olulisuse toeniiosus 0,000

Vordluskategooria: (1) madal; (2) korge; (3) teised liikumisviisid

Keskkonda véaartustavatel inimestel on voimalus meedet postiivselt hinnata 72,6% suurem
kui neil, kellel on madal keskkonnale orienteerituse tase. Korge isikliku vastutuse ja
kohustuse tasemega inimesel on vorreldes madala isikliku vastutuse tasemega inimesest
35% suurem voimalus kuuluda meedet positiivselt hinnanute gruppi. Bussisoitjatel on
vorreldes  teiste  litkumisviisi  gruppidega 18% suurem risk hinnata meedet

,Maksusoodustuste andmine vihemsaastavatele autodele® negatiivselt.
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4.3.4. Meede “Naastrehvide maksustamine, et vihendada teetolmu”

Olulisemad naastrehvide maksustamise meetme toetust ennustavad tegurid on tabelis 9.

Nendeks on isiklik vastutus ja kohustus, elukoha tiilip ning auto puudumine.

Tabel 9. Meetme ‘“Naastrehvide maksustamine, et vihendada teetolmu” logistilise

regressioonanaliitisi mudel.

Kordaja, b Kordaja Olulisuse Riskisuhe
standardhillve | tdenéosus usaldusvahemikuga
exp, b

Isiklik vastutus ja kohustus: -0,861 0,249 0,001 0,423 (0,259...0,689)
madal (1)

Isiklik vastutus ja kohustus: -0,508 0,205 0,013 0,602 (0,403...0,900)
keskmine (1)

Elukoht: maa-asumid (2) -0,940 0,244 0,000 0,390 (0,242...0,630)
Elukonht: teised linnad (2) -0,303 0,209 0,146 0,738 (0,491...1,111)
Auto puudub (3) 1,245 0,195 0,000 3,474 (2,369...5,095)
-2LL 1875
12 87
Muudu vabadusastmete arv 10
Mudeli olulisuse toeniiosus 0,000

Vordluskategooria: (1) korge; (2) Tallinn; (3) auto olemas

Karge isikliku vastutuse ja kohustuse tasemega inimesel on 42% suurem voimalus kuuluda
meedet positiivselt hinnanute gruppi vorreldes inimestega, kellel on madal isiklik vastutus.
Tallinnas elavad inimesed hindavad vorreldes maa asumites elavate inimestega
positiivsemalt naastrehvide maksustamise meedet, voimalus on selleks 39% suurem.
Inimesed, kellel ei ole autot, on 47,4% suurem voimalus kuuluda meedet positiivselt

hinnanute gruppi, kui neil, kellel on auto.
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5. Arutelu

Magistritod eesmark on vilja selgitada tegurid, mis mdjutavad Eesti elanike toetust
liiklussaaste  leevendamise  meetmetele.  Eesmirgi  saavutamiseks  vastatakse
uurimuskiisimustele: ~ kuidas  jaguneb  toetus meetmetele  sotsiaalmajanduslike,
psiihholoogiliste ja kaitumuslike tegurite 1oikes ja millised on olulisemad meetmete

toetamist mdjutavad tegurid?

Kuna igal liiklussaaste leevendamise meetmel on oma eripérad, siis jagunes ka toetus
sotsiaalmajanduslike, psiihholoogiliste ja kaitumuslike tegurite 15ikes erinevalt. Nende
tihise joonena voib siinkohal vilja tuua, et peamiselt kaldusid meetmeid toetama naissoost,
keskkonda ja tervist kdrgelt védrtustavad, kuid liiklussaaste tervisemdjudest kas madala
voi keskmise teadlikkuse tasemega Eesti elanikud. Sarnaste tulemusteni on joutud ka
teistes uuringutes. Naiteks arutleb Patchen (2006), et kuigi mehed on vdrreldes naistega
tavaliselt keskkonnaprobleemidest teadlikumad, on naised siiski suurema tdendosusega
ndus muutma oma kaitumist keskkkonnahoidlikumaks ja toetama liiklussaaste
leevendamise meetmeid. Ootuspéraselt ja sarnaselt Istamto ja tema kolleegide (2014)
saadud tulemustele, toetavad keskkonda ja tervist véartustavad inimesed meetmeid
rohkem. Jareldades tulemustest, siis ei ole Eesti elanikud piisavalt teadlikud liiklussaaste
tervisemojudest ja see on kindlasti teema, millele tasub rohkem tihelepanu podrata. Eesti
elanike toetus on aga viljapakutud meetmete osas vordlemisi korge. Peamiselt hinnati
positiivselt liiklussaaste leevendamise meetmeid, mis pigem soodustavad ja toetavad

sadstva transpordi arendamist, kui piiravad autokasutust.

Kodige enam toetati maksusoodustuse andmist vihemsaastavatele autodele. Seda meedet
hindas heaks 61,4% vastajatest. Meedet toetanud inimeste seas oli palju neid, kellel
puudub isiklik sdiduauto (67,2%). Siiamaani on Eesti transpordisiisteemi iseloomustanud
soidukipargi ebadkonoomsus (Jiissi et al., 2014; Riigikantselei, 2015). Poortinga et al.
(2003) alusel on tegemist tehnilise meetmega, mille eesméargiks on vihendada
transpordisektori energiandudlust sdidukite energiatohususe kasvu kaudu, mitte muuta

inimeste litkumisharjumusi.

Rahalise toetuse suurendamist tihistranspordi arendamiseks, et vihendada autode kasutust,

toetas samuti iile poole vastajatest (57,7%), mis on mark sellest, et suur osa Eesti
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elanikkonnast toetab sadstvamate liikumisviiside arendamist. Toetajate osakaalu valimis
moodustasid iilekaalukalt Tallinna elanikud (69,1%), kes on saanud 2013. aasta algusest
Tallinna {ihtse piletisiisteemi alusel tasuta iihistranspordis sdita. Samas toetasid
tihistranspordi arendamist ka maa-asumites elavad vastajad, kellel on vorreldes Tallinna
elanikega kehv juurdepéds iihistranspordile (Sepp et al., 2015), mis vajaks samuti

arendamist.

Meedet ,,Autode kasutuse vidhendamine kesklinnas® hindasid positiivselt 43,3% ja
negatiivselt 27,4% vastanutest. Sellised vastandlikud arvamused on selgitatavad soltuvalt
elukohast, sest linna elanikke mdjutab kesklinnas autode piiramine enam kui maa-asumites
elavaid inimesi. Edasi saab jareldada, et maa-asumite elanikud kalduvad autode piiramist
kesklinnas toetama juba seetottu, et selline meede ei mojuta neid igapdevaselt. Samas
tosteti 2016. aasta algusest veelgi Tallinna kesklinnas parkimistasusid ja véhendati
parkimiskohti eesmérgiga toOsta ihistranspordi tdhtsust ja suunata inimesi kasutama
keskkonda sdastvamaid liikumisviise (Tallinna Linnavolikogu, 2013). Parkimistasude
tostmine ja autode kasutuse piiramine kesklinnas mojutab kindlasti liikumisviisi valikut,

kuid kelle jaoks on oluline autoga kesklinnas liigelda, teeb seda nagunii.

Naastrehvide maksustamist toetati neljast véljapakutud meetmest aga kdige vahem, 23,8%.
Korge negatiivne hinnang (37,6%) vastajate seas on pdhjendatav tulenevalt
liiklusohutusest ja Eesti geograafilise asukoha eripérast, mida mdjutab parasvootme kliima.
Eestis on stigis-talvisel perioodil teedel suur libeduseoht, mistottu kasutatakse naastrehve.
Naiteks jouti Norras labiviidud pikaajalise uuringu raames (Elvik et al., 2013) tulemusteni,
et naastrehvide kasutuse vdhendamine Oslo piirkonnas toi kaasa liiklusonnetuste kasvu.
Lisaks voib korge negatiivne hinnang naastrehvide maksustamise meetmele Eesti elanike
hulgas tuleneda asjaolust, et Eesti tarbijatel on vorreldes kdrgema elatustaseme EL-i
riikidega suuremad kulutused isiklikule transpordivahendile (Riigikantselei, 2015) ja

naastrehvide maksustamine suurendaks neid kulutusi.

Uurimuskiisimusega, mille eesmargiks oli selgitada vélja olulisemad meetmete toetamist
mojutavad tegurid, jouti logistilise regressioonanaliitisi abil tulemuseni, et tegureid, mis
mojutavad meetmete toetamist, on mitmeid. Koigi nelja nimetatud meetme toetamisel
osutus oluliseks toetamist mojutavaks teguriks isikliku vastutuse ja kohustuse tunnetamine.

Liikumisviis ja elukoha tiitip on molemad olulised meetmete toetamist mojutavad tegurid.
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Isikliku soiduauto puudumine oli oluline tegur autode kasutuse véhendamise ja
naastrenvide maksutamise meetmete toetamise puhul. Lisaks mojutasid liiklussaaste

leevendamise meetmete toetamist vanus ja keskkonna vaartustamine.

Liiklussaaste leevendamise meetmetesse suhtumine soltub inimese isiklikust normist ehk
isikliku kohustuse (vastutuse) tunnetamisest. Nii nagu paljudes uuringutes (Eriksson et al.,
2006; 2010; de Groot & Steg 2010; Poortinga et al., 2012; van der Werff et al., 2013),
selgus ka kdesoleva magistrito6 tulemustes, et isiklik kohusetunne on oluliseks teguriks

Ohusaaste vihendamise meetmete toetamisel.

Lisaks isiklikule kohusetundele olid olulisteks teguriteks liiklussaaste meetmete toetamisel
ka elukoha tiiiip ja lilkumisviis. Saadud tulemused on selgitatavad sellega, et struktuur (nt
asustus- ja infrastruktuur) loob tingimused, mis véimaldavad ja soodustavad, aga ka
piiravad tegevust. Asustusstruktuuri kompaktsus on oluline, kuna inimesed ndustuvad
linnalistesse sihtkohtadesse joudmiseks, soltumata liikumisviisist, kulutama kuni pool
tundi (Nass, 2006; 2012; Tenneay et al., 2014; Sepp et al., 2015). Lisaks selgitab Neess
(2012) uuring Pohjamaade nditel, et kesklinnas tootavad inimesed kasutavad sagedamini
sadastvamaid liikumisviise (iihistransport, jalgsi voi rattaga) ja harvemini autot kui
inimesed, kelle tookohad paiknevad &irelinnas (Naess, 2012). Seetottu on selgitatav
tulemus, et eelkdige toetasid Tallinna elanikud rahalise toetuse suurendamist

tihistranspordi arendamiseks.

Liikumisviiside jaotus auto, thistranspordiliikide, jalgsi ja jalgrattaga liikumiste 1dikes
naitab  elanikkonna liikuvuse  mustreid, transpordisiisteemi — mitmekesisust ja
keskkonnahoidlikkust (Jiissi et al., 2010). Eestis on liikumisviiside jaotuses toimunud
oluline muutus autokasutuse suurenemise ja teiste litkumisviiside osakaalu vdhenemise
suunas (MKM, 2013). Maal elavate inimeste autosditmise korge tase tuleneb Eesti
asustusstruktuuri iseloomust — Eesti linnad on vidikesed ja asustus hdre ning
tihistranspordiithendused ebapiisavad (Riigikantselei, 2015). Liiklussaaste leevendamise
meetmeid hindasid positiivselt eelkdige bussikasutajad ning kergliiklejad. Arusaadav, et
autosoditjad toetavad teistest liikumisviiside eelistajatest kodige vdhem meetmeid, mis

piiraksid nende harjumuspérast autokasutust.
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Isikliku soiduauto puudumine oli oluline autode kasutuse védhendamist kesklinnas ja
naastrehvide maksustamise meetmete toetamist mdjutav tegur. Kuna tegemist on
autokasutust piiravate meetmetega, on selline tulemus ootuspédrane. Samas on aga kasvav
joukus ja sotsiaalne surve teinud paljudest autoomaniku. Eestis omab ligi 2/3 leibkondadest
autot (Riigikantselei, 2012). Suures osas on just autostumise tulemusel elukeskkond,
kergliiklemine voi ihistranspordi kasutamine linnades muutunud ebameeldivaks ja
ohtlikuks. Saab jareldada, et seetdttu suundutakse elama pigem linnaldhedasse
maapiirkonda. Valglinnastumine aga muudab jalgsi voi tihistranspordiga liiklemise veelgi
keerulisemaks, sest paljud teenused, tookohad ja koolid asuvad elukohast kaugel (Sepp et
al., 2015). Tekib omamoodi muster, kus liiklukoormus suureneb, inimesed muutuvad

rohkem isiklikust autost soltuvaks ja linnakeskkond jarjest ebameeldivamaks.

Teistes labiviidud uuringutes (de Groot et al., 2013; Xenias & Whitmarsh, 2013; Istamto et
al.,, 2014), jouti samuti tulemuseni, et vairtushinnagud mojutavad liiklussaaste
leevendamise meetmete toetamist. Keskkonna korge vairtustamine on oluline tegur, mis
mdjutab meetme ,,maksusoodustuse andmine vdhemsaastavatele autodele* toetamist.
Selline tulemus on ehk selgitatav asjaoluga, et keskkonda véairtustavad inimesed poravad
suuremat rohku ka keskkonnaprobleemidele ja nende leevendamisele.

Wang et al. (2016) arutlevad, et noorema- ja keskealised toetavad ohusaaste meetmeid
rohkem, sest on teadlikumad oOhusaaste mdjudest ja neil on parem juurdepdids
informatsioonile vorreldes vanemaealistega. Seetdttu on huvitav siinses uuringus saadud
tulemus, et eelkdige toetavad iihistranspordi arendamise meedet vanemaealised (55-74)
vorreldes keskealistega (35-54). Eesti kontekstis mangib ilmselt olulist rolli asjolu, et
vanemaealised kasutavad tihti thistransporti, kuna see on nende jaoks Eestis soodne

litkumisvahend.

Siiamaani ei ole Eesti riigi ja kohaliku tasandi saéstva transpordi alased tegevused olnud
efektiivsed. (Jussi et al., 2014). Kuigi liikumiskditumise suunamise vdimalusi on Eestis
mitmeid, on samas paljud autokasutajad autole orienteeritud ja nende liikuvuskaitumist on
keeruline mojutada. Jissi et al. (2014) rohutavad, et liikuvuse energiatShusamaks
muutmisel tuleb tegeleda nii 6konoomsemate soidukitehnoloogiate, energiatohusamate
transpordi- ja liikumisviiside eelisarendamise, isiklikust sdiduautost sdltuvuse

vidhendamise, transpordindudluse ohjamise kui ka elanike teadlikkuse suurendamisega.
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Jareldades uuringu tulemustest, peaks saastva liikumisviisi eelistamise mojutamiseks
eelkdige arendama thistranspordi kittesaadavust Eesti viikelinnades ja maapiirkondades
ning rajama kergliiklusteid. Teavituskampaaniad voiksid aga olla suunatud
autokasutajatele, kelle hulgas on potentsiaal liikumisviisi muutmiseks suurem. Jiissi ja
tema Kolleegide (2014) arvates on nendeks autoga ainuliiklejad ja linnades elavad
autojuhid, sest neile on thistransport kittesaadav ja arvestatav alternatiiv. Samas voivad
tihistranspordiga seotud praktilised detailid, nagu peatuste asukohad, graafikud ja
piletihinnad, olla autoga igapéevaselt liiklema harjunud elanikele voorad ja vajada
selgitamist. Teavituskampaania kdigus saaks réhutada kiituse ja rahalise kokkuhoiu korval
ka teisi ihistranspordi eeliseid: parkimisprobleemi puudumine, tervislikkus, olenevalt
kohast iihistranspordi Kiirus ja ummikute valtimine (Jissi et al., 2014). Autode
kooskasutuse voimalusi saaks teadvustada paljudele valglinnastunud uusasumite elanikele,
kellele on arvestatav iihistransporditeenus raskesti kattesaadav (peatus on liiga kaugel voi
liiklussagedus madal).

Kuigi magistritoos on kasutatud KesTeRisk-i kiisitlusuuringu valim on Eesti elanikkonda
silmas pidades esinduslik, voiks tulevikus uurida meetmete toetamist kasutades selleks
spetsiifilisemaid andmeid. Kiisitlus kattis nelja liiklusest tuleneva chusaaste leevendamise
meedet (vt lisa 1), kuid meetmeid Shusaaste vdhendamiseks on mitmeid. Seetdttu tasub
tulevikus uurida ka teiste Eesti jaoks sobilike liiklussaaste leevendamise meetmete
toetamist ja seda mojutavaid tegureid Eesti elanikkonna seas. Samuti soovitab autor
tulevikus uuringusse kaasata voi pohjalikumalt uurida tegureid, mis magistritod mahtu
arvestades  jdid analiiiisist vidlja.  Naiteks tdpsemat  asustusstruktuuri  moju
liikumiskaitumisele ja meetmete toetamisele. Oluline tegur voiks olla ka inimeste tookoht
ja selle paiknemine vorreldes elukohaga. Lisaks voiks uurida hoiakute, erinevate véartuste

ning sotsisaalse ja jagatud vastutuse moju meetmete toetamisele.
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Kokkuvote

Transpordi keskkonnakoormus aina kasvab ja seetottu on teema aktuaalne. Nii maailma,
Euroopa kui Eesti tasandil on transpordi keskkonnakoormuse vihendamisega seotud
erinevad keskkonnapoliitilised eesméargid. Nende eesmirkide saavutamiseks on vajalik ka
liiklussaaste leevendamise meetmete rakendamine. Meetmete efektiivsus soltub muuhulgas
elanikkonna toetusest. Elanikkonna meetmete toetamist mdjutavate tegurite vilja
selgitamine on vajalik, et suunata inimeste kditumisharjumusi, hoiakuid ja suurendada

teadlikkust liiklussaaste tervise- ja keskkonnamojudest.

Magistritod eesmark oli vélja selgitada tegurid, mis mojutavad Eesti elanike toetust
liiklussaaste leevendamise meetmetele. Analiitisi kdigus uuriti, kuidas jaguneb meetmete
toetus psiihholoogilistest, sotsiaalmajanduslikest ja kaitumuslikest teguritest ldhtuvalt ja

saadi teada, millised on olulisemad meetmete toetust mojutavad tegurid.

Eesti elanikud toetasid pigem neid liiklussaaste leevendamise meetmeid, mis soodustasid
sddstva transpordi arendamist, kui piirasid autokasutust. Kuna igal liiklussaaste
leevendamise meetmel on oma eripdrad, jagunes seetdttu ka toetus meetmetele
sotsiaalmajanduslike, psiihholoogiliste ja kditumuslike tegurite 16ikes erinevalt. Peamiselt
kaldusid aga meetmeid toetama naissoost, korgelt keskkonda ja tervist véartustavad, kuid

liiklussaaste tervisemdjudest madala voi keskmise teadlikkusega Eesti elanikud.

Logistilise regressioonanaliiiisi tulemusena osutus oluliseks toetamist mdjutavaks teguriks
koigil neljal litklussaaste leevendamise meetmel korge isikliku vastutuse ja kohustuse
tunnetamine. Ka mojutasid meetmete toetamist litkumisviis ja elukoha tiiiibist ldahtuvalt
linnas (Tallinnas) elamine. Autode kasutuse viahendamise ja naastrehvide maksutamise
meetmete puhul oli oluline toetamist m&jutav tegur isikliku sdiduauto puudumine. Lisaks
mojutasid liiklussaaste leevendamise meetmete toetamist vanemaealised ja korgelt

keskkonda vairtustavad inimesed.

Eesti on kiiresti autostuv riik. Liiklussaaste leevendamiseks on vajalik rakendada inimeste
kditumisharjumusi muutvaid meetmeid. Lahtuvalt meetmete toetamist mojutavatest
teguritest on voimalik teha efektiivseid teavituskampaaniaid, suunates inimeste hoiakud

ning véaartushinnanguid. Meetmete toetamine Eesti elanike hulgas vdimaldab ohjata
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transpordindudlust, koostada tdhusaid liikuvuskorralduskavasid ja rakendada efektiivseid

transpordimeetmeid.

Jireldades tulemustest, on Eestis erinevaid liikumiskditumise suunamise voimalusi, Sest
meetmete toetamist mojutavaid tegureid on mitmeid. Sadstva litkumisviisi eelistamise
mojutamiseks peaks eelkdige aga arendama ihistranspordi kéttesaadavust Eesti
véikelinnades ja maapiirkondades ning rajama kergliiklusteid. Tulemuste pohjal ei ole
Eesti elanikud piisavalt teadlikud liiklussaaste tervisemdjudest. Seega tasub tulevikus

rohkem tihelepanu podrata elanike teadlikkuse tdstmisele.
Eestis on varem uuritud (Orru et al., 2015) liiklussaaste leevendamise meetmete toetamise

seoseid. Kiesolev magistritoé on aga iiks esimesi uuringuid Eestis, kus selgitati vélja

erinevate tunnuste koosmdjul olulisemad meetmete toetamist mojutavad tegurid.
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Summary

The transport sector is the only main European economic sector in which greenhouse gas
(GHG) emissions have increased since 1990 — all other sectors have achieved reductions in
emissions (TERM, 2015). Despite existing policies addressing (GHG) emissions, transport

activities have increased substantially (TERM, 2015).

Europe’s policy framework for reducing the environmental impacts (air pollution, climate
change, and noise) caused by transport requires fundamental transitions in the systems of
production and consumption that are the root cause of environmental and climate
pressures. Such transitions require profound changes in dominant institutions, practices,

technologies, policies, lifestyles and thinking (EEA, 2015a).

A lot of research in recent years has been undertaken to identify factors that motivate pro-
environmental behaviour in general (Patchen, 2006; Nye & Hargreaves 2010; Schwartz et
al., 2012 ). Understanding these factors is important in order to derive intervention
strategies to enhance different types of sustainable transport measures as to reduce the
rebound effect and decrease GHG emissions from the transport sector in the long term
(Schade & Schlag, 2003; Van den Bergh et al., 2007).

Public support is also one important precondition for the successful implementation of any
sustainable transport measures (Schade & Schlag, 2003). Addressing the important factors
influencing the support of various measures is crucial as the effectiveness of any strategy
for behavioural change depends on it (Pridmore & Miola, 2008).

Numerous studies have been conducted to examine the factors that influence the support of
sustainable transport measures, such as socio-economic factors (Parag et al., 2011; Aini et
al., 2013; Nordfjern & Rundmo, 2015), psychological factors (Eriksson et al., 2006;
Istamto et al., 2014) and price (Schade & Schlag, 2003; Schuitema & Steg, 2008).
Regardless previous studies a research of important factors influencing the support of
sustainable transport measures in Estonia is required. It is also important to consider

behavioural factors to the analysis.
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The purpose of this study was to determine which factors will play an important role and
influence Estonian public support to the sustainable transport measures. The following

research questions were studied:

- how psychological, socio-economical and behavioural variables are connected to
acceptability of measures and

- which factors are paramount in determining the acceptability of the measures?

A survey was conducted to examine acceptability of sustainable transport measures (Orru
et al., 2015). 1000 people in Estonia in the age-range of 17-74 replied to the survey
undertaken in February and March 2015 (Orru et al., 2015).

In multiple regression analysis, the acceptability of sustainable transport measures was a
dependent variable. Independent variables that were tested included psychological, socio-
economical and behavioural factors. The results indicate that personal norm was the most
significant predictor for acceptance of all four sustainable transport measures. In addition,
transport means, location (rural or urban area), car ownership, pro-environmental value and

age factors were also found to influence the acceptability of the measures.

In conclusion, the personal norm is identified as playing an important role and most
influencing Estonian public opinion regarding the studied measures. Previously mentioned
factors can, potentially, help to increase acceptability within certain groups. Differences in
individual psychological traits, behavioural- and socio-economic characteristics have to be
considered in order to achieve the maximum effect in enticing people to adopt specific
sustainable transport measures. Ensuring a higher degree of support of the measures allows
regulation of traffic demands, generation of efficient mobility plans and an effective

utilization of transport demand management measures.
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Tanuavaldused
Ténan vdaga oma juhendajaid Aget ja Katit, kes andsid mulle huvitava idee, véimaldasid
mul kasutada KesTeRiski kiisitlusuuringu andmeid ning juhendasid mind terve magistrit6o

Kirjutamise protsessi aja.

Ténan siidamest oma perekonda ning sopru kdige eest, kuid eelkdige siidamlik tanu toetava

ja moistva suhtumise eest.
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Lisa 1. Viljavote magistritoos
kiisitlusuuringu kiisimustikust

kasutatud KesTeRiski-i

K21. Liiklussaastet ja sellega kokkupuudet saaks vidhendada jargnevate meetmetega. Andke
palun hinnang nendele meetmetele. Palun ringitage igas reas (ks vastusevariant.

Véaga Usna Ei hea Usna Vaga
halb halb ega halb hea hea
A. Rahalise toetuse suurendamine thistranspordi ] 2 3 4 5
arendamiseks, et vdhendada autode kasutust
B. Autode kasutuse vahendamine kesklinnas
. ) e ) . R 1 2 3 4 5
(parkimise hinna tdus, tasuline sissesdit jne)
C. Maksusoodustuste andmine ’ 2 3 4 5
viahemsaastavatele autodele
D. Naastrehvide maksustamine, et vahendada
1 2 3 4 5
teetolmu
K34. Kui tihti Te teete oma kiike autoga? Palun ringitage igas reas (iks vastusevariant.
Mitte ':g’rrr‘gg 1-3 korda | 1-2 korda | 3-4 korda | “f;g;am
kunagi kuus nadalas | nadalas -
aastas nadalas
A_ Toole/kooli minnes 1 2 3 4 5 6
B. P?Odl |_gapaevase|d asju (_nt toitu 1 5 3 4 5 6
vl muid kaupu) ostma minnes
C. Teenuste (nt arsti juures kaik) vdi
perelikmete vajadustega (nt 1 2 3 4 5 6
trennist toomine) seotud kaikudeks
D. Teisteks kfalkudeks (u_aba aega 1 5 3 4 5 6
veetma, killa, suvekoju vms)

K35. Kui tihti Te teete oma kédike bussi v6i muu lhistranspordiga? Palun ringitage igas reas (iks

vastusevariant.
Mitte | MOM®Y 14 3 korda | 1-2 korda | 3-4 korda | VO €nam
kunagi korrad kuus nadalas | nadalas korda
9| aastas = o o nadalas
A. Todle/kooli minnes 1 2 3 4 5 6
B. F'E)_od| |_gapaevaseld asju (nt toitu 1 2 3 4 5 6
vGl muid kaupu) ostma minnes
C. Teenuste (nt arsti juures kaik) vai
perelikmete vajadustega (nt 1 2 3 4 5 G
trennist toomine) seotud kaikudeks
D. Teisteks k_@kudeks (vgiba aega 1 > 3 4 5 6
veetma, killla, suvekoju vms)

K36. Kui tihti Te teete oma kéike jalgsi voi jalgrattaga? Palun ringitage igas reas (iks vastusevariant.

Mitte ':E’rrr‘gg 1-3 korda | 1-2 korda | 3-4 korda | eorda
kunagi kuus nadalas | nadalas -
aastas nadalas
A. Toole/kooli minnes 1 2 3 4 5 6
B. F'f)_od| |_gapaevaseld asju (nt toitu 1 5 3 4 5 6
vél muid kaupu) ostma minnes
C. Teenuste (nt arsti juures kaik) vai
perelikmete vajadustega (nt 1 2 3 4 5 G
trennist toomine) seotud kaikudeks
D. Teisteks k_gukudeks (ve_aba aega 1 2 3 4 5 6
veetma, killa, suvekoju vms)
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Lisa 2. Liikumisviiside jagunemine tausttunnuste loikes

) | | Mootorsdidu Auto- ja
ise kasutav Ja

N % N % N % N % N % N %
Sugu
Mees 227 55,5 83| 33,7 71| 38,0 40 39,6 13] 419 8 30,8
Naine 182 445 163 66,3 116| 62,0 61 60,4 18] 58,1 18 69,2
Elukoht
Tallinn 108 26,4 46| 18,7 102| 54,5 43 42,6 6| 19,4 9 34,6
Teised linnad 141 34,5| 135| 549| 58| 31,0( 41| 406| 12| 387 71 269
Maa-asumid 160 39,1 65| 26,4 27| 144 17 16,8 13] 419 10 38,5
Vanus
18-34 120 29,3 45| 18,3 55( 29,4 14 13,9 31 97 9 34,6
35-54 211| 51,6( 69| 28,0 64| 342| 36| 356 8| 258 11| 423
55-74 78| 19,1 132 53,7| 68| 36,4| 51| 505 20| 645 6| 231
Haridustase
PdShiharidus 26 6,4 33| 134 191 10,2 8 7,9 5] 16,1 2 7,7
Keskharidus 244 59,7 144( 58,5 116| 62,0 67 66,3 20| 64,5 17 65,4
Korgharidus 137 33,5 68| 27,6 50| 26,7 25 24,8 31 97 7 26,9
Netosissetulek
Kuni 350 € 77 18,8 99| 40,2 52| 27,8 37 36,6 17] 54,8 3 11,5
350-750 € 205| 50,1 108 439| 95| 508| 42| 416( 10| 32,3| 14| 538
Ule 750 € 102 24,9 30| 12,2| 26| 13,9 15 14,9 31 97 8| 308
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