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Sissejuhatus

Liikumine ja transpordi kasutamine on paljude teiste igapéevategevuste lahutamatuks osaks:
inimesed peavad liikuma selleks, et minna tddle, viia lapsi lasteaeda, kéia poes ja teha muid
igapdevatoiminguid. Sealjuures ei pruugi inimestele olulised kohad olla enam kodu l4hedal,
sest transpordivahendid suudavad inimesi viia Kiiresti ka kaugemal asuvatesse punktidesse.
Niisiis vOib litkumist pidada millekski, mis v6imaldab teisi tegevusi ellu viia ning seob
erinevad argielu vorgustikud kokku (Shove, Watson, Spurling, 2015: 275).

Kdesolev magistritod uurib kahe linna — Tallinna ja Kansas City (USA) — elanike igapaevast
lilkumist ja transpordikasutust ehk teisisonu ruumilist mobiilsust. Inimeste liikkumist ja
transpordikasutust on oluline uurida, sest transport, eelkdige arvukas autode kasutamine,
paiskab dhku susihappegaasi ja pohjustab seeldbi kliima soojenemist. Sdiduautodest tulev
stisihappegaas moodustab lausa 15% kogu EL-i 6hku paisatud slsihappegaasist (Road
transport.., 2017), USA-s on 27% riigi susihappegaasist tingitud transpordisektorist. Lisaks on
autodega tehtud sditude pikkused USA-s aastatel 1990-2015 kasvanud lausa 40% vorra
(Greenhouse Gas Emissions, 2017). Nii keskkonna kui ka inimeste tervise hoidmise nimel on

oluline leida viise, kuidas vahendada s6ltuvust autotranspordist.

Selles magistritdds uurin, kuhu peavad Tallinna ja Kansas City intervjueeritud elanikud
igapaevaselt liikkuma ning millistel litkumis- ja transpordiviisidel on olemas sidustav joud
neid soovitud sihtkohtadesse viimiseks. Neid detaile teades on vdimalik analutsida, kuidas
saaks inimeste liikumisharjumusi sédéstvamas suunas kujundada. To0s kaardistan erinevusi ja
sarnasusi kahe linna elanike liikumisharjumuste ja mdttemaailmade vahel ning pudan leida
pdhjused, miks need on tekkinud. Anallisin peamiselt neid liikumisi, mis viivad inimest
punktist A punkti B (nimetan seda tinglikult instrumentaalseks liikumiseks), jattes

tahaplaanile liikumised fulsilise aktiivsuse v8i naudingu pérast.

Magistritdds kasutan sotsiaalsete praktikate teooria (SPT) raamistikku, mille jargi igasugune
tegevus, sealhulgas ka liikkumine, on praktika sooritamine. SPT jérgi ei ole inimeste tegevused
pelgalt ratsionaalsete otsuste tagajarjed, vaid pigem on tegu rutiinsete ja sisseharjunud
kaitumismustritega (Reckwitz, 2002; Shove, Pantzar, Watson, 2012). Selles t60s kasitlen
inimeste liikumisi edaspidi kui ruumilise mobiilsuse praktikaid®, sest liikumist ja

transpordivahendite kasutamist voib pidada kullaltki harjumuspéraseks tegevuseks, millele

! Magistritoos kasutan samatihenduslikena mdisteid ,,uumilise mobiilsuse praktikad®, , liikumispraktikad ja
transpordipraktikad. Lahemalt selgitan moistete kasutust peatiikis 1.1.



suuremat téhelepanu ei pddrata. SPT annab sellise tegevuse analutisimiseks hea raamistiku.
Teataval maéaral tingib inimeste liikumisviiside valikuid ka see, milline on neid Umbritsev
keskkond. Seetbttu on oluline analulsida ka tksikust indiviidist mitteolenevaid aspekte, mis
tema lilkkumist modjutavad: nendeks on sotsiaalsed normid, materiaalne keskkond

(infrastruktuurid), lilkumisele omistatavad tdhendused, teadmised, kompetentsid jne.

T60s otsin vastuseid jargnevatele uurimiskusimustele: milliseks peavad kahe linna elanikud
normaalset liikumist; mis on elanike jaoks erinevate liikumispraktikate tombavad ja tdukavad
tegurid; ning milliseid igapdevapraktikaid liikumispraktikad sidustada aitavad. Kuigi
lilkumise ja transpordiga seonduvat on palju uuritud, on véhem olnud selliseid uuringuid, mis
kaardistaksid liikumispraktikate sidustavat voimekust ning seejuures ka igapaevapraktikaid,
mida lilkkumine omavahel seob (Shove jt, 2015: 277). Selle magistritd6 uudseks panuseks on
see, et uurin viga detailselt erinevate lilkumisviiside voimekust voi vdimetust olla erinevates

olukordades sidustaja rollis just praktiku enda pilgu labi.

Uurimisprobleemidele vastuste leidmiseks viisin 1&bi 13 semistruktureeritud intervjuud: seitse
Kansas City elanikega, viis Tallinna elanikega ning ihe Tartu elanikuga. Viimane sai tehtud
prooviintervjuu raames, kuid vaartusliku sisu tottu otsustasin ka selle analllsi sisse jatta.
Usun, et Tallinna ja Tartu elanike mdttemaailmad ja transpordivalikute pdhjused véivad olla
Usna sarnased, kuigi kindlasti on ka erinevusi. Seejarel transkribeerisin ning kodeerisin
intervjuud. Saadud tulemuste anallilisi aluseks kasutasin sotsiaalsete praktikate teooriat ning
toetusin eelkdige jargmistele autoritele: Elizabeth Shove, Matt Watson, Nicola Spurling,
Andrew McMeekin, Mika Pantzar, Riikka Aro, Andreas Reckwitz, Theodore Shatzki.

T66 jaguneb viieks suuremaks peatiikiks. Esimeses toon valja to6 teoreetilised ja empiirilised
lahtekohad, mis on uurimist6d tulemuste anallisi aluseks. Teises peatikis sbnastan
uurimiskisimused ning kolmandas kirjeldan meetodit ja valimit. Neljandas peatlikis sGnastan
uurimisté6 tulemused ning viiendas esitan peamised jareldused, arutlen tulemuste Gle ning

pakun vélja soovitusi lilkumispraktikate muutmiseks.

Tanan igati oma magistritod juhendajat Margit Kellerit pGhjalike nduannete, konstruktiivse
kriitika ja aja leidmise eest. Samuti avaldan talle tdnu hea soovituse eest koguda

vahetusaastalt empiirilist materjali ja teha sellest tulenevalt vordlev uuring.



1. Teoreetilised ja empiirilised lahtekohad

Selles peatiikis esitan tlevaate uurimistood tulemuste analliisimiseks kasutatud teoreetilistest
ja empiirilistest lahtekohtadest ning varasematest samateemalistest uuringutest. TO6 tulemuste
anallils toetub peamiselt sotsiaalsete praktikate teooriale, mille aluseks on indiviidide
rutiinne, harjumuslik ja tihtipeale ka mitteratsionaalne kaitumine (Reckwitz 2002: 249, Shove
jt, 2012). lgapéevast liikumist voib pidada kallaltki harjumuslikuks tegevuseks: inimestel on
valja kujunenud kindlad liikumisrutiinid Ghest kohast teise saamiseks ning liikumisviisi
valiku Ule pikalt ei mdelda. Sotsiaalsete praktikate teooria aitab mdista harjumusliku ja
rutiinse transpordikasutuse tagamaid ning leida inimesest mittesdltuvaid p8hjuseid tema

kaitumisele.
1.1. Liikumispraktikad

Kéesoleva t60 kontekstis on olulised mdisted liikumine, transport ja ruumiline mobiilsus.

Jargnevalt vaatan, kuidas on erinevad autorid nii Eestist kui ka vélismaalt neid lahti seletanud.

Mobiilsuse mdistet on Soome perede liikumisharjumuste kohta koostatud uuringus Riikka
Aro (2016: 117) defineerinud jargnevalt (definitsioon sobib ka ruumilise mobiilsuse kohta,

sest seda on Aro sisuliselt silmas pidanud):

,,Mobiilsust mdistetakse /.../ kui enam-vahem regulaarset ja tihedat fudsilist ringi liikumist
(jattes valja e-mobiilsuse ja sotsiaalse mobiilsuse), nditeks igapdevane rutiinne todle ja tagasi

minemine, samuti ka vaba aja reisid oma keerukate seostega.*

Aro (2016) ei maini definitsioonis kill liikumist transpordivahenditega, ent I&htuvalt
ulejadanud artiklist ta seda silmas peab. Saastva Eesti Instituudi vanemekspert Mari Jussi
(2015) on Tallinna liitkumisviiside uuringu lahtetllesandes defineerinud litkumist vGrdlemisi

sarnaselt Aro (2016) definitsioonile, ent toonud detailsemalt vélja ka erinevaid liikumisviise:

,Litkumise/reisi all mdeldakse uuringus tihest kohast teise siirdumist jalgsi vOi sdidukiga.
Edasi-tagasi lilkkumine on kaks eraldiseisvat liikumist. Ka vaba-aja jalutamine, sérkjooks jm
vabas 6hus ringi liikumine loetakse liikumiseks. Liikumiseks ei loeta oma kodu/tdokoha

duealal liikumist ega sBidukijuhina tooulesannetega seoses tehtud liitkumisi.*

Uuringu tarbeks on Jussi (2015) kategoriseerinud erinevad liikumisviisid: jalgsi, jalgrattaga
(sh elektrijalgrattaga), sbiduautoga (juhina voi kaassditjana), thistranspordiga (buss, tramm,
troll, rong vB8i marsruuttakso) ning muu (takso, kaubik, mootorratas, mopeed, veesdiduk).

Lahtun oma magistritdos samuti sellest jaotusest, ent viiendas kategoorias teen muudatuse:



kasutan taksot ning teisi Uhis- ja kooss6idu vorme ihe kategooriana. Kirjutan sellest jaotusest
jargnevates peatlikkides. Kuna aga Eesti uuringus on kasutatud mirksdnana ,,litkkumisviisi®,

mitte mobiilsust ega transporti, Iahtun ka oma t60s eelkdige litkumise mdistest.

Transporti defineeritakse eesti keele seletavas sdnaraamatus (http://www.eki.ee/dict/ekss/)
kui esiteks inimeste ja kaupade veoga tegelevat majandusharu, veondust; teiseks millegi,
kellegi vedu; ning kolmandaks konekeelsena nii transporti kui transpordivahendeid.
Magistritoos kasutatavate teoreetiliste allikate autorid otseselt transporti ei defineeri, kuid
ldhtuvad samadest alustest, pidades transpordi all silmas eelkdige autotransporti ja
Uhistransporti. Matt Watson (2012: 488) kirjeldab transporti kui ,,stigavalt kompleksset ja
pdimunud sotsiotehnilist siisteemi®, mille sdltuvuse vihendamiseks fossiilkiitustest on vajalik

muutus, mis on suurem ja laiaulatuslikum, kui vaid tehnoloogilised uuendused.

Kuna ldhtun oma t60s sotsiaalsete praktikate teooriast, saab kdiki eelnevalt nimetatud
mdisteid kohandada praktikate votmesse. Seeldbi tekivad ruumilise mobiilsuse praktikad,
lilkumispraktikad ja  transpordipraktikad. ~Antud t60s kasitlen neid mdisteid
samatéhenduslikena. Kuigi ruumilise mobiilsuse praktikad on kdige korrektsem viis
iseloomustamaks inimeste lilkumist punktist A punkti B, on eesti keeles tegemist pika ja
kohmaka valjendiga, mis ei ole liikumiste kontekstis harjumusparane. Samuti olen otsustanud
mitte kasutada transpordipraktikate mdistet, sest see eeldab, et liigutakse ringi
transpordivahendiga, ja vélistab nt kdndimise. Seega jaén t60s peamiselt lilkumispraktikate
mdiste juurde. Liikumine on kd&ige laiahaardelisema tédhendusega ning hdlmab endas ka
transporti. Kuid antud t66 kontekstis ei tahenda liikumine fulsilist aktiivsust, vaid just
eesmargipdrast lilkumist punktist A punkti B. Jargnevalt seletan lahti sotsiaalsete praktikate

teooria peamised lahtekohad ning selle, miks v@ib liikumist késitleda kui praktikat.

Sotsiaalseid praktikaid on autorid defineerinud erinevatel viisidel ning toon siinkohal vélja
mdningad variandid. Andreas Reckwitz (2002: 249) on pakkunud Uhe populaarseima

praktikate definitsiooni:

,,Praktika on rutiinsel viisil kaitumine, mis koosneb mitmest omavahel thendatud elemendist:
kehalise tegevuse vormidest, vaimse tegevuse vormidest, ,asjadest® ja nende kasutusest,
taustateadmistest mdistmise ja arusaamise vormis, oskusteabest, emotsionaalsetest

seisunditest ja motivatsioonilistest teadmistest®.

Sotsiaalsete praktikate teooria ei analliusi indiviidi omadusi ja tegevusi, vaid praktikaid kui

tervikuid. Praktika olemasolu sOltub kdikide Ulalnimetatud elementide omavahelisest



koostoimest ning praktika pole kunagi taandatav vaid thele elemendile (Reckwitz, 2002:
250). Theodore Schatzki (1996: 89) on samuti praktikaid defineerinud kui Utlemiste ja
tegemiste vorgustikku, mida hoiavad koos elemendid, muutes praktika tervikuks. Elizabeth
Shove, Mika Pantzar ja Matt Watson (2012) on sarnaselt pakkunud vélja kolmest praktika
elemendist koosneva jaotuse, nentides jallegi, et praktika saab terviklikuks alles siis, kui kdik
elemendid koos to6le hakkavad ja omavahelises seoses on. Seega on sotsiaalsete praktikate
teoorias kesksel kohal ja vaikseimaks analtsitihikuks praktikad (Reckwitz, 2002: 249).

Praktikaks voib pidada pea igasugust tegevust ja kaitumist; millegi tegemine on alati praktika
sooritamine (Watson, 2012: 488). Ké&esolevas magistritdds saab praktikatena vélja tuua
lilkumispraktikaid: kondimine, jalgrattaga sditmine vOi autoga sOitmine. Need koik on
tegevused, mis tdidavad inimeste jaoks sama eesmarki (liikumist Uhest kohast teise), ent
ometi on nende ndol tegemist erinevate praktikatega, n-6 liikumispraktikate erinevate

alapraktikatega. Seetdttu kasutan ka oma t60s litkumispraktikate moistet mitmuses.

Soovin rohutada veel Ght praktikate olulist omadust: nad on rutiinsed (Reckwitz, 2002: 249).
Praktikad hakkavad eksisteerima I&bi teostuse ja mitmekordse kordamise (Watson, 2012),
saades seega tervikpraktikateks nii l&bi praktikaelementide olemasolu kui ka l&bi (rutiinse)
teostuse (Watson, 2012). See Kkasitlus eristab sotsiaalsete praktikate teooriat nendest
teooriatest, mis eeldavad, et inimene kaitub alati ratsionaalselt, teadvustades oma tegevusi ja
nende tagajargi. Samas tuleb mdista, et praktika teostamine vdib hdlmata ka spontaansuse ja

innovatsiooni elemente, see ei pea kindlasti olema alati tapselt korduv (Watson, 2012: 490).

Kdige lihtsama ja empiiriliselt kasutatavama praktikaelementide késitluse on vélja pakkunud
Shove, Pantzar ja Watson (2012: 23-25). Nende jaotuses on praktika elementideks

tdhendused, materjalid/asjad ja kompetentsid. Kasutan seda raamistikku ka oma t66 analusis.

e Tahenduste all peetakse silmas simbolilisi tdlgendusi, mida indiviidid praktikale
omistavad ehk milline kuvand tegevusel hiskonnas on. Isiklikule autole véib olla
omistatud tahendus, et see on Kiire, mugav ja tagab vabaduse.

e Materjalide ja asjade alla kuuluvad fiisilised objektid, aga ka suuremad slsteemid
(keskkond, infrastruktuur, tehnoloogia), mis on praktika toimimiseks vajalikud ja ilma
milleta praktikat teostada ei saa. Autoga sOitmise vGtmes on olulised autod,
teedevorgustik, liiklusmérgid, remonditodkojad, parklad jm.

e Kompetentsid on vajalikud oskused ja padevused praktika sooritamiseks. Autoséidu

Ope, liikluseeskirja tundmine, oskus kehaliselt autot juhtida (vajutada digel ajal diget



pedaali, kiirendada-aeglustada, vahetada kaike, hinnata distantse) kuuluvad autoga
sOitmise kompetentside alla (Shove jt, 2012).

Eelpoolnimetatud elementidele lisaks on oluline ka sotsiaalse interaktsiooni element, millele
on téhelepanu pddranud Vihalemm, Keller ja Kiisel (2015: 38). Sotsiaalne interaktsioon
tdhendab nii Gksikisikute kui ka gruppide omavahelist koostoimet, sh interaktsioonipartneri
tegevuste tdlgendamist ja nendele tdhenduse omistamist. Lihtsustatult voib seda mdista kui
suhtlust ja inimestevahelist vastastikust koostoimet. Iga praktika loob ka praktikale omased
interaktsioonid. Naiteks autole on teiste inimestega suhtlemise kaigus vdi thiskonnas olevate
normide tottu tekkinud tdhendused, mis vdivad motiveerida inimest autot rohkem kasutama.
Samuti on autosOidu praktikaga seonduv sotsiaalne interaktsioon see, kui lapse jaoks on

loomulik, et lapsevanem talle kooli vdi huviringi jargi tuleb.

Liikumispraktikaid analiilisides omab olulist tdhendust ka mdiste ,,normaalsus® ehk millist
liilkumist elanikud normaalseks, harjumuspéraseks ja tavaliseks peavad. Normaalsust on
keerukas defineerida, sest normaalsus on see, mida konkreetsed informandid normaalsuseks
peavad. Selle mdiste tdéhendus kasvab intervjuude analiisist valja ja selgitan seda tulemuste
peatlikis. Samas nditeks Aro (2016), kes oma uuringus kasutab samuti normaalsuse mdistet,

késitleb normaalsete liikumisviisidena autoga s6itmist voi lennukiga sditmist.

Indiviide vaadeldakse sotsiaalsete praktikate teoorias kui praktikate kandjaid vGi praktikuid.
Sealjuures vdivad indiviidid olla ka erinevate praktikate kandjad (heaegselt, ilma et
erinevatel praktikatel omavahel otsest seost oleks (Reckwitz 2002: 250-251).
Praktikateooriast l&htuvalt ei ole inimeste tegevused taandatavad vaid inimeste enda
suhtumisele, ratsionaalsetele valikutele ja individuaalsusele, seega pakub see teooria eristuva
viisi, kuidas inimtegevust mdista ja milline on inimtegevuse suhe sotsiaalse korra ja
muutustega (Watson, 2012: 488-489).

Praktikast vdib mdelda kui jadmaest, mis koosneb praktikatest kui sooritustest ning
praktikatest kui tervikutest (Spurling, McMeekin, Shove, Southerton, Welch, 2013).
Esimesed on silmaga nahtavad sooritused ja tegevused. Aga praktika kui tervik koosneb
sotsiaalselt jagatud tahendustest, teadmistest ja oskustest ning materjalidest ja
infrastruktuuridest, millest kbiki me ei pruugi silmaga naha (vt joonis 1). Just seda osa on
eelkdige vaja analulsida, kui soovitakse luua sotsiaalsete muutuste programme (Spurling jt,
2013). Samas tuleb silmas pidada, et praktika kui tervik ei saa eksisteerida, kui praktikat kui

sooritust ei tehta (kui praktika ei suuda enda kulge tdmmata praktikuid). Kasutan praktika kui



terviku ja praktika kui soorituse kasitlust ka oma t66s. Kahe linna elanike igapéevaste
lilkumiste kirjelduse pdhjal proovin vélja joonistada praktika kui terviku ja leida neid

,veealuseid ja ndhtamatuid pohjuseid, mis tingivad iihel vdi teisel viisil litkumist.

PRAKTIKA KUI SOORITUS

Silmaga ndhtavad ja jalgitavad
inimeste tegevused

PRAKTIKA KUI TERVIK

Sotsiaalselt jagatud
arusaamad ja tdhendused,
teadmised ja oskused,
materjalid ja infrastruktuurid

Joonis 1. Praktika tervikuna koosneb nii silmale ndhtavatest sooritustest kui ka silmale ndhtamatutest

arusaamadest, teadmistest, oskustest ja muust (Spurling jt, 2013: 8).
1.1.1. Liikumispraktikad kui siduspraktikad

Selle t66 (heks eesmargiks on wuurida, millal ja mis tingimustel on erinevatel
liilkumispraktikatel voimekus toimida siduspraktikatena ehk viia inimest punktist A punkti B.
On mdistetav, et enamasti ei sdideta autoga voi 0Uhistranspordiga mitteinstrumentaalselt
(niisama ja sihitult) vaid inimestel on eesmark jouda kindlasse sihtkohta kindlat tegevust
tegema (Shove jt, 2015: 284). Seega hoiavad liikumispraktikad koos igapéevaelu vorgustikke

ja neid vdib kaésitleda siduspraktikatena.

Siduspraktika mdiste tuletasin Shove jt (2015) artiklist ,,Conceptualizing connections: Energy
demand, infrastructures and social practices“. Artiklis toovad autorid vélja liikumise
sidustava iseloomu ja Gtlevad, et lilkumispraktikate muutmiseks périselus on vaja uurida,
milliseid igapaevaelu vorgustikke liikumispraktikad koos hoiavad. Teisisdnu, milliseid
tegevusi lilkumine vbimalikuks muudab. Naiteks on liikumispraktikatel oluline roll selles, et
viia inimest td6le, poodi, kooli ja aidata seeldbi ellu viia tddtamis-, ostlemis- ja
Oppimispraktikaid (Shove jt, 2015: 275). Kasutan Shove jt artiklist tulenevalt magistritoos

uudset siduspraktika mdistet, mida ei ole sellisel viisil varasemates toddes kasutatud.

Samas ei oma igasugune liikumine alati sidustavat rolli. Liikumispraktikad saavad kéituda
thendajana, aga olla ka praktikad iseeneses. Mitteinstrumentaalseks liikumiseks voib pidada

trenni tegemise eesmargil metsas rattaga sditmist vdi looduskaunis pargis jalutamist. Need on



liilkumised, mille eesmargiks ei ole viia inimest Uhest punktist teise. Oma magistritéds ma
mitteinstrumentaalsetele liikumispraktikatele ei keskendu, vaid fookus on liikumispraktikatel
kui sidustajatel. Ka Shove jt (2015: 277) leiavad, et puudu on analulsist, mis tdestaks, et
litkumispraktikad funktsioneerivad siduspraktikatena, muutes ka teisi praktikaid voimalikuks.
Oma magistritods puuan seda tuhimikku téita: analutsin, mis eesmérkidel Tallinna ja Kansas
City elanikud oma liikumisi ja reise ette votavad ehk milliseid teisi praktikaid nende jaoks
liilkumine sidustab. Samuti analulsin, miks valivad intervjueeritavad teekondade labimiseks
just kindla transpordivahendi ehk milline igapaevapraktika millise liikumispraktikaga nende
jaoks koige paremini haakub ning miks. Selle analutsi puhul ei l&htu ma inimeste
individuaalsetest eelistustest, vaid just lilkumispraktikate kiilgetdmbe- vdi tdukejoust.

Praktikate omavahelist sidusust saab kirjeldada ka praktikate kimpude ja komplekside mdiste
kaudu (Shove jt, 2012). Praktikad, mis toimuvad samas kohas vOi samaaegselt, ei pruugi
Uksteisega tingimata seotud olla ning moodustavad ndrga praktikate kimbu. Kui erinevad
praktikad aga muutuvad Uksteisest sdltuvaks vOi tugevalt seotuks, tekib nendest praktikate
kompleks: tihe praktika sooritamine sdltub otseselt teisest praktikast. Praktikate kompleksiks
vOib pidada autoga s6itmist ning poes kdimist juhul, kui inimesel ei ole poodi minemiseks
uhtki muud vdimalust. See tdhendab, et (ihe praktika sooritamine sdltub otseselt teisest.
Samuti on autoga sOitmise praktika selgesti sOltuv nditeks transpordiplaneerimise,

teedeehituse, kituse pakkumise vdi remondi/tlalpidamise praktikatest (Watson, 2012: 491).

Kuigi liikumist pole varasemalt siduspraktikate teooriast lahtuvalt uuritud, on liikumise kui
sidustaja rolli siiski teadvustatud néiteks Tallinna liikumisviiside uuringus (2015) ja Tallinna
aarelinnade elanike mobiilpositsioneerimise uuringus (Ahas, Aasa, Silm ja Tiru, 2010).
Esimeses uuringus paluti inimestel pidada liikumispéevikut ja méarkida tles oma liikumisi
aadressi ja kellaaja tapsusega. Samuti paluti vastata kiisimusele, et kellega, millega, kui kaua
ja mis eesmargiga liiguti. Kuigi tegemist oli kvantitatiivse kusitlusega, annab see siiski
aimdust sellest, kuhu vastajatel oli vaja liikuda, mis eesmargil ja kuidas nad seda tegid.
Mobiilpositsioneerimise uuringu puhul (Ahas jt, 2010) oli ndha, et nadala sees paevasel ajal
viibisid inimesed rohkem kesklinnale lahedal ning voib eeldada, et see on tingitud t6ol
kaimisest. Seetdttu on inimestel vaja tOdpraktikate tegemiseks liikuda, tdestades taas
lilkumise sidustavat rolli. Samas ei vO@imalda need kaks uuringut detailselt mdista, mis
ajendas inimesi konkreetse liikumisviisi kasuks otsustama: puudu on inimeste endi

pbhjendustest, mis on véartuslik materjal mdistmaks, miks sellised liikumisharjumused on
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kujunenud. Mobiilpositsioneerimise uuringu puhul ei ole ka tapselt selge, millist litkumisviisi

osalejad kasutasid, kuid on teada, kui palju aega nad mingites punktides veetsid.

V/0ib eeldada, et kdige laialdasemalt kasutatav sidustav litkumispraktika nii Tallinna kui ka
Kansas City intervjueeritud elanike puhul on autoga sGitmine. Tanapé&eval on autod
kattesaadavad paljudele ning see on andnud vdimaluse teistsuguseks maakasutuseks ja
linnaplaneerimiseks, mille tottu on saanud vdimalikuks uuenenud suhted praktikate ja
sintkohtade vahel. Praktikate sooritamise kohad, mis vanasti vdisid lksteisele lahedal olla,
vOivad niud olla ruumiliselt laiali paisatud (Shove jt, 2015: 281-282; Urry, 2004). Auto
annab vdimaluse liikuda kiiresti kaugele ning tuua kaugemal asuvaid sihtkohti ajaliselt
ldhemale. Sama selgus ka Soomes labi viidud uuringus, kus Aro (2016: 117) leidis, et
inimesed liiguvad pigem autoga, sest vahemaad on pikad ning Uhistransporti pole nende
distantside jaoks mugav kasutada. Autoga liiklemine on liiklusplaneerimises saanud suuremat
tdhelepanu, jattes tahaplaanile rattaga sOitmise voi kdndimispraktikate jaoks vajalike
infrastruktuuride arendamise. Magistritd6 empiirilises osas uurin, kas see vastab tdele ka

Tallinna ning Kansas City elanike liikumisvalikute puhul.

Samas ei saa lilkkumisvahendi valikut panna ainult distantside pikkuse voi autole soodsa
infrastruktuuri sutks. Liikumisvahendi valikut tingivad ka sotsiaalsed normid ja muutused,
mis Uhiskonnas aset leiavad, samuti ka majanduslikud pdhjused. Naiteks kahe sissetulekuga
perede arvu kasv on tdendoliselt vdimaldanud rohkematel peredel soetada endale auto voi
kaks (Shove jt, 2015: 282). VVdimalus valida, kus kaia t66l voi koolis mdjutab samuti inimeste
liilkumisharjumusi ja transpordivahendi valikut. See tdhendab, et mitmed teised praktikad, mis
nailiselt justkui ei ole liikumisega seotud (néiteks vdimalus tootada teises linnaosas), omavad
lilkumispraktikate arengule ja muutustele mGju. Seega on kohane vdita, et igasugune muutus
liilkumispraktikates s6ltub sellest, kuidas muutuvad teised praktikad, mida liikkumine koos
hoiab (Shove jt, 2015: 275).

1.2. Infrastruktuurid ja praktikate stisteemid

Selle magistritd6 raames on oluline uurida, milline on suhe praktikate ja infrastruktuuride
vahel. Kuigi infrastruktuuri all v6ib kdige lintsamas téhenduses pidada silmas
teedevOrgustikku, hdlmab see sotsiaalsete praktikate kontekstis ka paljusid teisi susteeme —
elektrisiisteemid, veesusteemid, gaasististeemid, telekommunikatsioon jm. Shove jt (2015:
280) on loonud tupoloogia infrastruktuuride omaduste kohta, pdorates tahelepanu sellele, et

uldiselt jaavad infrastruktuurid meile ndhtamatuks. Need on inimeste igapédevaste tegevuste
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taustal ja aitavad igapéevapraktikaid ellu viia (autoga todle sGitmisel on abiks teedevorgustik;
tool olles arvuti kasutamiseks on abiks elektrivorgustik), kuid teevad seda, ilma et nende
olemasolu tingimata mérkaks voi sellele tdhelepanu pooraks. Lisaks ,,ndhtamatusele® on

infrastruktuuridel veel neli omadust (Shove jt, 2015: 280-281):

e infrastruktuurid on siduvad (connective) — need seovad erinevaid paiku, neil on
olemas sisenemise ja véljumise punktid. Seetdttu on infrastruktuurid laiaulatuslikud
ning sillaks paljude praktikate sooritamise asukohtade vahel,

e infrastruktuurid hoiavad korraga tlal paljusid praktikaid (sustain a range of different
practices at once) — nt maanteedel saavad korraga soita nii autod, jalgrattad kui ka
Uhistransport. Samuti on inimeste eesmérgid ja sihtkohad infrastruktuure kasutades
erinevad: inimesed liiguvad teedel selleks, et jouda kooli, t60le, haiglasse, poodi jne.
Lisaks soitmisele on maanteede peal vdimalik ellu viia ka transpordiplaneerimise voi
ehitamisega seotud praktikaid,;

e infrastruktuurid on kollektiivsed (collective) — neid kasutab palju inimesi korraga,
mistottu sekkutakse infrastruktuuride arengusse kohaliku ja riikliku poliitika tasandil;

e infrastruktuurid on jaigad ja pulsivad (obdurate) — nad pusivad ja sdilivad kaua ning
neil on vbimekus Uhe praktika kadumisel adapteeruda jargmise praktika jaoks
sobivaks. Infrastruktuurid pisivad nii kaua, kuni pisivad praktikad, mis neid vajavad
(Shove jt 2015: 281).

Infrastruktuuride omadusi saab iseloomustada Tallinn-Tartu maantee nditel, mis seob
erinevaid paiku ja on kullaltki laiaulatuslik. Maanteel liigeldes on lisaks Tallinnale ja Tartule
vBimalik liikuda ka vahepealsetesse asulatesse, seega on infrastruktuuril mitmeid sisenemise
ja véljumise punkte. Samuti viiakse sellel maanteel ellu erinevaid praktikaid, naiteks voivad
inimesed seal liikkuda tddasjus (tootamispraktikad), ent samuti on vdimalik maanteel
veoautoga vedada kaupa, muutes infrastruktuuri seeldbi osaks tarbimispraktikast. Maantee
arendamine on seotud ka poliitikakujunduse ja véimu kisimustega. Naitena vdib siin vélja
tuua juba mitu aastat kestvad labiraakimised maantee neljarealiseks ehitamisest: millal seda
teha ning kui palju raha riigieelarvest selleks eraldada (Kahu, 2016; Simson, 2017; Seppel ja
Reisenbuk, 2017). See tdhendab, et infrastruktuurid on niivord suured ja olulised, et nendesse
sekkutakse riikliku poliitika tasandil. Samuti on Tallinn-Tartu maantee pusiv ja jaik, sest seda
kasutavad paljud inimesed igapdevaselt ja kuni pole loodud alternatiivseid teid vdi viise,

kuidas linnade vahel liigelda, ei kao ka see maantee.
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Samas ei saa infrastruktuure kasitleda kui ajas muutumatuid staatilisi elemente. Need on Kill
jaigad ja mingeid praktikaid sooritatakse nende abil pika aja jooksul, ent ka infrastruktuurid
teevad l&bi véiksemaid muutusi. Kuna praktikad ja infrastruktuurid on omavahel seotud, siis
uute praktikate tekkimine loob ka uusi ndudmisi infrastruktuurile. Kullaltki tihti toimuvad
infrastruktuurilised muutused siis, kui kohalik vdi riiklik planeerimine Uritab kaasas kéia voi
jarele jouda protsessidele, mis juba toimumas on (Shove jt, 2015: 282, 284—285). Naiteks
inimeste suurenenud vajadus liikkuda Tallinna ja Tartu vahel (t06 tegemisega vOi millegi
muuga seoses) on loonud vajaduse arendada maanteed kaherealisest neljarealiseks. Inimeste
soov kolida linnapiiridest valja on loonud vajaduse auto- ja kdnniteedeks ka &érelinnades.

Infrastruktuurid ise on aga osa veelgi suurematest susteemidest. Frank Geels (2005: 446)
paigutab infrastruktuurid sotsiotehniliste susteemide (heks komponendiks. Lisaks
infrastruktuuridele on sotsiotehniliste susteemide osad veel tehnoloogia, regulatsioonid,
tarbimispraktikad, turud, kultuurilised t&hendused, hooldamise-tlalpidamisega seotud
tegevused, varustamine. Sotsiotehnilisi susteeme loovad ja tdiustavad erinevad sotsiaalsed
huvigrupid. Kuna sotsiotehniliste susteemide teooria on antud t06 kontekstis mdnevorra liiga
lai ja kdrvalseisev, olen otsustanud kasutada hoopis Matt Watsoni (2012) praktikate susteemi

mudelit, mis Ghendab sotsiotehniliste stisteemide teooria praktikate mdistega.

Watson (2012) sbnab, et sotsiotehnilised stisteemid koosnevad ja on ulal hoitud just ténu
erinevatele praktikatele. Stisteem saab tekkida ja pisida vaid tanu sellele, mida inimesed selle
stisteemi sees teevad ehk milliseid praktikaid seal ellu viivad. Teisisdnu, stisteemid sdilivad ja
muutuvad praktikute rutiinsete ja ka innovatiivsete tegevuste kaudu selle stisteemi sees. Kui
inimesed sdidavad autoga, siis taastoodab see automobiilsuse siisteemiks vajalikke elemente.
Seega VvOib Watsoni (2012) hinnangul suuri sotsiotehnilisi stisteeme vaadelda hoopis kui
praktikate ststeeme, sest Ukski siisteem ei saaks tekkida ega toimida, kui poleks praktikaid.
Niisiis kui Geels (2005) vaatab praktikaid kui Uht sotsiotehnilise slisteemi elementi ning kdik
teised slisteemi elemendid on vaadeldavad ja mdistetavad ka ilma praktikata, siis Watsoni
(2012) hinnangul liigub praktika kdige keskmesse, tdnu millele saab kogu susteem tldse
voimalikuks. Seetdttu on kdik stisteemi osad (infrastruktuur, tehnoloogiad, reeglid, normid,
tdhendused) praktikate stisteemi elemendid, millest tkski ei saaks toimida siis, kui ei oleks

praktikat. Praktikate slisteemi iseloomustab joonis 2.
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Joonis 2. Praktikate slisteem ning selle osad, t66 autori koostatud (Watson, 2012: 491493 ja Geels
2005: 446 pdhjal)

Niisiis asetsevad praktikad susteemsete suhete vorgustikus. Selles vorgustikus on olulisimad
kaks asja: millised on praktika suhted teiste slsteemi elementidega ning kuidas praktika
suhestub teiste praktikatega (Watson, 2012). Kédesoleva magistritd¢ kontekstis voime raakida
liilkumispraktikate ststeemist, mille alaslisteemideks on autoga sGitmine, rattaga sGitmine,
Uhistranspordiga sditmine, kdndimine vdi Uhissbitude tegemine. Need liikumispraktikad
jagavad osaliselt Ghist infrastruktuuri ning on omavahel konkureerivad ehk vdistlevad
praktikute véarbamise nimel. Liikumispraktikate slsteemi osadeks on samuti veel
teedevOrgustik ehk taristu, liikluseeskiri, liilklusmargid, bensiinijaamad, autotddstus, poliitika,
sh infrastruktuuride planeerimise praktikad jne. Kuigi antud magistritdds analulsin peamiselt
praktikute vaatenurka liikumisele, on nende liikumise pdhjenduse tdlgendamiseks vaja mdista

ka teisi susteemis asetsevaid elemente (sarnaselt praktika kui jadmae kontseptsioonile).

Samas saab praktikate stisteemina vaadelda ka teisi igapaevaeluga seotud tegevusi: naiteks on
olemas supermarketite ja toidutdostuse slsteem, haridussisteem, paljud erinevad
professionaalsete praktikate ja todkohtadega seotud ststeemid jm. Liikumispraktikate
sidustav roll tulenebki just liikumispraktikate suisteemi ja teiste igapaevapraktikate stisteemide
vahelisest seosest. Seda sidustavat rolli v6ib vaadelda kui erinevate ststeemide vahel olevat

komplementaarset suhet. Antud t60 tulemuste anallisis tuleb valja, millised
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liilkumispraktikad (ja millistel tingimustel) suudavad haakuda teiste igapéevaeluks vajalike

stisteemidega.
1.2.1. Liikumispraktikaid mdjutavad ruumilis-materiaalsed tegurid

Liikumispraktikaid mdjutavad lisaks infrastruktuurile ka teised ruumilis-materiaalsed tegurid,
nditeks linnaplaneerimine. VOib véita, et linnaplaneerimine ongi osa likkumispraktikast:
liilkumised on kujunenud selle pdhjal, kus inimese jaoks vajalikud kohad asuvad. Kuigi ma ei
késitle oma t66s linnaplaneerimise praktikaid, annan pdgusa Ulevaate linnaplaneerimisega

seotud teoreetilisest kirjandusest, mis on relevantne just inimeste liikumise kontekstis.

Kuna linna Ulesehitus omab teatavat moOju inimeste liikumisk&itumisele, n&hakse (he
vOimalusena autokasutuse vahendamiseks kompaktsete linnade ehitamist, kus t6okohad,
teenused jt vajalikud kohad on Uksteisele voimalikult l&hedal (Maat, van Wee ja Stead, 2005:
35-36). Kompaktses linnas muutuvad eelistatumaks litkumisviisideks jalgrattaga sditmine,
kdndimine ja Uhistransport, sest distantsid on lihikesed (Aditjandra, Mulley ja Nelson, 2013:
54). Kompaktse linnadisaini eesmargiks on pidurdada valglinnastumist, sest viimane tingib
rohket autokasutust, kuna laialivalgunud linnadartes on keeruline panna efektiivselt t6dle
Uhistransporti (Maat jt, 2005: 43; Muniz ja Galindo, 2005: 501). USA ,uue linnastumise
kontseptsiooni jargi vOiks ideaalis kodu, t66, koolid, poed jt teenused olla kiimneminutilise
jalutuskaigu kaugusel (Maat jt, 2005: 37) ehk olla lokaalselt kattesaadavad. Samas on pea
vOimatu tagada, et kodu lahedal asuv téokoht indiviidile ka sobib ja ta selle valib (Maat jt,
2005: 36). Sama on vélja toonud ka Shove jt (2015), 6eldes, et autode omamine on andnud
inimestele voimaluse tdotada kodust kaugel. Seetdttu on valja kdidud ka idee, et olulised
paigad nagu todkoht ja kodu peavad olema Uhistranspordipeatustele ldhedal, muutes Ghenduse

paikade vahel mugavaks (Banister, 2007: 5, 7).

Kompaktse linna idee kdrval ndhakse autokasutuse vahendamise vdimalusena ka autoliikluse
aeglustamist ja ebamugavaks tegemist. Seda saab teha nt kiirusetGketega (nn ,Jlamav
politseinik), Umbersditudega (kunstlik distantside pikendamine) v6i parkimiskohtade
vahendamisega (Maat jt, 2005: 36; Banister, 2007: 5, 8). Kui aga autode kasutamist
torjutakse, tuleks samal ajal luua ohutu ja mugav infrastruktuur rattaliiklusele ja kéndimisele,
et need suudaksid autoga sBitmise praktikaga vdistelda. Muuhulgas vBiks mdelda jalakéijate
tdnavate loomisele (Banister, 2007: 5-6). Niisiis maakasutus ja linnaplaneerimine (linna
tihedus, ligipdas vajalikele asutustele ja Uhistranspordile) voib markimisvaarselt mdjutada

autoga soitmist. Samas peab médnma, et autoliikluse aeglustamine tootab keskkonnasaastlike
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liilkumisviiside kasuks pigem lihikeste distantside puhul linna sees: pikemate distantside
puhul on autol taas potentsiaali muutuda kiireimaks liiklusvahendiks (Maat jt 2005: 42).
Samuti tuleb madrgata, et nditeks liiklustOkete vOi Umbersditude tegemine voOib lisaks

autoliiklusele mGjutada Uhistransporti, kuigi see ei ole otseselt eesmérgiks.

Sihtkohtade kaugus vOi lahedus ei ole aga ainus parameeter, mille tottu ks vOi teine
litkumispraktika rohkem kilgetdmbejdudu omada saab. Sihtkohtade l&hedus kill véhendab
ajakulu kohalejdudmiseks ning seelébi vdib kdndimise voi rattaga soitmise praktikal olla
rohkem kilgetdmbejdudu, teisalt aga ei saa kindel olla, et asukohtade lahedus tahendab
tingimata ka nende kilastamist. Kuna indiviidid ei tee sotsiaalsete praktikate teooriast
lahtuvalt alati ratsionaalseid otsuseid (ei arvuta ajakulu voi kiitusekulu), tdéhendab see, et nad
vOivad mingitel pohjustel liikuda ka kaugemal asuvatesse paikadesse, kuigi samu vajadusi
saaks rahuldada kodu l&hedal. Indiviidikeskne kasuteooria (utility based theory) (tleb, et
inimesed teevad just selliseid otsuseid, kus nende kasu on vdimalikult suur — kui kaugemast
kaubanduskeskusest saadavad tooted on odavamad vOi kvaliteetsemad, vOivad kasud
ajakuluka sdidu kahjud korvata (Maat jt, 2005: 38-39). Kasuteooria l&dheb teatavasse
vastuollu praktikateooria Gihe pdhivditega, et indiviidide tegemised ei ole alati ratsionaalselt
labi kalkuleeritud, vaid tegutsetakse harjumuse ajendil. Ratsionaalset otsustamist ei saa kill
taielikult ignoreerida (teatud olukordades kindlasti kaalutakse erinevate variantide plusse-
miinuseid), kuid see on pigem erandlik ning mitte omane igapaevategevustele. Seega linnade
kompaktseks ehitamine ei garanteeri, et inimesed kdige lahemaid sihtkohti alati kiilastavad,
kui neil on tekkinud harjumus kdia mdnes kaugemalasuvas poes. Ka kliendilojaalsus ning

inimeste arvamused erinevatest poodidest mangivad ju olulist rolli.

Sotsiaalsete praktikate teooriast lahtuvalt voib véita, et linnaplaneerimine on vaid ks osa
lilkumispraktikatest ja nende kujunemisest. Autokasutuse vahendamiseks vdib tdepoolest
kaaluda sihtkohtade tksteisele l1dhemale toomist, ent samas tuleb mdista, et autokasutust ei
tingi ainult ruumilised tegurid, vaid ka harjumused, rutiin, arvamused, sdiduvahendi prestiiz
jm tegurid. Seega vGivad indiviidid harjumusest autot ka liihikeste distantside puhul kasutada

vOi siis hoopiski lahedalasuvaid paiku mitte kilastada.
1.3. Praktikate muutumine

Sotsiaalsete praktikate teooria rakendamise ks eesmarkidest on pulelda jatkusuutlikkuse ja
keskkonnaséastu poole. Selleks, et indiviidid tahaksid ja saaksid jatkusuutlikult ja saastlikult

kéituda, ei piisa neile ainult uue teadmise andmisest ja nende hoiakute muutmisest, kuigi
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selliseid sekkumise viise laialdaselt kasutatakse. Niisuguse lahenemisega pannakse
keskkonna- ja kliimaprobleemide lahendamise kohustus uksikindiviidi 6lgadele, kes peaks
justkui tegema paremaid ja Gigemaid k&itumis- ja tarbimisvalikuid. Shove (2010: 1274)
nimetab sellist indiviidikeskset 1&henemist ABC mudeliks (A — attitude, B — behaviour, C —
choice), milles eeldatakse, et sotsiaalne muutus sbltub vaartustest ja suhtumistest (A), mis
omakorda ajendavad kaitumist (B), mille indiviidid ise on vabalt valinud (C).

Tegelikkuses on aga vaartuste ja kditumise vahel 16he (value-action gap): inimesed, kes on
teadlikud keskkonnaprobleemidest ning sellest, mida nende probleemide lahendamiseks ette
vOtta, ei pruugi siiski vastavalt kéituda (Shove, 2010: 1276). Nii tuli valja nditeks Aro (2016)
uuringust Soome heal elujarjel olevate peredega, kus vastajad olid autoga sOitmise
keskkonnakahjulikkusest teadlikud, ent jatkasid regulaarselt selle liikumisviisi kasutamist.
Kuna autoga sditmise kahjulik mdju on inimese silmale suuresti ndhtamatu ja abstraktne
(vahemalt Soomes), ei lase sealsed intervjueeritavad enda igapaevaelu sellest segada (Aro,

2016). Magistritoos uurin samuti, kas intervjueeritavate kaitumise ja teadmiste vahel on I6he.

Kuna praktikate muutmiseks ei piisa pelgalt indiviididele informatsiooni andmisest, tuleb
praktikate muutmiseks Umber kujundada olemasolev normaalsus. Normaalsuse
umberkujundamine on aga keeruline ja aegandudev protsess, milles méangivad lisaks indiviidi
isiklikele arvamustele ja hoiakutele rolli ka mitmed omavahel pdimunud sotsiaalsed aspektid,
nt Umberkaudsed materiaalsed ja tehnoloogilised slsteemid (Vihalemm jt, 2015: 33).

Spurling jt (2013) on valja kdinud kolm vdimalust, kuidas praktikad saavad muutuda.

Esimeseks muutumise vdimaluseks on praktikate imberkujundamine ja modifitseerimine
(Spurling jt, 2013: 9-10). See téhendab, et muutus peab toimuma kdikides praktika
elementides (tdhendused, materjalid, kompetentsid), et omavahel kombineerudes looksid need

keskkonda vahem kahjustava praktika.

Teise viisina tuuakse valja praktikate asendamine (Spurling jt, 2013: 11). See lahenemine
asendab keskkonnale kahjulikud praktikad sadstvamate praktikatega, néiteks autoga sditmise
rattasdiduga. Uus praktika peab olema suuteline taitma indiviidi jaoks samu eesmarke, soove
ja vajadusi nagu kahjulikum praktika. Mdlemasse praktikasse tuleb sekkuda theaegselt, et

muuta nendevahelist tasakaalu (Spurling ja McMeekin 2015: 80).

Kolmas praktikate muutmise viis, mis ka minu t6ds kesksel kohal asub, on praktikate
omavaheliste suhete Umberkonfigureerimine (Spurling jt, 2013: 12). See tdhendab muutusi

praktikate omavahelistes seostes selleks, et saavutada keskkonnas&éstlikum kaitumine.
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Né&iteks on omavahel seotud liikumine ja toidupoes kdimine. Kui suuri supermarketeid
ehitatakse jarjest enam linnast vélja voi linnapiirile, tekib inimestel vajadus autoga labida
pikemaid vahemaid ja sOita rohkem. Seega kui toimuvad muutused toidupoes kaimise
praktikas, on sel mdju litkumispraktikatele, kuigi néiliselt ei ole need kaks tegevust omavahel
seotud. Samuti kuna supermarketid asuvad kaugel ning korraga peab ostma palju, on
kannatanud jalgrattasdidu, kdndimise ja Uhistranspordiga sditmise praktikad, sest nendele ei
jatku praktikuid (nt paljude toidukottidega on vdimatu rattaga sdita) (Watson, 2012: 491).

Seega on praktikate omavaheliste suhete muutmise eesmargiks leida tles liikumise ja muude
igapéevaelu tegevuste seosed ning sekkuda praktikatesse, mis tingivad vajaduse autosdiduks
(Spurling jt, 2013: 32). Ka oma magistritods selgitan vélja, milliseid teisi praktikaid liikumine
sidustab ning proovin lihidalt arutleda, kas leidub v@imalusi liikumisega seonduvate

praktikate imberkujundamiseks.
1.3.1. Sotsiaalse aja kiirenemine

Liikumispraktikaid kasitledes on vajalik puudutada ka ajakasutuse temaatikat eelkdige
seetdttu, et inimeste jaoks on (hest punktist teise liikumisele ette néhtud justkui mingi
normaalne aeg, millest aeglasem on ebanormaalne, ebamugav vdi aja raiskamine. Puudutan
selles peatiikis pdgusalt inimeste ajatunnetuse muutumisega seonduvat teooriat, nii palju kui
on vajalik t66 empiirilises osas normaalse liilkumise mdistmiseks. Empiiriast on naha, kuidas
teatud liikumispraktikate ajalised kestvused kas seovad neid teiste praktikatega kokku (autoga

sbitmine ja tdoleminek) vBi lahutavad (lhistranspordiga todleminek).

Kuna tehnoloogia ja transpordi areng vdimaldab inimestel kiiremini Uhest kohast teise
liikuda, peaks see justkui jatma inimestele rohkem vaba aega, mis varem kulus ajakulukama
liilkumisviisi peale. See ongi nii, kuid Hartmut Rosa (2013, Harro-Loit ja Vihalemm, 2017:
417 kaudu) vaidab, et vaba aja juurde tekkides taidavad inimesed selle kohe teiste
tegevustega ning nende paljude tegevuste tegemiseks (millest nii mitmedki v@ivad olla
spontaansed) on tihtipeale oluline omada autot, mis aitab mugavaimalt ja Kiiresti erinevatesse
sihtpunktidesse jouda. VV6imalus kiirelt liigelda aitab valtida ajapuudust. Nahtust, kus tekib
surve tegemaks enam asju Uhes ajalihikus, vOib eesti keeles nimetada sotsiaalse aja

tihenemiseks ja kiirenemiseks (Harro-Loit ja Vihalemm, 2017: 417).
Hartmut Rosa (2003: 6-10) on kirjeldanud sotsiaalse aja kiirenemist kolmes kategoorias.

e Tehnoloogiline kiirenemine, mis on ka selle t66 kontekstis oluline: naiteks transport,

kommunikatsioonitehnoloogiad ja andmete analtlsimise kiirus on ajas arenenud.
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Tehnoloogilise kiirenemise mdjud on tohutud: ruum ja distantsid ei ole enam nii
madrava tahtsusega, sest kommunikatsioonitehnoloogiad (nt Internet) omavad
vOimekust tuua kaugemad kohad ja inimesed meile l&hemale (Rosa 2003: 6). Sama
kehtib ka transpordi kohta — kaugemalasuvad sihtkohad ei ole enam nii kattesaamatud.

e Sotsiaalse muutuse Kkiirenemine: Ghiskond ja Uhiskonnas toimuvad muutused
Kiirenevad. Elustiilid, sotsiaalsed suhted, sotsiaalsed kohustused, grupid, klassid,
keeled, praktikate vormid, rutiinid muutuvad kiiremini kui varem (Rosa, 2003: 7).

e Elutempo kiirenemine, mis samuti antud t66 kontekstis rolli méngib: rohkem tegevusi
ja kogemusi mahub sama ajathiku sisse. Samas on tehnoloogiline kiirenemine ja
elutempo kiirenemine paradoksaalses seoses: mida enam tehnoloogia véimaldab aega
kokku hoida, seda enam tekib juurde vdimalusi vaba aja sisustamiseks. Elutempo
Kiirenemine muudab inimeste tunnetust ajast: aega néhakse kui vahest ja nappi
ressurssi (Rosa 2003: 8-9). Samas vdib kiirenemist vaadelda ka kui tegevuste vahele
véiksema pausi jatmist v0i tehes mitut tegevust samaaegselt (Rosa 2003: 9-10).

Kuna aeg on inimeste jaoks oluline ressurss, peetakse jatkusuutlikku kaitumist tihtipeale
ajakulukaks. Ndaiteks Aro (2016: 116) intervjueeritavad sdnasid, et jatkusuutlikult kditumine
on pigem ebamugavus ning ei anna midagi juurde isiklikule v@i pereheaolule. Samuti
pdhjendati auto kasutamist seeldbi, et lihtsalt ei ole aega mdelda séastlikult liikumise
variantidele. Alati on kiire ning efektiivseks ajaplaneerimiseks valitakse tuttav liilkumisviis.

Peetakse oluliseks aja tle kontrolli omamist, mida v@imaldab auto (Aro, 2016: 123-124).

Antud kontekstis sobib vélja tuua John Urry (2004: 27) automobiilsuse kontseptsioon, milles
,automobiilsus on iseorganiseeriv, iseend alalhoidev mittelineaarne siisteem, mis levib
ulemaailmselt ja hdImab endas autosid, autojuhte, maanteid, kitusevarusid ja paljusid uudseid
objekte, tehnoloogiaid ja marke®. Urry hinnangul on automobiilsuse siisteem muutnud mber
kogu linnaruumi automobiilsuse loogikast lahtuvalt, nt ei pea inimesed enam elama minema
sinna, kus sdidab dhistransport v8i kus on loodud v@imalused rattas6iduks. Téokohad, poed,
koolid ei asu enam Uksteisele lahedal ning naiteks last lasteaeda viies vdidakse médduda ka
mitmetest teistest lasteaedadest (Shove jt, 2015: 281). Seega on aja ja ruumi muutunud suhted

Umber muutnud ka praktikate omavahelisi suhteid.
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1.4. Infrastruktuurid ja liikumisviiside uuringud Tallinnas ja

Kansas Citys

Selles peattikis kirjeldan lthidalt Tallinnat ja Kansas Cityt ning sealseid infrastruktuure — nii
teedevorgustikku, thistransporti kui ka muid litkumisvdimalusi. Otsustasin neid kaht linna
omavahel vorrelda, kuna viibisin vahetusaastal Kansas City laheduses ning mul avanes
vOimalus sealseid elanikke intervjueerida. Tallinnas elan ma jallegi ise. Kuigi Kansas City
vordlemist Tallinnaga vGib mdneti pidada mugavusvalimiks, ei soovinud ma elulist ja
vaartuslikku véimalust kasutamata jatta. Uhtlasi on kaks linna oma rahvaarvult hasti
vOrreldavad, kuigi oma territooriumilt on végagi erineva suurusega. Need erinevused ja

sarnasused annavad pdnevat vordlusmaterjali mdlema linna elanike liikumisviiside kohta.

Peatiki teises pooles annan ulevaate liikumis- ja transpordiuuringutest mdlema linna elanike
hulgas: milliseid liikumisviise elanikud eelistavad ning kui tihedalt neid kasutavad. Kui
Tallinna elanike liikumiskaitumise kohta 6nnestus mul leida kullaltki detailseid uuringuid,
siis Kansas City elanike transpordi- ja liikumiskaitumise kirjeldamiseks kasutan enamasti
sealses meedias ilmunud tlevaateid. Tunnistan, et kahe linna andmed ei ole seet6ttu kall tiks

Uhele vorreldavad, ent teatud vordlusmomendi siiski loovad.
1.4.1. Infrastruktuurid Tallinnas ja Kansas Citys
Tallinn

Tallinn on Eesti suurim linn, mille pindalaks on 159,2 ruutkilomeetrit. Linn jaguneb
kaheksaks suuremaks linnaosaks (vt joonis 3), kus elab 1. aprilli 2017 seisuga 444 591
inimest (Tallinna elanike arv, 2017). Linn piirneb mitmete naabervaldadega, nt Rae vald,
Viimsi vald, Harku vald, Saue vald, mille elanikud on samuti tihedalt Tallinnaga seotud, kaies

linnas t66l, koolis voi (vaba aja) teenuseid kasutamas (Ahas jt, 2010; Mée jt, 2013).
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Tallinnas on kokku 961 kilomeetri ulatuses sdiduteid (Tallinna linna kohalike sdiduteede...,
2017), seega on autoga ringi liitkumine killaltki mugavaks tehtud. Samas tuleb arvestada
tipptundide ummikutega ning ka tasulise parkimisega kesklinnas, mis on autoga sGitmise
miinusteks (Tasuline parkimine.., 2017), sest kesklinn on piirkond, kuhu inimestel on
mitmete tegevuste tarbeks vaja minna. Oluline on viélja tuua ka kutuse hind Tallinnas:
01.05.2017 seisuga maksab liiter bensiini 1,2 eurot (Vaata, millise..., 2017). Samas leiab
Helen Poltim&e (2014) oma magistritdos, et kdrge bensiinihind ei ole eestlaste autokasutust
ulemdéra vahendanud, sest samaaegselt on suurenenud tarbimis- ja laenuvdimalused ning
sOidukite hinnad on muutunud odavamaks. Seega leiab ta, et kiituse maksustamine ei pruugi
olla parim meede keskkonnaprobleemide lahendamiseks.

Tallinnas on loodud v@imalused kdndimiseks, kdnniteid on 942 kilomeetri ulatuses ning
kesklinnas liikudes ei ole distantsid Uldjuhul véga pikad. Koénniteedest 263 kilomeetrit
moodustavad jalgrattateed (Tallinna linna kohalike konniteede... 2017), mida on mdningal
maadral loodud igasse linnaosasse. Need vdivad olla jagatud jalakaijatega (n-0 kaheks 166dud
kdnnitee) vOi sdOiduteele spetsiaalselt markeeritud jalgrattarada (Jalgrattateede kaart, 2016).
Jalgrattateede miinuseks on see, et nendest ei teki Uhtset jalgrattateede vdrgustikku:
jalgrattateid on arendatud Uksteisest eraldiseisvatesse paikadesse, mis ei moodusta loogilist

vorgustikku selleks, et jalgratturil oleks mugav igale poole liikuda.

Tallinna thistransport (bussid, trammid, trollid) katab suurema osa linnast. Veidi vahem liine
sbidab linnapiirini ja sellest vélja, ent pea igale poole on vdimalik Ghistranspordiga siiski
saada (Tallinna Ghistranspordi kaart, 2017). Olenevalt marsruudist ja populaarsusest sdidavad
mdned liinid tihedalt, teised jallegi korra vOi kaks tunnis. Uhissdidukitel on &igus sdita
spetsiaalsetel Uhissdidukiradadel, et kindlustada graafikujargne liikumine. Uhissdidukite
radadel tohivad muuhulgas sdita ka elektriautod, eesmargiga populariseerida nende
kasutamist (Liiklusseaduse ja..., 2015). Tallinna eripdraks vdib pidada seda, et alates 2013.
aastast saavad linnaelanikud Uhistranspordiga tasuta sdita, kui nad ostavad endale isikustatud
tihiskaardi (Tasuta Uhistransport..., 2017). Samas nelja esimese kuuga oli Uhistransporti
kasutavate inimeste arv tGusnud vaid 1,2% ning pakuti, et kasv jai niivord vaikseks, kuna
uhistranspordi kasutajate arv oli juba enne pileti kaotamist kdrge (40%) ning Uhtlasi ei olnud
pilet vaga kallis (JBesaar, 2013). Jooniselt 4 on ndha, kuivérd on Tallinn ning selle
lahiumbrused Uhistranspordilihendusega kaetud. Samuti on Tallinnas olemas voimalus sdita

taksodega ning viimastel aastatel on turule sisenenud teenusepakkujatena ka Uber ja Taxify.
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Joonis 4. Uhistranspordi katvus Tallinnas ning naabervaldades (kaart.tallinn.ee).

Tallinnat kirjeldades tasub vélja tuua ka valglinnastumise aspekt. Valglinnastumise all
peetakse silmas koordineerimatut, planeerimatut ja monofunktsionaalset alade arengut
valjapoole linnapiiri, tihti on need alad hajutatud ja madala tihedusega (Metspalu, 2005). Ka
Tallinnas on jérjest enam inimesi kolinud linna administratiivsetest piiridest véljapoole,
soovides elada eramajades voi loodusele lahemal, eemal linnamdarast (nt Viimsi, Saku, Saue,
Peetri, Kiili jne). Kull aga on té6kohad ja teenused jaanud linnapiiride sisse, mis mdjutavad
naabervaldades elavate inimeste liikumisvajadusi ning tdendoliselt ka autokasutust. Naiteks
2007. aastal koostatud Tallinna liikumiskeskkonna arengustrateegia 2007—2035 p6hjal kais
15% lahivaldades ja linnades elavad inimesi Tallinnas t66l. Valglinnastumisega seotud

autokasutusest kirjutan lahemalt jargmises alapeatikis.

Tallinnat vdib kirjeldada ka hierarhilisuse vdi polltsentrilisuse aspekti labi. Praegu on
peamiseks tdmbekeskuseks kesklinn, kus asuvad meelelahutuspaigad, riigiasutused, koolid,
tobkohad jm. Va@ib Gelda, et Tallinn on veel suhteliselt hierarhiline ning kesklinn on selle
hierarhia tipus. Teisalt tGstavad vaikselt pead ka erinevate linnaosade keskused. Naiteks
kaubanduskeskusi ja vaba aja veetmise kohti tekib jarjest enam kesklinnast valja. Mdned
tuntumad néited oleksid Kalamaja ning Telliskivi Loomelinnaku piirkond, kus asuvad
mitmete idufirmade ja loometegevusega tegelevate organisatsioonide kontorid, lisaks ka palju
restorane ja toimub erinevaid Gritusi. Samuti on arenemas Ulemiste City linnak, kus on
blroo- ja kontorihooneid, samuti ka suur kaubanduskeskus, jdusaal ning varsti ka kino. Seega
mitmed organisatsioonid ning meelelahutuse kohad arenemas ka Tallinna teistes linnaosades,

muutes Tallinnat dige pisut rohkem polltsentrilisemaks.
Kansas City

Kansas City ndol on tegemist omapérase linnaga, mis jaguneb kahe osariigi — Kansase (KS) ja

Missouri (MO) — vahel. Mdlemad linna pooled inimeste jaoks aga niivord thte sulandunud, et
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nende vahel liigutakse tihedalt. Seet6ttu kasitlen neid antud t6ds Uhe linnana ning ka oma

intervjueeritavaid otsisin mdlemast linnapoolest.

Kansas City, KS suuruseks on 331 ruutkilomeetrit (Facts and Figures, 2017) ning seal elab
145 786 inimest (Population Demographics..., 2017a). Kansas City, MO suurus on 826,3
ruutkilomeetrit ning seal elab 459 787 elanikku (Population Demographics..., 2017b).
Mdlemad linna pooled kokku Uletavad oma suuruselt Tallinna mitmekordselt, samas elanike
arv ei olegi markimisvaarselt suurem (vaid ligikaudu 161 000 inimest rohkem). Kansas City,
MO on suurem ja urbaniseerunum linnaosa, kus asub ka kesklinn ehk downtown ning kuhu on
koondatud  spordivéljakud, = muuseumid,  meelelahutus, = loomaaed, lennujaam,
kaubanduskeskused ja ehitatud on palju kortermaju. Seega vdib downtowni pidada Kansas
City linna hierarhia tipus olevaks.

Sarnaselt Tallinnale on ka Kansas Citys toimunud valglinnastumine, kusjuures veel palju
laiaulatuslikumalt. Seet6ttu on oluline valja tuua ka darelinnad (suburbs) Overland Park ja
Shawnee, kust olid pdrit osad minu intervjueeritavatest. Ametlikult asuvad need Johnson
Countys, ent elanikud peavad neid tinglikult Kansas City osadeks. Aarelinnad lisavad
omakorda Kansas City suurusele juurde. Joonis 5 illustreerib, kuidas jaotuvad Missouri ja
Kansase poolsed linnaosad ja kus asuvad aarelinnad. Jooniselt on néha, kuidas Kansas City
on kullaltki laiali valgunud ning distantsid erinevate sihtkohtade vahel vGivad seetdttu olla
vagagi pikad. Rahvastikutiheduselt on Kansas Citys he ruutmiili kohta 2326 elanikku, mis
asetab linna USA-s rahvastikutihedust arvestades 129. kohale (Miller, 2015).
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Joonis 5. Kansas City, KS linnaosa (vasakpoolsel pildil punasega) ning Kansas City, MO linnaosa

(parempoolsel pildil punasega). Allikas: Google Maps.
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Ka Kansas Citys on vdimalik autoga sdita pea kdikidesse soovitud kohtadesse. Erinevalt
Tallinnast labivad Kansas Cityt ja selle imbrust mitmed kiirteed (nt 1-35, 1-70, 1-435) ning
véidetavalt on seal isegi Uhe elaniku kohta kdige rohkem Kkiirteid vorreldes teiste USA
linnadega (Infrastructure..., 2017). Kiirteede rohkuse tottu on Kansas City elanike
igapéevased sdidud to6le ja koju vorreldes teiste suurlinnade elanikega liihemad — keskmiselt
22,9 minutit, lahtuvalt U.S Census Bureau andmetest (Cronkleton, 2017). Autoga sditmise
miinuseks vdib pidada tasulist parkimist kesklinnas ning mdningatel juhtudel ka ummikuid,
sest hoolimata kiirteedest pole linn siiski ummikuvaba. 02.05.2017 seisuga maksab ks liiter
bensiini Kansas Citys palju vdhem kui Eestis: 0,508 eurot (1 gallon 2,05 dollarit) (GasBuddy
KC, 2017). Kahe linna erinevad kutusehinnad vOivad soodustada seda, et uUhes sdidetakse

odavama kiituse tottu rohkem ja pikemaid vahemaid kui teises.

Kansas Citys tegutseb kolm suuremat Uhistranspordi teenusepakkujat, millest igatiks
keskendub suuremalt jaolt kindlale piirkonnale: Kansas City Area Transportation Authority
(KCATA) tegutseb Missouri poolel, Unified Government Transit (UGT) Kansase poolel ja
Johnson County Transit (The JO) Johnson Countys ehk piirkonnas, mida selles t66s vaatlen
kui Kansas City aarelinnu (Peer Transit Analysis, 2014). Jooniselt 6 paistab, et Missouri 0sas
liigub Ghistransporti rohkem (punased jooned) kui Kansase osas (sinised jooned) vdi Johnson
Countys ehk aarelinnades (rohelised jooned). Teisalt tundub siiski igast linnaosast olevat
vOimalik Ghistranspordiga néiteks kesklinna sdita, iseasi kui pikalt see aega vdtab ning kui

mitmeid Umberistumisi tegema peab.
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Joonis 6. Uhistranspordi katvus Kansas Citys (Peer Transit Analysis, 2014).

24



Peer Transit Analysis’is (2014) tuuakse vélja, et ndudlus Ghistranspordi jargi on viimastel
aastatel vaikselt kasvanud ning aastas sdidab Uhistranspordiga juba 9% linnaelanikest. Sellest
hoolimata pakub linn oma elanikele vahem whistranspordivdimalusi kui Gmberkaudsed
regioonid. Analliusis Geldakse, et véhese Uhistranspordi kasutamise ja vaheste véimaluste
taga on Kansas City elanike laialivalguvus (Peer Transit Analysis, 2014). Horedalt asustatud

piirkondades on vahem v@imalusi valida erinevate liikumisviiside vahel.

Lisaks eelpool nimetatud kolmele Ghistranspordi teenusepakkujale lisandus hiljuti Kansas
City kesklinna (downtown) ka trammi-sarnane sdiduk, mida kutsutakse Streetcar’iks. Selle
teekond on 3,5 kilomeetrit pikk ning sdit on tasuta. See pakub kesklinna elanikule voi seal
piirkonnas liiklevale inimesele mugava ja kiire vGimaluse punktist A punkti B liitkumiseks
(Kansas City Streetcar, 2017).

Kansas Citys on loodud ka jalgrattalaenutuse stisteem eesmérgiga edendada aktiivset elustiili.
Rattalaenutuspunktid asuvad Missouripoolsel osal ning enamasti kesklinna piirkonnas. Just
sinna piirkonda on loodud ka kdige rohkem jalgrattateid ning seal on rattaga liiklemine
ohutum kui mujal (BikeWalk KC kodulehekdilg, 2017). Analtsist rattasdidu ndudluse kohta
tuleb vélja, et kdige rohkem soovitaksegi jalgrattaga sbitmise vorgustiku arendamist just
Missouri osasse ning kesklinna (Bicycle Network Demand Analysis, 2016), kuid see

omakorda jatab tahaplaanile Kansase osa ning Johnson County.
1.4.2. Liikumisviiside uuringud Tallinnas

Vorreldes 1990. aastaga on Eestis autokasutus teinud suure huppe: kui 1990. aastal oli
tuhande inimese kohta 153 autot, siis 2015. aastal juba 515 autot (Jussi ja Poltimée, ilmumas).
2014. aastal kais Eestis autoga to6l 53% hdivatutest, st iga teine. Uhistranspordiga, rattaga voi
jalgsi t6ol kéijate hulk on aastatega vahenenud. Kuna aasta-aastalt on inimeste elukoha ja
tobkoha vaheline distants suurenenud, kasutatakse selle labimiseks jarjest enam
mootorsoidukit (Pukk, 2015).

Uuringud on leidnud, et inimeste individuaalne keskkonnakoormus sGltubki suuresti sellest,
kus elatakse (Poom, Ahas ja Orru, 2014). Naiteks Tallinnas, mille kilje alla tekib jarjest enam
aarelinnu, on véga paljud teenused koondunud kesklinna, mist6ttu &arelinnade elanikud
peavad pikemaid maid nende toodete-teenusteni lilkkuma. Tihtipeale tdhendab see liikumist
mootortranspordiga (Poom jt, 2014). Kd&ige suuremat keskkonnakoormust nt vaba aja
teenuste-kaupade tarbimise puhul pdhjustavadki need, kes elavad Tallinna (voi mdne teise

keskuslinna) tagamaal: neil on kdige pikem tee linna vaba aja teenusteni. See viitab thtlasi
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linnast véljaspool elavate inimeste suurele autosdltuvusele (Poom, 2017: 59). Sama vdib
eeldada ka Kansas City &arelinnades elavate inimeste kohta: et jouda kesklinna, tuleb ette

votta pikk ja keskkonda koormav teekond autoga.

Viimane suurem litkumisviiside uuring viidi tallinlaste seas 1abi 2015. aastal (Liikumisviiside
uuring... 2015), kus uuriti liikumisviiside valikuid ja p&hjuseid, samuti valmisolekut oma
peamist liikumisviisi muuta. Liikumisviiside muutmine on ka selle magistritod kontekstis
oluline, kuid sotsiaalsete praktikate teooriast l&ahtuvalt voib seada kusimuse alla, kuivord

inimeste valjendatud valmisolek on piisav reaalse k&itumise muutumise saavutamiseks.

Tallinna liikumisviiside uuringus (2015: 5, 14) selgus, et 42% vastanutest liigub igapéevaselt
autoga. Kuuel Tallinna perel kiimnest on leibkonna kasutuses vahemalt tks auto ning
suuremates leibkondades on kasutuses olevaid autosid rohkem, sest nende liikumisvajadused
on suuremad. Peamisteks auto kasutamise pOhjuseks toodi sihtkohtade kaugust ja
ligipdésetavust (Uhistransport liiga kaugel, jalgsi pikk maa), mugavust ja ajasééstlikkust
(Liitkumisviiside uuring... 2015: 5). Samuti toodi vélja praktilisi pohjuseid nagu vdimalus
vedada asju vOi taita téoulesandeid. lgapaevastest autoga liiklejatest kuus tallinlast kiimnest ei

oleks valmis oma igapdevast liikumisviisi vahetama.

Autoga soitmise pdhjused

% nendest, kes sGidavad autoga, n=1722

W Peamine pohjus Teised p&hjused Kokku

Sihtkohaga seotud pdhjused (kaugus, ligipadsetavus) 14 55%
Mugavus m 32 52%
Ajasaastiik [IECEINZEN 42%
Vajadus vedada asju 137 18%
Tosiilesanded 8] 12%

Vajadus vedada mimesu 7| 10%
Uhistransport ei rahulda E6] 9%
|7
Iseseisvus, saan ise otsustada [\6] 7%

|
Harjumus (& 5%

Soodneh 2%

Liikumine muul moel raskendatud (puue vms)!l 2%
Keegi viis, vittis auto pea\e! 1%

Maakodus, suvilas ka‘wkh 1%

Kaugem sauth 1%

Halb ilm | 1%

Muul 1%

Joonis 7. Autoga séitmise pohjused (Liikumisviiside uuring... 2015: 34).

Uuringu jargi kasutab 36% tallinlastest igapaevaselt Ghistransporti, keskmiselt enam teevad
seda naised ning 15—-24-aastased noored. Uhistranspordi eelisteks peetakse soodsat hinda vdi

tasuta sOidudigust, Uhtlasi sihtkohaga seotud pdhjuseid (Uhistranspordiga on mugavam) voi
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liinide sobivust (Liikumisviiside uuring... 2015: 28). Eraldi kategooriatena tuuakse uuringus
vélja sbidujagamisteenused (Uber, Taxify, tuttavaga koos sditmine) ning taksoteenused, mida
oli viimase kuu jooksul kasutanud 38% elanikest (Liikumisviiside uuring... 2015: 16).
Sdidujagamisteenustega oli kokku puutunud 20% elanikest, kellest enamik oli sditnud koos
tuttavatega (16%) ning vaid vaike osa (4%) oli kasutanud tasulisi sGidujagamisteenuseid.
Tasulisi teenuseid kasutavad pigem nooremad inimesed (vanuses 15-29), tuntuim tasuline

sOidujagamisteenuse pakkuja on Uber (Liikumisviiside uuring... 2015: 49).

Uuring t6i vélja ka erineva kutuseliigiga (vedel- vOi surugaas, elekter) autode kasutajate
hulga, milleks on vaid 5% Tallinna leibkondadest. VVdib arvata, et elektriauto kasutaja sdidab
pigem luhikesi vahemaid ning algus- ja [8pp-punktid on hoolikamalt planeeritud
(Litkumisviiside uuring... 2015: 43). Uuriti ka inimeste valmisolekut elektriautot kasutusele
vOtma: 1/5 leibkondadest oleks valmis seda tegema, kuid voib eeldada, et barjaérid sellele on
elektriautode korge hind, samuti hirm sdiduulatuse ja laadimispunktide katvuse osas

(Liikumisviiside uuring... 2015: 6).

Igapéevaste jalgrattaga soitjate osakaal uuringus oli vdike: jalgratast kasutas sagedalt 6%
uuringus osalejatest (Liikumisviiside uuring... 2015: 7). Enam kui pooltel Tallinna peredel on
aga olemas vahemalt (ks jalgratas ning ootuspéraselt on neid rohkem lastega ja kérgema
sissetulekuga peredes (Liikumisviiside uuring... 2015: 14). PBhjused ratta valimiseks on
tervislikkus, harjumus ning ajaséastlikkus (Liikumisviiside uuring... 2015: 28). Jalgsi
liilkumist kasutab muuhulgas igapédevaselt tddle, kooli vOi muudesse peamistesse
sihtkohtadesse minemisel kuus tallinlast kimnest. Jalgsi lilkkumine ei tédhenda, et kogu
teekond vdetaks ette jalgsi, vaid kéndimine v@ib olla ka (iks osa teekonnast. Jalgsi liikujate
seas kdige enam dOpilasi ja Ulidpilasi ning pensiondre. Suurimateks pooltargumentideks on
tervislikkus, sihtkohaga seotud pdhjused (vdga lahedal), bussipeatuse kaugem asukoht,

liikumine vanalinnas v8i on muul moel véimatu litkuda (Liikumisviiside uuring... 2015: 27).

Uuringust selgub, kuidas igapadevase peamise liikumisviisina domineerib siiski autoga
sbitmine, millele jargneb Uhistranspordi kasutamine. Kuigi joonisel 8 paistab justkui jala
lilkumine oleks kdige enam kasutatav liikumisviis, tuleb meeles pidada, et kdnnitakse tihti
koos mdne teise liikumisviisiga (nditeks peab kéndima 0histranspordipeatusesse). On nédha

ka, kuidas jalgrattaga s6itmine ei ole laialdaselt kasutatav lilkumisviis.
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Liikumisviiside kasutamise sagedus

% kdikidest vastajatest, n=2141

Liikumisviiside sagedus mIgapievaselt m Paar korda nadalas mKord nadalas v6i harvem mUldse mitte

Jalgsi “

Séiduautoga (juhina v@i kaasreisijana)

Uhistranspordiga

Jalgrattaga =

0%

Joonis 8. Liikumisviiside kasutamise sagedus (Litkumisviiside uuring... 2015: 30).

Uuringu labiviijad kusisid osalejatelt ka seda, kui tdendoliselt oleksid nad valmis oma
igapdevaseid litkumisviise muutma. 72% kusitluses osalenutest oleks oma véidete kohaselt
valmis seda tegema, kusjuures 14% igapaevaselt autoga liikujatest oleksid valmis kasutama
uhistransporti (Liikumisviiside uuring... 2015: 5). Samas tuleb nendesse véidetesse suhtuda
ettevaatusega: vaidetav valmisolek millegi tegemiseks/muutmiseks ei pruugi tdéhendada, et

see ka reaalsuses ellu viiakse.

Uuringust lahtuvalt toovad Jissi ja Poltimde (ilmumas) vélja selle, et tasuta Ghistransport,
mitmed uued Uhistranspordirajad populaarsetel teeldikudel ning tasuline parkimine kogu
Tallinna kesklinnas ei ole olnud piisavad tegurid vahendamaks Tallinna elanike isiklike
autode igapdevast kasutamist. Jussi ja Poltimée eristavad sisemisi ja valimisi faktoreid
liilkumisviisi valimisel ning teevad seda autoga sditmise nditel. Sisemisteks on need, kus
peamine motivatsioon auto kui transpordivahendi valikul oli vabadus vdi iseseisvus ehk
pdhjused, mis peegeldavad naudingut autoga sOidust. 20% 2015. aasta liikumisviiside
uuringule vastajatest nimetasid mugavusi peamiseks p8hjuseks, miks otsustatakse auto
kasuks. Valised pdhjused aga on seotud sihtkohtaga (kaugus, ligipdasetavus) voi aja
kokkuhoidmisega, mida inimene ise mdjutada ei saa. 35% vastajatest nimetas sihtkohaga
seotud pOhjuseid oluliseks igapaevaseks sdiduauto valimiseks, ajasddstu tbi valja 17%.
Laialdase autokasutuse pohjustajana toovad Jussi ja Poltimae (ilmumas) valja ka selle, et 31%
liilkumisviiside uuringule vastanutest saavad oma tédandjalt kompensatsiooni kas auto ostuks

vOi parkimistasude maksmiseks. See tdendoliselt pigem julgustab inimesi autosid kasutama.

Lisaks eeltoodule litkumisviiside uuringule on inimeste lilkumiskaitumist uuritud ka néiteks

mobiilpositsioneerimise kaudu. Kui eelnev uuring uuris linna administratiivsetes piirides
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elavate inimeste litkumiskaitumist, siis niiid toon pdgusalt valja linnapiirist véljaspool elavate
inimeste  lilkkumiskaitumise  uuringute  tulemused.  2006. aastal labi  viidud
mobiilpositsioneerimise uuringus osales 277 Tallinna naabervaldades elavat inimest, kelle
asukohta kaardistati kaheksa péeva jooksul iga 15 minuti tagant (Ahas jt, 2010: 47). Selline
uuring andis voimaluse detailselt teada, kus inimene teatud ajahetkel viibib.

Uuringust selgub, et td6paevadel on inimeste asukoha kaugus kesklinnast vaiksem (8—12 km)
kui dhtuti (13-16 km), mis viitab sellele, et inimeste to6kohad asuvad kesklinnale lahedal. Ka
laupdeval lilguvad d4relinnade elanikud kesklinnale lahemale, sest kdiakse nt poodides (Ahas
jt, 2010: 48). Joonis 9 illustreerib, millistes Tallinna piirkondades veedavad &&relinnade
elanikud aega toOpédevadel ning naddalavahetusel. Kesklinnas veedetakse aega pigem
tO6pdevadel, linnast véljas veedetakse pigem nédalavahetuseti. Uuring tOestab, et ka

Tallinnast valjas elavate inimeste jaoks on kesklinn ja&nud oluliseks tegevuste kohaks.
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Joonis 9. Asukohad, kus 277 mobiilpositsioneerimise kaudu uuritavat inimest to6paevadel ning
nadalavahetustel viibivad (Ahas jt, 2010: 51).

Ahase jt (2010) uuringu tulemusi téiendab kdnekalt Viimsi elanike liikumiste uuring. 2013.
aasta seisuga tootas 5705 Viimsi elanikku kesklinnas v6i kasutas kesklinnas asuvaid
teenuseid ning vaid 1361 tdotasid oma elukoha lahedal (Mée, Antov ja Antso, 2013: 61). See
omakorda pGhjustab suurt liiklusvoogu ning ummikuid hommikusel tipptunnil linna viival
suunal. Maksu- ja tolliameti andmete jargi selgub, et naabervaldadesse tédkohtade loomine ei
taga seda, et elanikud ka nendele téokohtadele todtama lahevad. Naiteks Rae vallas on 8727
tookohta, millest vaid 1125 on téidetud kohalike elanike poolt (Mée jt, 2013: 63). See nditab,

et tookohtade loomisega Tallinna naabervaldadesse ei saa tagada, et sealsetele elanikele need
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tdokohad ka sobivad vOi meeldivad. Tdendoliselt valivad inimesed tookohti muudel alustel
kui kodu lahedus ning ei pea tdokohta liiklemist suuremat sorti probleemiks.

1.4.3. Liikumisviiside uuringud Kansas Citys

Kansas City elanike liikumisviiside kohta nii detailseid uuringuid ei leidunud, ent toon valja
andmed 2014. aasta Peer Transit Analysis raporti pdhjal ning meedias ilmunud artiklitest.
Niimoodi ei ole kill Tallinna ja Kansas City andmed (ks (hele vorreldavad, ent maalivad

siiski teatava pildi tldistest lilkumisega seotud trendidest.

Kansas City elanikud on suurel maaral s6ltuvad autoga liiklemisest. 92% nendest inimestest,
kes tootavad Kansas City, MO poolel, kasutavad t66le minemiseks vdi té0ga seonduvateks
sOitudeks autot. Nendest enamik sbidavad autos Uksinda ning vaid 10% soidavad kellegagi
koos (uhissoit). Ainult 2% Missouripoolsetest elanikest kasutas t60le minekuks ja tulekuks

uhistransporti (Peer Transit Analysis, 2014).

Kansas City, KS olid tulemused sarnased: sealsetest to6lkéijatest 93% sditis t06le autoga,
kellest 84% uksinda ning 9% kellegagi Uhiselt. Vaid 1% todlkaijatest kasutas liikumiseks
Uhistransporti (Peer Transit Analysis, 2014). Pean siinkohal oluliseks tuua vélja ka Johnson
County andmed: 92% tootajatest kasutab todle minemiseks autosid ning vaid 0,4%
Uhistransporti. Seega on autoga liikumine Kansas Citys kdige populaarsem siduspraktika
to6le minemiseks. Sarnane tulemus tuleb vadlja ka minu intervjueeritavate Oeldust, millest
kirjutan lahemalt tulemuste peatiikis. Kusjuures huvitav on see, et alternatiiviks autoga t6dle
liilkumisel on hoopis kodust to6tamine (mitte nt Ghistranspordiga s6itmine) (Miller, 2016).
Joonis 10 illustreerib eelpool véljatoodud andmeid té6le sGitmise kohta. Joonise selgitamiseks
on vajalik mérkida, et public transit’i all peetakse silmas busse, trolle, metrood, rongi, taksot
vOi praami. Other’i all peetakse silmas té6tamist kodust, mootorrattaga sditmist, rattaga

sOitmist, kdndimist vai veel mdnd teistsugust viisi tdole minemiseks.
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Kansas City, Missouri
Total workers: 566,614

Johnson County, Kansas
Total workers: 287,206

Difve ane: Carpooling: 10 Drive alone:

82%

Kansas City, Kansas ~ Carpooling: 10%
Total workers: 419,029

(ampooling: 9
82%
Public transit: 2% Public transit: 1%

— Other: 6% — Other: 7%

Drive alone:
85%

Other: 6% —

Public transit: 2%

Seurce: consengov, 2010 samle data

Joonis 10. Protsentuaalne jaotus selle kohta, kui suur osa Kansas City elanikest sdidab to6le autoga

ning teiste transpordivahenditega. Allikas: Peer Transit Analysis (2014).

Kdnekas on graafik (joonis 11) ka selle kohta, kui palju aega kulub erinevate

transpordiviisidega liikuvatel inimestel oma sditude peale (kdndimist ega rattasditu vélja ei

tooda, millest vdib oletada, et nende osakaal on marginaalne). Enamike Kansas City elanike
sOitude pikkuseks on keskmiselt 10-30 minutit. Samas on néha, et lksinda autoga soites

mooduvad sbidud enamasti Kiiremini kui muul viisil liigeldes. Nendel Kansas City elanikel,

kes Uhistranspordiga to6le sGidavad (ja kelle osa dldiselt on vaga vaike, nagu nahtus dlal
valjatoodud andmetest), kulub selleks enamasti 30—44 minutit, kusjuures protsentuaalselt on

vaga suur ka nende Uhistranspordi kasutajate hulk, kelle teekond vdtab aega dle tunni aja

(Cornkleton, 2016). Seega voib véhese Uhistranspordi kasutamise Uheks pdhjuseks pidada

muuhulgas suurt ajakulu.

Total

Drives
alone

Carpools

Takes
public
transportation

Kansas Citian’s commute lengths More than
60 minutes
Less than 10-19 20-29 30-44 45-59 T

10 minutes minutes minutes minutes  minutes

31.1%

31.8%

27%

Joonis 11. Erinevate liikumisviisidega kuluv aeg sihtkohta joudmiseks (Cronkleton, 2016).

31



Veel Uhe kdneka illustratsioonina soovin esitada selle, kuidas on uhistranspordiga sGitmine
ning omatavate autode arv omavahel seotud. Jooniselt 12 on ndha, kuidas need, kellel ei ole
uhtegi autot, sdidavad tdendolisemalt Ghistranspordiga. Loogilisena on ndha ka vastupidist
tendentsi: mida rohkem autosid inimene omab, seda vahemtdendolisemalt kasutab ta
uhistransporti (Cronkleton, 2016).

How many cars Kansas Citians have access to
Ocars 1car 2 cars 3 cars

Total

Drives
alone

Carpools

Takes

public 44.2%
transportation

Joonis 12. Autode arvu ning Uhistranspordi kasutamise omavaheline suhe (Cronkleton, 2016).

Kokkuvétlikult vdib kahe linna liikumisviiside uuringute pdhjal 6elda seda, et mdlemas
linnas on populaarseimaks lilkumisviisiks autoga s6itmine. Teisalt on ndha, kuidas Tallinnas
on alternatiivsete liikumisviiside kasutajate osakaal suurem kui Kansas Citys. Tallinnas on
rohkem neid, kes kasutavad igapédevaselt Uhistransporti, Kansas Citys on nende hulk
marginaalne (erinevate linnaosade I6ikes 0,4% kuni 2% elanikest). Sama vo0ib Oelda ka
kdndimise ning rattaga sbitmise kohta, mida Kansas City uuringus ei mainitud ning millest
vOib jareldada, et nende litkumisviiside roll seal on minimaalne. Kuigi mul ei dnnestunud
leida uuringud, mis kaardistaksid Kansas City elanike valmisolekut oma praegust igapaevast
liilkumisviisi muutma, voin enda intervjueeritavate 6eldu pdhjal arvata, et see on peaaegu

olematu.
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2. Uurimiskisimused

Kdesoleva magistritd6 eesmargiks on uurida kahe linna — Tallinna ja Kansas City — elanike
lilkumisvalikuid ja nende valikute taga peituvaid pdhjuseid, lahtudes sotsiaalsete praktikate
teooriast. Soovin mdista, miks teatud liikumispraktikatel on v@imekus vérvata rohkem
praktikuid kui teistel ehk millist liikumist peavad mdlema linna elanikud kindlates
olukordades normaalseks. Sealjuures eeldan, et normaalsus on tekkinud osaliselt sellistest
pOhjustest, mis on indiviididest mittesdltuvad. Sotsiaalsed normid, materiaalne ja
sotsiotehniline keskkond, infrastruktuurid, thiskonna areng, transporditehnoloogia areng ja
seetdttu muutunud ajakasutus on kdik tegurid, mis kujundavad inimeste arusaama
normaalsest liikumisest. Lisaks soovin intervjuusid analulsides leida, millised
liilkumispraktikad suudavad toimida siduspraktikana ja millistel tingimustel see juhtuda saab.
Analutsi fookus saab olema inimeste igapéevastel rutiinsetel lilkumistel punktist A punkti B.

Eesmarkidest lahtuvalt olen sénastanud jargnevad uurimiskisimused:

1. Mida tdhendab Tallinna ja Kansas City elanike jaoks normaalne igapédevaliikumine
ehk ruumiline mobiilsus?
a. Millised tunnused ja omadused on normaalsel liikumisel?
b. Milliseid liikumisviise peetakse normaalseks ja igapéevaseks?
c. Mis elanike endi hinnangul neid normaalsusi tingib?
2. Mis on erinevate liikumispraktikate tdmbavad ja tOukavad tegurid kahe linna
intervjueeritavate jaoks?
3. Milliseid igapaevapraktikaid liikumispraktikad seostavad?
a. Milline liikumisviis ja mis tingimustel saab hakkama erinevate praktikate

Uhendajana ning milline mitte?
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3. Meetod ja valim

Selles peatiikis annan Ulevaate uurimistod labiviimisel kasutatud meetodist ning valimi

koostamise pohimdtetest.
3.1. Meetod

Uurimist00o tarbeks kogusin andmeid kvalitatiivsel meetodil: viisin 13 intervjueeritavaga labi
semistruktureeritud intervjuud. Kuna t60 eesmargiks oli saada rohkem teada
intervjueeritavate individuaalse elukorralduse kohta ning nende pdhjendusi erinevate
liilkumisviiside kasutamiseks, andis semistruktureeritud intervjuu vorm selleks parima
vOimaluse. Indiviidid said avada ja selgitada oma vaatenurki antud teemale just oma
sbnadega, mida peavad oluliseks Daymon ja Holloway (2002: 167). See andis mulle kui
intervjueerijale vOimaluse kusida tdpsustavaid kisimusi, saada mitmekilgset infot ja
erinevaid arvamusi. Mul oli vabadus intervjuukavast mitte nii rangelt kinni hoida, kui kerkis

esile uusi teemasid, mis véérisid siivenemist (Daymon ja Holloway, 2002: 171).

Kvalitatiivne analliis annab vdimaluse pdodrata detailsemat tédhelepanu ka vahemesinevatele
nahtustele ja Oeldule ning aitas mdista teemat intervjueeritava vaatenurgast lahtuvalt. See
aitab sugavamalt mdista inimeste kaitumist, suhtumisi ja motivatsioone. Kvalitatiivne
sisuanalliiis proovib pigem vastata kiisimusele ,,Miks?“, selle asemel et uurida ,,Kui palju?*
(Barnham, 2015). Ka antud uurimistéd puhul on oluline mdista just pdhjuseid, miks

kasutatakse erinevaid lilkumisviise ning miks neil praktikatel on kiilgetémbej6éudu.
3.1.1. Intervjuud

Magistritod jaoks labi viidud intervjuude pikkus varieerus 25 minutist kuni 60 minutini.
Vestlused salvestasin diktofoniga ning transkribeerisin. Intervjuud viisin labi kolmes jaos.
Esimesed prooviintervjuud toimusid 16.-17. juulil 2015. aastal Ghe Tallinna ja he Tartu
intervjueeritavaga, et testida intervjuukava sobivust. Lahtuvalt prooviintervjuudest sai
intervjuukavasse tehtud lisandusi. Intervjuud Kansas City elanikega viisin labi ajavahemikus
6. veebruarist kuni 6. maini 2016. aastal, mil viibisin vahetusuliGpilasena USA-s. Viimased
neli intervjuud Tallinna elanikega tegin vahemikus 26. oktoober 2016 kuni 27. jaanuar 2017.

See teeb kokku kuus intervjuud Tallinna-Tartu ja seitse intervjuud Kansas City elanikega.

Intervjuu kava koostasin lahtuvalt neljast alateemast. Esmalt soovisin intervjuus uurida
inimese igapédevaste soitude, teekondade ja liikumisviisi valikute kohta. Teiseks soovisin

saada rohkem teada, kuivord kasutatakse isiklikule autole alternatiivseid sdiduvahendeid ja
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mis on nende kasutamise vOi mittekasutamise pohjused. Kolmandaks uurisin, mida tdhendab
intervjueeritavate jaoks isiklik auto enk milliseid tunnuseid vdi omadusi peetakse auto puhul
oluliseks ning kas need olulised tunnused oleksid tlekantavad ka teistele litkumisviisidele.
Neljandaks soovisin panna intervjueeritavad arutlema hiipoteetilise maailma (le, kus oleks
vOimalik bensiini- voi diislimootoril sditvast autost loobuda. Alateemade p&hjal koostasin
tdpsemad kusimused. Intervjuude labiviimisel oli intervjuu kava pigem abistava rolliga:
kisimuste jarjekorda ma rangelt ei jarginud, vaid pigem lasin vestlusel loomulikult kulgeda.
Teemad kerkisid esile selles jarjekorras, nagu intervjueeritavad neid mainisid. Pidasin siiski
silmas seda, et intervjuu I6ppedes oleksid kdik kiisimused ja teemad kaetud. Intervjuukavaga

on vdimalik tutvuda magistritoo lisas 1.

Neli tallinlastega tehtud intervjuud viisin labi intervjueeritavate kodus, et tagada neile
turvaline ja mugav keskkond. Uks intervjuu toimus kohvikus ning (ks labi Skype kdne.
Kansas City elanikega tehtud intervjuud toimusid k&ik labi Skype’i vOi FaceTime kdne, sest
minu vahetusiilikool ei asunud Kansas City linnas. Kiill aga ei paistnud videokdne héirivaks
teguriks olevat — intervjueeritavad said viibida oma koduses keskkonnas ning thtlasi panid
nemad panid paika intervjuu jaoks sobiva aja, mil neil muid kohutusi ei olnud. Intervjuude

transkriptsioonidega on vdimalik tutvuda t66ga kaasa pandud malupulgal.

Uurimistods kasutan tulemuste illustreerimiseks katkendeid intervjuudest. Kansas City
elanikega tehtud ingliskeelsete intervjuude katked olen tdlkinud eesti keelde, kuid t66 lisana

kaasa pandud malupulgal on intervjuud originaalkeeles.
3.1.2. Analtudsimeetod

Parast intervjuude transkribeerimist lugesin intervjuud mitmekordselt labi ning markisin
erinevate lausete ja Idikute juurde koodid ehk marksdnad, millega need tekstildigud seostusid.
Seega kasutasin induktiivset kodeerimist, kus koodid tekkisid andmete (minu tehtud
intervjuude) analulsil. Kodeerisin eraldi mdlema linna elanike intervjuusid ning seelébi
tekkisid nii Eesti kui ka USA intervjuude anallisile mdnevorra erinevad koodid. Peamiselt
proovisin koodid moodustada selle jargi, kuidas intervjueeritavad erinevaid liikumisviise
kirjeldasid ning milliseid positiivseid ja negatiivseid tunnuseid neile omistasid. Samuti
tekkisid koodid selle kohta, milline liikumisviis tdidab kdige paremini intervjueeritavate
vajadusi liikuda. Seega tekkisid koodid nii autoga sditmise, thistranspordiga sbitmise, rattaga
sOitmise, kondimise kui ka 0hissGitude kasutamise kohta. lga koodi alla kujunes

tdhendusmuster, mis tingimata ei olnud alati homogeenne. Erinevate liikumisviiside kohta
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mainiti nii positiivseid kui ka negatiivseid arvamusi, raagiti positiivsetest ja negatiivsetest

kogemustest jne.

Pérast intervjuude kodeerimist kohendasin uurimiskisimusi, sest oli selgunud intervjuude
kdige vadrtuslikum ja kbnekam osa, mida tasus magistritdos lahemalt edasi analudsida.
Uurimistod fookuse asetasin seetdttu eelkdige kahele aspektile: mis on intervjueeritavate
jaoks normaalse liikumise tunnused ning lahtuvalt sellest, millised liikumispraktikad
suudavad kdige edukamalt olla igapéevaste tegevuste vahel sidustavas rollis. Seejérel sain
detailsemalt analliisida seda, mis paneb intervjueeritavaid kindlaid liikumisviise kasutama

ehk mis on erinevate liikumispraktikate juures tdmbav ja tGukav.
3.2. Valim

Informantide leidmisel on kasutatud homogeense valimi strateegiat selles osas, et
informantidel on olemas auto kasutamise voimalus ning vaja ka sellega igapaevaselt liikuda.
Muus osas proovisin valimi moodustada vdimalikult heterogeense. Informante eristavateks
tunnusteks on nende sugu, vanus, perekonnaseis, laste arv, linnaosa, autode arv peres,
uhistranspordi kasutamine. Minu valimisse kuulusid kuus taiskasvanut Eestist (viis Tallinnast
ning tks Tartust) ning heksa tdiskasvanut Kansas Cityst. Kansas City elanikega viisin l&bi
seitse intervjuud, millest kahes osales korraga kaks inimest (elukaaslased, kes olid mélemad

valmis intervjuus osalema).

Valimis olevad eestlased leidsin labi isiklike tutvustuste vdi palusin oma s6pradelt-tuttavatelt
abi valimisse sobilike informantide leidmisel. Kansas City intervjueeritavad leidsin, kisides
abi oma vahetusilikooli kohalikelt Ulidpilastelt, kelle vanemad, sGbrad voi tuttavad elavad
Kansas Citys. Kui Tallinnas oli mul vdimalus otsida intervjueeritavaid vdimalikult erinevatest

linnaosadest, siis Kansas City puhul on mdned intervjueeritavad ka samast linnaosast.

Tabelis 1 toon valja intervjueeritavad soo, vanuse ning elukoha kaupa. Samuti mérgin, kas
intervjueeritavad elavad Uksi vOi elukaaslasega ning kas neil on lapsi (sest lapsed vdivad
mdjutada lapsevanemate sdite). Uhtlasi teen oranzi marke nende vastajate juurde, kes osalesid
intervjuul korraga (elukaaslased). Tulemuste osas viitan intervjueeritava tsitaatidele méarkega
sugu, vanus ja elukoht (naiteks N, 20, Tallinn). Oluline on mérkida ka seda, et kbikidel minu

intervjueeritavatel oli peres olemas vahemalt ks auto, enamikel isegi rohkem.
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Tabel 1. Magistritd6 informantide iseloomustus.

Sugu | Vanus Elukoht Pe r_eslz?snna Lapsed Viide tekstis
Informant 1 | Naine 35 Tartu (Aardla) Abielus 2 last N, 35, Tartu
Informant 2 | Naine 46 Tallinn (M&igu) Abielus 2 talslr::;/anud N, 46, Tallinn
Informant 3 | Naine 40 Tallmr_l Abielus 2 last N, 40, Tallinn
(Kalamaja)
Tallinn .
Informant4 | Mees 27 (Mustamée) Suhtes - M, 27, Tallinn
Informant5 | Naine 50 Tall!nn Abielus 2 taiskasvanud N, 50, Tallinn
(Kadriorg) last
Informant 6 | Naine 35 Tallinn Abielus 2 last N, 35, Tallinn
(NOdmme) s
. Kansas City, i .
Informant 7 | Naine 31 MO (downtown) Suhtes N, 31, Kansas City
. Kansas City, . .
Informant 8 | Naine 30 MO (downtown) Abielus 1 laps N, 30, Kansas City
. Kansas City, KS . i .
Informant 9 | Naine 26 (Overland Park) Vallaline N, 26, Kansas City
Informant Naine 45 Kansas_Clty, KS Abielus 3 last N, 45, Kansas City
10 (Piper)
Informant . Kansas City, KS . 4 last (3 :
11 Naine 59 (Piper) Abielus taiskasvanut) N, 59, Kansas City
Informant Kansas City, KS . 4 last (3 .
12 Mees 52 (Piper) Abielus taiskasvanut) M, 52, Kansas City
Informant Naine 36 Kansas City, KS Abielus 4 last N, 36, Kansas City
13 (Turner)
Informant Naine 60 Kansas City, KS Abielus 2 taiskasvanud N, 60, Kansas City
14 (Shawnee) last
Informant Mees 62 Kansas City, KS Abielus 2 taiskasvanud M, 62, Kansas City
15 (Shawnee) last
3.3.  Meetodi kriitika

Kasutatud meetodi ja valimi juures on asjakohane valja tuua ka méningad kitsaskohad, mis

voivad osaliselt vahendada uurimustulemuste usaldusvéaarsust.

Kvalitatiivse intervjuumeetodi miinuseks vdib pidada subjektiivsust. Kuigi proovisin
intervjueerijana kusida kisimusi v@imalikult neutraalselt ning oma intervjueeritavaid mitte
teatud vastustele kallutada, ei saa ma valistada, et minu kusimuste sdnastustel
intervjueeritavate vastuste juures mingit méju ei olnud. Intervjuumeetodi miinuseks vdib
pidada ka seda, et korraga analulsitakse vaid piiratud arvu inimestega tehtud intervjuusid
ning saadud tulemusi ei tohi Uldistada suuremale populatsioonile kui vaid konkreetse t66
intervjueeritavad. Kvalitatiivse intervjuumeetodi plussiks on kil see, et see voimaldab saada

vaga detailset infot Uhe inimese liikumisharjumuste kohta, ent uurimist6d tulemused on
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uldistatavad ikkagi vaid nendele 15-le inimesele, keda magistritdo tarbeks intervjueerisin. See
on kindlasti liiga vaike valim, et teha pohjapanevaid jareldusi mélema linna terve elanikkonna
kohta. Samas annavad need intervjuud edasi inimeste representatsiooni sellest, kuidas nad
oma litkumist mdtestavad. VVoib Gelda, et praktika representatsioon intervjuu situatsioonis on
samuti osa praktikast. Taolist kvalitatiivset uuringut oleks huvitav (hendada nt
mobiilpositsioneerimise uuringutega, mis vOimaldaksid vdrrelda inimeste Kirjeldusi oma

liilkumisest nende tegelike liikumiste ja asupaikadega.

Madneti vdib miinuseks pidada ka vorreldavate linnade valikut. Kuigi Tallinn ja Kansas City
ei erine suurel maaral oma rahvaarvu poolest (Kansas Citys elab ligikaudu 161 000 inimest
rohkem), erinevad nad suuresti oma territooriumilt. Intervjueeritavate liikumispraktikad
vOivad sellest lahtuvalt kahes linnas paris erisugused olla ja vGib arutleda, millised oleksid
tulemused siis, kui oleksin Tallinnat vorrelnud mdne pindalalt sarnasema linnaga. Samas

pidasin oluliseks &ra kasutada vahetusaastast tulenevat véimalust teha vordlev uuring.

Kuna kdik magistritdd intervjueeritavad olid autoomanikud, on seetdttu sisuliselt tegemist
autoomanike liikumispraktikate uuringuga. Autoomanike arusaamad ja kogemused
lilkumisest on aga tbendoliselt teistsugusemad, kui autot mitteomavate inimeste

liilkumispraktikad ja -harjumused. Viimased jadvad selles magistritd6s uurimata.

Samuti tooksin valimi kriitikana vélja selle, et Tallinna intervjueeritavad elavad linna
administratiivsete piiride sees (vélja arvatud uks, kes elab Tartus, ning teine, kes elab
ligikaudu 100 meetrit linnapiirist), kuid Kansas City intervjueeritavad elavad nii linnas sees
kui ka péris kaugel d&arelinnades. Seega on Tallinna intervjuudest saadud tulemused
mdnevdrra kallutatud linna sees elavate inimeste liikkumispraktikate kaardistamise poole ning
tulemused voiksid olla teistsugused, kui informantide hulgas oleks ka naabervaldades elavaid
inimesi (Rae, Saue, Kiili vm). Samuti vBiksid tulemused olla teistsugused, kui Kansas Citys
oleks dnnestunud leida vaid selliseid informante, kes elavad linna administratiivsete piiride
sees. Kuna tollel hetkel ei olnud mu tutvusringkond Kansas Citys vaga suur ning Uhtlasi ei
tundnud ma veel kdiki linnaosasid ja nende eriparasid, jaid valikusse need intervjueeritavad,

keda kaastudengid mulle soovitasid ja kelle kontakti andsid.
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4. Tulemused

Selles peatiikis esitan uurimistdd tulemused, mis on saadud intervjuude transkriptsioonide
temaatilisel analtsil. Peatukis 4.1 kirjeldan, millist liikumist peavad Tallinna ja Kansas City
elanikud normaalseks ehk millised tunnused peavad normaalsel liikumisel nende jaoks olema.
Peatukis 4.2 arutlen, mis on intervjueeritavate jaoks erinevate lilkumisviiside tdmbavad ja
tdukavad tegurid. Peatiikis 4.3 leian seoseid liikumispraktikate ja teiste igapaevapraktikate

vahel ning uurin, millistel liikumispraktikatel on suurim sidustav joud ja miks.

4.1. Normaalse litkumise tdhendus Tallinna ja Kansas City elanike

jaoks

Selle alapeatiki eesmark on leida kahe linna elanikega tehtud intervjuudest tunnused, mida
nemad normaalsele liikumisele omistavad. Seejuures ei pruugi need normaalsuse tunnused
olla indiviidi isiklikud eelistused, vaid on kujunenud l&bi Ghiskonnas olevate sotsiaalsete
tavade ja normide, mis on kaitumisse poolautomaatselt omaks vdetud. Muuhulgas vdrdlen,

kas ja kuidas liilkumisega seotud normaalsused kahe linna elanike vahel erinevad.

Intervjuusid kodeerides ja analliisides joonistus vélja, et normaalne liikumine on mdlemas
linnas selline, mis esiteks tagab iseseisvuse ja vabaduse, teiseks vGimaldab kiiresti sihtkohta
jouda ja seeldbi aega kokku hoida ning kolmandaks tagab soovitud ja vajaminevad
mugavused. Nendele normaalsuse kriteeriumitele suudavad erinevates situatsioonides ja

linnades vastata erinevad liikumisviisid.
4.1.1. lseseisvus ja soltumatus

Tallinna ja Kansas City informandid hindavalt kdrgelt vGimalust olla iseseisvad oma
liilkumiste planeerimisel. Soovitakse olla iseenda aja peremehed, teha sdite siis, kui selleks on
vajadus Vi tuju. Seega peetakse normaalse liikumise iheks tahenduslikuks osaks otsustus- ja
valikuvabadust selles osas, millal liikuda ja millist liikumisviisi selleks kasutada. Kdige
paremini vastab iseseisvuse ja sOltumatuse tingimustele autoga sditmine, mis on saanud
omamoodi vabaduse simboliks. Kuigi vabadus ja oma aja peremeheks olemine on hinnas
mdlemas linnas, tuli see vdga olulisena vdlja Kansas City elanike intervjuudes. Autoga
sbitmine haakub ameeriklaste vabaduse kontseptsiooniga (concept of freedom): ténu isikliku

auto olemasolule ei pea kellelegi teisele lootma ega millegi jargi ootama.

,,Ja tead, vahemalt kesk-ladne ameeriklaste jaoks tdhendab vabaduse kontseptsioon voimalust

olla iseseisev ning liikuda siis, kui me ise tahame ja millal me tahame. “ (M, 52, Kansas City)
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Ka eestlased ei olnud tagasihoidlikud mainima, kuidas auto annab neile vdimaluse sdltuda
vaid iseendast ja planeerida sdite vaid iseenda soovidest l&htuvalt. Valiste joudude jargi
ajagraafiku sattimine nduab intervjueeritavate jaoks lisapingutust ja selle suhtes ollakse
skeptilised. Samuti kirjeldatakse Uhistranspordiga soitmist kui ,,loksumist®, samal ajal kui
autoga soOitmist peetakse mugavaks. Seega on iseseisvus oluline normaalse liikumise

kriteerium.

. Nojah, eks kui ma nditeks enda pealt votan, kui ma mingid perioodid kiin autoga t66l
tihedamini, siis motled kull, et nii mugav, tuled t66 juurde, istud autosse, pargid kuhugi siia
lahedale. Muidu peaks kuhugi trammi peale minema ja siis ootama seda ja loksuma. (N, 40,
Tallinn)

Samas voib mdlema linna elanike poolt hinnatud vabadus ja iseseisvus méningal maéral olla
nailine: ka vabadust hindavale ameeriklasele kehtivad eri institutsioonide poolt satestatud
normid selle kohta, mis kell algab t66- vOi koolip&ev vdi mis kellast kellani on avatud poed.
Samas suudab auto nende ajaliste piirangute seadistuses ja struktureerituses pakkuda siiski
mingit vabaduse tunnetust: vdhemalt saab ise otsustada, mis kell kodust véljuda, mitte ei
dikteeri seda otsust Uhistranspordigraafik. Kui kodust valjumise kellaaja dikteerib aga moni

teine argikohustus (nt toole jdudmise kellaaeg), ei tunnetata seda vabaduse piirajana.

Alternatiivsed litkumisviisid suudavad iseseisvuse kriteeriumi vahem tdita, seda eriti Kansas
Citys. Millestki muust kui enda autost sdltumist peetakse ajakuluks ja riskantseks. Kansas
City intervjueeritav, kes polnud kunagi thistranspordiga sditnud, kisis ndutult, et mis saab
siis, kui bussist maha jaéda. Auto olemasolu vaartustatakse, kuna see tagab kindlustunde ning

selle roolis ollakse iseenda peremees.

,Ma métlesin, et kui ma kulutaksin iga paev 30 vBi 45 minutit rohkem tédle minemiseks ja
sealt tulemiseks... See oleks minu jaoks kiill aja raiskamine. Sest sa juba drkad iiles ja sdtid
end valmis ja kiirustad uksest vilja ja... Samal ajal pead sa bussile lootma iga pdev... Aga
nagu mis siis kui sa sellest maha ja&d? Sa peaksid jdrgmist ootama ja... no tead kiill, mis ma
motlen.” (N, 26, Kansas City)

Uhest kiiljest on autoga s6itmine muutunud seal niivord normaalseks inimeste hoiakute ja
iseloomuomaduste tdttu (suur iseseisvuse soov), teisalt on need hoiakud tdenéoliselt
kujunenud ka infrastruktuuriliste pdhjuste tottu. Kansas Citys ei ole intervjueeritavate sénul
usaldusvaarset ja mugavat alternatiivsete lilkumisviiside slisteemi, mist6ttu autoga sditmine
on paljudel juhtudel ainuvdimalik variant. See kehtib eriti &arelinnades elavate inimeste

puhul, kes ei tea, mis marsruudil bussid s6idavad, kus bussipeatused on vdi kust uldse
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bussiaegu otsida. Nad ei ole selle valja uurimiseks ndinud vajadust, sest neil on alati olemas
olnud autoga soitmise vdimalus. Samuti ei ole linnaplaneerimises piisavat tahelepanu saanud
kergliiklusteed, mistottu jalgrattaga sGitmine voi kdndimine ei ole mugav ning pole muutunud
igapdevaseks sihtkohtadesse minemise viisideks. Niisiis on infrastruktuuriliste pdhjuste tottu
auto omandanud niivdrd olulise tdhenduse vabaduse tagajana: ilma selleta oleks mdningatel
elanikel peaaegu vBimatu ringi liikuda. Teisalt on huvitav see, et ka Kansas City kesklinnas
elavad intervjueeritavad, kelle marsruutidel sGidab uhistransport ning on olemas kdnniteed, ei
maininud, et nad neid vBimalusi eriti tihti kasutaks. Seega ei saa infrastruktuurilisi puudusi
pidada ainsaks pdhjuseks, miks alternatiivseid liikumisviise laialdaselt ei kasutata. Rolli
mangib kindlasti t60 intervjueeritavate soov tunnetada, et nad on oma tegevustes séltumatud,

samuti ka véljakujunenud harjumused.

,,Siin meil on mingisugune bussiteenus. Me ei ole seda kunagi kasutanud, lihtsalt seepdrast, et
see on meile vaga ebamugav. Kui sa alustaksid bussisditu aarelinnast ja tahaksid minna
linna, siis ilmselt oleks vajalik Gmber istuda, et sinna jouda. Ja Uldse ei ole bussipeatust nii
lihtne leidagi. “ (M, 62, Kansas City)

Erinevalt Kansas Cityst on Tallinnas aga loodud usaldusvéérne alternatiivsete lilkumisviiside
vOrgustik: olemas on toimiv Uhistranspordisiisteem, kdnniteed ning teatud paikades ka
jalgrattateed. Seet6ttu kumab eestlastega tehtud intervjuudest valja suurem avatus erisuguste
liilkumisviiside kasutamiseks ning ka teised liikumisviisid suudavad teatud tingimustel
iseseisvuse ja vabaduse kriteeriumi tdita. Tallinlased tGdesid, et nende jaoks olulistel
marsruutidel Uhistransport liigub ning oli intervjueeritavaid, kes seda ka iganddalaselt
kasutavad. Eelkdige ei tunne Ghistranspordiga sdites iseseisvuse kaotamise tunnet need
tallinlased, kelle kodu juurest kesklinna sdidab mitu Ghistranspordiliini ning tsnagi tihedalt.
Seega sbltub Uhistranspordi kasutamine suuresti ka sellest, kus inimene linnas elab. Samuti on
Tallinnas erinevate tegevusteni jdudmiseks v@imalik ka kdndida vdi jalgrattaga sdita. Ei saa
eitada, et autoga sBitmise praktikal on suurim kilgetdmbejoéud ka Tallinnas, kuid osad
intervjueeritavad kaaluvad mdnikord ka alternatiivseid variante. Kusjuures kui mdnest
ameerika intervjuust ilmnes, et Uhistranspordi kasutajateks peetakse Uldiselt vaesemaid ja
halvemal elujérjel olevaid inimesi, siis Eestis sellist kuvandit ei ole: on normaalne, kui

uhistranspordiga sdidab ka heal elujérjel inimene.

., Kui sa elad suure magistraali ddres, nagu mina elan, Sopruse puiestee ddres, siis on viga

lihtne, on nii palju voimalusi kesklinna ja tagasi saamiseks.” (M, 27, Tallinn)
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,,Ja tagasi tulen ma reeglina koju trammiga. Ja kui ma pean veel kuhugi minema, ma ei tea,
trenni, siis see on kodu lahedal, sinna ma lahen jalgsi. Vi kui on poodi vaja minna, siis

autoga. Pigem. (N, 40, Tallinn)

Ameeriklaste autokeskne mottemaailm ning autoga s6itmine kui ainus normaalne liikumisviis
tuleneb osaliselt ka sellest, et on juurdunud arusaam, et autoga peab sditma hakkama
vOimalikult noorelt. Pea k&ik intervjueeritavad said autole ligipd&su juba 16. eluaastast,
kusjuures mitmed said juhilubadega koos ka isikliku auto (nt vanema Ge-venna kasutatud
auto). See pidavat olema margiline hetk noore inimese elus, kus ta ei s6ltu enam oma
vanematest, mis on jéllegi tdestus intervjueeritud ameeriklaste soovist olla iseseisev ja
sOltumatu. Eestlased aga sellist arusaama ei véljendanud. Kuigi ka siinsed intervjueeritavad
said auto Upris noorena, ei peetud seda tingimata iseenesestmdistetavaks voi hadavajalikuks.

,,Ma arvan, et see on see viis, kuidas meid on kasvatatud. Me ootasime seda hetke, et saada
oma juhiload ja kui see juhtus, siis see oli nii suur asi. Ja siis sa mdtlesid valja viisi, kuidas
endale auto saada ning siis saavad su sdbrad endale auto ning see lihtsalt muutub
normaalseks... “ (N, 26, Kansas City)

Autoga sditmine téidab kdige paremini vabaduse Kriteeriumi ka siis, kui on vaja teha mitu
sOitu paeva jooksul — auto annab selleks mugava ja kiire vdimaluse. Tallinlased, kes vajadusel
kodu-t66-kodu marsruudi oleksid isegi ndus ilma autota labima, sdnasid, et mitme sdidu
korral on auto ikkagi ilma mdtlemata kindel valik. Kansas City elanike puhul tuli vélja, et
mitmed neist ei saaks isegi oma praegust t60d teha, kui neil ei oleks isiklikku autot, millega
péeva jooksul ringi liikuda. Selgub, et on tavapérane to6tada ametis, kus auto omamine on
eelduseks. Seega ei ole auto enam pelgalt isiklike igapdevareiside jaoks vajalik, vaid m&jutab

lausa to6kohavalikuid.

., Kui mul on juba mitu kdimist, siis ma ei lihe mitte mingil tingimusel mingi muu asjaga —

lihen teen autoga dra ja koik.” (N, 35, Tartu)

., Kui mul autot ei oleks, siis ma ei saaks neid vilitéid teha ja siis ma ei saaks ka sellel

téokohal téotada. “ (N, 31, Kansas City)

Niisiis on nadha, et autoga s@itmisel on iseseisvuse tagajana Kansas Citys suurem roll kui
Tallinnas. Tallinlased paistavad olevat avatumad oma isiklikku autot aeg-ajalt teiste
lilkumisviiside vastu vahetama, sest olemasolevad alternatiivid ei piira nende iseseisvust nii
suurel mééral nagu Kansas Citys. Seega mdjutavad auto kasutamise praktikat nii tdhenduslik

aspekt (iseseisvuse tagaja) kui ka materiaalne aspekt (infrastruktuur).
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4.1.2. Aja kokkuhoidmine

TGO teoreetilises osas viitasin uuringutele, mis utlevad, et inimeste jaoks on aja tdhendus
muutunud (Rosa, 2003): téanu transpordivahendite arengule on inimestele tekkinud juurde
vaba aega, mida sisustatakse uute tegevustega. Transport aitab tegevuskohtadeni kiiremini
jouda. Ka selle magistritdd informantide jaoks on oluline, et nende liikumisviis viiks neid
soovitud sihtkohta kiiresti. Liikumist vdi transpordivahendis aja veetmist ei peeta nauditavaks
tegevuseks, pigem on see vajalik mone teise (nauditava) praktika tegemiskohani jdudmiseks.
Intervjueeritavad vaartustavad oma aega, seega voib kiirust ja ajasdédstu pidada teiseks
tahenduslikuks komponendiks normaalset lilkumist motestades.

Médlema linna intervjueeritavad on enamikel juhtudel Ghisel arvamusel, et autoga sGitmine on
kdige kiirem liikumisviis, samas kui (histranspordi kasutamist tajutakse ajakuluna.
Uhistranspordiga sGitmiseks peab (le vaatama ajad, jalutama peatusesse, ootama bussi,
sOitma l&bi mitmete peatuste ning I8puks veel sihtkohta kdndima. Seda koérvutati autoga
sOitmisega: istud autosse oma maja ees ning sOidad uksest ukseni ilma vahepeatusteta.
Oluliseks peeti, et liikumisviis viiks sihtkohta vOimalikult I&hedale, minimeerides

kdndimiseks kuluvat lisaaega.

., Bussiga soitmine tdihendab, et sa pead votma endale hetke, hingama rahulikult, minema
bussipeatusesse ja lugema bussis naiteks 15 minutit raamatut. See annab v@imaluse justkui
natuke rohkem puhata, samas kui autoga sdites pead sa keskenduma. Teisalt jduad autoga
sOites tapselt sinna, kuhu ja millal sa tahad jouda. Seega on mdlemal omad plussid ja
miinused. “ (N, 31, Kansas City).

Sellegipoolest leidus Tallinnas ka tksikuid intervjueeritavaid, kes sdnasid, et Uhistransport
vOib teatud tingimustel autost kiiremgi olla: nt tipptundidel, mil Ghistransport saab sdita
spetsiaalsetel Uhistranspordiradadel, tagades suurema kindlustunde digeks ajaks kohale jéuda.
Teisalt, nagu ennegi mainisin, on aktiivsemateks Uhistranspordikasutajateks need, kes elavad
piirkondades, kus Uhistranspordivariante on mitmeid ja need liiguvad tihti. Trammid
Kalamajas, trollid Mustaméel ning buss Kadriorus valjuvad ligikaudu iga kiimne minuti
tagant kesklinna suunal. Seega v@ib 6elda, et avatust Uhistranspordi suhtes tingib Tallinnas
suuresti inimese elukoht, Umbritsev keskkond ning kellegi teise poolt loodud

uhistranspordigraafikud ja -peatused.

., Eriti kui sa pead kuskil tipptunnil joudma kuhugi. Sa tead, et buss liheb see kell, ja bussiga
sa j0uad raudselt kohale. Autoga sa istud ummikus. Naiteks lihed teatrisse voi kuhu iganes.
(N, 50, Tallinn)
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Vorreldes analtitisitavaid linnu suuruse ja distantside poolest, on erinevused maérgatavad.
Tallinna on vaiksem linn, kus sihtkohad jaavad enamasti 5-10 kilomeetri kaugusele. Tallinna
intervjueeritavad ei maininud pikki distantse, kohati oli neil isegi piinlik, et lihikeste
distantside labimiseks autosid kasutavad. Kansas City elanikud rdhutasid aga
valglinnastumise tottu tekkinud pikki distantse sihtkohtade vahel. Hakates neid distantse
labima millegi muu kui autoga, kaotatakse ajas méargatavalt. Seega vdib véita, et linnaruum
ise on see, mis maérab transpordivahendi valiku, seda muidugi koosmdjus teiste

komponentidega (alternatiivide olemasoluga, alternatiivide mainega jne).

., Ma iitleksin, et iildiselt enamikele kesk-lddne elanikele, milleks seda riigiosa véib pidada...
limselt erinevalt Eestist, on meie riigis lihtsalt nii palju jdrjestikuseid miile. Ma métlen, et...
Nad kutsuvad seda valglinnastumiseks, kdik on laiali valgunud.. Distantsid erinevate kohtade

vahel on pikad. Seega on auto hddavajalik.“ (M, 52, Kansas City)

Autoga sOitmise ja ajasaastu vahelise probleemina tdid Kansas City elanikud samuti vélja
ummikud, ent kuna see on aarelinna elanikele ainuke tdsiseltvoetav sGiduvariant, ei ole neil

endi sénul muud vBimalust, kui ebamugavused dra kannatada.

,,Ja liiklus oli lihtsalt nii halb selles kohas, kus me elasime, kui me laksime t6dle ja tagasi. Me
ei raakinud kunagi teistest transpordiviisidest, aga me lihtsalt raakisime sellest, kui raske oli
iga paev punktist A punkti B joudmine. Aga me sellest kull ei raakinud, milliseid teisi

voimalusi me voiksime kasutada. “ (N, 26, Kansas City)

Eelpool kirjutatust vGib jareldada, et inimesed, kelle jaoks alternatiivse liikumisviisi, nt
Uhistranspordi kasutamine ei ndua lisapingutust vdi kelle kodu lahedal Ghistransport tihedalt
liigub, kasutavad seda rohkem ja meelsamini, sest ei taju seda ajakuluna. Inimesed, kelle
jaoks alternatiivsete liilkumisviiside kasutamine nduab aga lisapingutust ja lisaaega (graafiku
véljaotsimist, Umberistumisi vms), sGidavad téendolisemalt autoga. Eriti joonistub see vilja
Kansas City elanike puhul, kes peaksid tegema tBelise pingutuse, et uurida esiteks valja
peatuste asukohad, teiseks teha selgeks, mis kellaaegadel buss véaljub ning kust Gldse
bussiaegu otsida ja panna sellest lahtuvalt kokku marsruut koos vdimalike Gmberistumistega.
Selle kérval on Kkiirem ja lihtsam variant otsustada auto kasuks. Jalgrattaga sGitmist vOi
kdndimist ei kaaluta seal juba ainulksi pikkade distantside t6ttu. Tallinnas seevastu ei toodud
vélja kull rattasdidu ajakulu, ent pigem on selle mittekasutamine seotud teiste mugavus- ja

ohutusprobleemidega, millest kohe Kirjutan.
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4.1.3. Mugavused

Lisaks iseseisvusele ning aja kokkuhoiule, mis on liikumisel olulised tdhenduslikud tegurid,
on informantide jaoks kolmandaks normaalse liikumise tunnuseks mugavus. Valitud
transpordiviis peab aitama teha igapdevatoimetusi vdimalikult mdnusalt ja muutma need
lihtsaks. Kuna tihtipeale on mugavus seotud sellega, kui h&sti haakub liilkumispraktika teiste
praktikatega, tuleb mugavusest monevdrra rohkem juttu peatikis 4.3, kus Kkésitlen
litkumispraktikaid kui siduspraktikaid. Sellegipoolest annan ka siin lihikese Ulevaate, sest

mugavused on intervjueeritavate jaoks normaalse lilkumise lahutamatud tunnused.

Mugav liikumine vdtab intervjueeritavate jaoks erinevaid vorme, kuid peamistena tooksin
vélja jargneva. Mugav liikumine kaitseb inimest halva ilma eest ning aitab tal esinduslikuna
sihtkohta jouda; ei ndua lisapingutusi; aitab tassida asju; on ohutu; ning aitab mugavalt viia
lapsi nende jaoks vajalikesse kohtadesse. Ehk inimese liikumisviisi valik peab haakuma tema

teise tehtava praktikaga.

Taas selgub intervjuudest, et parimaks mugavuste tagajaks on auto. Autot kasutades ei ole
vaja teha lisapingutusi (puhuda tdis rattakumme, kulutada aega ja energiat kdndimisele) ning
see aitab mugavalt asju kanda, olgu asjadeks kas toidukotid, trennivarustus v@i linnakodust

suvilatesse viidavad asjad.

,Ja kui sa rahad kuhugi minna, naiteks toidupoodi, siis sa pead oma asjad sealt tagasi
tooma... Kui sa tassiksid neid bussis voi rongis, siis need on rasked... Voi kui sa plaanid osta
nditeks mingit méoblit voi midagi.* (M, 62, Kansas City)

,, Tdiesti reaalne, kui on mingi valismang kuskil Turil ja siis jargmiseks korraks on vaja pallid
Kalevisse tuua, meie peamisesse treeningpaika, siis on vaja selleks ju autot kasutada.* (M,

27, Tallinn)

Mugav liikumine tahendab ka esindusliku valimusega sihtkohta jéudmist (hiskonnas
kehtivad normid) ning seda vBimalust tagavad eelkdige autod vdi Ghistransport. Huvitavana
tuli valja, et Tallinnas peavad rattasditu valimust sassi ajavaks eelkdige need, kes seda
igapaevaselt ei kasuta. Nendele, kelle jaoks rattasGit on olnud normaalne igapéevane
liilkumisviis, ei née selles probleemi ja mainitakse, kuidas isegi kontsakingadega on vdimalik
vaga edukalt rattaga todle sbita. Sellega haakuvaks mugavuseks on ilmastikukindlus: mdnd
lilkumisvahendit saab edukalt kasutada igal aastaajal ja iga ilmaga, samas kui teised tuleb

aastaajast vOi ilmastikutingimustest lahtuvalt kdrvale jatta. Uldiselt on Eestis kujunenud
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normaalsuseks see, et rattaga sdidetakse soojadel perioodidel ning talvel kasutatakse teisi
vahendeid. Samas on autoga soitmine peamine litkumispraktika kogu aasta véltel.

., Aga samas ma ei istu ratta selga ja ei tule sellega kooli, et noh esiteks oled nagu higimull kui
kooli jouad ja teiseks tahad ikka nagu viisaka inimesena kooli jouda. Siis vGtaks pigem mitte

Jalgratta, vaid linnaliinibussi ja kondida méoda poldu. “ (N, 35, Tartu)

Liikumispraktika peab tagama ka lapsevanemate jaoks vdimalikult lihtsa viisi, kuidas lapsi
vajalikesse kohtadesse toimetada. Lapsed tingivad enese teadmata selle, milline on nende
vanemate jaoks normaalne liikumine. Kansas Citys on lastega seotud autosditude osakaal
suurem kui Tallinnas: kui Tallinnas saavad lapsed ka iseseisvalt kooli vdi trenni mindud, siis
ameeriklased sbidutavad oma lapsi pea alati vajalikesse kohtadesse. See erinevus tuleneb
kindlasti infrastruktuurilistest eriparadest: Kansas City lastel ei ole thistranspordivéimalusi,
samuti on nende sihtkohad (iksteisest kaugemal.

Koos lastega on autoga mugavam liigelda mitmel pd&hjusel. Esiteks on lapsevanemal
kindlustunne, et tema laps on autos turvaliselt kinnitatud, seevastu, kui bussis neid
turvavdimalusi pole ning jalutamist ja rattasditu peetakse infrastruktuuri puudumise tottu
ohtlikuks. Teiseks on lapsevanemal turvatunne, et laps ei rdégi ega lahe kaasa vodOrastega.
Kolmandaks on kindlustunne, et laps on joudnud digel ajal digesse kohta. Neljandaks on
pikamaasditude puhul v@imalik autos lihtsamini laste meelt lahutada. Lastega seotud sdidud
tingivad kindlasti mingi osa intervjueeritavate igapaevasoitudest ja kujundavad seda, milliseid

liilkumispraktikaid eelistatakse.

,» Minu peamised soitmised on kiill minu laste parast, kui kellelgi on vaja, et ma neid kuhugi
soidutaks. /.../ Mu lapsed ei saaks nditeks skaudilitkumises osaleda [kui mul ei oleks autot].
VGi teistes oma vaba aja tegevustes. Ma arvan, et ilma autota oleksid meil vaga limiteeritud

voimalused viia lapsi nende tiritustele. “ (N, 36, Kansas City)

,, Ukski meist pole kunagi olnud mingi taksojuht lastele. /.../ Muidu iiks vanem peab lihtsalt
toolt lahti votma. ** (N, 50, Tallinn)

Lisaks eelnevale on normaalne liikumine selline, mis on ohutu. Kuigi ka auto ning
uhistranspordiga liiklemist vdib tdhelepanu hajudes pidada ohtlikuks, ei valmistanud see
intervjueeritavate jaoks muret. Ohtlikkustunne tekkis siis, kui mainida jalgrattasditu
(mdlemas linnas) vBi kdndimist (pigem Kansas Citys). Kansas Citys ei ole &arelinnadesse
ehitatud kergliiklusteid ning maanteel autode kdrval rattaga sdita vdi kondida on ohtlik.
Tallinnas on intervjueeritavate sonul olukord kénniteedega hea ning kdndimist ei peljata, ent

rattaga soitmist kull. Naiteks kesklinna, kuhu mitmed soovivad rattaga t66le minna, ei ole
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rattateid loodud ning autoteel sditmist ei tajuta ohutuna. Rattaga sitmist analliusiti ka
autojuhi rollist vaadatuna: monikord on intervjueeritavatel hirm sdiduteel olevatest
jalgratturitest mooda soOita, kartes, et ehk teeb rattur mdne ootamatu podrde. Seega on
infrastruktuurist tulenevad puudused Uheks peamiseks pdhjuseks, miks rattaga sditmine pole

suutnud tavaparase litkumispraktikana juurduda.

,,Ja bussipeatuseni ei ole meil ka voimalik ohutut teed pidi minna. Siin ei ole konniteid. Seega,

see ei ole ohutu, aga ohutus on minu jaoks viga oluline. “ (N, 36, Kansas City)

,,Aga jalgratas on ohtlik, ma ei julgeks soita kuhugi Kalamajja jalgrattaga trenni. Sest esiteks
on jah, ohtlik on. Ma vaatan alati neid vaeseid jalgrattureid ja mul on hirm, et nad vdivad
mulle ette keerata. SGidavad tee peal. Ja ise ma ka ei julgeks jalgrattaga s@ita, akki moni auto

soidab otsa mulle. Pdriselt ka. Kui, siis konniteel, aga seal ka ei tohi.** (N, 50, Tallinn)

Kokkuvdtlikult saab vaita, et auto on mdlema linna elanike jaoks mugavus, mille eest ollakse
ndus maksma. Auto ostmine ja hooldamine ei ole odav, ent kaasnevad hived ja mugavused
kaaluvad selle hinna Ules. Néiteks jargnev tsitaat illustreerib seda, kuidas tks Tallinna
autoomanik sbidab autoga nii véhe, et odavam vdiks olla lausa igapaevaselt taksoga soita.
Sellegipoolest on inimene otsustanud autot omada, sest see tagab teatud hived. Kusjuures
sama intervjueeritava (N, 35, Tallinn) peres oli lisaks tema enda autole lisaks veel neli autot,
mis on priski kdnekas ndide selle kohta, kuidas auto hind ja Glalpidamise suured kulud ei

pruugi kéigi jaoks olla motivaatoriks autodest loobumisel.

., Ta vaatas mu auto vdljalaskeaastat ja ldbisoitu ja siis ta kiisis mu kdest, et kas mul ei oleks
odavam taksoga sdita. Et isegi kui ma iga paev sdidaksin taksoga, see tuleks odavam. Auto

ostuhind, auto iilalpidamine ja koik see muu. *“ (N, 35, Tallinn)

Jargnevalt toon peatiiki pdhjal vélja kaks mdistekaarti (joonis 13), mis illustreerivad, millised
tunnused mdlema linna elanike jaoks normaalsel liikumisel on. Kansas City elanikud
seostavad normaalset liikumist eelkdige vabadusega, mida tagab kdige paremini isiklik auto.
Liikumisvahend peab olema kiire ning mugav, nditeks véimaldama asju kanda ning viia lapsi
Uhest kohast teise. Tallinlaste jaoks on samuti oluliseks sGltumatus, mugavus ning kiirus ja
ajasadst. Samas ei seostanud eestlased kdiki neid omadusi tingimata autoga, vaid neid

kriteeriume suudavad teatud olukordades téita ka teised transpordivahendid.
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Kiirena tajutakse
nii autot,

Eipea

Kiiruse/ajasaastu Auto on kiireim
keltegimillegi jarg

Kindlustunne, et
hindamine F deed likiemisvahend jouab digeks ajaks

i Ohistransporti kul
ootama kohale e

ka ratast

— i nd Voimaldab
likymisviisid kul Jksest ukseni i s V&imalus saada Auto, ratas vBi

Epree es:lndusilku kiirelt ja lihtsalt ka Uhistransport
::m . kvamn; Suda kaugele (linna (olenevalt elu- ja
i b sees) sihtkohast)

Asjade kandmine NORMAALNE
{trenn, ostud, LIKUMINE
kolimine, reisid) KANSAS CITYS

T

NORMAALNE
LIIKUMINE
TALLINNAS

TAGAB

. Oma aja peremees
SOLTUMATUSE

EELKOIGE

Joonis 13. Normaalse liikumise tunnused Kansas City elanike jaoks (vasakul) ja Tallinna elanike jaoks (paremal). Varvid téhistavad erinevaid teemasid, mis
normaalsust kirjeldades esile kerkisid: sinine — iseseisvuse/sdltumatuse soov, roheline — kiiruse/aja hindamine ja vaartustamine, kollane — mugavused, mida

litkumisviisilt oodatakse; punane — olemasolevast infrastruktuurist tingitud populaarsemad liikumisviisid. Joonis on t00 autori koostatud.
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4.2. Liikumispraktikate tdmbavad ja tdukavad tegurid

Selles peatlikis analliusin erinevate liikumispraktikate tdbmbavaid ja tdukavaid tegureid, et
mdista, miks mdni lilkumispraktika suudab enda kiilge tdmmata rohkem praktikuid ja kuidas

intervjueeritavad ise erinevate liikumisviiside plusse ja miinuseid Kirjeldavad.

Selleks, et mdista tdmbe- ja tdukejoudusid, anallitisin esialgu viit magistritoo jaoks olulisemat
lilkumispraktikat Shove jt (2012) praktikaelementidest lahtuvalt. See on vajalikuks
ettevalmistavaks faasiks, sest praktikaelementidest kasvavad vélja liikumispraktikate
tdmbavad ja tdukavad tegurid. Tabelites 2—6 on naha, milliseid tahendusi liikumispraktikad
kannavad, mis on nende jaoks vajalikud asjad/materjalid ning oskused. Esitan

liilkumispraktikate elemendid kahe linna vBrdlusena, et tuua vélja Uhisosad ja erinevused.

Autoga sditmise praktika elemendid on mdlemas linnas enamasti samad. Autoga sditmine
omab tdhendust kui paindlik ja oma aja peremeheks olemist voimaldav liikumisviis. Peamiste
erinevustena vdib valja tuua materiaalseid aspekte, eelkdige linnade suurust ning distantside
pikkuste erinevust. Kansas Citys ndhakse autoga sGitmist tihtipeale hadavajalikuna, sest muid
alternatiive koikidele elanikele ei pakuta. Erinevusena saab vélja tuua ka tdhenduse selle
kohta, kui noorelt on normaalne autot juhtima hakata: Kansas Citys peetakse normiks

sOitmisega alustamist 16-aastaselt ning tihti kaasneb sellega kohe isikliku auto saamine.

Tabel 2. Autoga s6itmise praktika elemendid.

A llmastikukindel, pingeline Mugav, nauditav, paindlik, Vabaduse kontseptsioon,
& liiklust jalgida, maakodudesse vBimaldab spontaansust, hédavajalik v&i ainus vajaduste
8 sBitmiseks ainuvbimalik s6ltumatus, oma aja peremeheks = téitja, iseenesest mdistetav,
z olemine, lubab rohkem tegevusi  privaatne, auto saamine
I teha, kindlustunde tekitaja, vdimalikult noorelt, elu autota on
TE turvaline, mugav asjade kandja ~ utoopia
_ Lihikesed vahemaad, kulukas Auto (peres mitu), Laialivalgunud linn, pikad
o) auto ostmine ja tlalpidamine (sh = bensiinijaamad, parklad (sh distantsid, taskukohane auto
z,:' o kitus) tasulised), ummikud, hea ostuhind, véike kitusekulu, odav
23 teedevdrgustik, uksest ukseni kituse hind, vajalik t66
= £ sBitmine, mugav asjade kandja  tegemiseks, autostumine,
< aarelinnad
>
Puuduvad kompetentsid, mis Autojuhtimine, liiklusreeglite Auto juhtima 6ppimine voimalikult
oleksid omased ainult Tallinna  tundmine, marsruudi noorelt, kiirteedel sGitmise oskus
elanikele. arvestamine, liiklusviisakus

KOMPE
TENTSID

Uhistranspordiga sBitmise praktikaelementides tuleb kahe linna vahel vilja ronkem erinevusi.

Tallinnas omab Uhistranspordiga s6itmine tdhendust kui normaalne sihtkohta saamise viis,
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Kansas Citys kerkivad tahendustena esile ajaraiskamine ja tllikus. Osaliselt on see tingitud
materiaalsetest erinevustest: Uhes linnas katab Uhistranspordisiisteem terve linna, teises on
mdnedes linnaosades Uhistransport puudulik. Tallinnas pakutakse Ghistranspordi kasutajale
mitmeid hlvesid (tasuta sGitmine, vOimalus sdita tuhjal bussirajal), mis Kansas Citys
puuduvad. Uhistranspordi negatiivsete tihenduste ja puudulike materiaalsete elementide
parast puuduvad enamikel sealsetest informantidest teadmised Ghistranspordi toimimisest.

Tabel 3. Uhistranspordiga sditmise praktika elemendid.

A Regulaarne vahend lihemate Vajadus elu thistranspordi jargi Ajaraiskamine, sihtkohta
L distantside I&bimiseks, aitab korraldada, pole oma aja jéudmine votab rohkem aega,
S  kiiremini sihtkohta jéuda, peremees, vaba aja vdhendaja, kartus maha j&ada, ebakindlus,
S pingevaba, ei pea juhtima, jéuab  ootamine on ebameeldiv, lastega  vaeste inimeste viis liigelda,
Y kindlasti kohale, turvaline, pole  ebamugav pole usaldusvaarne, ei vali pea
=|<£ esmane valik, dhtul linna peale kunagi
minemise vahend
a  Spetsiaalsed Uhistranspordirajad, Funktsioneeriv Uhistransport, Ei vii vajalikku kohta (uksest
< tasuta sbiduvdimalus, uued kesklinnas hea katvus, ukseni), pole arendatud
£ bussid/trammid/trollid/rongid, suvilatesse/teise linna saab vaid slisteemi &arelinnas, peatused
a  katab kogu linna, tihe graafik, autoga, pole mugav asju kaasas kodust kaugel, pole ohutuid
2 hea peatuste kattesaadavus, kanda kdnniteid peatusteni, vajadus
= bussigraafikud leitavad Umber istuda, ajakulukas, t66
L internetist ja bussipeatustest, ajal ringi liikuda ei saa,
< linna sees suhteliselt kiire, peatustes puudub info
2 pikamaasidud kallid
. Unhistranspordigraafikute Vajalik leida sobiv liin, Puuduvad teadmised
N % leidmine ajaplaneerimine ja sobitamine kui  Uhistranspordiststeemist, pole
> E tlutu tegevus, ei saa ise marsruuti  olnud vajadust kasutada, ei
e o valida, peatuste asukohta tuleb teata kust vBiks infot otsida
teada

Jalgrattaga sOitmine kui lilkumispraktika suudab eksisteerida ja praktikuid varvata vaid
Tallinnas. Seda néhakse eelkdige kui vdimalust tervise eest hoolitseda ning liigutada, kuid
teatud tingimustel on see ka sihtkohta (t66le, poodi) jdudmise viis. Kuigi jalgrattateede
olukord Tallinnas jatab kohati soovida, on olukord positiivsem kui Kansas Citys: sealseid
elanikke rattaga sGitmine (ldse enda poole ei tdmba, sest pole loodud infrastruktuuri,

distantsid on pikad ning jalgrattaga sditmist peetakse ohtlikuks.
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Tabel 4. Jalgrattaga s6itmise praktikaelemendid.

\ TALLINN UHINE KANSAS CITY
A Tervisele hea, vdimalus liigutada, Vaba aja veetmise viis, sditmiseks =Sihtkohta  sGitmise
L vBimalik teatud tingimustel sbita kodu ldhedal, kohati ohtlik, vahend ei ole,
S  sihtkohta, pigem soojadeks  ebaturvaline harjumatu, pole
% perioodideks,  raskendab  viisakalt regulaarne tegevus
' kohale saamist, v8imalik sdita poodi
=|§ vaheste asjade jarele, autojuhile tekitab
hirmu
a  Jalgrattateed mitmetes kohtades (pigem = Jalgrattas, kiiver, jalgratta = Puuduvad
< vaba aja veetmise  kohtades), hooldamise varustus, jalgrattalukud = jalgrattateed (vaid
£  konniteedel sBidetakse, teed kohati jm kesklinnas  olemas),
A kitsad, teed pole kaheks 166dud, koos distantsid on pikad,
— lapsega saab  sBita  spetsiaalse rattalaenutus olemas,
< : - s ;
© | Varustusega, distantsid on lihikesed, koos lapsega ei saa
w | palju valgusfoore segavad, vajalik hea sbita,  sest  pole
<  ilm, kohati Uhistranspordist kiirem, varustust
2 ratta 66 hoidmine keeruline
Sdita rattateel, teada, kuhu on rattateid = Sdita rattaga, tunda liiklusmérke ja Puuduvad
W Joodud -reegleid, vajadusel sdita autode vdi  kompetentsid mis
& = loodu reegleid, vaj p ,
=B jalakdijate wvahel, osata valida oleksid omased ainult
Q = marsruuti, hinnata ajakulu Kansas City
elanikele.

Kdndimisel on samuti voimekus praktikuid vérvata peamiselt Tallinnas. Kéndimispraktikal

on tdhendus kui tervisele kasulik tegevus. Lihikeste distantside puhul peetakse seda ka

vOimaluseks sihtkohta jouda. Kansas Citys on kdndimisel pigem negatiivne tahendus:

kdndimine vasitab ning kuna kdnniteid igal pool ei ole, on see kohati ohtlik. Kansas City

kesklinna elanikud peavad kdndimist mdnevdrra normaalsemaks (sinna linnaossa on loodud

kdnniteed), kuid ei kasuta voimalustest hoolimata seda liikumisviisi igapéevaselt. Kill aga on

mdlemas linnas sarnasena kondimispraktika eelduseks naiteks hea ilm.

Tabel 5. Kéndimise praktika elemendid.

TALLINN

Tervisele kasulik, inimene
tahab liikuda, vdimalik siis,
kui distantsid pole vdga pikad,
viis minna kooli vdi tddle,
piisava ajavaru olemasolu

' TAHENDUSED

Hoiab raha kokku, kdnniteed
katavad kogu linna,
suurematele ristmikutele vdiks
ehitada veelgi tunneleid.

MATERJALID
ASJAD

Leida koige lihemaid ja
kiiremaid marsruute sihtkohta

KOMPE-
TENTSID

UHINE

Vaba aja veetmise viis,
jalutamine kodu ldhedal (nt
parkides)

Soe ilm on kondimiseks
eeltingimus
Oskus liikuda koos muu

liiklusvooga ohutult, jalgida
valgusfoore, tunda
liiklusreegleid

KANSAS CITY
Kdndimine vésitab (eriti lapsi),
peetakse  normaalseks  pigem
kesklinnas

Kesklinnas koénniteed olemas ja
distantsid lihemad, &érelinnades
kdnniteid pole ja autoteel kdndimist
peetakse ohtlikuks, &arelinnas on

vajalikud  kohad liiga kaugel
kdndimiseks
Puuduvad  kompetentsid,  mis

oleksid omased ainult Kansas City
elanikele.
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Autode (his- ja kooskasutuse alla liigitan nii taksosGidu, tasulised sdidujagamisteenused
(Uber, Taxify) kui ka sdidujagamised tuttavatega. Seega votab autode thiskasutus monevdrra
erinevaid vorme. Uhis- ja koossdidupraktikatel on mdlemas linnas tahendus kui lihtne, Kiire
ja mugav vdimalus erakorraliste sOitude tegemiseks. Tallinnas suudavad thissdidupraktikad
varvata igas vanuses praktikuid, Kansas Citys pigem nooremaid inimesi. Mdlemas linnas on
suurem tdmbejoud tasulistel sdidujagamisteenustel, sest taksosid peetakse kalliks ja
ebameeldivaks.

Tabel 6. Uhissitude praktikaelemendid (takso, Uber, Taxify, Ghissdidud tuttavate-sdpradega).

= Tulevikuteema, age, Lihtne, Kkiire, mugav, pigem Tasulised teenused pigem noortele,
Za modernne, ebakindel erakorralisteks sOitudeks, taksod kui kallid ja juhid
ITon mottekas kasutada samasse ebaviisakad, Uber kui sBbras6it ja
:,i: sihtkohta minekuks nauding

! Uber, Taxify, takso, s6idud Pole parkimismuresid, Uber ja taksod, taksod on kallid, ei
% tuttavatega, hind odavam teedevOrgustik, infrastruktuur, teki vajadust kasutada, kui auto on
< O vdheste sBitude korral, auto on = bensiinijaamad, vajalik on olemas

— <L .o . el .

o2 alati Ullatus, kasutatakse kui mobiil ja apid

~ < muid vdimalusi pole, Kkiirelt

S kohal

Kasutavad nii nooremad kui Kasutada dppe, teada vajalikke Vanematel  puuduvad tasulise

4y © vanemad, vanematele Opetasid numbreid, osata Gelda oma  Uhissdidu kogemused

% ¢ kasutamist lapsed sihtkoht, osata planeerida

05 marsruuti; sOitudeks

X tuttavatega vaja planeerida

Uhiseid sihtkohti

Liikumispraktikate elementide anallilisi p6hjal saab 6elda, et autoga sditmise praktikal ning
Uhissditude praktikal on mdlemas linnas Ushagi sarnased tahendused, materjalid ja
kompetentsid. Suuremad muutused elementides tekivad rattaga s6itmise, kdndimise ja
uhistranspordi kasutamise puhul. Eelkdige on need erinevused tekkinud infrastruktuurilistest

erinevustest, mis omakorda mdéjutavad tahendusi ja kompetentse.

Tabelis 7 olen elementide analulsi pbhjal vélja toonud kolme liikumispraktika — autoga
sbitmise, jalgrattasdidu ning kéndimise — tdmbavad ja tdukavad tegurid. See tahendab,
millised faktorid kindla lilkkumispraktika puhul praktikut enda poole tdmbavad (otsustatakse
selle liikumisviisi kasuks) ning millised faktorid praktikut eemale tGukavad (mis on
ebameeldivused voi segavad faktorid liikumispraktika juures). Kolme liikumispraktika juurde
otsustasin jaadda t66 kompaktsuse huvides ning samuti kuna endale pakkusid témbe- ja

tdukejoudude seisukohast just need kolm litkumispraktikat koige rohkem huvi.
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Tabel 7. Tdmbavad ja tukavad tegurid autoga s6itmise, jalgrattasdidu ja kdndimispraktikate puhul Tallinna ja Kansas City intervjueeritavate 6eldu pohjal

(t66 autori koostatud).

AUTOGA SOITMINE

Tallinn

- Kiirem, kui muud vahendid

- Oma aja peremees olemine

- Paindlikkus, sGltumatus

- Uksest ukseni

- Uhte p&eva mahub rohkem

- V8imalus marsruuti valida

- llma vahepeatusteta

- Mugavused (nt istmesoojendus)
- lImastikukaitse

- Turvaline

- Lihtne lapsi transportida

- Kogu linna Kkattev taristu

- Vdimalikud on spontaansused
- Aitab tassida/kanda asju

- Kdige mugavam pikkadeks
distantsideks

TOMBAV

Kansas City

- Kiirem, kui muud vahendid

- Seostub vabadusega, iseseisvuse
simbol, oma aja peremeheks olemine
- Uksest ukseni

- Vdimaldab pereliikmetel erinevaid
graafikuid

- Vahemaad linnas on pikad

- Auto on alati olemas olnud

- V8imalus ise marsruuti valida

- Hea infrastruktuur autoliiklusele

- llma vahepeatusteta liiklemine

- Puuduvad alternatiivid

- Laiendab toovdimaluste valikut

- Usaldusvéaérne

- Mugavused (nt oma muusika)

- Kindlustunne

- V@8imaldab rohkem vaba aja tegevusi
- V8imaldab spontaansust

- Lihtne lapsi transportida

- Aitab tassida/kanda asju

- Ainuvdimalik valik linnast vélja
minekuks

- Odavam kui alternatiivid

TOUKAV

Tallinn

- Ummikutes seismine

- Kulukas — bensiin ja kallis parkimine
(kesklinnas)

- S6itmine kui ajakulutamine (ei saa
muud teha samal ajal)

- Liiklus on stressirohke, peab olema
téhelepanelik

- Keskkonnakahjud tuuakse
negatiivsena vélja, kuigi need eriti auto
kasutamist ei mdjuta

Kansas City

- Tipptunni ummikud, seetdttu sobiva
marsruudi arvestamine

- Parkimisprobleemid kesklinnas (pole
kohta ja on kallis)
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Tabel 7 (jarg).

TOMBAV TOUKAV

JALGRATTASOIT

KONDIMINE

Tallinn Kansas City
- Tervisele hea, vdimalus liigutada,
trenn - Kesklinnas loodud rattateed,
- Head rattateed ajaviitekohtades rattalaenutused

(Pirita tee, NGmme mets)

- VBimalus kiireks poeskéiguks

- Véikesed vahemaad

- Keskkonna sééstmine

- Kohati Uhistranspordist kiirem

- Pole parkimismuresid

- Tervisele kasulik
- Hea ilma korral jalutatakse
naabruskonnas, pargis

- Tervisele kasulik

- Inimene tahab liikuda

- Luhikestel vahemaadel arvestatav
liikumisviis

- Hoiab bensiinraha kokku

- Kdndimine koos sbpradega,
seltskonnaga on I6bus

- Sooja ilmaga on moénus

- Kdnniteed on olemas, katavad
suhteliselt suurt osa linnast

- Ei pea jalle parkimise eest maksma
- Saéstab keskkonda (aga see Uldiselt
ei ole argumendiks selle
liikumispraktika valimisel)

- Pigem vaba aja veetmise viis

Tallinn

- Saad transportida vaid iseennast

- Limiteeritud vaid soojadele
aastaaegadele

- Raskendab viisakana kohalejéudmist
(higine, juuksed sassis)

- T66l pole voimalik ratast hoida

- Ohtlik koos autodega

- Véhe jalgrattateid kesklinnas,
vajalikes kohtades

- Autojuhi hirmud, et rattur sdidab ette
- Teatud kohtadesse ebamugav jalgsi
minna (nt kui Uhistransport ka lahedal
ei peatu, siis kuidas sa sinna jalgsi
saad)

- Mdned distantsid kéndimiseks liiga
pikad

- Suuremad ristmikud ei ole mugavad
(nt Hobujaama ristmik)

- Ei ole nii mugav ikkagi kui auto

Kansas City

- Puudub vastav infrastruktuur:
rattateed ja kdnniteed

- Ohtlik

- Lastega koos ei saa s6ita, puudub
turvavarustus

- Pole ratast vdi ei ole see sobivas
korras

- Lastega jalutamine pigem vésitav

- llm ei pruugi alati hea olla

- Puuduvad kdnniteed, seetdttu ohtlik
- Vajalikud sihtkohad ei ole
jalutuskaigu kaugusel

- Linn ei ole kéndimiseks loodud
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Tdmbavate ja tbukavate jdudude tabeli pdhjal saab taheldada, et autoga sditmisel on mdlema
linna intervjueeritavate jaoks kdige suurem Kkilgetdmbejdud ning valja tuuakse palju
positiivseid kilgi. Erinevustena vdib margata, et tallinlased kasutavad autot enamasti n-6

mugavusvahendina, Kansas City elanikud pigem hadavajaliku litkumisviisina.

Tdukavaid tegureid autole tdid rohkem vélja tallinlased, tGenéoliselt seepdrast, et neil on
vOimalusi alternatiivseks liitkumiseks ja seeldbi oskavad ndha alternatiivide plusse ja autoga
sOitmise miinuseid (arvestades, et kdik Tallinna informandid elasid linnapiiri sees). Toodi
valja autoga sditmine Kkui stressirohke tegevus, keskkonna kahjustaja ning ajakulutaja. Samas
keskkonnakahjud ei olnud kellegi jaoks piisavad tegurid autoga sditmisest tdielikult
loobumiseks. Vaid ks intervjueeritav eelistas enamikel juhtudel Ghistransporti voi ratast, nii
keskkonnasééastu, kiiruse kui ka tervise eesmérgil (M, 27, Tallinn) ning teise intervjueeritava
peres oli lisaks tavalisele autole ka elektriauto (N, 40, Tallinn). Kansas City elanikud
mainisid samuti keskkonnakahjusid, ent sdnasid, et ei mdtle nendele ning ei lase

keskkonnatemaatikal oma igapdevatoimetusi segada.

,»Ma olen aus, ma ei ole selle peale méelnud. Lihtsalt seepdrast, et ma ei tea sellest palju. Ma
vist ei ole see inimene... kuidas nad neid kutsuvad, puukallistajateks? Ara arva, et ma ei hooli
keskkonnast ja k@igest mis juhtub, aga lihtsalt nii kurb, kui seda ka 6elda ei oleks, ma ei motle
selle peale. “(N, 45, Kansas City)

Uhise tGukava tegurina autosdidule mainisid mdlema linna elanikud ummikuid ning ka
parkimisega seotud muresid kesklinnades. Uks intervjueeritud tallinlane tles koguni, et tema
ei lahe kunagi autoga kesklinna, vaid laheb alati Ghistranspordiga (N, 50, Tallinn), ning
Kansas City kbige noorem intervjueeritav mainis samuti, et kesklinna minekuks on lihtsam
kasutada Uberit vdi taksot (N, 26, Kansas City). Kull aga ei ole ummikud nii oluline tegur, et
mdjutaksid autokasutust suuremas plaanis: nditeks todle minekuks seistakse pigem
ummikutes, kui uuritakse bussigraafikuid ning satitakse elu endast sGltumatu jou jargi.
Autoga s6itmise praktikale on kujunenud tédhendus kui Kiirem ja mugavam transpordiviis ja

seda isegi juhtudel, kui tegelikkuses vdib ajakulu autoga minnes isegi suurem olla.

,,Noh, selles mottes et ta ei ole hidavajalik, saab ka ilma. Aga ta on selline oluline mugavus
juures. Kuigi isegi tundub, et vahepeal peab ummikutes istuma, siis see on kohati ikkagi

kiirem ja mugavam viis litkumiseks. “ (N, 40, Tallinn)

Huvitav on see, et piisav tbukejoud autoga sbitmisele pole auto ostmise ega hooldamise
kulukus. Voib jareldada, et auto ostmine on niivord iseenesestmdistetav ja h&davajalik, et

selle Kkallidust ei tajuta kui negatiivset kulutust, vaid kui vajalikku véljaminekut. Auto
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hooldamiskulude véiksena hoidmiseks proovitakse pigem osta uuem auto. Kallidus tuleb

tdukava tegurina mangu siis, kui kdne all on elektri- voi hiibriidauto ostmine.

,,See asi on ikka rikkuses kinni. Moni ei joua ju tildse autot endale osta ja kui ostab, siis ostab
vana auto. Mis on eriti keskkonna mitte-sdbralik. Et sa ei saa nagu sundida inimesi. Aga kui
sul on juba teatud elatustase, siis sa hakkad mdtlema nagu looduse peale rohkem, mitte
isiklikule heaolule. See ongi nagu... Kui baasvajadused on téidetud, siis motledki
Jareltulevatele polvedele. “ (N, 50, Tallinn)

,»Me motlesime hiibriidauto peale, aga see oli vist liiga kallis ma arvan. * (N, 60, Kansas City)

Tdmbe- ja tdukejoudude tabeli pdhjal voib teha jareldusi ka rattaga sditmise praktika kohta.
Rattasdidu poole tdmbab praktikuid peamiselt soov teha trenni ja elada tervislikku elustiili.
Seda soodustavad jalgrattateed ajaveetmise kohtades Tallinnas. TGmbavaks teguriks peeti

sedagi, et mdnikord vdib rattaséit uhistranspordist kiirem olla ning parkimismuresid ei ole.

Samas toovad neid positiivseid aspekte esile véhesed intervjueeritavad ning sedagi vaid
Tallinnas. Enamike jaoks on rattaga sditmine tdukav, sest rattateid pole loodud igapéevastele
marsruutidele ning sditmist autoteel peetakse ohtlikuks. Tdukava tegurina né&hakse ka
vOimalust sdita vaid Uksi ning kartust mitte-esindusliku vélimusega td6le jouda. Rattaga
sOitmise praktika omab tdmbejéudu eelkdige ajaveetmise voi trennitegemise praktikana, kuid
mitte igapéevategevusi sidustava liikumisviisina. Rattasdidul on maérgatavalt rohkem

tdmbejoudu Tallinnas, seda nii igapaevaliikumistes kui ka vaba aja veetmise mdttes.

,,Moned teed, mis meie maja lidhedal on, on viga kitsad, seega nad ei mahuta autoliiklust ja

rattaliiklust korraga. See ei oleks ohutu. “ (M, 52, Kansas City)

Rattasdiduga sarnased tdmbe- ja tGukejoud on ka kdndimispraktikal. Ka seda mdtestatakse
kui tervisliku eluviisi osa. Tallinnas on koéndimisel teatud tingimustel veidi rohkem
vOimekust seostada vajalikesse sihtpunktidesse minekut — kui distants on lihike, ilm sobilik
ning mdnikord on oluline ka seltskonna aspekt. Kuigi tallinlased kéndimisv@imaluste (le ei
kurda, ei ole distantsid nendegi jaoks alati kdndimiseks piisavalt lihikesed. Kansas Citys on
kdndimisele tdukavaks jouks kbnniteede puudumine (&érelinnas) vBi harjumuse puudumine
(kesklinnas). Mdnikord on takistavaks teguriks ka lapsed, kes pikemaid vahemaid kdndides

dra vasiksid.

., Naiteks kui mdni 6htu laheb suvel linna peal kauaks, siis ma olen jala koju lainud, mis on
umbes tund aega jalutamist. Ma ei vota isegi taksot, sest eriti kui sa kaid seltskonnas koos,

siis... Siis on see palju I6busam, kui lihtsalt taksoga koju minna ja magama minna, sest et 6htu
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ldheb kuidagi kauem edasi, saad virsket ohku rohkem, kainened natuke, tuleb parem uni.*

(M, 27, Tallinn)

Tdmbe- ja tdukejoudude peatuki l6petuseks saab véita, et vaieldamatult omab kdige rohkem
tdmbejoudu autoga sditmise praktika ning isegi koige suuremad tOukavad tegurid
(keskkonnakahjud, ummikud, kallis parkimine) ei ole olnud vGimelised praktikuid selle
liilkumisviisi kasutamisest loobuma é&rgitama. Kdull aga voib hulgaliselt tdukejoude leida
rattaga soitmise ning kondimispraktikate kohta, mis omavad tdmbejoudu pigem ajaveetmise

viisidena.
4.3. Liikumispraktikad kui siduspraktikad

Viimase tulemuste peatiuki eesmérgiks on leida, millistel juhtudel tdidab litkumine oma
funktsiooni mitme praktika Uhendajana ehk muutub siduspraktikaks. Samuti kaardistan selles
peatlikis need olukorrad, mil liikkumine on mitteinstrumentaalne ehk asi iseeneses. Analidisin

eraldi viit erinevat lilkkumispraktikat ja erinevusi kahe linna vahel.
4.3.1. Intervjueeritavate igapaevapraktikad

Et analtitisida litkumispraktikate voimekust olla sidujaks kahe vdi enama praktika vahel, tuleb
esmalt teada, kuhu intervjueeritavatel Gldse on vaja igapdevaselt minna. See aitab selgitada,
milliseid tegevusi liikumispraktikad saavad seostada. Mdlema linna intervjueeritavate
liilkumiste eesmargid ja sihtkohad on sarnased ning seetdttu jagasin nad kaheksasse
kategooriasse. Selliste eesmarkidega liikumisi, mida teeksid vaid ihe linna elanikud, leidus
Uks — kirikus kdimine —, mille t6id valja vaid Kansase elanikud. Muus osas vdib liikumisi

kategoriseerida jargmiselt:

1) td6ga seonduvad sdidud (t6ole ja tagasi, sdidud téopéeva ajal)

2) supermarketisse minemine (pere varustamine vajalikuga: toit, riided, koolitarbed jm)

3) meelelahutus (teater, kino, restoranid, muuseumid, sépradega kohtumine)

4) hobid (trennis kdimine, kooris laulmine)

5) teises linnas elavate vanemate vGi tlikooliealiste laste kiilastamine

6) lastega seonduvad sBidud (viimine lasteaeda, kooli, trenni, sBprade slinnipaevadele)

7) errand’id ehk tegevused, mis kerkivad esile teatud aja tagant vdi suisa ootamatult
(auto tankimine, arsti juures kdimine, spetsiaalsetesse poodidesse minemine, iluga
seonduvad tegevused nagu juuksur vGi manikilr, ameeriklaste puhul ka kirikus
ké&imine)

8) riigisisene reisimine (puhkusereis, suvilasse minemine)
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4.3.2. Liikumispraktikate ja igapaevapraktikate vaheline sidusus

Teades intervjueeritavate sOitude eesmarke, saan analulsida viit liikumispraktikat
siduspraktikate votmes. Samuti toon valja, milliste olukordade puhul liikumisviis sidustajana
kéituda ei suuda ja mis pdhjustel see nii on.

Autoga soitmine kui siduspraktika

Autoga sbitmine suudab mdlema linna elanike jaoks kdige mugavamalt ja lihtsamalt teisi
argielulisi igapaevapraktikaid sidustada. Uks peamisi p&hjuseid, miks autoga sGitmisel
sidustamisv6imekus on, seostub hasti véljaarendatud teedevorgustikuga, mille tdttu autoga on
voimalik sdita igale poole, seda nii linna sees kui ka linnast véljas. Samuti on autoga sditmine
enamasti kdige kiirem viis sihtkohta joudmiseks, aidates seeldbi praktikutel kokku hoida
vaartuslikku aega. Vdaga harva tuleb ette olukordi, mil autoga sOitmine oma

sidustamisvbimekuse kaotab, seega on see pigem erand kui reegel.

Autoga sOitmine on peamine siduspraktika td6ga seonduvate tegevuste juures — autoga
sOidetakse t06le ja toolt koju, ménikord ka toopédeva jooksul. Kansas City intervjueeritavate
hulgas leidus nii mdnigi, kes (tles, et ilma autota ei oleks tal vGimalik oma t66d teha.
Eestlaste hinnangul auto mitte-omamine nende tookohavalikuid ei limiteeri, ent tdole
minemiseks ja tulemiseks kasutati seda kdige rohkem. llmselt seet6ttu, et autoga on mugav
ka pérast tO6péeva teisi sOite teha (lastele jargi minna, poes kéia, trenni minna). Sditude arv
Uhes péevas on eestlaste jaoks tihti see, mis liikumisviisi valikus rolli méangib: kui on vaja

teha véhe sbite (t66le ja tagasi), ollakse valmis kaaluma alternatiive, mitme s6idu puhul mitte.

, Kuna meie linnaosas ei ole iihistransporti, siis ma peaksin vist [ilma autota] soitma
jalgrattaga ja see piiraks minu toév@imalusi. Ma olen magistrikraadiga linna haldaja (city
manager — K.P.) seega ma pean linnas ringi sditma, et seda hallata. See ei aitaks mind eriti,

kui mul ei oleks voimalik pikki vahemaid soita.* (M, 52, Kansas City)

Autoga sbitmine téotab siduspraktikana olukordades, kus on vaja palju asju Uhest kohast teise
viia, néiteks poest tulles toidukotid koju viia, méobliesemeid vedada vdi suvilatesse viidavaid
asju transportida. Normaalseks ei peeta seda, kui peab mitu toidukotti ndpus koju kdndima
vOi nendega thistranspordis sditma. Eelk@ige tundus selline olukord naeruvaéarne Kansas City
aarelinnade elanikele, kes on harjunud nadala ostud supermarketist korraga dara tegema ning
kelle elukohtadest supermarketid tsnagi kaugel asuvad. Siin tekib erinevus Tallinnaga, kus

poed asuvad uldjuhul intervjueeritute kodudele l1&hedal ning seelédbi on normaalne kéia poes
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tihedamini kui vaid kord néadalas. Teisalt tunnistavad ka eestlased, et mdnikord minnakse
poodi mottega osta vahe asju, ent reaalsus kujuneb teistsuguseks.

Autoga sOitmist peetakse ainuvdimalikuks ja h&davajalikuks liikumisviisiks ka
pikamaasditude puhul. Eestlaste jaoks on see nii eelkdige suvilate asukoha t6ttu, mis vdivad
asuda véiksemates maakohtades, kuhu Ghistransport ei sdida. Kansas City elanike jaoks on
autoga sOitmine ainuvOimalik variant erinevate linnade vahel liigeldes, nt kui vanemad
soovivad kulastada teises linnas tlikoolis dppivat last, sest Uhistransport sdidab nende linnade

vahel kas véga harva v0i ei sdida tldse.

., Mitte just iga nddal, aga paar korda kuus me ldheme lastele kiilla voi teeme midagi sellist,

mille jaoks on vaja pikemalt soita. Sest noh, mingit iihistransporti ei ole.” (N, 59, Kansas

City)
Samuti pakub autoga sGitmine kOige parema vdimaluse puhkuse- vOi turismieesmarkidel
reisida. Kui eesmargiks on néha looduskauneid kohti vOi véikeseid linnakesi, ei saa nendesse
minna kummaski riigis Uhistranspordivahenditega. Samuti on valistatud kdndimine voi
rattasoit, sest reisimine omakorda tédhendab vajaliku varustuse vedamist ning distantsid on
uldjuhul pikad. Uhtlasi voib mitmekesi autoga sGitmine isegi odavam tulla, kui bussi- vGi
rongipiletite ostmine. Toodi ka vélja, et kui autoga sditmise vd@imalust ei oleks, vdetaks

pikamaasdite tdendoliselt palju harvemini ette.

,,Et noh, minu jaoks on puhkus ikkagi vabadus ja vabadus tahendab transpordi mdttes autot.
Et ma ei pea millestki sdltuma. Rongid vBivad kéia ka sada korda péevas, aga ma valin ikka

auto, siis ma ei pea endale graafikut paika ka panema. “ (M, 27, Tallinn)

Kui on vaja teha soite teiste heaks, eelkdige sdidutada lapsi, on sidustajaks jallegi auto.
Tallinna lapsevanemad tdid valja, et viivad last viiulitundi autoga selleks, et laps sinna
kiiremini kohale jouaks. Tartus elav lapsevanem sonas, et vaikese lapse Uksinda teele
saatmine tundub murettekitav (N, 35, Tartu). Samas oli ka lapsevanemaid, kes lasid lastel
iseseisvalt liikkuda, kuid sellised pered elasid pigem kesklinnas, kus vajalikud sihtkohad (kool,
muusikakool vdi trennid) asusid kodule vaga lahedal (N, 50, Tallinn). Kansas Citys s6nasid
eranditult kéik lapsevanemad, et teevad mingi osa (kui mitte peamise osa) oma s@itudest just
laste tottu. Osaliselt tuleneb sdidutamine lapsevanema hirmudest (ei soovita oma last saata
Uksinda liikvele), teisalt ka alternatiivide puudumisest. Seega omab auto ainsana sidustavat

rolli laste erinevatesse kohtadesse viimisel.

59



,, Enamik minu s6itudest on minu laste parast, kui kellelgi on vaja, et ma neid kuhugi
soidutaksin. *“ (N, 36, Kansas City)

Vaid Tallinnas leidub olukordi, mil autoga sGitmise sidustamisvdimekus katkeb. Need juhud
seostuvad enamasti Ohtuti meelelahutuslikeks tegevusteks kesklinnas k&imisega, mil
inimesed ei soovi tegeleda parkimiskoha otsimisega vdi maksmisega. Samuti ei suuda autoga
sOitmine olla praktikatevaheline sidustaja siis, kui on Uritustel planeeritud tarbida alkoholi.
Samas ei saa kindlasti véita, et koik tallinlaste 6htused linnaskdigud hdlmaksid endas
alternatiivse liikumisviisi kasuks otsustamist — leidus ka vastajaid, kes lahevad 6htul kinno
siiski autoga. Kansas Citys minnakse aga pea kdikidele meelelahutuslikele siindmustele

autoga ehk et olukordi, mil autoga sGitmine oma sidustamisvdimekuse kaotab, esineb harva.

., Et kuskilt pidust kiill, voib-olla seal on vaike veinijoomine ka. Et kui kuskilt peolt tuled, siis
on kiill kindel, et kui napsu oled vétnud, siis tellid takso. “ (N, 50, Tallinn)

Autoga s6itmine vBib oma sidustamisvdimekuse kaotada ka juhul, kui tundub, et Uksinda
sOites kulutatakse liialt bensiini ehk reis tuleb tksikisiku jaoks liiga kallis. See juhtub siis, kui
tallinlasel oleks vaja Uksinda s6ita nt teise linna. Harvematel juhtudel vdib Tallinnas auto
oma sidustamisvéimekuse kaotada ka hommikuse vdi dhtuse tipptunni ajal, kui tajutakse, et
ihistranspordi vdi rattaga on véimalik sihtpunkti kiiremini jouda. Uldises plaanis vdib aga
Oelda, et auto suudab sidustada kdiki igapéevapraktikaid mdlemas linnas, valja arvatud
mdned erandolukorrad, mis on tingitud tegevuste iseloomust (nt alkoholi tarbimine) vGi on
autoga soitmise praktikal antud taristu véimaluste juures tlekasutuse kdrvalméjud (ummikud

vOi parkimiskohtade nappus).

Joonis 14. Autoga sditmise vbimekus

520 SGIDLD sidustada Tallinna ja Kansas City
o elanike teisi igapaevapraktikaid. Joonte
tahendus: terviklik joon — sidustamine
toimib; katkendlik joon — sidustamine
toimib teatud tingimustel; joon puudub —
sidustamine ei toimi (t60 autori

koostatud).

sOIDU-
TAMINE
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Uhistranspordi kasutamine kui siduspraktika

Uhistranspordiga sditmise sidustavat joudu erinevate argipraktikate vahel on naha pigem
Tallinnas, Kansas Citys jadb see tahaplaanile ja Uhistranspordiga sOitmist oma teiste

argitegevuste sidustamiseks ollakse valmis kasutama vaid darmisel ja viimasel vdimalusel.

Tallinnas tekib Uhissdidukitega sbitmise praktikale sidustav voimekus siis, kui on vaja minna
vaid Uhte sihtkohta péeva jooksul. Né&iteks vOib Ghistranspordiga sGitmine olla siduspraktika
to6le minemisel ja tagasi tulemisel. Tipptundide ajal vdimaldavad spetsiaalsed
Uhistranspordirajad ning trammiteed Ghistranspordil liikuda muust liiklusvoost kiiremini
(teatud piirkondades), tagades seeldbi indiviidide kiire ja Oigeaegse joudmise sihtpunkti.
Kansas Citys ei toonud ukski intervjueeritav vélja, et oleks Ghistranspordiga to6le lainud,
mistottu puudub Ghistranspordil v8imekus sidustada igapdevaseid to6praktikaid. Osadel
juhtudel vdib see olla tingitud Uhistranspordi raskest kéttesaadavusest (peatused on kodust
kaugel, eriti kui elatakse aarelinnas), teistel juhtudel teadmatusest (ei teata, mis liin kuhu
sbidab), kolmandatel juhtudel arusaamast, et Ghistranspordiga sGitmine vdtab palju aega.

Siduspraktikaks muutub Uhistranspordiga sditmine Tallinnas ka juhul, kui on vaja minna
kesklinna ja tihtipeale just dhtuti. Niimoodi ei ole vaja muretseda parkimise pérast, mistottu
nahakse Uhistranspordiga soitmist kiire ja stressivaba liilkumisv@imalusena. Samas tuleb sel
juhul muretseda tagasisaamise parast ehk lahkuda linnast veel sellisel kellaajal, kui

Uhistransport liigub vai leida mdni muu lahendus (nt taksovdimalused).

,, Tegelikult, mis puudutab nditeks kino-teatrit, siis me kaime alati bussiga. Me just eile
kaisimegi kontserdil, Ivo Linna ja Tdnis Méagi, vaga hea kontsert, matlesime, et mis meil viga,
laheme kokku kaks-kolm peatust, tuleme tagasi. /../ Nagu kunagi ei kasuta autot, et minna
kuskile linna. *“ (N, 50, Tallinn)

Autoga sbitmise praktikaga vorreldes on Ghistranspordi puhul palju rohkem neid juhtusid, mil
sidustamisvbimekus katkeb. Kui thistranspordiga sditmine muutub ebamugavaks (nt tuleks
halva ilmaga peatuses oodata), otsustakse Uldjuhul autoga s6itmise kasuks. Samuti vdib
Tallinna &arelinna elanikele saada takistuseks see, et Uhistransport ei ole tasuta. Ka
varasemalt mainitud olukorrad, mil on vaja palju asju Uhest punktist teise viia, ei soodusta
uhistranspordi kasuks otsustamist. Uhistranspordiga sditmise praktika ei oma tdhendust kui
normaalne liikumispraktika asjade kandmiseks (on ebamugav, Kitsas, raske jne). Samuti ei

suuda Ohistransport kaituda siduspraktikana pealinna ning suvilate vahel liikudes.
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,»No kokkuvotlikult ma iitleks vist seda, et ma hea meelega séidaks bussiga nditeks, aga see on
minu jaoks nii kallis. 3.50 maksta (ihe pdeva eest edasi-tagasi on ikka palju. Jama ongi selles,

et ma ei ela Tallinna piiri sees.* (N, 46, Tallinn)

Kansas City vastajate 6eldu pbhjal saab vdita, et thistranspordiga sditmise praktika ei mangi
sealses igapéevaelus mingitki sidustamisrolli (vt joonis 15). Seitsmest intervjueeritavast oli
linnasisese Ghistranspordiga soitnud vaid Uks, mis iseenesest on konekas nditaja
uhistranspordi toukejoust. Kui &arelinna elanikud saavad uhistranspordi mittekasutamist
pdhjendada uhistranspordi puudumisega, siis kesklinna elanikel seda digustust ei ole. Vdib
eeldada, et kuna nad on kogu elu jooksul harjunud sihtkohtadesse jdbudma autoga, on selline

liikumisviis kujunenud sedavdrd loomulikuks, et alternatiivseid variante ei kaalutagi.

Jéreldan siit, et kahes erinevas linnas kaotab thistranspordiga sditmine oma vdimekuse olla
siduspraktika ka kahel erineval pdhjusel. Kansas Citys ei saa uhistransporti kasutada
siduspraktikana eelkdige puudulikkuse tottu (kuid seda &arelinnades, mitte kesklinnas!),
Eestis laheb sidustamine katki pigem mugavusprobleemide tottu (ei taheta tassida poekotte,
kdndida ule pdllu peatuseni voi vihma k&es bussi oodata). Kindlasti ei ole
,mugavusprobleemid® vdhemolulised kui Kansas City infrastruktuurilised probleemid.
Kdnekas on fakt, et isegi toimiva ja tiheda graafikuga thistranspordiga linnas leidub neid, kes
eelistavad kulukamat ning keskkonnakahjulikumat, ent see-eest iseseisvust tagavat autoga
sOitmise praktikat. Ainuliksi efektiivse ja tervet linna katva Uhistranspordististeemi loomisest
ei piisa, et enamik elanikest seda kasutama hakkaksid. Uhistransport hoolimata oma

modernsusest vdi tihedusest ei tdida hetkel neid mugavusi, mida suudab taita isiklik auto.

SPONTAAN-
SED SOIDUD
{errands)

SPONTAAN-
SED SOIDUD
(errands)

UHIS-

TRANSPORT el

TRANSPORT

LASTE
SOIDU-
TAMINE

SOIDUD

Joonis 15. Uhistranspordi v8imekus sidustada Tallinna (vasakul) ja Kansas City (paremal) elanike
igapéevapraktikaid (t66 autori koostatud).
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Jalgrattaga soitmine kui siduspraktika

Jalgrattaga sOitmise sidustav roll erinevate argipraktikate vahel ilmneb vaid Tallinnas ja
sedagi vaheste intervjueeritavate puhul. Sidustav roll tekib mdnikord tdole, kooli voi
vaiksemate ostude tarbeks poodi sditmisel. Seda liikumispraktikat vdib siduspraktikana ndha
olukordades, kus distantsid on lihikesed ning ilm soodne: pigem suvel ning siis, kui ei saja.

Suures osas peetakse rattasditu siiski trennitegemiseks vdi vaba aja veetmise viisiks, mistottu
vOib rattaga sditmist kasitleda eelkdige eraldiseisva liikumispraktikana, mida praktiseeritakse
ajaviiteks ja mitte sihtkohtadesse joudmiseks. Rattaga sditmiseks on Tallinnas loodud Kuill
mitmeid rattateid, kuid enamasti paiknevad need kohtades, mis on mdeldud tervise- ja
spordiradadena (nt Ndmme metsas, Pirita teel, Jarvevana tee, Tartu mnt).

,,Me kdime vahest siin Kadriorus sditmas, lahme siit sinna Russalka juurde ja tuleme tagasi.
Lihtsalt omaks 186buks. “ (N, 50, Tallinn)

Pdhjuseid, miks jalgrattaga s6itmise praktika toimida Tallinnas eelkdige iseseisvana, mitte
siduspraktikana, on mitmeid. Esmalt infrastruktuuriga seonduvad p&hjused: vajalikele
marsruutidele ei ole loodud rattateid ning seet6ttu tajutakse sGitmist ohtlikuna. Teisalt, kuna
meie Uhiskonnas on loomulik jouda sihtpunkti viisaka vélimusega, kardetakse, et rattaga
sGitmine ajab valimuse segamini ning selja higiseks. Uldjuhul ei ole sel praktikal vdimekust
sidustada ka poeskéimisi voi pikamaasoite, sest rattal saab kanda vaid vaiksel hulgal asju.
Lapsevanemate jaoks saab rattaga sGitmise takistuseks see, et sGita saab uldjuhul vaid ks
inimene korraga. Rattaga sditmise infrastruktuurilisi puudusi iseloomustab kdnekalt tsitaat

informandilt, kes ise kasutab ratast nii tihedalt kui voimalik, ent leiab siiski kitsaskohti:

,,Kus on kdige rohkem vaja jalgrattaga sditu? Kesklinnas. Ja kus on inimeste liiklus k&ige
tihedam. /.../ Mulle jai silma, kui sinna Nommele tehti pikk jalgrattatee, Nommelt viis
Oismaele, siis olid suured pealkirjad, et Tallinn on jalgrattasébralik linn ja niid saab
Ndmmelt otse PBhja-Tallinnasse jalgrattaga. Nagu kes kasutab Nommelt P6hja-Tallinnasse
minekuks jalgratast? Sul on vaja kas kodunt t66le, t66lt koju, sBbralt sébra juurde, kesklinnas
luhikesed kuni 5 kilomeetrised otsad on jalgrattasdidu jaoks nagu pdhilised otsad. “ (M, 27,
Tallinn)

Kansas City informantide hulgas puudub rattaga sBitmisel igasugune vdimekus
igapaevapraktikaid sidustada. Rattaga sditmine liikumisvdimalusena Qles ei kerkinud ning
pdhjusteks toodi kas ratta, teede, harjumuse puudumist v8i laiskust. Isegi intervjueeritav, kes
elas kesklinnas, kus tema sonul on rattaga sGitmise voimalused aina paremad, ei kasutanud

seda litkumisviisi, kuigi enda sénul tahaks:
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. Mu rattal on kumm juba kaks aastat tiihi olnud. Ma tahaksin oma rattaga soita rohkem kui

ma seda praegu teen.“ (N, 31, Kansas City)

Seega on rattaga sditmise praktikal mdlemas linnas pigem téhendus kui vaba aja veetmise
viis ning tegemist on iseseisva praktikaga. See tdéhendus on aga palju tugevam Tallinnas, kus
intervjueeritavad ka oma hiljutistest rattasdidukogemustest radkida oskasid. Rattasdidu
praktika Gldjuhul ei oma vBimekust tavalisi argipraktikaid siduda, kull aga on tallinlased

sellele vdimalusele avatumad.

SPONTAAN-
SEDSOIDUD
(errands)

SPONTAAN-
SED SOIDUD

POOD

LASTE

PIKAMAA- SBIDU-

SOIDUD

TAMINE sibuD

Joonis 16. Rattaga sGitmise vimekus sidustada Tallinna (vasakul) ja Kansas City (paremal) elanike

igapaevapraktikaid (t66 autori koostatud).

Kdndimine kui siduspraktika

Kdndimine kui sihtkohta jéudmise viis suudab sarnaselt rattaséidule siduspraktika rollis olla
vaid Tallinnas. Sidustamine toimub, kui teekonnad on luhikesed ning ilm kdndimiseks
sobilik. Praktikute varbamisel méngib rolli vbimalus kéndida koos sdprade ja tuttavatega.
Kui kdndimisel on juures meelelahutuslik aspekt (sdpradega suhtlemine), vaadeldakse seda

kui positiivset aja veetmise viisi sihtkohta liikumise ajal.

Intervjueeritud tallinlased tBid vélja, et on kdndinud tddle, Ghistranspordipeatusteni ning
vaiksemate ostude puhul ka poodi. Ménikord v@ib kdndimine olla ka teise liikumispraktika
osa (nt parast auto parkimist tuleb kdndida dige majani). Kéndimine vdetakse ette juhtudel,
kui on varutud piisavalt aega vO0i kui sihtkohas ei oota kindlal kellaajal kohustused. Seega on
kdndimise kui liikumispraktika praktiseerimiseks vajalikud teatud ,,eeltingimused*. Samas on
ajalised piirangud tihtipeale teiste institutsioonide poolt paika pandud, seega isegi Kkui
indiviidid sooviksid sihtkohta kdndida, vBib seda takistada vajadus Kiirelt kohale j6uda.
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Samuti tuuakse valja, et monikord on kdndimiseks ebasobivad tingimused — naiteks tuleb

sihtkohta saamiseks kdndida tile mullase pdllu, mis on ebamugav ning méarib jalandusid.

,,INo kui on normaalne ilm, siis ma hea meelega isegi olen kdinud téole ja tagasi jala. /.../ VOi
kui parast toopaeva keegi ei oota mind koju midagi tegema. Siis kui ma oleksin kas uksinda
ohtul ja kui oleks ilus ilm, siis voiks ju tditsa jala kdia.** (N, 46, Tallinn)

., Noh, ta on tegelt viiga lihedal, aga ma pean tulema mingit polluteed pidi, jalgrada pidi, mis
ei ole vaga mugav, et jouda puhtalt linna.“ (N, 35, Tartu)

Kansas Citys kdndimine sidustamisvGimekust ei oma, mdnikord harva on tegemist iseseisva
litkumispraktikaga (jalutatakse kodu lahedal). Enamasti on distantsid kdndimiseks liialt
pikad, teisalt mainitakse dara konniteede puudulikkus ning seeldbi ka kdndimise ohtlikkus.
Oeldakse ausalt, et autoga ollakse lihtsalt harjunud sditma, ka lihemaid vahemaid. Naiteks
intervjueeritav, kes kaib Ghtuti jdusaalis, mis asub tdnava I6pus, sdidab ka sinna autoga, kuigi

iseenesest voiks ju lihikese tee kéia jala.

., See tihendab, ma ikka konnin. Aga ma ei konni kuhugi sihtkohani, me konnime lihtsalt

naabruskonnas. Noh, saad aru, me ei konni kindlasse kohta.” (N, 30, Kansas City)

Sarnaselt jalgrattasdiduga on kdndimisel mdlemas linnas pigem téhendus kui vdimalus olla
aktiivne. Jalutama minnakse parkidesse v0i koduldhedastele tédnavatele selleks, et hingata
varsket dhku, jalutada lapsevankriga. Samas esineb Tallinnas sihtkohtadesse kdndimist siiski
mdnevdrra rohkem kui Kansas Citys. Huvitav on, et kuigi kdndimist motestatakse tervisliku
elustiili osana, ei maininud 0kski informant populaarseks muutunud sammulugerite

kasutamist.

VABA AJA
VEETMINE

R

LASTE
SOIDU-
TAMINE

Joonis 17. Kdndimise vdimekus sidustada Tallinna (vasakul) ja Kansas City (paremal) elanike

igapéevapraktikaid (t66 autori koostatud).
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Autode uhis- ja kooskasutus kui liilkumispraktika

Autode Uhis- ja kooskasutuse all pean silmas taksode, Uberi ja Taxify kasutamist, aga samas
ka naiteks sGitmist koos tuttavate voi sdpradega thisesse sihtkohta. Kdikide variantide néol
on tegemist mdnevdrra erinevate Uhis- ja koossdidu praktikatega (nt erineb see, millise kanali
kaudu inimene endale s6iduki tellida/kokku leppida saab), ent teisalt on kdikide n&ol tegemist
siiski sarnase sOitmisstiiliga: autos peab olema vahemalt kaks inimest, kellest ks pakub
teisele teenust kas tasuta voi raha eest.

Tasulised Uhissdidu vormid (takso, Uber, Taxify) muutuvad Tallinnas siduspraktikateks
eelkdige juhtudel, kui asjaolud valistavad teiste liikumisviiside kasutamise. Eelkdige seostub
tasuliste Ghissditude kasutamine dhtustelt (meelelahutus)uritustelt koju tulemisega. Takso voi
Uber tellitakse siis, kui ise ei saa s@ita, kui keegi teine koju viia ei saa voi kui Ghistransport
enam ei sdida. Samas ei ole Uhissdidud limiteeritud vaid dhtustele aegadele: tasuline ihissGit
vOib toimuda ka pdevasel ajal, kui on vaja sdita sihtpunkti, kuhu Ghistransport ei lahe voi
ldheks véga suure ja ajakuluka ringiga. Seega on tasulised Uhissdidud siduspraktika rollis
eelkdige oOhtuti vOi erandolukordades, kui neid tajutakse Kkiire (vdi odavama)
liilkumisvbimalusena. lgapéevaseid toolkaimise vOi poes kéimise praktikaid tasulised

Uhissdidud sidustada ei suuda.

., Ukskord ma viisin auto esindusse hooldusesse ja ta jii sinna mitmeks tunniks ja mul polnud
sealt nagu kuidagi... See on Rocca al Mares. Ja siis sealt otse tagasi, siis ma oleks pidanud
kas Uhistranspordiga minema kuidagi kesklinna ja siis sealt [NGmmele] ja siis ma kasutasin
esimest korda [Taxifyd]. /.../ Tundus nii dge, et niieb, kuidas ta liigub seal. Apist vaatad
samal ajal. Tulevikuteema.* (N, 35, Tallinn)

Intervjuusid analiiiisides nahtub, et suurem kiilgetdmbejdéud on uuenduslikel vGimalustel nagu
Taxify ja Uber ning oma tdmbejoudu on kaotamas tavaline taksoteenus. Teisalt leidus ka
intervjueeritav (M, 27, Tallinn), kes néiteks ei olnud Uberit ega Taxifyd kasutanud seetdttu,
et tal puudus nutitelefon ning ei olnud vGimalust dppe kasutada. Seega teatud Uhissdidu

vormid on sdltuvad mingitest materiaalsetest elementidest ning tehnoloogia arengust.

Kansas Citys on tasuliste Ghissditude kasutamine pigem erandlik. Intervjuudest peegeldub, et
neid kasutavad pigem nooremad inimesed ning ldjuhul omab tdmbejdudu pigem Uber kui
takso (Taxifyd Kansases ei ole). Sarnaselt Tallinnale on tasulised thissdidud siduspraktikad
siis, kui on vaja saada dhtul Uritustelt koju vdi kui minnakse hoopistiikkis teise linna reisima.
Seevastu taksod on noorte hinnangul aeglased ning juhid ebameeldivad. Vanemad

intervjueeritavad olid aga harjunud lilkkuma oma autodega ning sOnasid, et taksode
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kasutamisel ei nide nad mdtet. Siit v0ib eeldada, et noored on pigem vastuvdtlikumad
uuenduslikele lahendustele, ent vanemad inimesed sdidavad pigem harjumusparastel viisidel.

., Me ei kasuta Uberit voi taksot iildse. Me ei vaja neid. Meil on auto. Kui sul on auto, siis kdik

sinu vajadused on tdidetud. “ (M, 52, Kansas City)

Eraldi kategooriana toon valja ka whissdidud sdprade ja tuttavatega, sest neid mainisid
intervjueeritavad mdlemas linnas. Tallinlased sdnasid mitmel korral, et on ise Uhissdidu
,teenuse® pakkujad, eelkdige kui minnakse tuttavaga samasse sihtkohta (néiteks koos proovi,
trenni, poodi voi kui lihtsalt sdidetakse samasse suunda). Samuti kasutatakse péaevasel ajal
t06sOitude tegemiseks tookaaslastega vOimalust minna Uhe autoga. Ka pikamaasoite tehakse
enamasti mitmekesi autos olles, pGhjendades, et nii tuleb odavam. Kansas City lapsevanemad
mainisid, et kasutavad monikord vdimalust saata oma laps naiteks trenni vOi kooli hoopis
teise lapsevanema autoga. Sarnaselt Tallinna elanikega kasutavad ka nemad tihti Ghissdidu
vOimalust selleks, et minna teistesse linnadesse. Seega on tuttavatega Uhissditudel
siduspraktika roll eelkdige olukordades, mil inimesed liiguvadki samasse suunda ning

selliseid liikumisi voib esineda iga peatiiki alguses nimetatud kategooria puhul.

., Meil jalgpallitrenn on alati iisna hilja ohtul. Seal ma kdin reeglina autoga. Miks ma autoga
kdin, et tavaliselt ma votan peale ka trennikaaslasi ja lihme koos, carpoolime.” (M, 27,

Tallinn)

{errands)

TASULISED TASULISED

UHissOIouD UHIssOIDUD I

Joonis 18. Tasuliste Uhissditude (takso, Uber, Taxify) vGimekus sidustada Tallinna (vasakul) ja

Kansas City (paremal) elanike igapaevapraktikaid (t60 autori koostatud).
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5. Jareldused ja diskussioon

Jargnevalt esitan uurimist06 tulemuste pohjal kokkuvdtlikud vastused t00 teises peatiikis
plstitatud uurimiskisimustele. Arutlen, kuidas mdtestada tulemusi t60 teoreetilises 0sas
esitatud teoreetiliste ja empiiriliste kasitluste valguses. Samuti arutlen lihidalt, milline on
transpordi tulevik ning kuidas vdiks litkumispraktikate temaatikat edasi uurida. Peattki 16pus

annan soovitusi praeguste litkumispraktikate saastvamaks muutmiseks Tallinnas.

Mida tdhendab Tallinna ja Kansas City elanike jaoks normaalne ja harjumuslik

igapéevaliikumine ehk ruumiline mobiilsus?

Intervjuudest lahtuvalt omistavad Tallinna ja Kansas City elanikud normaalsele liikumisele
sarnaseid tunnuseid. Normaalne liikumine v6imaldab olla iseseisev ja oma aja peremees,
lisaks on see ka mugav ja kiire. Normaalsuse kriteeriume tdidavad mdlemas linnas aga
erinevad liikumisviisid. Kui Kansas Citys peetakse autoga sGitmist kdige mugavamaks,
kiiremaks ja paremaks iseseisvuse tagajaks, siis Tallinnas on teatud tingimustel ka teistel
liilkumispraktikatel, nt Ghistranspordiga sditmisel, need omadused olemas. Seega toetab
intervjuudest saadud informatsioon t60 teoreetilises osas vélja toodud liikumisviiside
uuringute andmeid, mis néitasid, et Kansas City elanike liikumispraktikad on vdrdlemisi
homogeensed (enamik kasutab autot), ent Tallinnas varieeruvad liikumispraktikad rohkem

(Litkumisviiside uuring, 2015; Peer Transit Analysis, 2014).

Pdhjused, miks kahes erinevas linnas suudavad erinevad liikumispraktikad normaalsuse
kriteeriume tdita, peituvad nii autoga sOitmise tdhenduslikes kui ka materiaalsetes
elementides (Shove jt, 2012). Kansas Citys on auto omamine iseseisvuse stimboliks ning
(&érelinna) elanikud ei kujuta ette, et peaksid selle iseseisvuse kédest andma. Mitmetel kaoks
seeldbi Uldse vdimalus oma igapdevategemisi teha. Tallinnas tuuakse samuti iseseisvust
autoga s@itmise praktika tdhendusliku komponendina valja, ent samas tGdetakse, et autoga
sBitmine on pigem mugavus. Siit jduame liikumispraktikate materiaalsete elementide juurde:
Kansas Citys on loodud hea infrastruktuur peamiselt vaid autoliiklusele, Tallinnas on réhku
pandud ka teiste liikumisviiside jaoks vajaminevale infrastruktuurile (jalgrattateed, kdnniteed,
Uhistranspordivorgustik). Alternatiivsete liikumisviiside infrastruktuuri puudumine on
tdendoliselt ka pdhjuseks, miks need pole Kansas Citys pea Uldse praktikuid ligi tdmmata
suutnud. Rolli mangivad ka distantsid, mis Kansas City informantide jaoks on tunduvalt
pikemad kui Tallinnas. Teisalt tuleb arvesse votta, et Tallinna intervjueeritavad elavad

linnapiiri sees, kuid mitmed Kansas City omad valglinnastunud aladel.
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Keskkonna sadstmine transpordi arvelt ei mahu Kansas City ega Tallinna elanike normaalse
lilkumise tunnuste alla, eelkdige kuna keskkonnahoiuga seotud tegevusi peetakse
ebamugavaks. Autoga soOitmise ja keskkonnavahelisi probleeme teadvustatakse, kuid

kaitumises ei poodrata sellele tdhelepanu (Aro, 2016).

Mis on erinevate liikumispraktikate tdmbavad ja tbukavad tegurid kahe linna

intervjueeritavate jaoks?

Kdige enam omab intervjueeritavate jaoks tdmbavaid tegureid autoga sOitmise praktika.
Autoga sdites on voimalik liikkuda igasse sihtkohta, iseenda valitud ajal. Tanu autodele on
saanud toimuda valglinnastumine ehk linnade kontrollimatu laienemine (seda nii Kansas
Citys kui ka Tallinnas), sest inimestel on olemas kiire ja mugav vdimalus igal ajal kesklinna
sOita. See ilmestab Urry (2004) automobiilsuse kontseptsiooni, mille jargi automobiilsus on
kogu linnaruumi Gmber kujundanud. Autode tottu ei ole inimesed enam piiratud kdima vaid
koduléhedastes koolides, todkohtadel vdi poodides, ega ole sunnitud valima elukohta sinna,
kus on hea Uhistranspordilihendus. See omakorda aga toidab sdltuvust autotranspordist.

Intervjueeritavad tdid oma liikumisviiside valikul olulisena valja ka liikumisvahendi kiiruse.
Nad peavad oma aega vaartuslikuks ning valivad transpordiviisi, mis aitab sihtkohta
vaikseima ajakuluga jouda. Kansas Citys peetakse kiireimaks liikumisviisiks autot (hoolimata
ummikutest), Tallinnas kerkivad ka rattasdidu ning Uhistranspordi kiiruse plussid esile.
Transporditehnoloogia areng on inimestele vdimaluse liikuda pikemaid distantse Kiiremini
ning sooritada vOidetud aja arvelt teisi tegevusi (Rosa, 2003). Ka kaesoleva uurimuse
intervjueeritavate péevaplaanis olid lisaks t66l kaimisele ka trennid, sdprade kiilastamine,

spontaansed tegevused jne. Transport, eelkdige isiklik auto, annab selleks vdimaluse.

Kuigi arvasin, et autoga sditmise tdukava tegurina tulevad vélja kahjud keskkonnale, ei olnud
keskkonnahoid Uldiselt autosidupraktika tdhenduselemendi osa. Keskkonnakahjud ei ole
piisavad tbukavad tegurid, et autoga sbitmisest loobuda, véhemalt selle sihtriihma puhul,
kelle liikumist mina analulsisin. Lisaks teadmiste ja kaitumise vahelisele 18hele tGestab see
ka sotsiaalsete praktikate teooria Uht pdhivaidet, et inimesed ei ole oma kaitumises ja
otsustamises alati ratsionaalsed, vaid tegutsevad harjumuse ja rutiini ajendil (Reckwitz, 2002;
Shove jt, 2012). Huvitaval kombel ei olnud ka auto ostmise kdrge hind ning tlalpidamiskulud
tdukavateks teguriteks, millest vOib jareldada, et neid kasitletakse kui paratamatuid ja
vajalikke véljaminekuid. Pigem toodi tdukavate teguritena valja ummikuid (mida siiski

ollakse otsustatud trotsida) ning kohatisi parkimisprobleeme.
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Jalgrattaga soitmise praktika tdmbejouna nahakse eelkdige vOimalust elada aktiivset elu, teha
sporti ning hoolitseda seeldbi oma tervise eest. Seega on rattasoit justkui praktika iseeneses,
mida ei kasutata igapdevaste soitude tegemiseks. Tdukavate joududena toodi vélja eelkdige
vajaliku infrastruktuuri puudumist (just Kansas Citys), véalimusega seotud probleeme ning
seda, et rattaga sOites ei saa kaasa vOtta palju asju ega teisi inimesi. Kondimispraktikat
tajutakse samuti pigem tervisega seotud tegevusena, mida praktiseeritakse ajaviiteks ning
lihikeste distantside puhul. Kdndimise tdukejoududeks on ajakulu ning Kansas Citys ka

kdnniteede puudumine. Samuti ei ole kdndides mugav paljusid asju kaasas kanda.

Milliseid igapéevapraktikaid liikumine ja transport ihendada aitavad? Kuidas ja mis
tingimustel muutuvad liikumispraktikad siduspraktikateks?

Magistritdod tulemuste analliisis sai tdestust Shove jt (2015) idee, et liikumist vdib ké&sitleda
siduspraktikana. See tahendab, et lilkumine on Gldjuhul eesmérgistatud ja vajalik selleks, et
ellu viia teisi igapaevapraktikaid. Selle magistritd6 uudseks panuseks ongi detailne lilkumise
uurimine siduspraktikate kontseptsiooni labi — millistel juhtudel ks v6i teine liikumisviis

sidustamisvdimekust omab.

Tulemuste peatikist ilmnes, et hetkel on autoga sditmine kdige edukam siduspraktika, suutes
seostada koiki igapdevategevusi: to0l kaimist, koolis kaimist, poes kaimist, laste
transportimist, teistesse linnadesse vo6i maakodudesse sGitmist, spontaanseid ettevdtmisi jm.
Vaidetakse, et kui autoga sditmise vOimalust poleks, tehtaks mingeid tegevusi tunduvalt
harvemini (nt maakodude kilastamine). Autoga sditmine on saanud peamiseks
siduspraktikaks tdendoliselt seetGttu, et pakub mugavusi, millest teiste transpordiviiside

juures jaab vajaka: kiirus, vBimalus asju vedada, sdita kohtadesse, kus thistransport ei liigu.

Autoga sditmine on kdige populaarsem siduspraktika ka juhtudel, mil alternatiivid v@iksid
(vahemalt Tallinnas) téiesti olemas olla: t66le minemine, vaiksemate ostude tarbeks poes
kéimine voi sdprade kilastamine. Ometi on inimestes juurdunud harjumus ka neid sdite
autoga teha. Praktikate muutmise vBimalustest lahtuvalt (Spurling jt, 2013) v@iks lihemate
distantside puhul méelda vdimalustest praktikate omavahelisi suhteid imberkonfigureerida.
See tdhendab — kutsuda esile muutusi nditeks tootamis- vOi ostlemispraktikates, mis seeldbi
vahendaksid vajadust keskkonnakahjulikult liikuda. Praktikate omavaheliste suhete muutmise

vOimalustest kirjutan pikemalt diskussiooni ja soovituste peatikis.

Kui autoga sOitmine omab sidustamisvdimekust mdlemas linnas, siis teised liikumisviisid

suudavad siduspraktikatena toimida vaid Tallinnas ning sedagi mitte kdikide
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intervjueeritavate jaoks. Naiteks Ghistranspordiga s6itmine vOib olla siduspraktika
to6leminekul, juhul kui bussigraafik on tihe ning teekond ei ole pikk. Samuti tekib
uhistranspordil eelis siis, kui liigutakse tipptundidel. Kansas Citys Uhistransport
igapéevapraktikate sidustajana ei toimi, sest seda tajutakse ajakulukana ja ebamugavana:
peatused asuvad kodust kaugel ning kesklinna sditmine votaks liiga pika aja. Mdlema linna
elanike jaoks kaotab histransport sidustamisvdimekuse pikamaasditudel, sest tihtipeale on
vaja minna kohtadesse, kuhu uhistransport ei sdida.

Jalgrattaga sOitmise praktikat ning kdndimist vdib mdlemaid késitleda to0 intervjueeritavate
jaoks pigem kui iseseisvaid liikumispraktikaid. Rattaga sGidetakse voi kdnnitakse pigem aja
veetmise voi tervisliku elustiili eesmérkidel. Vaid tiksikud praktikud Tallinnas kasutavad neid
suvistel perioodidel t6dle voi poodi minekuks. Kansas Citys ei oma need praktikad tldse

sidustamisvoimet, eelkdige infrastruktuuri puudumise tottu.

Tasulised thissdidud suudavad samuti praktikuid rohkem vérvata Tallinnas ning eelkdige
erandolukordades, kus teiste liikumisviiside kasutamise vdimalus puudub. Kansas Citys on
Uberit kasutanud vaid noored intervjueeritavad, vanemad on otsustanud auto kasutamisele
truuks jaada. UhissGite sOprade ja tuttavatega tuleb mdlemas linnas, tihtipeale voetakse

mitmekesi ette sGidud Uhistesse sihtpunktidesse.

Siduspraktikate analliis néitas, kuhu intervjueeritavatel on vaja minna ning millistel
liilkumisviisidel on sel juhul voimekust siduspraktikana toimida. Teades nlid detailselt
intervjueeritavate enda interpretatsioone sellest, miks keskkonnaséastlikud liikumispraktikad
uldjuhul siduspraktikatena toimida ei suuda (infrastruktuuri puudumine, harjumuse
puudumine, Kiiruse/aja vaartustamine, asjade kandmise vajadus, ajalooliselt kujunenud
kaitumismustrid-arusaamad jne), on vdimalik edasi mdelda, kuidas igapéevapraktikaid ja
keskkonnasaastlikke liikumispraktikaid omavahel tulevikus uhildada. Ukskdik milliste
keskkonnasééastlike liikumisviiside juurutamiseks peab neil olema eelkdige inimeste

igapaevaelu tegevuste sidustamise vdimekus.
5.1. Diskussioon

Kédesolev uurimus tfestas, et inimeste liikumisk&itumist vdib vaadelda labi sotsiaalsete
praktikate teooria, mille kohaselt inimeste kditumine on harjumustel pdhinev, rutiinne ja
poolautomaatne (Reckwitz, 2002; Shove jt, 2012). Sellele jareldusele joudmiseks laksin
uksikindiviidi ehk praktikateooria mdistest Uksikpraktiku tasandile, uurides inimeste endi

tdlgendusi ja pdhjendusi kindlate liikumisviiside kasutamiseks ning paigutades need
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pdhjendused hiljem praktikateoreetilisse raamistikku. Uurimistdo nditas, et litkumiste valikul
ei kalkuleerita erinevate liikumisviiside plusse ja miinuseid, vaid valitakse koige
harjumuspéarasem liikumisviis, mida peetakse ka kdige mugavamaks ja kiiremaks. Toole
minemisel on harjutud enamasti kasutama autot, ohtuti linna minnes Tallinnas jallegi
Uhistransporti. Kuigi inimesed teadvustavad autoga s6itmise kahjulikke keskkonnamdjusid
ning toovad isegi valja ummikutes seismise ajakulu, ei ole need piisavateks teguriteks
alternatiivide kasuks otsustamisel. Inimesed ei soovi muuta juba rutiinseks kujunenud
harjumusi, sest see nduab neilt vdhemalt esialgu pingutust ja mugavuse kaotust. Sellised
motivatsioonilised tegurid annavad juurde uut teadmist uuringutele, mis kaardistavad lihtsalt

inimeste liikumisviise: niidd tean, miks inimesed neid litkumisviise ka ise eelistavad.

Magistritdds sai tbestust ka see, et lilkumispraktikaid vOib kasitleda siduspraktikatena.
Siduspraktikate kontseptsioonile viitasid juba Shove jt (2015), kuid ei analulsinud ise seda
indiviidide tasandil labi. Ké&esolevas uurimuses taitsin selle Glesande ning uurisin, mis
tegevused tingivad Tallinna ja Kansas City elanike liikumisi ning millisel viisil neid
teostatakse. Kdige edukamalt toimib siduspraktikana autoga sditmine, seda pdhjustab nii
infrastruktuuri sobivus, kiirus, mugavus kui ka tajutav iseseisvuse tunne. Auto tagab
kindlustunde ning v@imaluse ootamatusteks. Teistel liikumispraktikatel on sidustamisvdime

ainult spetsiifilistes olukordades ning enamjaolt vaid Tallinna intervjueeritavate hulgas.

Seda, et autoga sGitmine on populaarseim siduspraktika, on tdestanud ka varasemad
liilkumisviiside uuringud, mille t66 teoreetilises osas valja tdin (Liikumisviiside uuring, 2015;
Peer Transit Analysis, 2014). Semistruktureeritud intervjuude meetod ning
praktikateoreetiline analliils andsid aga vOGimaluse mdista detailsemalt selle siduspraktika
populaarsuse pdhjuseid ehk teisisdnu lahivaates uurida, millest sidustamisvéimekus koosneb.
Lisaks ruumilis-materiaalsetele pdhjustele nagu infrastruktuur (Shove jt, 2015), linnaruum
(Maat jt, 2005; Banister, 2007) vdi uhistranspordi olemasolu oli intervjuude kaudu véimalik
mdista ka sotsiaalseid tegureid selle liikumisviisi valikul. Néiteks tuli vélja autode omamise
tdhenduslik aspekt, mis kvantitatiivsete uuringute kaigus v6ib méarkamata jaada: auto on
vabaduse ja iseseisvuse simbol ning naiteks USA-s peetakse igati tavaliseks juba 16-aastaselt
auto saamist. Nii sain teada, et valitsevad mottelaadi erinevused kahes linnas: kui Tallinna
elanikud on (vdhemalt oma sdnade jargi) vastuvdtlikumad ka alternatiivsete lilkumisviiside
kasutamisele, siis Kansas Citys ollakse jdigad auto kasuks otsustama ning alternatiive

tldjuhul mitte kaaluma, sest autoga sditmine on olnud normaalne juba noorest east saati.
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Erinevusi inimeste mottemaailmades ja litkumisk&itumises tingib osaliselt muidugi ka
linnaruum: Kansas City on pindalalt suurem kui Tallinn, lisaks on seal toimunud mdnevorra
ulatuslikum valglinnastumine kui Tallinnas. Kohati ei olegi linnapiirist véljas elavatel
inimestel muud vBimalust liikuda kui kasutada isiklikku autot, sest valglinnastunud aladele
on védga keerukas panna sOitma toimivat Uhistransporti. Kuna juba aastakiimneid on auto
olnud peamine liikumisviis, ei né&hta ilmselt ka wvajadust valglinnastunud aladele
uhistranspordi  vdljaarendamiseks, vaid suunatakse raha nditeks olemasolevate teede
korrashoidu. See omakorda tingib tagamaa elanike suurema autokasutuse, sest eelistatud
tookohad ja teenused on siiski jadnud kesklinna. See kinnitab Poomi (2017) véidet, et kdige
suurem keskkonnakoormus on linnade tagamaade elanikel, kes peavad linna joudmiseks
ldbima autoga pika maa. See kehtib ka Tallinna naabervaldade elanike puhul, kes peavad
samuti to6paevadel kesklinna liilkuma (Ahas jt, 2010), sest to6kohad ja teenused kas ei ole
naabervaldadesse joudnud voi ei ole konkreetsete elanike jaoks sobivad (Mée jt, 2013).

Sellest l&htuvalt vdib oelda, et liikumispraktikate susteemi sees toimub erinevate
liilkumisviiside vahel vdistlus praktikute varbamise nimel (Watson, 2012). Liikumispraktikate
stisteemi osad on lisaks liikumisviisidele ka infrastruktuur, liikluseeskirjad, bensiinijaamad,
autotdostus, infrastruktuuride planeerimise praktikad jm. Minu t60 anallisis praktikute
vaatenurka liikumisele, kuid need liikumised on kujunenud just susteemis asetsevate
elementide iseloomu tottu. Naiteks vOib 6elda, et Kansas Citys on autoga sditmine kujunenud
peamiseks liikumisviisiks seet6ttu, et teised slsteemis asetsevad elemendid toetavad seda
praktikat: teedevdrgustik on autodele loodud ja sbita saab igale poole, kituse hinnad on
odavad, autode hind on elanikele tasukohane jne. Seejuures aga nditeks Uhistransport ei ole
stisteemi sees nii palju tahelepanu saanud: puudub vélja arendatud vorgustik aarelinnades,
mistottu ei ole vBimalik suurel hulgal inimesel seda liikumisviisi kasutada. Kansas Citys on

liilkumispraktikate stisteemis suutnud Uks praktika teisi maekorguselt vdita.

Tallinnas vdistlevad liikumispraktikad samuti omavahel, kuid siin on konkurentsisuhe pisut
tihedam. Kuna siinses liikumispraktikate stisteemis on tédhelepanu pddratud ka thistranspordi
arendamisele ja kergliiklusteede loomisele, pole need praktikad téielikult elujdudu kaotanud.
See muidugi ei tdhenda, et Tallinnas poleks arenguruumi nende praktikate soodsamaks

muutmisele, sest autoga sditmine domineerib ka siin.

Magistritod tulemustest selgunud laialdane autokasutus aga koormab keskkonda ning tuleb
mdelda, mis vdimalused on selle koormuse vahendamiseks. Siinkohal ei saa kuidagi

puudutamata jatta infrastruktuuri arendusi: kui puuduvad vdimalused Uhistranspordi- voi
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rattasdiduks, ei hakatagi neid liikumisviise kasutama. Luues soodsad (materiaalsed)
vOimalused, on praktikal juba veidi suurem tdmbejoud, kuigi materiaalsete muutustega
peavad kaasas kaima ka muutused praktika tahendustes ja kompetentsides (Spurling jt, 2013).
Seejuures on oluline kohalik poliitika, mis peaks tdstma pjedestaalile saastlikud
liilkumispraktikad ning looma mitte-sééstvate jaoks ebasoodsad tingimused (automaks,
teedemaks vms). Naditeks Tallinnas on loodud nii Uhistranspordile kui ka elektriautodele
eelisvdimalus sdita Uhistranspordirajal, mistdttu ei pea nende liikumisviiside kasutajad
muretsema tipptunni ummikute pérast. See on ks vBimalus torjuda keskkonnakahjulikke
praktikaid ja soodustada sdastvamaid.

Alternatiivse voimalusena voib kaaluda ka erinevatesse linnaosadesse inimeste jaoks oluliste
asutuste loomist (nt meelelahutusasutused, téokohad), et inimestel ei tekiks vajadust sdita
kesklinna (Maat jt, 2005; Banister, 2007). Teisisdnu, muuta linna polutsentrilisemaks, kus
kdik vajalikud sihtpunktid on jalutuskaigu voi jalgrattasdidu kaugusel vGi hésti kattesaadavad
Uhistranspordiga. Samas tuleb arvestada, et kord juba laiali valgunud linna on véga keeruline
taas kokku suruda. Voib eeldada, et nii Tallinna kui ka Kansas City naabervaldades elavad
inimesed ei soovi kolida oma privaatsest eramajast tagasi linnakorterisse. Samas teenuste
ning téokohtade toomine inimeste elukohtadele lahemale ei pruugi kindlalt tagada seda, et
inimesed lahedalasuvaid teenuseid ka kasutavad voi téokohtadesse todle lahevad (Mae jt,
2013).

SeetGttu voib sobiva lahenduse keskkonnakahjulike liikumisviiside vahendamiseks pakkuda
hoopis erinevate praktikate omavaheliste suhete muutmine (Spurling jt, 2013). Ké&esolev
magistritod kaardistas erinevad igapdevapraktikad, mis inimeste liikumisi tingivad ning
millist lilkumisviisidel on k&ige suurem vdimekus ja kiilgetdmbejdud inimesi Ghest kohast
teise viia. Edasine uurimistdd voiks keskenduda sellele, kuidas neid seoseid muuta ja Gmber
kujundada. Uheks voimaluseks siin on kutsuda esile muutusi just nendes praktikates, mida

liilkumine seostab. Toon siinkohal vélja méned muutused, mis juba on toimumas.

Intervjuudest tuli vélja, et Uks peamisi kohti, kuhu autoga liigeldakse, on poodidesse. Samas
on Harjumaal jérjest enam kasvanud toitu ja esmatarbekaupu koju tellivate inimeste osakaal.
Omnival on péevas ule 400 tellimuse, kusjuures koju tellitakse tihtipeale rohkem kaupu, kui
ise poes kdies korvi pannakse (Klaassen, 2017). Samuti on turule tekkinud restoranitoidu
kojutoomise kullerteenust pakkuvad ettevotted, millest tuntumad on Wolt ja tellitoit.ee.
Sellised kullerteenused on imber kujundamas inimeste ostlemispraktikaid (ostud tehakse labi

interneti), kuid kaudselt on selle praktika muutusel mdju ka liikumispraktikatele — vahemad
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inimesed peavad ndud ise poodi lilkkuma. Uue teenusena on turule tekkimas Starship
Technologies poolt loodud robotid, kes tootavad samuti kullerteenuse pdhimdttel, ent on
keskkonnasééstvamad kui bensiinimootoril té6tavad autod (Starship Technologies, 2017).

Veel Uihe praktikate muutusena on esile kerkimas kaugto6é vdimalused, mida jérjest rohkem
to6andjaid (Eestis) rakendab. Mari-Liis Jakobson (2016) on valja kdinud isegi idee, et
riigiasutuste tootajad voiksid t60d teha kaugtod vormis. Ka siin ei kutsuta muutust esile
liilkumispraktikates, vaid teistes tO6praktikates, mis omakorda mdjutavad liikumisvajadusi.
Seega on siduspraktikate kontseptsiooni rakendamisel suur potentsiaal muuta inimeste
liikumist keskkonnasaastlikumaks just labi lilkumisi tingivate praktikate muutmise.

Kuigi praktikate omavaheliste suhete muutmine on oluline, ei ole sugugi vdhemolulisem
lilkumisvahendite ehk materiaalsete elementide muutmine. Inimeste vajadust liikuda ei saa
taitsa &dra kaotada ning koikjale funktsioneerivat 0histransporti toimima panna on
paratamatult vaga keeruline. Seetdttu tegeletakse juba keskkonnasGbralike liikumisviiside
valjatéotamisega, nt elektri- ja hibriidautod. Samas ei olnud need intervjueeritavate hulgas
laialdast kasutust leidnud. Tdené&oliselt peitub pdhjus selles, et muudetakse vaid praktika tihte
materiaalset aspekti (tehnoloogiat), kuid mitte praktikat tervikuna (Spurling jt, 2013). Naiteks
ei ole elektriauto paljudele veel tasukohane ja see ei soodusta nende laialdast kasutamist. Uks
intervjueeritav mainis, et keskkonnahoiu peale hakatakse mdtlema alles siis, kui endal on
saavutatud teatud elatusstandard. Seega peavad elektriautod muutuma tunduvalt odavamaks,
et saada samasuguseks ,,masstooteks® nagu bensiini- ja diislimootoril t66tavad autod. Lisaks
hinnapiirangutele on elektriautol tdhendus kui s6iduvahendil, mille peale ei saa talvistes
tingimustes kindel olla ning millega on keeruline labida pikki distantse. Inimesed kardavad
poole tee peal seisma jadmist ning seda, et laadimispunkte pole alati l&hedal. Seega enne

elektriautoga sditmise praktika laialdast kasutuselevGttu on vajalik ka neid hirme leevendada.

Lisaks elektriautodele on transpordivaldkonnas toimumas veel tohutult palju arenguid:
naiteks voib tdnavatel varsti liiklemas ndha isesditvaid autosid ja -busse. Tegemist on
sbidukitega, mis ei vaja inimest juhiks, vaid mis juhivad end pardal oleva tehnoloogia abil
(Kook, 2016). Isesditvate autode tugevuseks peetakse seda, et kaotatakse &ra inimliku
eksimuse faktor ning seetdttu peaks autodega juhtuma ka vahem avariisid. Isemétlevad autod
oskavad lahendada ka ummikutes seismise probleeme, sest suudavad (ksteisega suhelda.
Sellised s6iduvahendid muudavad kindlasti autoga sditmise praktikat: tehnoloogia jaab kill
laias laastus samaks (koos tdiendustega), kuid auto juhtimiseks vajalikud kompetentsid

muutuvad. Samuti peaksid ideaalis muutuma need korvalmfjud, mida laialdane autode
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kasutamine kaasa toob (ummikud ja avariid). Samas ei too isesditvad autod kaasa muutust
selles, et inimestel on endiselt vaja liikuda: autode hulk tdnavatel vdib sellegipoolest samaks
jdéda. Teisalt néaitab see, et transpordivaldkond areneb Kiiresti ning autokasutus voib

tulevikus véga suurel maéral muutuda.

Jargnevates t66des, mis uurivad inimeste liikumispraktikaid, tasuks kindlasti arvesse votta ka
mitte-autokasutajate litkumispraktikaid, mis sellest uurimistoost vélja jdid. See annaks
tasakaalustava pildi autoomanike liikumispraktikate analiiisi kdrvale. Samuti voiksid
jargnevad uurimist6dd edasi arendada praktikate muutmise vOimalusi just siduspraktikate
kontseptsioonist lahtuvalt. Annan jargnevas peatlikis moningad soovitused praktikate
omavaheliste suhete muutmiseks, kuid kuna see t60 oli uurimusliku mitte rakendusliku

eesmargiga, vOiks jargnevates uurimistotdes seda temaatikat detailsemalt edasi arendada.
5.2.  Soovitused liikumispraktikate muutmiseks

Antud juhtumiuuring annab sisendit mitmete rakenduslike lahenduste valjapakkumiseks.
Olen otsustanud praktilisel ja rakenduslikul tasandil vaadata ja arutleda Tallinna elanike
liilkumispraktikate muutmise vdimaluste Ule. Otsus langes peamiselt seet6ttu, et Kansas City
on mulle véoram, mille k&iki poliitilisi, majanduslikke ja sotsiaalseid aspekte ma ei tea. Vaid
intervjueeritavate deldule pdhinemine ei tundu piisav padevate lahenduste pakkumiseks, sest
praktikateoreetilised muutused peavad arvesse votma ka indiviidi mber olevat keskkonda.
Tallinna kohta on mul rohkem informatsiooni ja liiklemise kogemust. To6s tehtud
liilkumisviiside tdmbavate ja tdukavate tegurite anallilisist ning siduspraktikate anallilsist
paistab, et Tallinnas on ka rohkem eripalgelisi vimalusi liikumispraktikate muutmiseks. Siin
juba on tehtud algust alternatiivsete liikumisviiside infrastruktuuri loomisega ning need
liikumisviisid on kasutuses. Ka inimeste endi mottemaailm on alternatiivsetele

liilkumisviisidele avatum. Kéesolev uuring on seda tGestanud.

Kuna suur osa minu magistritddst keskendus liikumise kui siduspraktikate kontseptsioonile,
olen otsustanud sellest lahtuvalt ka soovitusi teha. Kuna erinevad liikumisviisid suudavad
sidustada vaga erinevaid igapédevapraktikaid, siis k&iki neid soovituste peatlikis ma labi
analliisida ei joua. Keskendun siin sellele, kuidas jalgrattaga sditmine vdiks muutuda
siduspraktikaks todle minemisel, puudutades vaga pogusalt ka Ghistranspordiga sditmise
praktikat. Jalgrattaga sGitmine on odav, vaikne, tervislik, ei paiska 6hku heitgaase ega tekita
ummikuid. Selle magistrit6o intervjueeritavate puhul ei olnud rattaga t66le liikkumine kdige

populaarsem, vaid pigem peeti seda vaba aja veetmise viisiks vdi spordi tegemiseks. Kuna
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aga jalgrattaga sOitmise praktika on intervjueeritavate hulgas juba teatud olukordades
juurdunud ning see on omaks vdetud, vdib hakata motlema, kuidas seda ka igapéevasesse
argiellu rohkem siduda. Jalgrattaga to6le sditmisel on Tallinnas minu hinnangul kaks
suuremat takistust. Esiteks kohati puudulik jalgrattainfrastruktuur ning teiseks té6andjate

soosiv suhtumine autoga sditmisesse jalgrattaga sditmise ees.

Esmalt arutlen infrastruktuuriga seotud kusimuste dle. Tallinna linnapildis on margata,
kuidas suur osa teedest on antud autode kasutusse, jattes jalakdijatele ja ratastele véikese osa.
Mitmed intervjueeritavad t0id vélja, et tajuvad jalgrattasditu ohtlikuna ja ebamugavana:
autoteel ei julgeta sOita, sest kardetakse autodele ette jaga@mist, ning kdnniteed ei pruugi olla
jalgrattasobralikult Gles ehitatud (nditena toodi lambipostid keset kdnniteed, millest on
keeruline médda saada, konniteedel parkivad autod, vdi auklikud kdnniteed). Samuti ei ole
kdnniteedel jalgrattaga sGitmine mugav, sest kitsast teed on vaja jagada jalakéijatega. Nende
pdhjuste tottu ei ole jalgrattasdidul piisavalt kiillgetdmbejdudu, et inimesed seda laialdaselt
kasutaksid. Pigem sdidavad rattaga n-o ,,keskkonnaentusiastid* v0i trennitegijad, kes takistusi
trotsivad. Seetdttu ei saa modda vaadata vajadusest luua korralikke jalgrattateid. Samuti
peavad need olema loodud kohtadesse, kus inimesed liiklema peavad. Nagu intervjuudes
Oeldi, siis Pirita tee vOi Tartu maantee jalgrattateed on sobilikud kill vaba aja sdiduks, ent
praktilisteks igapdevasditudeks neid ei kasutata. Sellest lahtuvalt oleks vaja mdelda, kuidas

ka naiteks kesklinn jalgrattasdbralikuks muuta.

Vaadates Tallinna jalgrattateede kaarti (2016) on nadha, et jalgrattateid justkui oma
kilometraazilt on arvukalt, kuid erinevate jalgrattateede vahele jaavad paris suured tihimikud.
See tdhendab, et jalgrattateedest ei ole tekkinud v@rgustikku, mida modda oleks voimalik
Ukskdik mis punktist Ukskoik kuhu liikuda. Siinkohal rdhutaksin, et oluline ei ole rattateede
summaarne kilometraaz, kuivdrd see, oleks loodud v@rgustik sujuvaks rattaliiklusest tkskdik
mis punktist jargmisesse. Autoga liigeldes me ju ei kujutaks ette, et iga teine tanav oleks

tupiktanav, paraku jalgrattateede puhul see Kipub piltlikult 6eldes nii olema.

Muidugi on kisitav see, kas jalgrattateid peaks juurde looma olemasolevate autoteede arvelt
(mis justkui vdiks autoliiklust ebamugavaks muuta ja rattaliiklust edendada) vdi oleks vaja
luua olemasolevate autoteede kdrvale uusi jalgrattateid, jattes samal ajal autoliiklusele samad
vbimalused alles. Usun, et rattaga liiklemise edendamine peab toimuma kasikées autoliikluse
tdrjumisega: inimesed peavad tajuma, kuidas the liikumisviisi kasutamine on teisest oluliselt

ebamugavam. Praegu vOib ndha, et rattaga sOitmine on autoga sditmisega vorreldes
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ebamugav, kuid olukord peaks muutma vastupidiseks. Esimene v@imalus selleks on

jalgrattateede arendamine ja seda just inimeste jaoks vajalikesse kohtadesse.

Soome linnaplaneerija Timo Hamaldinen on oma soovitusega lainud nii kaugele, et pakkus
valja idee Narva maantee poolte sdiduradade sulgemisest, et néha, kuidas see autoliiklusele
mdjub (Tamm, 2017). Autoteede sulgemisest voiksid kasu saada jalgratturid, kellele tekiks
uued laiad sdidurajad. Kui pool teest on kinni, tekitab see paratamatult ummikuid, aeglustab
autoliiklust ning pikeneb kohalejdudmise aeg. See tekitab olukorra, kus digel ajal t6dle
joudmiseks muutuvad parimateks variantideks Ghistransport vOi jalgratas. Samas kui
pikemaks perioodiks ei soovita sdiduteid niimoodi kinni panna, tasub algust teha lihemate
perioodidega: nt autovaba pdeva raames voivad osad autoteed olla téiesti 6igustatult suletud
ning avatud hoopis kergliiklusele — jalgratturitele ning jalakaijatele. Uksikud katsetuspaevad

vOiksid olla heaks innustuseks ratast kasutama nendele, kes seda tavaparaselt ei tee.

Samuti pole vahemoluline naiteks (le-linnalise jalgrattalaenutussusteemi loomine. Nii
saaksid jalgrattaga sdidust kasu ldigata ka need inimesed, kellel endil ei ole véimalust olnud
jalgratast soetada. Samas peab selline siisteem h&lmama tdesti tervet linna, et ka nditeks

Oisméel elaval inimesel oleks kodu lahedal jalgrattalaenutus.

Teiseks viisiks autoga liiklemise tdrjumiseks on parkimiskohtade puudus vdi parkimise
kallidus. Sellele saavad kaasa aidata t6dandjad. Praegu pakuvad paljud t66andjad oma
tootajatele parkimiskohti todkoha lahedal. Kui taoline parkimise voimalus ara kaob ning
tobandjad parkimistasusid kinni ei maksa, on sellel potentsiaali edendada alternatiivsete
liilkumisviiside, sh jalgratta kasutamist. Néiteks voiks td6andjad garanteerida parkimiskoha
vaid neile, kes elavad kaugemal kui 20 minuti rattasdidu kaugusel t6kohast. Uhistranspordi
puhul vaiks see distants olla isegi pikem. Naiteks ravimifirma Roche, mille peakorter asub
Baselis, ei paku parkimiskohta nendele, kes saavad tddle tulla vahema kui 40-minutilise
uhistranspordisdiduga (Fenton, 2016: 150). Kui to6taja peaks leidma endale ise parkimiskoha
ning maksma ise parkimistasu, vdib see olla mdjukas autosdidu tdrjuja, sest parkimistasud
Tallinnas ei ole odavad. Samuti kui té6andja ei garanteeri parkimiskohta téokoha juures, vdib
juhtuda, et kdige lahemal asuv parkla on tédkohast ikkagi vordlemisi kaugel. Ka see vdib

edendada muudel viisidel litkumist, millega saab to6koha juurde lahedale.

Kuid rahalisi toetusi ei pea td6andja tingimata dra kaotama. Parkimistasude kinnimaksmise
asemel vdiksid tédandjad mdelda hoopis jalgratta ostmise (osalisele) kompensatsioonile.

Samuti tootajatele, kes pikkade distantside tdttu rattaga sdita ei saa vOi ei joua, vOiks tuntaval
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madral hivitada 0Ghistranspordikulud (eelkbige just nende tdotajate puhul, kes elavad
linnapiirist valjas ning tasuta 0histranspordist kasu lGigata ei saa). Seeldbi innustavad
organisatsioonid ise oma tootajaid keskkonnasééastlikult kaituma.

Samas peab jalgrattaga sOitmise edendamiseks olema t6dkohas loodud vdimalused
jalgrattahoiuks. Olemas peavad olema parkimiseks vajalikud kinnituskohad vOi spetsiaalne
rattaruum. Jalgrattaga s6itmise edendamise initsiatiiv vdib tulla iga to6andja enda poolt, kuid
efektiivsem oleks see juhul, kui taoline slisteem saaks toetust ka riiklikul tasandil. See annaks
organisatsioonidele selge s6numi, et riik soodustab keskkonnasaastlikke liikumisviiside
kasutamist. Samuti vOiks seaduse tasandil otsustada, et tootajatele makstav rattatoetuse voi
uhistranspordikompensatsioon oleks maksuvaba. Niimoodi toetab riik Uhelt poolt
keskkonnasééstlike transpordiviiside kasutamist, ent kaudsemalt tehakse teene ka inimeste
tervisele: igapdevane jalgrattasoit tdhendab veidi sportlikumat ja litkuvamat elustiili. Aktiivne
elustiil voib vdhendada erinevaid vahesest liikumisest tulenevaid haigusi. Loomulikult
jaéksid alles erandid selliste juhtumite kohta, kus inimesel pole véimalik alternatiive kasutada
(tervislikud probleemid, vaja teha pédeva jooksul t60sdite), ent laias laastus vOiks taoline

alternatiive toetav seadusandlus inimeste t66le minemise ja tulemise praktikaid muuta.

On oluline, et muutused toimuksid korraga nii infrastruktuuri tasandil kui ka autode
parkimise vbimaluste vahendamise labi. Jalgrattaga s6itmist voiks hakata edendama inimese
enda tervisest lahtuva sbnumiga: igapdevaselt jalgrattaga t6dle sdites saab inimene téis oma
vajaliku péevase lilkumisnormi ja hoolitseb oma tervise eest. Samuti ei pea siis leidma aega
spetsiaalselt trenni minemiseks, sest juba rattaga t66le sditmine on aktiivse elustiili elamine.
Sonum oleks, et tervise eest hoolitsemine ei pea tdhendama kallite spordiklubide liikmeks

olemist, vaid tervislikku elustiili saab viljeleda ka igapaevategevuste kdrval.

Kolmas oluline tdukejdud rattaga sGitmise juures on see, et jalgratta sditmist peetakse
tingimata spordiks. Arvatakse, et parast sditu ei olda enam t66le minemiseks esindusliku
vélimusega: nahk on marg, tuul ajab juuksed segamini jm. Intervjueeritavate puhul markasin
seda, et valimuse probleeme tdid esile need, kes ise igapaevatoiminguid rattaga ei tee. Need,
kes juba olid rattaga sGitmise oma igapaevategevuste hulka vtnud, muret ei kurtnud. Arvan,
et osaliselt vBib hirmu tekitada lihtsalt kogemuse puudumine. Samas v@iks rattaga sditmise ja
véalimusega seotud hirmud maha votta see, kui to6andjad pakuksid spetsiaalseid ruume, kus
oleks tdole joudes vBimalik end korda teha: nditeks pesemisruum, riietusruum jm. Kui

tdoandjad pakuvad tootajatele mugavat vOimalust end kiirelt korda séttida, vdiks oma
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tdhtsuse kaotada valimusega seotud hirmud. Kindlasti moned eesrindlikumad
organisatsioonid selliseid voimalusi oma to6tajatele juba pakuvad.

Teisalt tuleb mdista, et jalgrattasoit ei saa toimuda aastaringselt. On arusaadav, et kiilma voi
vihmase ilma korral on autoga sditmise praktikal rohkem kiilgetdmbejéudu, sest inimene on
soojas ja ei saa marjaks. Samas kui 6nnestuks juba ainuiiksi soojade ilmade puhul muuta
jalgrattasoit kilgetdmbavaks, oleks toimunud maérkimisvéarne voit. Siin tasub edasises
uurimistdos mdelda, kuidas ka kehvade ilmade korral muuta Uhistranspordiga sditmine
autoga sOitmisest atraktiivsemaks. Mdelda voib ka selle peale, kas alati ongi vaja t60d teha
kontorist? Kui just ei ole kokku lepitud olulisi koosolekuid v8i muid toiminguid, vBiks halva
ilma korral to6tajal lasta teha kaugtood (see muidugi sdltub spetsiaalsest ametist, kdikide
puhul pole see voimalik). Kaugtoé nduaks tddandja ning tootaja vastastikust usaldust.

Eeltoodu pdhjal leian, et Tallinnas suudaks jalgrattaga sditmine funktsioneerida
siduspraktikana toédle minemisel siis, kui selleks loodaks mugav infrastruktuur, kui tédandjad
ja riik prioritiseeriksid jalgrattasfitu autoga sditmise ees ning kui tédandjad pakuksid
tOotajatele vOimalust end pérast rattasbitu korda séttida. Seega tuleb ilmekalt vélja
siduspraktikate roll: selleks, et rattasdit saaks populaarseks liikumisviisiks, ei ole vaja veenda
inimesi, vaid muutused toimuvad just organisatsioonide toimise praktikates, mis hakkavad

soodustama jalgrattas6itu ning mdénes mottes valistama autoga sditmist.

Jalgrattaga s6itmise kui siduspraktika edendamisele aitaks kaasa ka see, kui juba noorest
vanusest alates tekiks lastel harjumus jalgrattaga s6ita. Koolides saaks muuta kohustuslikuks
rattasdidutunnid, kus Opetatakse liikluseeskirja ning mille pdhjal saaksid Gpilased endale
rattaload. Praegu osad koolid sellist jalgrattasdidu dpetust isegi pakuvad, kuid see ei ole minu
teada saanud kohustuslikuks. Kui juba lapsest peale teatakse, kuidas Gigesti rattaga liigelda,
tekib suurema tGendosusega rattaga sditmise harjumus tulevikuks. Kuid mitte ainult noored ei
ole need, kelles arendada jalgrattaga sditmise praktika oskuste elementi, vaid kohased oleksid
koolitused ja Uritused ka taiskasvanutele, kus saaks oma nahal linnas rattaga sditmist jarele
proovida. Samuti on vajalikud koolitused autojuhtidele, kus dpetataks jalgratturitega paremini
arvestama (alustada voiks autokoolis kaivate inimeste dpetamisest). Selleks aga oleks vaja
suuremat sorti riiklikku rattaprogrammi, mis kdiki aspekte arvesse votaks. Lisaks ei teeks
paha anallsida nende linnade kogemust, kus rattaga sditmine on populaarne ja igapaevane
ning suutnud juurduda siduspraktikana, nt Kopenhaagen vB8i Amsterdam. Teiste linnade
kogemuse pealt saab analliisida, mis vOimaldab rattasdidul seal siduspraktikana

funktsioneerida ning kas sealt oleks vGimalik midagi ka Tallinnale lle votta.
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Kokkuvote

Magistritod eesmargiks oli uurida Tallinna ja Kansas City elanike igapéevaseid
litkumispraktikaid ehk kuidas liiguvad kahe linna elanikud nende jaoks vajalikesse
paikadesse. Selleks viisin ladbi 13 semistruktureeritud intervjuud, millest kuus tegin
Tallinna/Tartu elanikega ning seitse Kansas City elanikega. Vastajad kirjeldasid oma
igapéeva, keskendudes eelkdige just vajadusele liikuda Uhest punktist teise ning sellele,
millistel viisidel nad seda teevad. Intervjuudest sain pdhjaliku teadmise selle kohta, millistel
liilkumispraktikatel on suurem kilgetdmbejoud kui teistel ning millal ja mis tingimustel
suudavad litkumispraktikad olla siduspraktika rollis. Neid tulemusi analtlsisin kahe linna

vordluses.

Intervjuude analliisil tuginesin sotsiaalsete praktikate teooriale, l&htudes eelk@ige arusaamast,
et inimeste tegemised ei tugine alati teadlikule ratsionaalsele kalkuleerimisele, vaid
tegutsetakse harjumuse ja rutiini ajel (Reckwitz, 2002). See sai intervjuudes ka tdestust:
liigeldakse selle transpordivahendiga, millega harjunud ollakse, mdtlemata, kas tegemist on
kdige kiirema, odavama vOi keskkonnasdéstlikuma liikumisviisiga. See vastandub
indiviidikesksele l1&henemisele, mis eeldab, et inimesed teevad alati ratsionaalseid otsuseid ja
valivad sellise teguviisi, millest nad kbige rohkem kasu saavad. Intervjuud aga naitasid
vastupidist. Pigem ei soovita muutust oma senistes liikumispraktikates, sest muutmine
nduaks pingutust (nt bussiaegade otsimist, rattakummi taispumpamist) vOi tooks kaasa
ebamugavuse (ootamine, ajakulu suurenemine jm). Mdlema linna intervjueeritavate jaoks on
normaalne likkumine selline, mis tagab iseseisvuse, aja kokkuhoiu ning vajaminevad
mugavused. Kill aga ei kuulu keskkonnasééstlikult liiklemine enamike intervjueeritavate

normaalse liikumise tdhenduselemendi alla.

Kdige paremini suudab normaalsuse Kkriteeriumitele vastata autoga sbitmise praktika, vaid
Tallinnas on veidi rohkem elujdudu ka teistel liikumispraktikatel. Erinevused tulenevad
peamiselt kahe linna Ulesehituse ja infrastruktuuri erinevustest: Tallinn on véiksem ning
distantsid on lihemad, samuti on ajalooliselt olemas olnud Uhistranspordiinfrastruktuur ning
ka rattaga sOitmiseks ja kdndimiseks on voimalused loodud. Kansas City elanikud on aga
juba harjunud sditma autodega, osaliselt pikkade distantside t6ttu (linn on véga laiali
valgunud) ning teisalt ka seetbttu, et autoga sOitmist infrastruktuuri arendamisel
prioritiseeritakse (pole loodud kogu linna ja selle &arealasid katvat Ghistranspordi-, ratta- ja

konniteedevorgustikku, kuid on mugav infrastruktuur autoliiklusele).
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Kdesolevas magistritods sai Kinnitust véide, et litkumist vOib kasitleda siduspraktikana
(Shove jt, 2015). Just vdga pajud teised igapdevategevused on need, mis inimeste liilkumisi
tingivad ning liitkumine on see, mis aitab teisi argipraktikaid ellu viia. Seet6ttu on inimeste
liilkumisharjumuste muutmiseks vajalikud muutused ka teistes argitegevustes. Selle
magistritod Uks originaalsetest panustest oli detailselt uurida erinevate liikumisviiside
voimekust olla siduspraktika rollis ning millised erinevused selles osas kahes linnas
valitsevad. Uurisin tapselt, kuhu peavad kahe linna elanikud liikuma (mis nende liikumisi
tingivad) ning millised liikumisviisid suudavad neid kdige edukamalt nendesse paikadesse
viia ja miks. Analliusist selgus, et Kansas Citys suudab siduspraktikana funktsioneerida vaid
autoga sOitmise praktika, kuid Tallinnas on siduspraktikate ring laiem. Vastavalt
situatsioonile v8ib Tallinnas autoga s6itmine oma sidustamisvdimekuse ka kaotada, néiteks
kui distantsid on lihikesed, kui on kesklinna minek vGi kui Uhistranspordiga/rattaga
minemine on kiirem. Kui Kansas Citys oli autoga s6itmise praktikal sidustamisvéimekus ka
paljude lastega seotud tegevuste puhul (laste viimine nende jaoks vajalikesse kohtadesse), siis

Tallinnas esines sedasorti sidustamist vahem — lapsed liikusid rohkem iseseisvalt.

Siinne uurimist66 aitas mdista, kui paljude teiste igapdevaste tegevuste ning arusaamade,
normide ja harjumustega lilkkumisvalikud seotud on. Sellest l&htuvalt v6ib vdita, et indiviidide
liilkumispraktikate séastvamaks muutmiseks ei piisa Uksikute indiviidide enda veenmisest,
vaid vajalikud on muutused Uhiskonnas, méotteviisides, poliitilisel tasandil, normides jne.
Liikumispraktikate muutmiseks vdib alustada isegi teiste praktikate muutmisest, mis inimeste
liilkumisi tingivad. Naiteks vOib kaaluda kodust téotamise praktika laialdasemat
kasutuselevottu voi luua autoga todle sditvatele inimestele ebasoodne keskkond parkimiseks,

mdjutades seeldbi neid alternatiivseid liikumisviise kasutama.
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Summary

Everyday mobility practices of the residents of Tallinn and Kansas City

The purpose of this research paper was to investigate the everyday mobility practices of the
residents of two cities — Tallinn and Kansas City. The focus was on everyday routine travel:
how the residents go to the places they need to every day, for example work, school,
supermarkets, visiting family etc. The empirical analysis consists of 13 semi-structured
interviews, 6 of them conducted with residents of Tallinn/Tartu and 7 with residents of
Kansas City. The respondents described their everyday life, focusing on their need to
commute in the city and the transportation options they are using. The interviews gave a
thorough understanding of which mobility practices attract people more and how these
mobility practices are connected to other everyday practices, such as working, grocery

shopping, errands etc.

The analysis of the results was largely based on the theory of social practices. According to
the practice theory, practitioners act in a routine and in a semi-automatic way, and do not
always make the most rational choices in their travel behaviour (Reckwitz, 2002). This was
also proven in the interviews: people tend to use the transportation they are used to and not
think about whether it’s the fastest, cheapest or the most environmental-friendly way of
commuting. This directly contradicts the individualistic approach which says that people
usually act in a way that maximises their utility. The interviews showed the opposite. People
do not want changes in their mobility practices, because change would require effort (for
example finding out the public transportation timetables, pumping the bicycle tyres) or would
be uncomfortable (having to wait, wasting more time etc). In this research paper | analysed
what kind of characteristics and qualities normal mobility practices must have for the
interviewees. | found out that normal mobility has to secure their independence, save their
time and provide all kinds of comforts/conveniences. Unfortunately sustainable mobility is

not considered normal: it requires effort to commute in sustainable ways.

Out of all the different mobility practices, driving is the one that can fit the normality criteria
the best. Only in Tallinn other mobility practices also have some sort of attraction. These
variations stem from differences of the city land use and infrastructure in the two cities.
Tallinn is a little bit smaller and the distances between destinations are shorter. Historically, a
reliable public transporation system, as well as bicycle roads and sidewalks have existed. The

residents of Kansas City, on the other hand, are used to driving with a car, partly because of
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the vast distances (Kansas City is very spread out) but also because the infrastructure for
driving is prioritized. There is no reliable public transportation system, especially in the
suburbs of Kansas City, and there are fewer possibilities to safely walk or to cycle.

In this research paper | confirm the idea that everyday mobility can be considered as a
connective practice between other everyday practices (Shove et al, 2015). These everyday
activies are the ones that create the need for people to drive their cars or ride a bus. Mobility
practices help people to get to where they need to go. If we wanted to change people’s
mobility practices, we should probably start changing the practices that create the need to
move in the first place. One of the original contribution of this master’s thesis was
investigatinge in detail the ability of different mobility practices to function as connective
practices. | analysed where the interviewees needed to go, how they got there and why did
they choose that certain transportation option. The analysis showed that driving can function
as a connective practice in Kansas City, while in Tallinn other mobility practices can also
connect other everyday doings. Depending on the situation, driving could lose its connective
characteristics, for example when the distances are very short, when people need to go to the
city center and want to avoid parking problems, or when going with public transportation or
bicycle would be remarkably faster. In Kansas City, driving also connected a lot of activities
related to children (for example parents needed to drive their children to school or after

school activities), but in Tallinn children tended to be more independent in their travels.

This research paper helped to understand how many other everyday activities, beliefs, norms
and habits are connected to everyday mobility practices. Based on that we can argue that in
order to change mobility practices to be more sustainable, it is not enough to persuade each
individual person. Bigger changes are needed in the society, politics, norms and mindsets of
people. To change the mobility practices we should even think about changing other practices
around it, for example considering working from home as a normal way to do your job. It is
also possible to create unpleasant environment for parking around the offices, so that people

would want to start using alternative transportation options instead of a car.
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Lisad

Lisa 1. Intervjuu kava

Tere! Kuidas sinu tdnane pdev méodunud on?

Tahaksin sinuga téna raékida sinu autoga sditmise harjumustest ja autoga sditmise vajadustest
Samuti puudutame pdgusalt alternatiivsete liikumisviiside ja keskkonnasdéstmisega
seonduvaid teemasid. Oleksin véga ténulik, kui oleksid ndus sellel teemal arvamust
avaldama. Palun sul silmas pidada, et tihelegi kiisimusele ei ole Gigeid ega valesid vastuseid,
tahtis on sinu enda arvamus ja soovin, et sa kirjeldaksidki just oma igapdevaelu kogemusi.
Uurimuse tulemusi kasutan oma magistritdd raames. Sinu anonulimsus on tagatud, nimesid
magistritoos ei avaldata.

Taustainfo intervjueeritavast ja tema soitudest

Alustan intervjuud mone detailikiisimustega ning siis liigume edasi kusimusteni sinu
igapédevaste sditude teemal.

1. Kui kaua oled juba juhilubade omanik olnud?

2. Kas sul on olemas isiklik auto? (Kui vastab ei, siis kiisida, kas nt pere peale (ks auto)
a. Kas sul on kogu juhilubade olemasolu ajal auto kasutamise véimalus olnud?
b. Mis auto sul praegu on? Millal selle ostsid?
c. Kas teistel pereliikmetel, kellega koos elad, on ka isiklik auto?

3. Kirjelda uht enda tavalist argipdeva — kuhu ja miks ja kuidas sa liigud. Alusta
hommikust kuni 6htuni vélja. (Tapsustavate kusimuste vajadus selgub intervjuu
kaigus. VOib kisida naiteks, kui kaugel asub téokoht kodust vdi kas lisaks td6le on
veel muid regulaarseid nadalasiseseid tegevusi.)

a. Kui kaugel on need kohad tiksteisest, kuhu sa minema pead?
b. Mitu kilomeetrit keskmiselt Gihes péevas sdidad?

4. Kas on mingeid tegevusi, mida sa just igapdevaselt ei tee, mis ei kuulu no ,tavalise
argipdeva“ alla, kuid siiski mingid sdidud, mida sa regulaarselt pead tegema, kasvoi nt
kord nédalas? Kuidas nendesse lahed?

5. Palun proovi jagada oma autosdidud teatud kategooriatesse, ka need, mis ei ole
igapaevased. Milliste eesmarkidega v&i mis sorti sdite sul ette tuleb?

a. Milliseid nendest sditudest pead pigem rutiinseteks ja milliseid
erakorralisteks?

6. Kirjelda kui oluline on sinu jaoks isikliku auto olemasolu?

a. Kas sinu hinnangul on auto sinu jaoks hadavajalik igapéevane liiklusvahend?
Miks?

7. Kas kujutaksid ette oma elu ilma autota?

a. Millised tegevused jadksid sul tegemata, kui sa ei saaks igapéevaselt autoga
soita?

Alternatiivsed liikumisviisid

1. Kas oled mdnikord avastanud end kaalumas, et vdiksid mdne distantsi labida ilma
autota? Et voiks minna sinna voi tdnna tédna hoopis bussiga voi rattaga?
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a. Millistes situatsioonides selline kaalutlemisvéimalus / mdte on tekkinud? Kust
kuhu litkumiseks? Millistes argisituatsioonides tekib reaalselt voimalus minna
jala voi rattaga?

b. Kuidas see kaalumine valja ndgi? Mis argumendid tekkisid (ihe voi teise
liilkumisviisi kasuks?

2. Kas koikide sinu igapaevaste sditmiste jaoks (eelkdige siis tddga seonduv) oleks
voimalik kasutada ka teisi litkumisviise peale auto?

a. Millised?

b. Miks sa neid alternatiivseid transpordiviise hetkel igapdevaselt ei kasuta?
Miks oled otsustanud auto kasuks?

3. Millistes olukordades ja kui tihti sa tldse kasutad alternatiivseid liilkumisviise?

a. Milliseid (ratas, jala, Ghistransport, Uber, takso, sdidujagamine)?

b. Mis tingimused peavad selleks olema taidetud, et sa saaksid mdnd
alternatiivset lilkumisvdimalust kasutada? (nt oled Uksi, pole asju, distants on
lUhike vms)

Kust kuhu sa siis liigud?

d. Kui tihti seda ette tuleb?

e. Millised muljed on Tallinna thistranspordist? Jalgrattateedest? Jalak&imise

vOimalustest? Mis takistab neid variante igapédevaselt kasutamast?

4. Kas sul on perekeskis voi tuttavatega suheldes ette tulnud olukordi, kus arutate
erinevate transpordiviiside plusse ja miinuseid? Néiteks arutelusid, kus olete pannud
kaalukausile erinevad argumendid, miks minna he voi teise liiklusvahendiga
soovitud punkti? Nt miks minna auto vdi bussiga?

a. Mismoodi see arutelu valja nagi?

5. Millised eelised on sinu jaoks autosdidul teiste liikumisvéimaluste ees? Miks need
eelised on sinu jaoks olulised?

6. Kui mdnikord peate s6itma linnast vélja, nditeks puhkusele, kuidas seda enamasti
teete? Kuidas sihtkohta kohale jouate?

a. Miks auto? Miks rong? Miks buss?

b. Kirjelda oma muljeid, kogemusi Eesti-sisesest thistranspordist.

o

Keskkonnatemaatika

1. Palun meenuta viimast korda, kui auto ostsid. Millised auto omadused olid sinu jaoks
olulised, mis pidid uuel autol kindlasti olema?

a. Miks need tunnused mangisid olulist rolli?
b. Kui oluline oli hind? Auto prestiiz?

2. Kui sa peaksid praegu uut autot ostma, milliseid auto omadusi siis kaaluksid
olulistena?

3. Kui palju tuli mdtetesse keskkonnasdastuga seonduvad teemad, kui autot ostsite? Kas
keskkonnasaastlikkuse faktor on auto ostul oluline v@i pigem méngivad rolli muud
aspektid?

4. Kas kasutad autoga soites teadlikult méningaid keskkonnasééastlikke votteid?
Milliseid?

a. Miks? Kas saastlik s6itmine vdrdub sinu jaoks ka raha saastmisega? (nt
bensiini kulub véhem)
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5. Kas sinu argipéevased autoséidud médduvad tavaliselt Giksinda (vOi perega) sOites voi
on sinu autos ka teisi inimesi?

a. Kui teisi, siis kes need on? Kust ja kuhu te sel juhul sdidate?

6. Nudud loominguline kiisimus. Palun kujuta ette hiipoteetilist maailma, kus sa ei peaks
uldse autot kasutama. Maailma, kus sa saaksid bensiini vdi diisliga sditvast autost
loobuda ning kasutada muid liikumisviise-vahendeid oma igapéevastes toimingutes.
Vdid siin visioneerida laiemalt.

a. Millised tingimused peaksid olema taidetud, et kasutaksid igapéevaselt
uhistransporti voi muid alternatiivseid liilkumisvdimalusi peale auto?

b. Mis peaks muutuma sinu elus ja toimingutes? Mis peaks muutuma
Umbritsevas elukeskkonnas?

c. Millised tingimused peaksid olema taidetud, et saaksid igapéevaselt jala kéia?

Sellega olengi l6petanud. Suur aitéh sulle vastamise eest. Kui mul jai midagi kiisimata ning
sa sooviksid midagi lisada, v0id seda praegu julgelt teha.

Lopetuseks ma kisin veel mdned kiisimused statistika tarbeks.
1. Sinu vanus?
2. Mis linnaosas elate?

3. Kui mitu inimest elab teie peres voi teiega tihes korteris?
4. Kui palju autosid teil pere peale on?

Aitah, sellega ongi kéik kisimused kaetud. Veelkord ténan, et leidsite oma pdevast aega
nendele kiisimustele vastata.
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