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LUHIKOKKUVOTE

Antud 16putdd eesmdrk on vilja selgitada, millised on Tallinna ja Harjumaa noorte peamised
litkkumisviisid, millised on nende hoiakud isikliku auto omamise ja alternatiivsete litkumisviiside
suhtes, millised on motiivid autot omadada ja mitte omada ning uurida hoiakute seosed

litkumisvajadusega ja elukohaga.

Kéesolev bakalaureusetdo koosneb neljast osast. T60 esimeses osas autor keskendub varasemate
uuringute analiiiisile. Teises osas kirjeldab autor metoodikat ja uuringu valimit, kolmandas osas
analiilisib uuringu tulemusi ning viimases osas toob vilja uuringu peamised jireldused ja

soovitused.

Uuringu eesmirgi saavutamiseks viis autor 14dbi veebipohise kiisitluse 18-30-aastaste noorte seas.
Tulemused néitavad, et peamised motiviid auto soetamiseks on suurem litkumisvabadus ja aja
kokkuhoid, kusjuures peamised motiivid autot mitte omada on taju auto omamise kulust ja
alternatiivsete litkumisviiside kasutamise vdimalus. Enamiku noorte jaoks peamiseks
litkumisviisiks on isiklik auto, millele jdrgneb ihistransport ja rendiauto. Teatava {illatusena
selgus, et rendiauto kasutamine on peaaegu samavdrd populaarne kui tihistransport, mis niitab
rendiauto suurt potentsiaali noorte liikumisharjumuste kujundamisel. Siiski, rendiauto kasutuse
ulatus on selgelt piiratud linnasiseselt. Veel selgus, et iile 5-kilomeetrilise distantsi puhul kalduvad
noored eelistama isiklikku autot kui mugavamat ja kiiremat liikumisviisi. Kuigi noorte hoiakud
autojagamisse on pigem positiivsed ja nad on teadlikud selle eelistest, ei olda enamasti valmis
vastavalt oma sdite planeerima. Noorte hoiakud alternatiivsetesse litkumisviisidesse on pigem
positiivsed. Kuigi noored on teadlikud isikliku auto alternatiivide argumentidest, jadvad mugavus
ja aeg enamasti otsustavateks teguriteks litkumisviisi valikul. Korrelatsioonanaliilisiga selgus, et
auto loobumise toendosuse, keskkonnamdju arvesse votmise sageduse ja litkumisdistantsi vahel

esineb statistiliselt oluline lineaarne seos, kuid antud seos on nork.

Votmesonad: isikliku auto omamine, alternatiivsed litkumisviisid, autojagamine, noorte hoiakud



SISSEJUHATUS

Viimasel ajal isikliku auto omamise trendi kasv on paljudes arenenud riikides kas peatunud voi
viahenenud, eriti noorema pdlvkonna seas. Selle trendi muutust pdhjustavad mitu asjaolu, iiks
nendest on seotud majanduse kdikumiste ja kiitusehinna tousuga, mis omakorda mérgatavalt
mojutab auto omamise kulu (Zhou & Wang, 2019). Lisaks sellele noorte elustiilid, eelistused ja
hoiakud on oluliselt muutunud vdorreldes vanema pdlvkonnaga ning seda muutust voib soodustada
alternatiivsete transpordiviiside tehnoloogia areng. Praegusel ajal eriti populaarne on autojagamise
teenuse kasutamine, mis on muutunud lahutamatuks osaks linna transpordi mobiilsuse siisteemist
ning mis voib méngida suurt rolli isiklike autode omamise védhenemisel. Vaadates linna
transpordikorralduse perspektiivist, autojagamise platvormide kasutamine on tdhusam kui
ithistranspordi kasutamine, sest see pakub viimase miili lahendust (Ikezoe et al., 2020). Arvesse
on vaja votta ka seda asjaolu, et tinapdeva noored on rohkem teadlikumad isiklike autode
negatiivsest keskkonnamojust vdrreldes eelnevate polvkondadega ning kalduvad valima

sadstlikumaid transpordiviise, seega loobudes isikliku auto soetamisest (Verma et al., 2016).

Autor usub, et on oluline mdista noorte hoiakud erinevatesse liikkumisviisidesse, kuna see aitab
tulevase mobiilsuse trendi hindamisel ja prognoosimisel. Seega kdigepealt peab olema iilevaade
noorte hoiakutest ja nende seisukohtadest isikliku auto omamise ja liikumisviiside alternatiivide

suhtes.

Antud teema on eriti aktuaalne Eestis, kuna alternatiivsed liikumisviisid alles hiljuti hakkasid
kiiresti arenema ja populaarsust koguma elanike seas, niditeks turule tulid nii autojagamise kui ka
elektritdukerattarendi platvormid, mille kasutamine on mugav ja lihtne — piisab nutitelefoni
olemasolust. Need liitkumisviisid on muutunud Eesti elanike igapdevaelu lahutamatuks

tarbeteenuseks.

Kuna see trend on veel uus, ei ole selle moju veel uuritud. Seega kdesoleva t66 uurimisprobleemiks
on asjaolu, et hiljuti ei ole uuritud Eesti noorte hoiakut isikliku auto omamisse ning
alternatiivsetesse litkumisviisidesse, tingimustes, kui mitmed uued liikumisviisid on muutunud
senisest rohkem kittesaadavaks, auto omamise kulu on tdusnud ning kasvanud on ka noorte

keskkonnateadlikkus.



Antud uurimuse eesmidrgiks on vilja selgitada peamised Tallinna ja Harjumaa noorte
litkumisviisid ja hoiakud nende kasutamisse, nende isikliku auto kasutamise madr, isikliku auto

soetamise motiivid ning hoiakute seosed liikkumisvajadusega ja sissetulekuga.
Niisiis uuringu eesmérgi saavutamiseks autor piistitas jirgnevad uurimiskiisimused:

1. Millised on noorte hoiakud isikliku auto omamise suhtes?
2. Millised on peamised tegurid, mis mdjutavad isikliku auto soetamise voi
mitteomamise otsust?
3. Millised on Eesti noorte hoiakud autojagamise teenuste suhtes nagu CityBee ja
Bolt Drive?
4. Kuidas erinevad hoiakud alternatiivsetesse liikumisviisidesse Tallinnas ja
Harjumaal véljaspool Tallinna elavate noorte vahel?
5. Kuidas on seotud peamine liikumisviis ja igapdevase litkumise distants?
6. Kuidas on seotud keskkonnamdju arvestamise méaar ja isiklikust autost loobumise
valmiduse tdenédosus?
7. Kuidas on seotud keskmise reisi pikkus ja isiklikust autost loobumise valmiduse
toendosus?
Uurimiskiisimustele vastuste leidmiseks viib autor 1dbi veebipdhise kiisitluse Google vormide
keskkonnas ning seejérel analiilisib saadud tulemusi Microsoft Exceli programmis. Peamiseks

uurimisobjektiks on 18-30-aastased Tallina ja Harjumaa noored.

T66 koosneb neljast peatiikist. Teoreetiline osa, mis omakorda jaguneb kuueks alapeatiikiks, annab
iilevaate 10put6d teemaga seonduvast kirjandusest ehk tutvustatakse auto ajalugu, varasemad
uuringuid, auto kasutamise motiive, autojagamise ja keskkonnateadlikkuse mdju auto kasutamise
vidhenemisele ning kahes viimases alapeatiikis kirjeldatakse Eesti litkumiskeskkonda. T60 teises
osas kirjeldatakse uurimismeetodit ja valimi, kolmandas peatiikis antakse pdhjaliku iilevaate
kiisitluse vastustest, viimases osas analiiiisitakse saadud tulemusi ning antakse soovitused ja

ettepanekud.



1. AUTO OMAMISEST JA ALTERNATIIVIDEST

Jargnev osa on jagatud kuueks alapeatiikiks. Esimeses alapeatiikis autor annab iilevaate auto ja
autokultuuri ajaloost ning jargnevalt kirjeldab auto kasutamise languse néhtust. Kolmas
alapeatiikis rddgitakse auto kasutamise motiividest ning neljas alapeatiikk kirjeldab autojagamise
teenuse potentsiaali isiklikku autot asendada. Viienda alapeatiiki teemaks on keskkonnateadlikkus
ehk kuidas keskkonaga seotud tegurid mdjutavad litkumisviisi valikut. Eelviimane alapeatiikk
annab lilevaate Eestis kasutatavatest alternatiivsetest liikumisviisidest ning kuuendas alapeatiikis
autor kirjeldab, millised on peamised Eesti elanike litkumisviisid vastavalt Arenguseire Keskuse
uuringule ning statistika - ja transpordiameti andmetele. Lisaks igas alapeatiikis antakse iilevaadet

varasematest ldbiviidud uuringutest.

1.1. Auto - edukaim innovatsioon

Auto on liks kdigest edukatest innovatsioonidest, mida inimkond on kunagi suutnud leiutada.
Eelmise sajandi alguses isikliku auto kasutamine hakkas jirsku koguda palju populaarsust,
inimesed eelistasid autot iihistranspordile, kuna see pakkus individuaalset mobiilsust, mida
ithistransport oma olemuselt ei saa pakkuda. Inimestel niiiid oli voimalus sdita millal ja kuhu nad
tahavad ning avastada uusi kohti. Samas pakkus see ka meelelahutust, néiteks pere voi sOprade
kiilastamine ja reisimine. Linnaelanikud said voimaluse maal kdia ning loodust avastada séltumata
ithistranspordi sdiduplaanist ja enam ei olnud vaja vddraste inimestega koos reisida. Auto ajaloo
alguses ainult rikkad inimesed said endale lubada isikliku auto soetamist, nende jaoks auto oli juba
muutnud ménguasjaks, mille abil nad nautisid kiiret sditu ja uhkeldasid. Sellest seisukohast
vaadates, tekkisid kaks sotsiaalset gruppi - auto omajad ja mitteomajad ning nende vahel oli suur
16he. Auto kultuur muutus tdnu Henry Ford’ile, kes tahtis luua seda autot, mis oleks nii
taskukohane kui ka suur ja vdimas. Selleks autoks sai Ford Model T, mis saavutas véga kiiresti
iilemaailmse kuulsuse ja mis tol ajal oli maailma enimmiitidud auto. Niilid keskmise ja madalama
sissetulekuga inimesed said ka osta endale autot ja nautida individuaalse mobiilsuse vdimalusi

(Bladh, 2019).



Autokultuuri areng mojutas suurel méadral litkuvuskaitumist, tdnu sellele on tohutult muutunud ja
arenenud kaubandussektor ning teede ja linnade infrastruktuur. Suuremad autode kogused teedel
pOhjustasid omakorda liiklusdnnetusi, selle tagajérjel olid tehtud moned muudatused
seadusandluses - niiiid oli kohustuslik omada juhiluba (Bayart ef al., 2020). Euroopas see muutus
kohustuslikuks 20. sajandi alguses, nditeks Suurbritannias ja Saksamaal antud seadus oli
kehtestatud 1903. aastal (120 Jahre Fiihrerschein 2008; History of..., 2019). Edasi iga aastaga
inimeste osakaal, kellel on olemas juhiluba, hakkas aina kasvama, néiteks Prantsusmaal 1966.
aastal vahem kui pool elanikest omas juhiluba (41%) ning 2007. aastal see néitaja oli juba 83%

(Bayart et al., 2020).

1.2. Peak car’i fenomen

Esimesed muudatused antud trendis hakkasid ilmuma 20. sajandis 1dpus Skandinaavias, nimelt
Rootsis ja Norras, kus juhiluba omavate inimeste osakaal langes rohkem kui 10% vorreldes 1980.
aastate keskpaigaga (Delbosc & Currie, 2013). Niisugust suundumust oli vdimalik mérgata ka
teistes riikides - Saksamaa, Prantsusmaa ja Holland, kusjuures Prantsusmaal isikliku auto
kasutamise médr on vihenenud 10% vorra alates 1995. aastast (Bayart et al., 2020). Ameerika
Uhendriikides ka on niiha, et inimeste mobiilsuse harjumused on oluliselt muutunud - autoga
tehtud sditude arv on samal tasemel, mis oli 1990. aastate alguses. Samuti ei jiinud markamatuks
see, et just noored inimesed rohkem kalduvad isikliku auto kasutamisest loobuma. Uldiselt sellist
nihtust nimetatakse peak car phenomenon’iks. Moned uuringud pakuvad seda, et auto kasutamise
langus noorte seas on seotud nende elustiili muutusega ehk kuna noored praegu kipuvad aina
vanemases vanuses vanemate kodust lahkuma ning peret looma, siis seega nad ei loobu auto
omandamisest vaid kipuvad seda edasi liikkkama. Teised uuringud aga vaidlevad sellele vastu
pakudes hoopis seda, et noored vanuse kasvades ei soovi saada auto omanikeks ning see otsus on

suurel mééral seotud kuludega (Focas & Christidis, 2017).

2014. aastal kodigis Euroopa Liidu liikmesriikides ldbiviidud uuringu pdhjal selgus, et Lidne
Euroopa riikides autoga soitude arv kas saavutas platoo taseme, ehk selle kasv on seiskunud, voi
tipu taseme. Ida Euroopa riikides, kus majanduse areng on ndrgem, auto kasutamise mair ei ole
veel tipule ldhedal (Focas & Christidis, 2017). 2013. aastal oli ldbiviidud uuring, mis keskendus
elanikkonna vananemise mdju peak car’i trendi uurimusele kuue erineva riigi néitel - Prantsusmaa,
Saksamaa, Suurbritannia, Jaapan, Norra ning Ameerika Uhendriigid. Uuringu pdhjal tuli vilja, et

Jaapanis koige tugevamaks mojuteguriks, mis pidurdas autokasutuse kasvu, on iihiskonna
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vananemine. Norra, Saksamaa ja Suurbritannia jaoks peak car on peamiselt tingitud noorte
litkkumisharjumuste muutustest (Kuhnimhof ez al., 2013). Samuti aastal 2016 oli tehtud uuring
USAs, Prantsusmaal, Suurbritannias, Saksamaal, Rootsis ja Australias, mille tulemused niitavad,
et majanduslikud tegurid, nagu SKT elaniku kohta ja kiitusehind, vdivad selgitada peak car’i
ndhtust. Uuringu autorid pakuvad, et kriisid ja nendest tulenevad majanduslangused ning
kiitusehinna tdus pohjustavad autokasutuse vdhenemist liihiajalises perspektiivis, kuid samas

elustiili ja kditumise muutused on pikaajalise mdjuga (Bastian ef al., 2016).

1.3. Auto kasutamise motiivid

Auto kasutust mojutavad nii funktsionaalsed (instrumentaalsed) kui ka psiihholoogilised tegurid.
Uldiselt inimesed kipuvad auto kasutamist eelistama lihtudes auto funktsionaalsetest aspektidest:
paindlikkus, sdltumatus, kiirus, tookindlus, turvalisus, kandevdime ning mugavus. Seega auto
kasutamise instrumentaalne motiiv tdhendab, et inimesed kasutavad autot ainult vahendina oma
litkkumisvajaduste rahuldamiseks. Samas uuringud néitavad, et psiihholoogilised tegurid mingivad
olulisemat rolli. Psiihholoogilisi tegureid voib jaotada kaheks auto kasutamise motiiviks -
afektiivne ja siimboolne. Afektiivse vdirtusega motiiv tdidab kogemuslikku funktsiooni ehk
autojuhtimine vO0ib olla seotud positiivsete emotsioonidega, kuna see pakub inimesele
soidunaudingut (Behren et al., 2020). Autojuhtimine vdib anda inimesele vdimaluse 166gastada
ning afektiivse motiivi jérgi seda hinnatakse positiivsemalt kui iihistransporti kasutamine. Samas
uuringud kinnitavad, et rohkem positiivset kogemust saavad jalakdijad ja jalgratturid, kdndimine
on lodgastavam kui autoga sditmine ning jalgrattaga sditmine on ponevam kui iihistranspordi
kasutamine (Gatersleben, 2014). Autojuhtimine voib tekitada negatiivseid emotsioone ja olla
stressirohke, mis on tingitud liitkumiskeskkonna seisundist, néditeks ummikutest (Behren et al.,
2020). Autojuhid veel leiavad, et positiivseid emotsioone pdhjustab vabaduse ja kontrolli tunne,
mida isiklik auto annab juhile (Gatersleben, 2014). Positiivsete emotsioonide tekkimisega veel on
seotud auto siimboolne vididrtus ehk auto omamine voib ndidata inimese teatavat staatust voi

majandusliku heaolu taset.

2020. aastal oli labiviidud uuring Berliinis ja San Franciscos ning selle eesmérgiks oli uurida,
kuidas instrumentaalsed ja afektiivsed motiivid mdjutavad autokasutust kahes suure kaasaegses
linnas, kus on suur tihistranspordi ja teiste alternatiivsete litkumisviiside osakaal. Uuringust selgus,
et ainult afektiivsed motiivid avaldasid moju auto kasutamise sagedusele. Inimestel on tugev

emotsionaalne side oma autoga ning tulemused kinnitavad seda, et isegi kaasaegsetes linnades
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auto on rohkem kui vahend oma sihtkohta joudmiseks ja seega afektiivse védrtusega motiiv
mingib otsustavat rolli auto kasutamises. Instrumentaalse motiivi moju puudumine on tingitud
transpordi alternatiivide kasutamise vdimalusest ja autoga seotud litkumisprobleemidest -
ummikud ja parkimiskohtade leidmise raskused. Afektiivse motiivi suurem moju raskendab autode

alternatiivsete litkkumisviisidega asendust linnapiirkonnas (Behren et al., 2020).

2014. aastal Taanis ldbiviidud uuringust, mis uuris noorte kavatsusi saada juhiluba ja soetada autot,
tuli vélja, et on olemas kolm pohilist rithma - autohuvilised, autopragmaatikud ja autoskeptikud.
Esimesse rithma kuuluvad need noored, kes seostavad auto kasutamist instrumentaalsete,
afektiivsete ning siimboolsete viirtustega ning kes on veendunud, et tulevikus nendel on autole
orienteeritud elustiil. Nende jaoks auto on pohivajadus ja lahutamatu osa igapdevasest elust ning
vaba aja veetmisest. Nad on teadlikud auto negatiivsest mdjust keskkonnale ja kdrgetest hindadest,
kuid nad ei pea seda auto omamise takistuseks. Autopragmaatikud seostavad autokasutust ainult
instrumentaalsete motiividega, nende jaoks autoga seotud kulutused on takistused ja autole
orienteeritud eluviis on vdimalik pikemas perspektiivis. Nad on valmis kasutama alternatiivseid
litkkumisviise, kuigi peavad oluliseks auto olemasolu, sest see aitab sidista aega ja olla paindlikum.
Viimasele rithmale auto omamine ja kasutamine ei paku huvi ning nad eelistaksid teisi
litkkumisviisi. Nad on teadlikud autodest tulenevatest Ohusaastetest ja auto kasutamisega
kaasnevatest kuludest ning need tegurid on otsustava rolliga liikumisviisi valikul. Samuti nad
seostavad autoreisi igavusega. Uuringu tulemused néditavad, et noorte reisimisharjumuste
kujundamisele mdjutavad nende vanemate harjumused ja transpordi valikud ning seega autole
orienteeritud kditumine ja hoiakud kujunevad juba varasest lapsepdlvest (Sigurdardottir et al.,

2014).

1.4. Autojagamise potentsiaal

Autojagamine on kontseptsioon, mis tdiendab linnapiirkonna transpordisiisteemi tervikut ning
selle mudel pohineb autode lithiajalisel rentimisel. Antud mudeli idee on sarnane
jagamismajanduse pohimdttega, mis on kaupade ja teenuste osutamine vOi rentimine
veebiplatvormide kaudu (Turon & Sierpinski, 2018). Jagamismajandus on trend, mis oluliselt
muudab tarbimisharjumusi ja mis tagab juurdepdidsu tavaliselt kallimatele asjadele, asendades
omamist jagamisega (Kolleck, 2021). Autojagamise teenus on hea lahendus eraautode kasutamise
vihendamiseks ning autojagamine kui alternatiiv on palju arenenud, niiteks enne kdige levinum

viis auto rentimiseks oli rentida autot tunnipdhiselt ja parast autot viia samasse kohta, kust see oli
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voetud. Kui drimudel hakkas arenema ja suuremad ettevotted hakkasid selle vastu huvi tundma,
siis tootati vélja mugavamat kontseptsiooni, autot saab rentida 1dbi mobiilirakenduse
minutipdhiselt ja pirast kasutamist seda voib jétta antud teeninduspiirkonnas iikskdik kuhu. Need
muudatused soodustasid autojagamise teenuse populaarsuse kogumist ning niiiid seda peetakse
peamiseks alternatiiviks isiklikule autole. Lisaks arvatakse, et see on rohkem

keskkonnasdbralikum ja aitab vihendada parkimisprobleeme linnades (Ramos et al., 2020).

Autojagamisel on suur potentsiaal eraautosid vdhendada ja sel teemal oli ldbi viidud palju
uuringuid. Uks nendest oli libiviidud Taanis 2018. aastal ja selle eesmirgiks oli uurida autojuhtide
kavatsust asendada isikliku autoga sdidud autojagamisega. Tulemustest selgus, et 40% uuringu
valimist on valmis oma moned isikliku autoga sdidud asendama ning iiks viiendik vastanutest
maérkis, et nad kdrgema tdendosusega on valmis loobuma auto ostmisest vOi praeguse auto
kasutamisest juhul, kui sobiv autojagamise teenuse siisteem saab kittesaadavamaks. Uuringu
tulemuste pohjal saab eristada kahte riihma: inimesed, kes kasutavad autojagamist, aga nende jaoks
jadb endiselt oluliseks oma isikliku auto olemasolu, ning inimesed, kes on valmis isikliku
autokasutusest loobuma isegi tingimusel, et autojagamise silisteem ei taga enamikku reise
asendamist, kuid asendamata jadnud reisid nad on ndus teha muu litkumisviisiga (Liao ef al.,

2020).

Autojagamise teenuse moju eraautode omandamisele ja auto turgudele oli uuritud Saksamaal
2017. aastal ning tulemustest tuli vilja, et iiks jagamises olev auto vdib asendada iiheksa isiklikku
autot. Aga see viide kehtib ainult jaamapodhiste (station-based) autode puhul - sdidukit tuleb votta
ja viia samasse kohta. Mis puudutab free-floating’ut autot, siis uuringu tulemused viitavad sellele,
et free-floatingn pdhimottega jagamine ei aita eraautode omandamise vdhendamisele kaasa.
Selgus, et sellises jagamises olevaid autosid peamiselt kasutatakse tingimusel, kui isikliku auto
kasutamine on jddanud tagaplaanile, néiteks suurtes linnades, kus eraauto kasutamine toob rohkem

ebamugavusi (Kolleck, 2021).

1.5. Keskkonnateadlikkus

Viimasel ajal {iha rohkem pooratakse tdhelepanu keskkonnaprobleemidele ning palju radgitakse
klitmamuutustest (Ali et al., 2018), mis l4hitulevikus saab suureks véljakutseks kogu maailmale,
eriti noortele inimestele, sest just noorel pdlvkonnal tuleb leida lahenduse kliima probleemidele

hakkama. Seega tdnapdevased noored voivad olla rohkem teadlikumad keskkonnaga seotud
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probleemidest (Kuthe et al., 2019). Transport on iiks olulisemaid majandusharusid ja see soodustab
majanduskasvu, kuna see vdimaldab kaubavoogusid liigutada ning tdnu sellele inimestel on
vOimalus litkuda ja reisida (Ali et al., 2018), kuid samas transpordi sektor ja eriti autod on iiks

suurimaid dhusaastajaid ja kasvuhoonegaaside heitjaid maailmas (Flamm, 2009).

Keskkonnateadlikkus v3ib mdjutada litkumisviisi valikut, seega see omakorda potentsiaalselt
vOiks vdhendada isikliku auto kasutamist (Oost, 2021). Keskkonnateadlikkus kui motiiv auto
kasutamist viahendada oli uuritud Rootsis 2018. aastal ning selle uuringu tulemused niitasid, et
keskkonna aspekt on kdige olulisema ja kriitilisema eraautokasutuse vihendamisele mojuga tegur.
Lisaks keskkonnaga seotud tegurile uuringust selgus, et avaldavad veel monel méaral moju tegurid
nagu tervisemured, suhtumine jalgrattaga soitmisse, tiitipiline reisikditumine, autole orienteeritud
eluviisi propageerimine. Kodikide eelpool nimetatud tegurite koosmdjul ning vottes arvesse
demograafilisi tegureid, tuli vilja, et esinevad mérkimisvéérsed erinevused elanikkonna rithmade
vahel. Nditeks madalama haridustasemega keskealiste meeste ja maaelanike motiivi autokasutust
vihendada need tegurid mojutasid kdige vihem (Andersson, 2020). Sarnane uuring oli labiviidud
Suurbritannias, kus 2011. ja 2014. aastal uuriti autokasutajate suhtumist ja teadlikkust
klitmamuutustest ning millises seos see teadlikkus on nende reisikditumisega. Selgitati vilja, et
taiskohaga keskealised naised ja pensioniealised mehed ei ole ndus oma isikliku auto kasutamisest
loobuma, kuid nad on ndus maksma korgemaid makse keskkonna sidstmise eesmirgiga. Selgus,
et need kaks riihma olid vihem teadlikud kliimamuutusest. Selle uuringu autorid tulid jareldusele,
et mida suurem inimestel on keskkonnateadlikkus ja parem kliimamuutustest arusaamine, seda
toendolisem nad on valmis oma reisi harjumusi muutma ehk autokasutust vihendama. Tulemused
kinnitasid ka seda, et see valmisolek ja iildised hoiakud erinesid riihmade vahel demograafiliste

tunnuste 16ikes (Ali et al., 2018).

Groningeni iilikoolis koostatud 10put6d uuris, kuidas keskkonnateadlikkus mojutas auto
kasutamist Pohja-Hollandis. Oli leitud, et need, kes usuvad, et keskkond on kehvas seisundis, on
ndus oma isiklikust autost loobuma tingimusel, kui muu alternatiivne litkumisviis on véiksema
negatiivse mdjuga keskkonnale. Samuti selgus, et inimesed on valmis isiklikku autot asendama
muu litkumisviisiga, kui see viis on rohkem keskkonnasdbralikum ehk tuli vélja, et see tegur sellel
valikul on esikohal, sellele edasi jargneb mugavuse taseme tous ja koige vihem olulisem on kulud.
Vanuseriihmade vahel ei esine olulisi erinevusi valmisolekul keskkonnamurede pérast autost
loobuma, kuid samas kodige suuremat valmisolekut niitasid kaks vanuseriihma - 25-34- ja 55-64-

aastased (Oost, 2021).
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1.6. Alternatiivsed liikumisvoimalused Eestis

Eesti elanikel on suur valik isikliku mobiilsuse voimalustest - alates traditsioonilistest viisidest
nagu kondimine, eraauto kasutamine, jalgrattasdit ja lOpetades kaasaegsete transpordi
lahendustega nagu autojagamine ja elektriliste tdukerataste rentimine. Rohkem erinevaid
litkumisviise leidub suurtes linnades, nagu Tallinn ja Tartu. Jargnevalt antakse iilevaadet Eestis

koige levinumatest alternatiivsetest litkumisvoimalustest.

Uhistranspordi teenused on liigitatud mitmeks valdkonnaks - kohalik, regionaalne ning iileriigiline
transport. Kohaliku iihistranspordi korraldamise eest vastutab kohalik omavalitsus ning kdige
suuremad liinivorgud kehtivad Tallinnas ja Tartus (Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium,
2022). Pealinnas osutab bussi -, trolli - ja trammiliiklus-teenuseid Tallinna linnale kuuluv ettevote
- Aktsiaselts Tallinna Linnatransport (Ettevottest, 2023). Tallinna {ihistranspordiga saab tasuta
soita juhul, kui on olemas Tallinnasse sissekirjutus ning samuti tasuta sdidu diguse saavad kuni
19-aastased Eesti Vabariigi Opilased (Tallinna tihistransport, 2023). Piletisiisteem on lihtne ja
mugav, oma sdidudigust saab tdendada iihiskaardiga, mida peab valideerima iihissdidukisse
sisenedes. Uhissdidukites asuvate validaatoride abil saab ka osta piletit, kasutades pangakaardi
viipemakse. Mdned elanikkonna rithmad ei pea oma sditu registreerima, niiteks need on
eelkooliealised lapsed ning pensionieas inimesed (65-aastased ja vanemad isikud) (Validaatori

kasutamine, 2023).

Vastavalt Eesti statistikaameti andmetele (joonis 1) on bussisditjate arv jélle parast pandeemiat
tousuteel, 2022. aastal sdideti bussidega ligi 122 miljonit korda, mis on veerandi vdrra rohkem kui

eelneval aastal, seal hulgas linnaliinidel sditjate arv kasvas 26% vdrra (Bussisoitjate arv..., 2023).

Allpool joonis 2 néitab iihistranspordi kittesaadavuse indeksi Eesti valdades 2021. aastal,
kusjuures “eeskujulik” tdhendab, et kéttesaadavuse indeks on kdrgem kui 3,5 “edasijoudnud” -
indeks on kdrgem kui 3, “baastase” - kittesaadavuse indeks on korgem kui 2,5 ja viljaspool
teeninduspiirkonda elab vihem kui veerand elanikest. Antud indeks oli arvutatud inimeste elukoha
kauguse iihistranspordipeatustest pdhjal ehk elukohad oli jagatud neljaks erinevaks tsooniks, 1 -
véljaspool teeninduspiirkonda, 2 - kuni 5 kilomeetrit peatusest, 3 - kuni 1 kilomeetrini peatusest
ning 4 - kuni 500 meetrini peatusest. Vaadates joonist on niha, et tihistransport on kdige rohkem
kittesaadavam Tallinnas, Tartus, Kohtla - Jarvel, Narva - Jdesuu linnas, Liiganuse ja Toila vallas

(Ulevaade Eestist, 2021).
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Allikas: Ulevaade Eestist, 2021
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Eestis tegutsevad mitu autojagamisteenust osutavat ettevotet, kdige populaarsemad nendest on
Bolt Drive, CityBee ning ELMO Rent. CityBee ja ELMO Rent pakuvad autojagamisteenuseid nii
Tallinnas kui ka Tartus (Citybee, 2023; Kuidas té6tab..., 2023), Bolt Drive’i autosid saab rentida
ainult Tallinnas (Bolt Drive, 2023).

2021. aastal Eesti turule tulnud Bolt Drive viis ldbi 2022. aasta 1dpus uuringu, mille raames
kiisitleti rohkem kui 2500 Bolt Drive’i kasutajat. Selle uuringu tulemustest selgus, et 67%
kasutajatest arvab, et autojagamine voib tegelikkuses olla alternatiivina eraauto kasutamisele.
Viiendikul vastanutest on plaanis vihemalt {ihest kasutuses olevast autost loobuma ning lisaks
selgus, et 63% inimestest, kes olid viimase aasta jooksul oma auto maha miilinud, kinnitavad, et
Bolt Drive’i on otseselt mdjutanud antud miitiguotsust. Selgitati vélja, et autojagamisteenusel on
kaks peamist eelist vorreldes isikliku autoga - mugavus ja taskukohasus. Enam kui pool vastanutest
leiab, et autojagamisega liiklemine on soodsam kui eraauto omamine. Samuti vastajad iitlesid, et
peamine pdhjus Bolt Drive’i kasutamiseks on igapdevane liiklemine kodu ja t66 vahel (Uuring

toestab..., 2023; Murdmaa, 2023).

Citybee hakkas oma autojagamise teenuseid pakkuma Eesti turul 2019. aasta aprillis ja juba 2019.
aasta 10puks nende sodidukitega oli tehtud 126 000 sdidu ning ldbitud 896 000 kilomeetrit.
Kasutajate statistika nditas, et kdige rohkem sdite tegid 30-35-aastased mehed (22,3%) ning
nendele jargnevad samuti mehed, aga vanuses 25-30 (20,7%) (CityBee soidukitega..., 2030).

Peamised kaherattaliste rendisdidukite pakkujad on Bolt ja Tuul, kusjuures Bolt pakub nii
elektritdukeratade kui ka - jalgratade rentimise teenust. Rentimise pdhimdte on sarnane
autojagamisega, rent toimub minutipohiselt ning kasutamiseks on vaja oma nutitelefoni laadida
mobiilirakenduse. Peale Tallinna ja Tartu Bolt’i tdukerattad saab rentida paljudes Eesti linnades
nagu Haapsalu, Rakvere, Parnu, Voru, Viljandi, Kuressaare ning moned Ida-Virumaa linnad.

(Toukerattad, 2023; Tuulest..., 2023).

1.7. Eesti elanike peamised liikumisviisid

Jargneval joonisel toodud diagrammid vdrdlevad hdivatute t66-kodu litkumisviiside jaotust 2011.
ja 2021. aastal. On nidha, et kiimne aastaga autoga sditmine kasvas 8% vdrra ning teiste
litkumisviiside osakaal on langenud, iihistranspordi kasutus langes 6% vorra. Tootavate kodus

inimeste arv suurenes 3% vorra, seda toendoliselt soodustas pandeemiast tulenevad piirangud.
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Joonis 3. Hdivatute td6-kodu litkumisviiside jaotus
Allikas: Liikuvuse indikaatorid, 2022

2020. aastal Arenguseire Keskuse poolt tellitud ja Kantar Emori poolt tehtud uuringust, mis uuris
Eesti elanike liikuvusprofiilid, tuli vélja, et inimeste elustiilid on pigem autole orienteeritud -
rohkem kui pool vastanutest jduab oma peamistesse sihtkohtadesse autoga, olles kas juhi voi
kaasreisija rollis. Peamisteks auto plussideks vastanud pidid paindlikkust, mugavust ning
ithistranspordi sdiduplaanist sdltumatus, aga ka seda, et eriti maapiirkondades, kus iihistransport
on vihem kittesaadav, autoga sditmine on ainus mugav litkkumisviis. Samuti selgus, et 8%-1
leibkondadest oli plaanis 1dhima 12 kuu jooksul soetada uut autot ning 13% kaalus kasutatud auto
soetamist. 34% vastajate jaoks linna iihistransport on peamiseks liikumisviisiks ja selgitati vilja,
et rohkem avatumad thistranspordi suhtes 15-24-aastased noored ja suurte linnade elanikud
(Tallinn, Tartu). Viiendik vastanutest kinnitas, et liikumiseks nad peamiselt kasutavad jalgratast,
kuid samas nad leiavad, et suured linnad ei ole veel piisavalt jalgrattasobralikud just ohutuse
parast. Uuringu tulemused néitasid seda, et Eesti elanikel on ndha kavatsust kasutada
keskkonnasobralikku liitkumisviisi, nditeks iile poole vastanutest leiab, et jargneva viie aasta
jooksul nad enamasti kasutavad litkumiseks nii tavalist jalgratast kui ka elektrilist jalgratast ning

rohkem kui viiendik plaanib liigelda tava- ja elektritdukerattaga (Kruuse et al., 2020).
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2. METOODIKA

Antud peatiikis kirjeldab autor uurimismeetodit, kiisimustiku iilesehitust ja levitamise viisi ning

annab iilevaate uuringu valimist.

2.1. Uuringumeetod

Uurimismeetodiks oli valitud kvantitatiivne meetod, kuna see voimaldab koguda ja analiiiisida

suures koguses andmeid, mis aitavad tuvastada mustreid ja seoseid.

Kvantitatiivne uurimus tugineb kvantitatiivsete andmete ehk arvandmete kogumisele.
Kvantitatiivsed uuringud esitavad statistilisi tulemusi numbriliste voi statistiliste andmetena.
Jargib kvantitatiivne uurimismeetod peamiselt kinnitavat teaduslikku meetodit, kuna see
keskendub hiipoteeside ja teooria testimisele. Kvantitatiivses uurimistdos eeldatakse, et hoiakud
ja kditumine on hdsti ennustatavad ja seletatavad. Traditsiooniliselt tehti kvantitatiivses
uurimistoos determinismi eeldus, mis tdhendab, et koik siindmused on tdielikult méaratud {ihe voi
mitme pohjusega. Kvantitatiivsed uurijad mdddavad muutujaid katsealuste valimil ja vdljendavad
muutujate vahelisi seoseid, kasutades mojustatistikat, nagu korrelatsioonid, suhtelised sagedused
vOi keskmiste erinevused; nende fookus on suurel miiral teooria testimisel (Antwi & Hamza,

2015).

Kiisitlused on teabe kogumise meetodid, mida kasutatakse iiksikisiku ja iihiskonna teadmiste,
tunnete, véirtuste, eelistuste ja kiitumise kirjeldamiseks, vOrdlemiseks voi selgitamiseks.
Kiisitlused on parim viis uurimiseks, kui on vaja otse inimestelt teavet selle kohta, mida nad

usuvad, teavad ja arvavad (Fink, 2017).

2.2. Kiisimustiku iilesehitus ja levitamise viis

Antud t66 uurimiskiisimustele vastuste leidmiseks otsustas autor 1ébi viia veebipdhise kiisitluse

Google Forms’i keskkonnas. Kiisimustikus oli kokku 16 kohustulikku valikvastustega kiisimust,
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mis tegi vastamist kiiremaks. Kiisimustik on lisatud t66 16ppu (Lisa 1). Kiisimustik oli jagatud

neljaks osaks:

e Demograafilised tegurid;

e Auto omamine;

e Soltuvalt auto omamisest, kas auto soetamise motiivid vOi auto mitteomamise
motiivid;

e Peamised liikumisviisid ning hoiakud.

Auto soetamise ja mitte omamise motiivide uurimiseks autor kasutas 5-palli skaalat, kus 1
tahendas, et antud tegur iildse ei mdjutanud otsust omada v3i mitte omada ning 5 tdhendas
vastupidi, et tegur palju mdjutas otsust. Autojagamise teenustesse ja alternatiivsetesse
litkumisviisidesse hoiakute véljaselgitamiseks autor samuti kasutas 5-palli skaalat, mille abil
vastajad hindasid, kuivord nad ndustuvad viidetega, kui 1 oli ,,lildse ei ndustu* ning 5 viljendas

véitega tdielikku ndustamist.

Kiisimustik oli jagatud TABB 2020 Facebooki grupis, autori sotsiaalmeedia profiilides ning lisaks
autor saatis kiisimustiku lingi oma tuttavatele ja sdpradele ning palus neid kiisimustikku edasi

jagada.

Kiisimustikule vastas 220 inimest, kuid analiilisimiseks olid sobilikud 187 vastust. Nimelt,
sissetuleku seoste parema tuvastamise huvides jdid kiisimuses ,,Kas Te elate iseseisvalt vdi koos
vanematega?* vastused nendelt inimestelt, kes elavad koos vanematega. Lisaks ei ole vdetud

arvesse vastused viljaspool Harjumaad elavatelt inimestelt.

2.3. Valimi Kkirjeldus

Allpool toodud diagramm nditab antud uuringu valimi sotsiaal-demograafilist jaotust. Mehed ja

naised on peaaegu vordselt esitatud valimis — 95 naist (51%) ja 92 meest (49%).

Autor jagas noorte vanused nelja gruppi. Kdige rohkem oli 21-23-aastaseid (41%) ja 24-26-
aastaseid (32%) vastajaid. Kdige nooremas vanuse grupis oli kokku 29 noort ehk 16% ning kdige

vihem vastuseid autor sai 27-30-aastastelt noortelt, need oli kokku 22 ehk 12%.

Sissetuleku ja auto omamise vahelise seose viljaselgitamiseks, vastajatelt kiisiti nende igakuise
keskmise netosissetuleku kohta ehk sissetuleku intervallid olig jargmised: kuni 500€, 501-1000€,
1001-1500€, 1501-2000€ ja iile 2000€. Kuni 500€/kuus saab vastanutest 6 inimest (4%) ning 501-
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1000€/kuus saab kokku 37 noort ehk peaaegu viiendik vastanutest. 40% vastanutest ehk 75 noort
saab 1001-1500€/kuus, 52 vastajat (27%) saavad suuremat sissetulekut kuus ehk 1501-2000€ ning

17-1 noorel on igakuine netosissetulek on iile 2000€/kuus.

Haridustasemed on jaotatud jargmiselt: enamik vastanuid ehk 83 inimest on tudengid ehk uuringu
kiisimustikule vastamise hetkel nad omandavad korgharidust (44%), 56-1 vastajal (30%) on olemas

korgharidus ning 48 noort (26%) on omandanud keskharidust.

Kuna Tallinnas on rohkem vdimalusi kasutada alternatiivseid liikumisviise ning iihistransport on
rohkem kéttesaadavam vorreldes teiste kohtadega Harjumaal, siis jirgmine kiisimus oli elukoha
kohta. Suurem osa vastanutest ehk 148 inimest (79%) elab Tallinnas ning 39 noort ehk iile

viiendiku vastajatest elab Harjumaal véljaspool Tallinna.

Naine
SUGU
1820
2123
2426
27-30
VANUS
Kuni 500€
501-1000€
1001-1500€
1501-20008
2000€+
IGAKUINE NETOSISSETULEK
Keskharidus
Kergharidus (omandamisel)
Korgharidus
HARIDUSTASE
Tallinn
Harjumaal viljaspool Tallinna
ELUKOHT

Joonis 4. Uuringu valimi sotsiaal-demograafiline jaotus (n=187)

Allikas: autori uuring



3. ULEVAADE KUSIMUSTIKU TULEMUSTEST

Antud peatiikis autor toob iga kiisimuse kohta diagrammid ning kirjeldab ja analiilisib saadud

tulemusi.

3.1. Auto omamine

Jargmine kiisimus uurib uuringus osalenutelt isikliku auto omamise kohta. Isiklikku autot omavad

99 inimest ehk 53% vastanutest ning 88-1 noorel (47%) ei ole oma eraautot.

Enamik auto omanikutest on meesssoost vastajaid ehk 57% ning 37%-1 naissoost vastanutest on

olemas oma isiklik auto.

Kodige rohkem auto omanikke on kdige vanemas vanusegrupis ehk 73%-127-30-aastasel noorel on
oma auto olemas, kui kdige viiksem antud osakaal on kdige nooremas vanusegrupis: 18-20-
aastastest omab autot ainult 28%. 21-23-aastased ning 24-26-aastased noored omavad isiklikku

autot protsentuaalselt vordselt ehk nendest 47%-1 on oma auto olemas.

Haridustaseme jirgi auto omamine on peaaegu vordselt jagunenud, keskharidusega auto omanike

osakaal on 50% ning kdrgharidusega ja kdrgharidust omandavate noorte osakaal on sama ehk 46%.

47%
53%

Jah = Ei

Joonis 5. Auto omamine uuringus osalenute seas (n=187)

Allikas: autori uuring
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Kuna autor eeldab, et auto omamine v3ib mirgatavalt erineda sdltuvalt inimese elukohast ning
sissetulekust, siis allpool ta eraldi toob vilja kahte diagrammi, mis nditavad auto omamise

protsentuaalse jaotuse elukoha ja sissetuleku jérgi.

Enamik auto omanikke (63%) saab kuus 1501-2000€/kuus ning 2000€/kuus saavatest inimestest
omab isiklikku autot 59%. Tépselt pool vastajatest, kes saavad kuni 500€/kuus, omab autot ning
kuna nendest enamik on 18-20-aastaseid noori, siis voib oletada, et nad said autot kingituseks oma
vanematelt. Kdige vdhem auto omanikke on nende seas, kelle igakuine sissetulek on 501-

1000€/kuus (33%) ja 1001-1500€/kuus (40%).

1501-2000€
2000€+
Kuni 500€
1001-1500€
501-1000€
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Jah ®mEi

Joonis 6. Auto omamine uuringus osalenute seas igakuise netosissetuleku 1oikes (n=187)
Allikas: autori uuring

Jargnevalt diagrammilt on néha, et Harjumaal viljaspool Tallinna elavate inimeste seas on rohkem
auto omanikke ehk nende osakaal moodustab 56% ning 44%-1 Tallinnlastel on olemas oma isiklik

auto.
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Harjumaal véljaspool Tallinna

Tallinn

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Jah mEi

Joonis 7. Auto omamine uuringus osalenute seas elukoha 16ikes (n=187)

Allikas: autori uuring

3.2. Auto omamise ja mitte omamise motiivid

Jargmised kiisimused olid auto omanikel ja autot mitte omavatel vastajatel erinevad, kuid mdlemal
kiisimusel skaala on jaotatud jargneval kujul: iildse ei mojutanud, pigem ei mojutanud, ei oska

oelda, pigem mdjutas, palju mojutas.

Nendelt, kellel on olemas isiklik auto, kiisiti hinnata, kuivdrd jirgnevas tabelis toodud tegurid

mdjutasid otsust autot soetada:

23



Tabel 1. Tegurite mdju auto soetamise otsusele (vastuste sagedused, n=88)

Uldse ei Pigem ei oIsElia Pigem Palju
mdjutanud mdjutanud ) mojutas maojutas
Oelda
Saada suuremat
litkumisvabadust 0 0 0 35 >3
Minu elukoha eripérasus 13 30 13 12 20
Luge.l.da turvalisemalt kui 14 32 7 28 7
kergliiklusega
Aja kokkuhoid 0 1 1 34 52
Parem ligipéds
mecelelahutusele 8 25 ? 27 19
T1hedam suhtlemine soprade 19 35 9 20 5
Ja tuttavatega
Saab lihtsamini teha oma t66d 21 30 9 8 20
Lastega pere olemasolu 48 16 5 17 2
Auto omamine on
majandusliku heaolu siimbol 43 27 ? 6 3

Allikas: autori uuring

Suurem osa autot omavatest noortest vastas, et koige mojutavamaks teguriks oli ,,Saada suuremat
litkkumisvabadust® ehk kdikide jaoks antud tegur kas palju mojutas voi pigem mojutas. Samuti
suurel médral avaldas moju liks peamisi isikliku auto kasutamise eeliseid ehk aja kokkuhoid.
Nimelt 59% noortest vastas, et antud tegur palju mdjutas nende otsust ning 39% vastanute jaoks
pigem mojutas. See, et auto abil meelelahutus muutub kéittesaadavamaks, kas palju voi pigem
mojutas 52% noori auto omanikke. 10% vastanutest ei osanud &elda, kuivord parem ligipdds
meelelahutusele mojutas nende otsust, 28% noorte jaoks antud tegur pigem ei mdjutanud ning 9%
vastas, et see lildse ei mdjutanud nende otsust autot soetada. Auto turvalisus oli viiksema mojuga,
40% auto omanikest vastas, et antud tegur kas palju voi pigem mdjutas, 60% vastanuid see pigem
voi iildse ei mdjutanud ning 8% ei osanud delda. Enamik vastanuid (49%) leidis, et nende elukoha
eripdrasus kas iildse voi pigem ei mdjutanud nende otsust, 15% noortest auto omanikest ei osanud
oelda ning 36%-le noortest antud tegur avaldas mdju. 32% vastanutest isikliku auto abil saavad
oma t60d lihtsamini teha, 10% ei osanud hinnata, mis mééral antud tegur mdjutas nende otsust
autot omada ning 58% noori t66 lihtsustamine iildse voi pigem ei mojutanud. Koige véiksema
mdjuga olid tithedam suhtlemine oma sdprade ja tuttavatega, lastega pere olemasolu ning auto

omamise majandusliku heaolu siimbol.

Harjumaal viljaspool Tallinna elavad noored kdrgemalt hindasid elukoha eripirasuse teguri mdju
ehk nendest 86% vastas, et antud tegur kas palju v3i pigem mojutas nende otsust autot omada.
Samas ainult viiendiku Tallinnas elavatest noortest jaoks nende elukoht miéngis rolli auto

soetamise otsuse langetamisel. Parem ligipdés meelelahutusele samuti rohkem mdjutas Harjumaal
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véljaspool Tallinna elavaid noori auto omanikke kui Tallinnlasi, nimelt 68% nendest mirkis, et
antud tegur kas palju voi pigem mdjutas ning 18% vastanu jaoks see kas pigem voi iildse ei
mojutanud. 47% Tallinnas elavaid noori auto omanikke vastas, et antud tegur oli olulise mdjuga

ning 44% jaoks see ei ménginud rolli.

Saada suuremat litkumisvabadust

Aja kokkuhoid

Parem ligipdds meelelahutusele

Liigelda turvalisemalt kui kergliiklusega

Minu elukoha eripdrasus (teised alternatiivsed
litkkumisviisid ei ole siin samavord kattesaadavad)

Saab lihtsamini teha oma t66d

Tihedam suhtlemine soprade ja tuttavatega

Lastega pere olemasolu

Auto omamine on majandusliku heaolu stimbol

0,00%  20,00% 40,00% 60,00% 80,00% 100,00%

Palju mdjutas © Pigem mdjutas = Ei oska delda  Pigem ei mdjutanud = Uldse ei mdjutanud

Joonis 8. Auto soetamise otsust mdjutavad tegurid noorte auto omanike seas (n=88)

Allikas: autori uuring
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Nendelt, kes ei oma isiklikku autot, kiisiti hinnata, kuivord jirgnevas tabelis toodud tegurid

mdjutasid otsust autot mitte omada:

Tabel 2. Tegurite mdju auto mitte omamisele (vastuste sagedused, n=99)

Uldse ei Pigem ei Ei Pigem Palju
. I oska = s
mojutanud mojutanud N mojutas mojutas
oelda
Auto hind 4 25 7 34 29
Auto omamise kulu 1 17 7 52 22
Auto negatiivne mdju
keskkonnale 12 31 16 30 10
Alternatl.lvse‘ae. litkumisviiside 3 17 ] 37 34
kasutamise voimalus
Auto omamine ei paranda minu
1abikdimist sOprade ja tuttavatega 22 1 35 27 4
Ma ei hoiaks tegelikult oluliselt 12 17 41 73 6
aega kokku
Mul ei ole juhilube 49 20 15 3 12

Allikas: autori uuring

Allpool toodud diagrammilt on néha, et auto omamise kulu kdige rohkem mdjutas vastanuid ehk
kolmveerand leidis, et antud tegur kas palju voi pigem mojutas nende otsust. 7% vastasid, et nad
ei oska Oelda, mis midral auto omamise kulu avaldas nende otsusele moju ning alla viiendiku
(18%) jaoks antud tegur oli viiksema mdjuga. Vanusegruppide 15ikes auto omamise kulu koige
rohkem mdjutas 18-20- ja 21-23-aastaseid noori. Igakuise netosissetuleku 1dikes auto omamise
kulu rohkem mdjutas neid noori, kes kuus saavad kuni 500€ ja neid, kelle sissetulek on 501-

1000€/kuus.

Alternatiivsete litkumisviiside kasutamise vdimalus samuti méngis olulist rolli otsuse tegemisel
ehk 71% noortest vastas, et see kas palju voi pigem mdjutas, 8% ei osanud 6elda ning viiendikku
see kas pigem vdi lildse ei mdjutanud. Harjumaal véljaspool Tallinna elavate noori alternatiivide
kasutamise vdimalus mdjutas vihem kui Tallinnlasi. 73% Tallinnas elavatest vastanutest mérkis,
et antud tegur kas palju voi pigem mdjutas nende otsust ning 65% véljaspool Tallinna elanike jaoks

see kas suurel voi viiksemal médral méngis rolli.

Auto hind oli vdiksema mdjuga vdrreldes omamise kulu ja alternatiivsete voimalustega ehk 64%
vastanute jaoks hind kas palju voi pigem mdjutas, 7% ei osanud selle mdju hinnata ja peaaegu tiks

kolmandik (29%) vastas, et hind ei avaldanud otsusele mdju.

Auto negatiivne moju keskkonnale kui mdjutegurit noored hindasid protsentuaalselt peaaegu

vordselt ehk 40% nendest leidis, et see kas palju vdi pigem mojutas, ja 43% vastanute jaoks see ei
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avaldanud kas suurel voi védiksemal middral mdju. Vanusegruppide 1dikes negatiivne moju
keskkonnale kdige rohkem mdjutas 24-26-aastaseid noori ehk 56% nendest vastas, et see kas palju
vOi pigem mojutas nende otsust. Kdige vihem see avaldas moju 21-23-aastastele noortele ehk iile
poole nendest (55%) ei votnud antud tegurit arvesse. Negatiivne mdju samuti vihem mdjutas naisi
kui mehi ehk 37% naissoost vastajatele see kas palju voi pigem avaldas, samas kui meeste osakaal
oli suurem ehk nendest 45% vastanute jaoks antud tegur oli olulise mdjuga. Haridustaseme 16ikes
ei esine protsentuaalselt erinevusi keskharidusega korgharidust omandavate vastanute vahel, kuid
korgharidusega inimesi auto negatiivne mdju mdjutas vihem ehk nendest 63% vastas, et see kas

pigem voi lildse ei mdjutanud.

Tegurid nagu ,,Ma ei hoiaks tegelikult oluliselt aega kokku* ja ,,Auto omamine ei paranda minu
labikdimist sOprade ja tuttavatega“ samuti vastajate seas olid monel mééral vordselt jaotatud, kuid
modlemad tegurid mdjutasid rohkem Tallinnas elavaid noori. 34% Tallinna elanike jaoks tegur
,»Auto omamine ei paranda minu ldbikdimist sdprade ja tuttavatega“ oli olulise mojuga, samas kui
alla viiendikule (18%) Harjumaal viljaspool Tallinna noortest see kas palju vdi pigem mdjutas.
30% Tallinnlastest mérkis, et tegur ,,Ma ei hoiaks tegelikult oluliselt aega kokku* avaldas nende

otsusele moju ning véljaspool Tallinna see tegur méngis rolli 24% vastanutest jaoks.

Koige viiksema mojuga on tegur ,,Mul ei ole juhilube* ehk ainult 15% noortest vastas, et antud
tegur kas palju vdi pigem mdjutas nende otsust, 15% ei osanud selle moju hinnata ning 70%

vastanuid see ei mojutanud.
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Auto omamise kulu

Alternatiivsete liitkumisviiside kasutamise
vOoimalus

Auto hind

Auto negatiivne mdju keskkonnale

Auto omamine ei paranda minu ldbikadimist
sOprade ja tuttavatega

Ma ei hoiaks tegelikult oluliselt aega kokku
Mul ei ole juhilube

0,00%  20,00% 40,00% 60,00% 80,00% 100,00%

Palju mdjutas  Pigem mdjutas = Ei oska 6elda = Pigem ei mdjutanud = Uldse ei mdjutanud

Joonis 9. Auto mitte omamise otsust mdjutavad tegurid noorte auto omanike seas (n=99)

Allikas: autori uuring

3.3. Auto omamisest loobumine

Lisaks auto omamise motiivide véljaselgitamisele, autor soovis uurida, kui tdenéoliselt praecgused
auto omanikud oleksid valmis isikliku auto omamisest loobuma 5 aasta pirast. Vastajad hindasid
antud kavatsust 5-palli skaalal, kus 1 tdhendab ,,Ei ole iildse tdendoline* ning 5 viljendab kdorget
toendosust. Jargnevad diagrammid nditavad, kuidas vastused erinevad soltuvalt soost, elukohast ja

igakuise netosissetulekust.

Enamik noori auto omanikke (38%) hindasid isiklikust autost loobumise tdendosust 2 punktiga
ning neljandik vastanutest leidis, et see iildse ei ole tdendoline ehk hindasid seda 1 punktiga. 3
punkti on skaalal keskmine viirtus ning selle valisid 25% vastajatest. Ule keskmise hindasid
toendosust ainult 13% noortest ning mitte keegi vastanutest ei hinnanud loobumise tdenédosust 5

punktiga.

Diagrammilt on ndha, et meessoost vastajad on rohkem valmis isiklikust autost loobuma vorreldes
naissoost vastajatega ehk 15% meestest hindasid 4 punktiga, kuid samas naissoost vastajate seas

antud osakaal on vihem ehk 8%.
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Naised

Koik

Mehed

0,00% 20,00% 40,00% 60,00% 80,00% 100,00%
I punkt =2 punkti =3 punkti 4 punkti =5 punkti

Joonis 10. Auto omanike isiklikust autost loobumise 5 aasta parast tdendosus (n=88)
Allikas: autori uuring

Uks vdimalikest teguritest, mis vdib pohjustada naissoost ja meessoost vastajate esinevaid
erinevusi, on see, et autoga saab oma t6dd lihtsamini teha. Selle viljaselgitamiseks, autor eraldi
analiilisis neid naisi ja mehi, kes hindasid oma valmidust autost loobuma 1 v&i 2 punktiga, neid
kokku oli 25 naist ja 30 meest. Nimelt autor analiilisis seda, kuidas nad hindasid teguri ,,Saab
lihtsamini teha oma t66d* moju otsusele autot soetada. Tuli vilja, et iile poole (52%) naissoost
vastanute jaoks antud tegur oli olulise mdjuga, samas kui 37% meestest vastas, et see kas palju voi
pigem mdjutas. Niisiis vOib oletada, et naised on vihem valmis oma isikliku auto kasutamisest

loobuma kui mehed, sest neid rohke mdjutab see, et auto lihtsustab t66d.
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Naine

Mees

0,00% 20,00% 40,00% 60,00% 80,00% 100,00%

Palju mdjutas  Pigem mdjutas = Ei oska 6elda = Pigem ei mdjutanud = Uldse ei mdjutanud

Joonis 11. Teguri ,,Saab lihtsamini teha oma t66d* mdju nendele, kes hindasid isiklikust autost
loobumise tdendosuse 1 voi 2 punktiga (n=55)

Allikas: autori uuring

Allpool toodud diagramm néitab, et Tallinnas elavad noored auto omanikud kdrgemalt hindasid
auto omamisest loobumise tdendosust ehk nendest 17% hindasid seda 4 punktiga, kuid Harjumaal

véljaspool Tallinna elavate vastajate seas keegi ei valinud skaalal iile keskmine véértuse.

Harjumaal viljaspool Tallinna

Tallinn

0,00% 20,00% 40,00% 60,00% 80,00% 100,00%
1 punkt =2 punkti =3 punkti 4 punkti =5 punkti

Joonis 12. Auto omanike isiklikust autost loobumise 5 aasta pérast tdendosus elukoha 15ikes
(n=88)

Allikas: autori uuring

Jargnev diagramm kirjeldab, kuidas autost loobumise tdendosus erineb vanuse gruppide 13ikes.
24-26-aastased auto omanikud on rohkem valmis 5 aasta pdrast auto omamisest loobuma ehk
nendest peaaegu viiendik (18%) hindasid tdendosust 4 punktiga. 18-20-aastastest vastajatest

kolmveerand hindasid loobumise valmiduse tdenédosust kas 1 vdi 2 punktiga. Kdige vihem oleksid
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valmis loobuma 27-30-aastased auto omanikud ehk nendest ainult 6% valisid iile keskmise

véartuse ehk hindasid 4 punktiga.

18-20
21-23
27-30
24-26
0,00% 20,00% 40,00% 60,00% 80,00% 100,00%
1 punkt =2 punkti =3 punkti 4 punkti =5 punkti

Joonis 13. Auto omanike isiklikust autost loobumise 5 aasta pérast tdendosus vanuse 1dikes (n=88)

Allikas: autori uuring

3.4. Liikumise distants

Jargmises kiisimuses autor palus vastajatel hinnata, mis on nende kdige tiilipilisema liikumise

distants, nditeks kooli voi todle (reisi pikkus iihes suunas). Kokku oli esitatud 7 kilomeetri

intervalli:
e Kuni2km
e 2-3km
e 3-5km
e 5-10km
e 10-15km
e 15-20 km
e 20+km

Jargmine diagramm niitab, kuidas erinevad litkumise distantsid auto omanikel ja autot mitte
omavatel vastajatel. Diagrammilt on ndha, et kdige tiiiipilisem liitkumise distantsi pikkus on 5-10
kilomeetrit, mis samas on ka kdige levinumaks distantsiks auto omanike jaoks. Auto omanike
osakaal suureneb vorreldes autot mitte omavatega, kui on tegemist pikema distantsiga, néiteks
37% nendest, kellel pole autot, 1dbib keskmiselt paevast 3-5 kilomeetrit, aga auto omanike osakaal

samal iitkumise distantsi korral on 17%.

31



Kuni 2 km
2-3 km
3-5 km
5-10 km
10-15 km
15-20 km
20+ km
0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00%

Kodik = Autot pole = On oma auto

Joonis 14. Auto omamine ja tiiiipiline liikumise distants (n=187)

Allikas: autori uuring

3.5. Peamine liikumisviis

Jargnevalt autor palus vastajatel valida, mis on nende peamine litkumisviis number 1 ja number 2.

Vastajad valisid jargmiste litkumisviiside vahel:

o Jalgsi

e Isikliku sdiduautoga

e Sodiduautoga kaasreisijana

e Rendiautoga (autojagamisplatvormid, nditeks CityBee voi Bolt Drive)
e Taksoga

e Uhistranspordiga

o Isikliku jalgratta voi toukerattaga

e Renditdoukeratta voi - jalgrattaga (nditeks Bolt voi Tuul)

Allpool toodud diagrammilt on ndha, et kdige rohkem tehakse sdite isikliku autoga ehk 75
uuringus osalenu jaoks isiklik auto on peamiseks litkumisviisiks. Véiksema osakaaluga on
ithistransport, seda peab oma peamiseks liikumisviisiks 71 vastajat ehk 38%. 10% ehk 18 inimest
vastasid, et nad peamiselt liiguvad rendiautoga ning 6% ehk 11 inimest tavaliselt reisivad
soiduautoga kaasreisijana. 3% vastanutest ehk ainult 6 noort kdib oma peamistesse sihtkohtadesse

jalgsi. 3 inimest ehk 2% peamiselt kasutavad liikumiseks takso teenust, 2 inimest ehk 1% vastanu
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jaoks peamiseks litkumisviisik on isiklik jalgrattas voi tdukerattas ning ainult 1 noor ehk 0,5%

vastas, et peamiselt ta sdidab renditdukeratta voi - jalgrattaga.

Uhistransport on suurema osa inimestest jaoks peamiseks liikumisviisiks number 2 ehk selle valis
23% ehk 42 noort. Kuigi jalsi kui esimeseks peamiseks viisiks valisid ainult 6 inimest, siis oma
teiseks peamiseks viisiks seda peavad alla viiendiku vastanutest (18%) ehk 34 noort. Kolmandal
kohal populaarsuse jérgi vastajate seas on rendiauto ning sellele jérgneb liikkumine autoga
kaasreisijana. Takso teenuse kasutamine kui oma teiseks peamiseks liikkumisviisiks on populaarne
19 vastaja seas ehk 10%. Isiklikuga auto sdtmine ja renditdukeratta vdi - jalgratta kasutamine on
sama osakaaluga ehk see moodustab 7%. Kodige vdhem on neid noori, kes oma teiseks
litkumisviisiks peab isiklikku jalgraratast voi tdukeratast, nimelt neid on 11 inimest ehk 6%

vastajatest.

50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00%

0,00%

esimene eelistus teine eelistus

Joonis 15. Peamised liikumisviisid (n=187)
Allikas: autori uuring

Jargnev diagramm néditab, mis on teine peamine litkumisviis nendel vastajatel, kes esimeseks
viisiks valisid isikliku auto. Selgus, et enamik auto kasutajaid (31%) peale isikliku auto peamiselt
liiguvad iihistranspordiga. 28% vastanu jaoks teine peamine liikkumisviis on rendiauto ning alla
viiendik (24%) sdidavad autoga kaasreisijana. 3% inimestest vastas, et nende teiseks peamiseks

litkkumisviisiks on isiklik auto, mis voiks tdhendada, et nad ei kasuta muid liikumisviisi peale auto.
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Joonis 16. Peamised liikkumisviisid number 2, kui esimene eelistus on isiklik auto (n=75)
Allikas: autori uuring

Allpool esitatud diagramm nditab, millised on peamised liikumisviisid number 2 nendel vastajatel,
kelle esimeseks peamiseks litkumisviisiks on iihistransport. Enamik thistranspordi kasutajaid
(41%) vastas, et teisecks peamiseks liikumisviisiks nad peavad jalgsi kidimist. Ulejiinud

litkumisviisid oluliselt protsentuualselt ei erine.
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Joonis 17. Peamised liikumisviisid number 2, kui esimene eelistus on iihistransport (n=71)

Allikas: autori uuring
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Jargnev diagramm vorldeb, kuidas erinevad peamised liikumisviisid number 1 Tallinna ja
Harjumaal véljaspool Tallinna elanikel. Selgus, et Harjumaal véljaspool Tallinna elavad noored
vihem kasutavad tihistransporti peamise litkumisviisina ehk nende osakaal on 28% vorreldes
Tallinnlaste osakaaluga - 41%. Harjumaal vidljaspool Tallinna peetakse esimeseks liitkumisviisiks
isiklikku autot rohkem kui Tallinnas ehk {ile poole viljaspool Tallinna elavatest inimestest (54%)
peamiselt sdidab oma autoga, kuid samas Tallinnas see osakaal moodustab 36%. Rendiauto,
renditduke - voi jalgratta ja takso teenuste kasutamine ei ole iildse populaarne véljaspool Tallinna

elanike seas.
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Tallinn Harjumaal viljaspool Tallinna

Joonis 18. Peamiste liikumisviiside number 1 vordlus elukoha jirgi (n=187)
Allikas: autori uuring

Jargmise diagrammi abil autor nditab, millised on peamised litkumisviisid number 1 on autot mitte
omavatel noortel. Diagrammilt on ndha, et kdige enam kasutatav liikumisviis autot mitte omavate
seas on tihistransport ehk 66% vastanutest peab seda oma esimeseks litkumisviisiks. 15%
vastajatest litkumiseks peamiselt kasutab rendiautot ning 11% sdidab autoga kaasreisijana. Mitte
keegi autot mitte omavate vastajate seas ei pea oma esimeks peamiseks liikumisviisiks

renditdukeratas voi - jalgratast.
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Joonis 19. Autot mitte omavate noorte peamised liikumisviisid number 1 (n=99)

Allikas: autori uuring

Jargnev diagramm nditab, kuidas peamise litkumisviisi number 1 osakaal erineb litkumisdistantsi
intervallide 10ikes. Selle diagrammi koostamiseks autor on jaganud distantsid kolmeks
intervalliks: 5 kilomeetrit, 5-10 kilomeetrit ja iile 10 kilomeetri. Samuti autor pani kokku
litkumisviisid nagu jalgsi, isiklik jalgrattas voi tdukerattas, renditdukerattas voi - jalgrattas {ihesse
kategooriasse - kergliiklus. Tuli vélja, et mida pikem liitkumisdistants on, seda rohkem tehakse

soite isikliku autoga ja vihem kasutatakse tihistransporti, kergliiklust ja rendiautot.
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Joonis 20. Uuringus osalenute peamised litkumisviisid ja liikumisdistantsid (n=187)

Allikas: autori uuring

3.6. Hoiakud autojagamisse

Jargmises kiisimuses autor palus uuringus osalenutel hinnata, kuivord nad ndustuvad jiargnevas

tabelis toodud véidetega autojagamiseplatvormi teenuse kohta. Kiisimuse skaala on jaotatud

jargneval kujul: ndustun tdielikult, pigem ndustun, ei oska delda, pigem ei ndustu, iildse ei ndustu.

Tabel 2. Hoiakud autojagamisse (vastuste sagedused, n=187)

Uldseei | Pigemei | Eioska | Pigem | Noustun
noustu noustu Oelda | noustun | tdielikult

Kasuttan autojagamise platvormide teenust 46 44 12 61 24
sageli
Ma eehstaksm autojagamise teenust isikliku 33 18 60 47 29
auto kasutamisele
Leian, et autojagamine on
keskkonnasdbralikum kui isikliku auto 10 6 14 97 60
omamine
Leian, et autOJa.g.ar.mge teenuse kasu.tamlne 4 11 7 38 62
on soodsam kui isikliku auto omamine
Aptqj agamisteenus 'on parim alternatiiv 6 16 31 83 51
isikliku auto omamisele
Oleq Valrn.ls planeerlr?a oma soite o 20 23 78 58 ]
autojagamisteenuse kéttesaadavuse jérgi
Ma ei usalda autojagamisteenuse pakkujaid 111 55 10 6 5

Allikas: autori uuring
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Enamik vastanuid ehk 84% kas téelikult voi pigem ndustuvad selle viitega, et autojagamine on
keskkonnasdbralikum kui isikliku auto omamine, 7% vastajatest ei oska delda ning 9% noortest
kas pigem voi ilildse ei ndustu viitega. Suurema osa uuringus osalenutest jaoks (80%)
autojagamise teenuse kasutamine on soodsam kui isiklik auto omamine, 12%-1 vastajal on
neutraalne hoiak sellesse viitesse ning 8% vastanutest kas iildse voi pigem ei ndustu antud
seisukohaga. 72% noortest usub, et autojagamisteenus on parim alternatiiv isikliku auto
omamisele, alla viiendiku ehk 17% vastanutest ei oska hinnata, kuivord nad ndustuvad antud
véitega ning 12% noortest ei pea autojagamist parimaks alternatiiviks isikliku auto omamisele.
45% uuringus osalenutest kas tdielikult voi pigem ndustuvad véitega ,,Kasutan autojagamise
platvormide teenust sageli, 6% vastajatest ei oska delda ning ligikaudu pool vastanutest ehk 48%
kas tildse voi pigem ei ndustu antud viitega. 41% noortest eelistaks autojagamise teenust isikliku
auto omamisele, 32% ei oska hinnata oma ndustumist antud véitega ning 28% noorteks kas iildse
vOi pigem ei eelistaks rendiauto kasutamist oma autole. 35% vastanutest oleks valmis planeerima
oma soite autojagamisteenuse kéttesaadavuse jargi, 42%-1 ei ole arvamust selle kohta ning 23%
noortest kas iildse v3i pigem ei noustu antud viitega. 6% noortest vastas, et nad ei usalda
autojagamisteenuse pakkujaid, 5% vastajatest suhtub sellesse neutraalselt ning enamik noori ehk

89% kas iildse voi pigem ei ndustu selle seisukohaga.

Leian, et autojagamine on keskkonnasdbralikum kui
isikliku auto omamine

Leian, et autojagamise teenuse kasutamine on
soodsam kui isikliku auto omamine

Autojagamisteenus on parim alternatiiv isikliku auto
omamisele

Kasutan autojagamise platvormide teenust sageli

Ma eelistaksin autojagamise teenust isikliku auto
kasutamisele

Olen valmis planeerima oma sdite
autojagamisteenuse kéttesaadavuse jéargi

Ma ei usalda autojagamisteenuse pakkujaid

0,00%  20,00%  40,00%  60,00%  80,00% 100,00%

Noustun tdelikult Pigem noustun Ei oska 6elda Pigem ei ndustu Uldse ei ndustu

Joonis 19. Uuringus osalenute hoiakud autojagamisse (n=187)

Allikas: autori uuring
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Jargmises diagrammis autor nditab neid noorte hoiakuid autojagamisse, kes kas tdielikult voi
pigem ndustasid viitega ,,Kasutan autojagamise platvormide teenuse sageli“, selleks, et vilja
selgitada, kuidas suhtuvad autojagamisse tegelikus kasutajad. Allpool toodud diagrammis on néha,
et enamik vastajatest on ndustuvad sellega, et autojagamisteenus on parim alternatiiv isikliku auto
omamisele ehk nende osakaal on 92%. Samuti selgus, et tegelikest aktiivsetest kasutajates on iile

poole ehk 53% on valmis planeerima oma sdite autojagamisteenuse kéttesaadavuse jargi.

Autojagamisteenus on parim alternatiiv isikliku
auto omamisele

Leian, et autojagamise teenuse kasutamine on
soodsam kui isikliku auto omamine

Leian, et autojagamine on keskkonnasdbralikum
kui isikliku auto omamine

Ma eelistaksin autojagamise teenust isikliku auto
kasutamisele

Olen valmis planeerima oma sdite
autojagamisteenuse kéttesaadavuse jérgi

Ma ei usalda autojagamisteenuse pakkujaid

0,00%  20,00%  40,00%  60,00% 80,00% 100,00%

Noustun téelikult Pigem ndustun Ei oska delda Pigem ei ndustu Uldse ei ndustu

Joonis 20. Aktiivsete autojagamise kasutajate hoiakud autojagamisse (n=85)

Allikas: autori uuring

3.7. Rendiauto kasutajate profiil

Selleks, et vilja selgitada, kes peamiselt kasutab rendiautot, autor nditab allpool toodud tabelis
tausta informatsiooni nende vastajate kohta, kes kas téelikult vdi pigem ndustasid véitega ,,Kasutan
autojagamise platvormide teenust sageli®, neid oli kokku 85 noort, ning nendest 78 elab Tallinnas
ja 7 Harjumaal véljaspool Tallinna. Tabelist on nédha, et kdige rohkem autojagamist kasutavad autot
mitte omavad 24-26-aastased mehed netosissetulekuga 1001-1500€/kuus, kes kiisimustikule
vastamise hetkel omandavad kdrgharidust ning kelle kdige tiilipilisema liikumise distants on kuni

5 kilomeetrini. Tabelis on ka vordluseks toodud vastuste jagunemine protsentides elukoha 1dikes.
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Tabel 3. Aktiivsete autojagamise kasutajate profiilid elukoha 1dikes (n=85)

Harjumaal
véljaspool
Tallinna (N=7)

Koik | Tallinn
(N=85) | (N=78)

Mees 59% 60% 43%
Naine 41% 40% 57%
SUGU

18-20 14% 13% 29%
21-23 34% 36% 14%
24-26 40% 41% 29%
27-30 12% 10% 29%
VANUS

Kuni 500€ 4% 4% 0%
501-1000€ 18% 17% 29%
1001-1500€ 33% 32% 43%
1501-2000€ 31% 32% 14%
2000€+ 15% 15% 14%

IGAKUINE NETOSISSETULEK

Keskharidus 18% 17% 29%
Korgharidus (omandamisel) 45% 46% 29%
Korgharidus 38% 37% 43%
HARIDUSTASE

On auto 46% 46% 43%
Pole autot 54% 54% 57%
AUTO OLEMASOLU

kuni 5 km 45% 46% 29%
5-10 km 35% 35% 43%
10+ km 20% 19% 29%
LIIKUMISE DISTANTS

Allikas: autori uuring

3.8. Hoiakud alternatiivsetesse liikkumisviisidesse

Jargmises kiisimuses autor palus uuringus osalenutel hinnata, kuivord nad ndustuvad jargnevas
tabelis toodud véidetega alternatiivsete litkumisviiside kohta. Kiisimuse skaala on jaotatud

jargneval kujul: ndustun tdielikult, pigem ndustun, ei oska delda, pigem ei ndustu, iildse ei ndustu.
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Tabel 4. Hoiakud alternatiivsetesse litkumisviisidesse (vastuste sagedused, n=187)

Uldse ei | Pigemei | Eioska | Pigem Noustun
ndustu ndustu oelda | noustun | tdielikult

Uhlst.rans.pordl rparsmudld ja soiduplaan 12 47 29 82 17
on minu jaoks piisavad
Taksoge.l. sbitmine on k}}relm ja mugavaim 1 47 26 87 16
alternatiivne litkumisviis
Ma .eehstan kéia jalgsi, kuna see on 3 1 18 110 35
tervislik
Eelistaksin alternatiivset litkumisviisi isegi
siis, kui sihtkohta joudmine votab kauem 24 52 53 51 7
acga
Alternatiivsed liikumisviisid on soodsamad
kui isikliku auto kasutamine ! ? 13 20 4
Kaalun véiksema mugavusega
liikkumisviisi, et kokku hoida raha ? >6 47 62 13
Kaalun véiksema mugavusega
litkkumisviisi, et hoida keskkonda 17 61 >2 49 8

Allikas: autori uuring

Enamik noori ehk 88% kas tdielikult voi pigem ndustuvad sellega, et alternatiivsed liikumisviisid
on soodsamad kui isikliku auto kasutamine, 7%-1 on neutraalne arvamus antud véite suhtes ning
5% vastajatest kas pigem voi iildse ei ndustu selle seisukohaga. 78% vastanutest eelistab kiia
jalgsi, kuna see on tervislik, 10% vastajtest ei oska hinnata, kuivord nad ndustuvad sellega ning
13% noortest ei eelista jalgsi kiia. Ule poole uuringus osalenutest ehk 55% usub, et taksoga
sditmine on kiireim ja mugavaim alternatiivne liikumisviis, 14% noortest ei osksa delda ja 31%
vastanutest suhtub sellesse seisukohasse pigem negatiivselt. 53% noore jaoks tiihistranspordi
marsruudid ja sdiduplaan on piisavad, 16% ei oska 6elda ning 32% vastanu jaoks marsruudid ja
soiduplaan ei ole piisavad ehk nad kas {idse v3i pigem ei ndustu antud viitega. 40% noortest
viljendasid oma téelikku voi osalist ndustumist viitega ,,Kaalun viiksema mugavusega
litkumisviisi, et kokku hoida raha®, neljadikul vastajatest ei ole selle kohta arvamust ning 35%
noortelt ei kaalu vdiksema mugavusega litkumisviisi raha kokkuhoidmiseks. 31% vastanutest
eelistaks alternatiivset liikumisviisi isegi siis, kui sihtkohta joudmine votab kauem aega, 28% ei
oska oelda, enamik vastanuid ehk 41% ei ndustu selle viitega. 30% noortest kaalub viiksema
mugavusega liitkumisviisi keskkonna hoidmiseks, 28%-1 vastanutest on neutraalne hoiak sellesse

véitesse ja suurem osa noortest ehk 42% kas iildse voi pigem ei ndustu antud seisukohaga.
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Alternatiivsed litkumisviisid on soodsamad kui
isikliku auto kasutamine

Ma eelistan kéia jalgsi, kuna see on tervislik
Taksoga sditmine on kiireim ja mugavaim
alternatiivne litkkumisviis

Uhistranspordi marsruudid ja sdiduplaan on minu
jaoks piisavad

Kaalun véiksema mugavusega liikumisviisi, et
kokku hoida raha

Kaalun véiksema mugavusega liikumisviisi, et
hoida keskkonda

Eelistaksin alternatiivset litkumisviisi isegi siis, kui
sihtkohta joudmine votab kauem aega

0,00%  20,00% 40,00% 60,00% 80,00% 100,00%

Noustun tdelikult Pigem ndustun Ei oska delda Pigem ei ndustu Uldse ei ndustu

Joonis 20. Uuringus osalenute hoiakud alternatiivsetesse liikumisviisidesse

Allikas: koostatud lisas 1 toodud andmete alusel

Selleks, et uurida, kas esineb erinevusi hoiakutes Tallinnas ja Harjumaal viljaspool Tallinna
elavate noorte vahel, jirgnevas tabelis autor nditab vastuste vordlust elukoha 16ikes. Vastustest tuli
vélja, et Tallinnas elavad noored rohkem ndustusid sellega, et lihistranpordi marsruudid ja
soiduplaan on nende jaoks piisavad ehk nendest, vorreldes véljaspool Tallinna elavate noortega.
Samas véljaspool Tallinna elavate noorte seas on rohkem neid, kes kaaluvad véiksema
mugavusega litkumisviisi keskkonna hoidmise eesmargiga ehk 38% nendest kas pigem voi
taielikult noustusid sellega, kusjuures Tallinnlastest 28% jagas antud seisukohta. Kdige suurem
vahe vastajate seas esineb viitega ,, Taksoga sditmine on kiireim ja mugavaim alternatiivne
litkkumisviis® noustumises. Nimelt 59% Tallinnlastest kas tdielikult vdi pigem ndustusid antud
véitega ning 41% Harjumaal véljaspool Tallinna elanikest kas tdiesti voi osaliselt jagas antud

seisukohta.
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Tabel 5. Hoiakud alternatiivsetesse litkumisviisidesse (vastuste sagedused)

Pigem | Uldse
el el
noustu | nodustu

Noustun | Pigem | Eioska
téelikult | ndustun oelda

Kaalun viiksema mugavusega liikkumisviisi,

et hoida keskkonda

Tallinn (N=148) 4% 24% 28% 33% 11%
Harjumaal viljaspool Tallinna (N=39) 5% 33% 28% 31% 3%
Kaalun viiksema mugavusega liikumisviisi,

et kokku hoida raha

Tallinn (N=148) 6% 35% 24% 29% 5%
Harjumaal viljaspool Tallinna (N=39) 10% 26% 28% 33% 3%

Alternatiivsed liikumisviisid on soodsamad
kui isikliku auto kasutamine

Tallinn (N=148) 36% 49% 8% 6% 0%
Harjumaal viljaspool Tallinna (N=39) 51% 44% 3% 0% 3%

Eelistaksin alternatiivset liikkumisviisi isegi
siis, kui sihtkohta joudmine votab kauem

aega

Tallinn (N=148) 3% 30% 29% 23% 14%
Harjumaal viljaspool Tallinna (N=39) 5% 15% 26% 46% 8%
Ma eelistan kéia jalgsi, kuna see on tervislik

Tallinn (N=148) 17% 59% 9% 13% 2%
Harjumaal viljaspool Tallinna (N=39) 26% 56% 13% 5% 0%

Taksoga séitmine on kiireim ja mugavaim
alternatiivne liikumisviis

Tallinn (N=148) 8% 51% 13% 21% 7%
Harjumaal viljaspool Tallinna (N=39) 10% 31% 18% 41% 0%
Uhistranspordi marsruudid ja sdiduplaan on
minu jaoks piisavad

Tallinn (N=148) 11% 44% 17% 22% 7%
Harjumaal viljaspool Tallinna (N=39) 3% 44% 10% 38% 5%
Allikas: koostatud lisas 1 toodud andmete alusel

3.9. Keskkonnamoju arvesse votmise sagedus liikumisviisi valikul

Kiisimustiku viimases kiisimuses autor palus noortel hinnata 5-palli skaalal, kus 1 tdhendab ,,Mitte
kunagi* ja 5 on ,,Viga sageli“, hinnata kui tihti nad vitavad arvesse keskkonnamdju litkumisviisi
valikul. Jargnev diagramm néitab, kuidas erinevad vastused auto omanikel ja autot mitte omavatel

noortel.

Diagrammilt on ndha, et enamik noori ehk 38% hindasid keskkonnamdju arvesse votmise sagedust

3 punktiga ning 28% vastajatest hindasid seda 2 punktiga. Viiendik noortest sageli arvestavad
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keskkonnamdju ehk nad hindasid seda 4 puntkiga ning ainult 6% uurings osalenutest hindasid
sagedust 5 punktiga ehk nad viga sageli votavad arvesse keskkonamdju liikumisviisi valikul. 9%
vastanutest mitte kunagi ei arvesta keskkonamoju. Need, kellel ei ole isiklikku autot, tthedamini
votavad arvesse keskkonnamdju vorreldes auto omanikega. 35% autot mitte omavatest noortest
hindasid seda kas 4 vdi 5 punktiga, kuid samas ainult 15% auto omanikest sageli votavad

keskkonamdju arvesse.

On isiklik auto

Koik

Autot pole

0,00% 20,00% 40,00% 60,00% 80,00% 100,00%
1 punkt =2 punkti =3 punkti 4 punkti =5 punkti

Joonis 21. Keskkonamdju arvesse votmise sagedus litkumisviisi valikul

Allikas: autori uuring

3.10. Keskkonnaméju ja autost loobumise toeniiosuse valmiduse seos

Selleks, et vilja selgitada, kas esineb seos keskkonamdju arvesse votmise sageduse ja isikliku
autost loobumise tdendosuse valmise vahel, autor viis 14bi korrelatsiooni analiiiisi. Korrelatsiooni
tugevuse visuaalseks hindamiseks oli koostatud hajuvusdiagramm. Diagrammi trendijoon néitab,
et seose suund on positiivne ehk keskkonnamoju arvesse votmisse sageduse kasvades autost

loobumise valmiduse toendosus ka kasvab.
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Keskkonamdju arvesse votmine

Joonis 22. Hajuvusdiagramm (n=88)

Allikas: autori uuring

Seose tugevuse hindamiseks autor arvutas Exceli rakenduses lineaarset Pearsoni
korrelatsioonikordajat, mis on 0,27 ehk seos on ndrk. Kuna statistiline olulisus sdltub valimi
mahust, autor kasutas t-testi korrelatsioonikordaja hindamiseks, seega olid piistitatud jargnevad

hiipoteesid:

e nullhiipotees: statistiliselt oluline lineaarne seos puudub

e sisukas hiipotees: statistiliselt oluline lineaarne seos esineb

Empiiriline vdértus on 2,57 ning kriitiline vaértus olulisuse nivool 5% on 1,988. Kuna empiiriline
vadrtus on suurem kui kriitiline, siis kehtib sisukas hiipotees, vastavalt millele keskkonnamoju
arvesse vOtmise sageduse liikumisviisi valikul ja isiklikust autost loobumise tdendosuse valmiduse

vahel esineb statistiliselt oluline lineaarne seos nivool 5%.

3.11. Liikumise distantsi ja autost loobumise toeniosuse valmiduse seos

Selleks, et vilja selgitada, kas esineb seos liikkumise distantsi ja isikliku autost loobumise
toendosuse valmise vahel, autor viis 1dbi korrelatsiooni analiilisi. Korrelatsiooni tugevuse
visuaalseks hindamiseks oli koostatud hajuvusdiagramm. Diagrammi trendijoon nditab, et seose
suund on negatiivne ehk liikumise distantsi kasvades autost loobumise valmiduse tdendosus

kahaneb.
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Joonis 23. Hajuvusdiagramm (n==88)

Allikas: autori uuring

Seose tugevuse hindamiseks autor arvutas Exceli rakenduses lineaarset Pearsoni
korrelatsioonikordajat, mis on -0,22 ehk seos on nork. Kuna statistiline olulisus sdltub valimi
mahust, autor kasutas t-testi korrelatsioonikordaja hindamiseks, seega olid piistitatud jargnevad

hiipoteesid:

e nullhiipotees: statistiliselt oluline lineaarne seos puudub

e sisukas hiipotees: statistiliselt oluline lineaarne seos esineb

Empiiriline véértus on -2,09 ning kriitiline véértus olulisuse nivool 5% on 1,988. Kuna empiiriline
absoluutvairtus on suurem kui kriitiline, siis kehtib sisukas hiipotees, vastavalt millele litkumise
distants ja isiklikust autost loobumise tdendosuse valmiduse vahel esineb statistiliselt oluline

lineaarne seos nivool 5%.
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4. AUTORI JARELDUSED JA SOOVITUSED

Antud peatiikk on jagatud kaheks osaks. Esimeses osas on vilja toodud autori peamised jareldused
ja teine osa annab soovitusi edasisteks uuringuteks ning selgitab, kelle jaoks antud uuring voiks

pakkuda praktilist vairtust.

4.1. TULEMUSED

Saadud tulemustest selgus, et peamised tegurid, mis mdjutavad auto soetamise otsust, on seotud
auto praktiliste eelistega ehk need on suurem liikumisvabadus ning aja kokkuhoid. Noortele pakub
isiklik auto sdltumatust, et ise otsustada, kuhu ja millal nad liiguvad. Samas tuleb tihtsaks pidada
ka aega ning seda tdnapédeva noorte kiire elutempo kontekstis. Véadrib mainimist, et mdjutegurite
olulisus erines soltuvalt elukohast — Harjumaal viljaspool Tallinna elavad noored hindasid nende
elukoha eripdrasuse olulisust kdrgemalt kui Tallinna elanikud. Antud uuringu tulemus kinnitab, et
alternatiivsed liikkumisviisid, sealhulgas {histransport, ei ole antud juhul piisavalt histi

realiseeritud ega ole samavdrd kéttesaadav koigile.

Vastustest tuli vilja, et autot mitteomavate noorte jaoks kdige tdhtsamaks teguriks on auto
omamise kulu, mis hdlmab endas néiteks kiituse- ja hoolduskulusid. Antud tulemus ei olnud
ootamatu autori jaoks, eriti praegustes tingimustes, kus kiituse hind on oluliselt kasvanud ja kditub
ebastabiilselt. Noored ei nde pdhjust, miks nad peaksid maksma enamik aega seisva auto omamise
eest juhul, kui teised alternatiivsed liikumisvisiid rahuldavad nende liitkumisvajadusi. Seda
kinnitab veel iiks leid uuringust - alternatiivsete litkumisviiside kasutamise vdimalus mdjutas
otsust autot mitte omada peaaegu samavordse olulisusega kui omamise kulu. Aga antud tegur
mdjutab Tallinnlasi rohkem kui Harjumaal vidljaspool Tallinna elavaid noori. Auto negatiivne mdju
keskkonnale kui mojutegur oli eeldatavast vidiksema mojuga ja selle mdju noored hindasid

protentsuaalselt vordselt.

Noored autoomanikud hindasid iildiselt madalalt isiklikust autost loobumise valmiduse tdenéosust
ehk enamik noori auto omanikke ei oleks valmis 5 aasta pédrast oma auto kasutamisest loobuma,

kusjuures tuleb mainida, et elukoht mangib selle otsuse tegemisel rolli. Viljaspool Tallinna elavad
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noored oleksid vihem valmis oma autost loobuma ehk nendest keegi ei hinnanud seda iile
keskmise véirtusega, mis tdhendab, et nad iildse ei pea seda tdendoliseks. Seda jdlle vdiks
pohjustada asjaolu, et Tallinnas on rohkem vdimalusi alternatiivsete viisidega liikumiseks voi ka
see, et palju véljaspool Tallinna elavatest inimestest kdib t661 voi koolis Tallinnas ja koige

mugavamaks teha sdite kodust tddle ja tagasi isikliku autoga.

Uuringu tulemused viitavad, et auto omamise pdohjendatus on seotud igapdevase liikumise mahu
ja tuipiliste reisi pikkustega. Noored autoomanikud ldbivad pikemaid distantse kui
mitteautoomanikud. Samas vastajate puhul, kelle tiiiipiline reis jddb alla 5 km, on

mitteautoomanikke rohkem kui autoomanikke.

Tulemused néitavad, et noorte jaoks on peamiseks litkumisviisiks isiklik sdiduauto, millele edasi
jérgneb tUhistransport ja rendiauto kasutamine. Autori jaoks oli iillatav, et rendiauto nii esimese kui
teise litkumisviisi valikul jdéb esikolmikusse ja on peaaegu samavord kasutatav kui iihistransport,
eriti arvestades seda, et rendiauto platvormid hakkasid Eestis levima alles hiljuti. Ka autot
mitteomavate noorte seas on hulgaliselt noori, kes nimetavad oma peamiseks litkumisviisiks
rendiautot, mis viitab, et ka juhiloa olemasolu korral eelistavad noored sageli rendiautot isikliku
auto omamisele. See tdendab, et autojagamise platvormidel on suur potentsiaal ning noored on
avatud kaasaegsetele litkkumislahendustele. Siin aga on téhtis mainida, et eelistatud litkumisviisid
soltuvad oluliselt elukohast. Nimelt Harjumaal véljaspool Tallinna tehakse rohkem sdite isikliku
autoga kui Tallinnas ning alternatiivsed litkumisviisid, nagu rendiauto, takso ning renditdukeratta
vOi- jalgratta kasutamine pole mairkimisvddrselt levinud. Alternatiivsete liikumisviiside
kasutamise vOimalus puudumine viljaspool Tallinna soodustab isikliku auto kasutamist ehk
noortel on reaalselt autole vihe valikuid. Samas aga liikumisviisi valikule vdiks avaldada mdju
litkumise distants ehk selgus, et kuni 5 kilomeetri pikkusega distantsini noored eelistavad rohkem
iihistransporti, rendiautot ning kergliiklust isikliku autoga soitmisele, kui aga distants on iile 5
kilomeetri, siis kdige peamiseks viisiks on oma auto. See voiks tdhendada, et pikema distantsi

korral noored eelistavad suurema mugavusega ja kiiremat litkumisviisi.

Saadud tulemused néitavad, et iildiselt noored suhtuvad autojagamisse pigem positiivselt. Enamik
noori usaldab autojagamisteenuse pakkujaid, mis kinnitab seda, et kohalikud autojagamist
pakutavad firmad on loonud endale hea maine ning on jdtnud endast usaldusvédrse mulje. Lisaks
leiab enamik vastanuid, et autojagamine on nii soodsam kui ka keskkonnasobralikum kui isikliku
auto kasutamine. Noored on teadlikud autojagamise peamistest eelistest, kusjuures suurem osa

nendest arvab, et autojagamine on parim alternatiiv isikliku autole. Samas aga alla poole noortest
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oleks valmis oma sdite planeerima vastavalt autojagamiseteenuse kéttesaadavuse jérgi, mis voiks
tadhendada seda, et kuigi noored suhtuvad positiivselt ning nad mdistavad autojagamise plusse,
mugavus méngib otsustavat rolli ehk praegune rendiauto ei oska noortele pakkuda samavordset
litkumisvabadust kui isiklik auto. Sel juhul mugavus ehk litkumisvabadus on tdhtsamad kui kulude

kokkuhoid.

Uuringu tulemustest tuli vilja, et on rohkem neid noori, kes kaaluvad viiksema mugavusega
litkumisviisi eelkdige kulude kokkuhoiuks, vorreldes nendega, kes kaaluvad sama keskkonna
hoidmise motiivil. Kusjuures Harjumaal véljaspool Tallinna elavad noored on pigem valmis
kaaluma véiksema mugavusega viisi keskkonnahoiu eesmairgil kui kulusdédstu eesmargil,
Tallinnlaste korral on see aga vastupidi. Véljaspool Tallinna elavate noorte jaoks on aeg suhteliselt
rohkem olulisem. Ka tihistransport ja takso on vihem mugavamad ja piisavad mitte Tallinnas
elavate noorte arvates. Kuigi enamik noori on teadlik alternatiivsete litkumisviiside eelistest ehk
suurem osa nendest ndustus sellega, et alternatiivide kasutamine on soodsam kui isikliku auto

kasutamine, siis ikkagi on aeg ja mugavus tdhtsamad argumendid.

Autor selgitas vilja, et noored aeg-ajalt votavad arvesse keskkonamodju liikumisviisi valikul,
kusjuures auto omanikud arvestavad seda harvemini kui autot mitteomavad noored. Antud tulemus
voiks tdhendada seda, et auto omanikud on harjunud valida igal ajal {ihte ja sama liikumisviisi ehk
oma isiklikku autot, et nad ei poora tdhelepanu keskkonna aspektile ega auto kasutamise eelised

nende jaoks on esikohal.

Autor soovis ka uurida, kas eksisteerib statistiliselt oluline lineaarne seos isiklikust autost
loobumise valmiduse ja keskkonnamdju arvesse votmise sageduse vahel ning loobumisvalmiduse
ja keskmise litkumisdistantsi vahel. Kuigi seos mdlemal juhul on ndrk, leidis autor, et statistiliselt
oluline lineaarne seos on olemas, kusjuures esimesel juhul seos on positiivse suunaga ehk
keskkonnamdju arvesse votmise sageduse kasvades autost loobumise tdendosuse ka kasvab, teisel
juhul tegemist on aga negatiivse seosega ehk litkumise distantsi kasvades autost loobumise

valmidus kahaneb.

4.2. SOOVITUSED JA ETTEPANEKUD

Kuna kéesoleva uuringu lébiviimise aeg langes kokku uue automaksu algatuse esimese
tutvustamisega, siis autori ettepanekuks oleks 1dbi viia sarnast uuringut, aga mis oleks rohkem

suunatud automaksu moju isikliku auto omamisele uurimusele. Antud uuring sai kavandatud enne
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automaksu idee tdusmist avaliku tdhelepanu objektiks. Lisaks, kuna automaks on tihedalt seotud
autost tuleneva keskkonnamdjuga, oleks kasulik edasiselt uurida, kuidas see muudab noorte
hoikauid ja kditumist, ehk kuivdrd kulu ja keskkonnamdju teatav sidumine vdiks kaasa tuua
teistsuguseid valikuid (Koalitsioonilepe 2023-2027, 2023). Samuti arvab autor, et noorte hoiakuid
tuleks analiilisida iga alternatiivse litkumisviisi suhtes eraldi selleks, et vilja selgitada, kuidas
hoiakud erinevad {iihistransporti, autojagamise ja kergliikluse suhtes. Et saavutada pohjalikum

iilevaade koikide Eesti noorte hoiakutest, tasuks ka eraldi analiilisida olukorda maakondade kaupa.

Antud uuring vdaiks olla kasulik nditeks Harjumaa kohalikele omavalitsustele ning autojagamise
teenust pakutavate firmadele. Kuna uuringu tulemused néitasid, et Harjumaal véljaspool Tallinna
nii iihistransport kui ka teised alternatiivsed litkumisviisid ei ole samavdrd kéttesaadavad nagu
Tallinnas, siis kohalikud omavalitsused vdiksid votta seda asjaolu arvesse ning luua efektiivsemat
ithistranspordisiisteemi ja vaadata iile praeguseid sdiduplaane ja marsruute, et oleks parem side
Tallinna ja véljaspool asuvate kohtade vahel. Ka autojagamise platvormidele on ndudlust

Tallinnavaliselt.
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KOKKUVOTE

Kiesoleva 10putdd eesmirgiks oli selgitada vilja noorte peamised liikumisviisid, isikliku auto
soetamise motiivid, nende hoiakud alternatiivsete liikumisviiside ja auto omamise suhtes ning
hoiakute seosed litkumisvajadustega ja elukohaga. Lisaks uuriti seost peamise liikumisviisi valiku
ja igapdevase liikumise distantsi vahel. Antud t66 koosneb neljast osast ehk esimeses osas autor
andis teoreetilise iilevaate, teises osas kirjeldas kasutatavat metoodikat, neljandas peatiikis autor
esitas kiisimustiku tulemusi, viimases osas autor tutvustas uuringu jireldused, soovitused

voimalikele jargnevatele uuringutele ning ettepanekud.

Kirjanduse iilevaate osas keskendus autor varasemate uuringute analiiiisile, mis késitlevad peak
car’i ndhtust, auto kasutamise motiive, autojagamise teenuse potentsiaali ning
keskkonnateadlikkuse mdju. Auto on vaidlematult kdige mugavam individuaalse mobiilsuse
vahend ja kuigi vorreldes teiste likkumisviisidega autol on palju eelisi, nagu paindlikkus, kiirus ja
sOltumatus, autori analiiiisitud uuringute jargi peamine motiiv isiklikku autot kasutada on seotud
positiisvete emotsioonidega, mida auto kasutamine juhile annab. Vabaduse ja kontrolline tunne,
soidunauding, emotsioonalse side oma autoga panevad inimesi valida oma peamiseks
litkumisviisiks just isiklikku autot. Vaatamata sellele, paljudes Euroopa ja Skandinaavia riikides
mérgati auto kasutamise languse trendi, mida nimetatakse peak car phenomenon’iks, mille
pOhjuseks peetakse noorte elustiili ja litkumisharjumuste muutusi ning auto omamise kulude tousu.
Samas aga kirjandusallikate analiiiisist selgus, et noorte hoiakud vodivad olla kujunenud juba
lapsepdlves ning nende reisimisharjumused ja liikumisviisi valikud sdltuvad nende vanemate
harjumustest. Tdnu tehnoloogia arengule tédnapdevasel noorel pdlvkonnal on rohkem vdimalusi
valida, millise viisiga litkuda ning iiks nendest on autojagamine, mis on aina rohkem populaarsust
kogumas Eestis. Keskkonnateadlikkus praegu samuti avaldab moju litkumisviisi valikule ja seega
1sikliku auto kasutamisele ehk mida rohkem inimene on keskkonnateadlikum, seda rohkem ta on

valmis oma litkumisharjumusi muutma.

Antud uuringu eesmirgi saavutamiseks kasutati kvantitatiivset uurimismeetodit ehk autor viis ldbi
veebipdhise kiisitluse. Uuringu valimi maht oli 187 18-30-aastast noort, kes elavad nii Tallinnas

kui ka Harjumaal véljaspool Tallinna. Uuringu tulemuste pdhjal olid tehtud jargmised jéreldused:
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Suurem litkumisvabadus ja aja kokkuhoid on peamised tegurid, mis mdjutavad isikliku
auto soetamise otsust. Noorte jaoks endiselt jddb oluliseks auto funktsionaalne véértus.
Harjumaal véljaspool Tallinna elavate noorte jaoks on nende elukoha eripdrasus olulisema
mdjuga kui Tallinna elanike jaoks, sest alternatiivsed liikumisviisid ei ole samavord

kittesaadavad.

Taju auto omamise kdrgest kulust ja alternatiivsete liikumisviiside kasutamise vdimalus on
peamised tegurid, mis tingivad noorte otsuse autot mitte omada. Ténu litkumisviiside
mitmekesisusele on noortel rohkem voimalusi oma liikumisharjumusi muuta ning auto

omamine on ldinud kallimaks kiituse- ja hoolduskulude tousu tottu.

Enamik noori autoomanikke ei ole valmis oma isikliku auto kasutamisest loobuma.
Tallinna elanikud néitasid suuremat valmidust seda tegema vorreldes Harjumaal véljaspool

Tallinna elanikega.

Suurema osa uuringus osalenutest jaoks peamiseks liikumisviisiks on oma isiklik auto.
Teisel kohal on iihistransport. Ullatusena viitavad andmed, et autojagamise teenuse
kasutamine on samavord populaarne kui tihistransport. On ka autot mitteomavaid noori,
kes nimetavad oma peamiseks liikumisviisiks rendiautot, mis niitab seda, et antud
litkumisviil on olemas potentsiaal isikliku auto kasutamise vihendamiseks. Samas noortele

véljaspool Tallinna ei ole rendiauto iildse toimiv alternatiiv.

Pikemate reiside korral (kui igapdevane tiiiipiline reis on iile 5 km pikkusega), on juba

noorte jaoks auto selgelt eelistatud ning teised litkumisviisid konkureerivad norgemalt.

Noorte hoiakud on autojagamise teenustesse pigem positiivsed ehk enamik noori on teadlik
autojagamise peamistest eelistest vorreldes isikliku autoga. Kuigi enamik noori jagab
seisukohta, et autojagamine on soodsam kui isikliku auto kasutamine, siis suurem osa
nendest ei ole valmis oma sdite planeerida vastavalt autojagamise ndudlusele. See néitab

seda, et mugavus ja suurem litkumisvabadus on tdhtsam kui raha kokkuhoid.

Noorte hoiakud alternatiivsetesse liikumisviisidesse on pigem positiivsed. Kuigi enamik
noori on teadlik alternatiivide plussidest, ehk kulude kokkuhoidmisest ja véiksemast
negatiivsest keskkonnamdjust, jddvad mugavus ja aeg otsustavateks teguriteks
litkumisviisi valikul. Harjumaal védljaspool Tallinna elavad noored kaaluksid alternatiivset
viisi keskkonna hoidmiseks rohkem kui Tallinna elanikud, samas kui Tallinna noored

kaaluksid alternatiivi raha hoidmiseks rohkem kui véljaspool Talinna elavad noored.
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Tallinna noorte jaoks {iihistranspordi ja takso kasutamine on rohkem mugavam kui

Tallinnas mitte elavate noorte jaoks.

e Autot mitteomavad noored votavad sagedamini arvesse keskkonnamoju litkumisviisi

valikul vorreldes auto omanikega.

o Isiklikust autost loobumise tdendosuse ja keskkonnamdju arvesse votmise sageduse vahel

esineb statistiliselt oluline lineaarne seos.

o Isiklikust autost loobumise tdendoses ja igapdevase liikumise distantsi vahel esineb

statistiliselt oluline lineaarne seos.

Autori ettepanekuks potentsiaalsetele jiargnevatele uuringutele on uurida, kuidas automaks
mdjutab isikliku auto kasutamist ja keskkonnateadlikust. Samuti voiks uurida hoiakuid igasse
alternatiivsse liikkumisviisise eraldi ning kaasata uuringusse noori igast maakonnast. Lisaks autor
usub, et antud uuring voiks olla kasulik Harjumaa kohalike omavalitsustele ning rendiauto
firmadele, kuna tulemusid niitasid, et Harjumaal véljaspool Tallinna on vdhem arenenud

alterntiivsete litkkumisviiside slisteem.
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SUMMARY

MOBILITY CHOICES AND ATTITUDES TOWARDS PRIVATE CAR OWNERSHIP AND
ALTERNATIVES OF YOUNG PEOLPE IN TALLINN

Darja BaZulina

Recently, the growth of the personal car ownership trend has either stopped or decreased in many
developed countries, especially among the younger generation. The change in this trend is caused
by several factors, one of them is related to economic fluctuations and the increase in fuel prices,
which in turn significantly affects the cost of owning a car. In addition, the lifestyles, preferences
and attitudes of young people have changed significantly compared to the older generation, and
this change can be facilitated by the development of alternative transportation technology.
Currently, the use of car sharing service is particularly popular, which has become an integral part
of the city's transport mobility system and can play a major role in the reduction of personal car
ownership. It is also necessary to take into account the fact that today's young people are more
aware of the negative environmental impact of cars and tend to choose more environmental

friendly modes of transport.

It is important to understand young people's attitudes towards different modes of mobility, as it
helps in assessing and forecasting future mobility trends. Therefore there must be an overview of
young people's attitudes and their views regarding the ownership of a personal car and alternative

modes of transportation.

Author believes that the research problem was that the attitude of Estonian youth towards personal
car ownership and alternative modes of mobility had not been studied recently, in conditions when
new several modes of mobility had become more accessible than before, the cost of owning a car

had increased, and the environmental awareness of young people had increased.

The aim of this bachelor’s thesis was to find out the main young people’s modes of mobiltiy, their
motives for purchasing a personal car, their attitudes towards alternative ways of mobility and
owning a car, as well as the relationship of attitudes with mobility needs and place of residence.
In addition, the relationship between the choice of the main mode of mobility and the daily distance

was examined.

54



In order to achieve the goal of this study author used quantitative research method and conducted
an online survey. The sample size of the study was 187 young people aged 18-30 who live both in
Tallinn and in Harju County outside of Tallinn. Based on the results of the study, the following

conclusions were drawn:

* Greater freedom of movement and saving time are the main factors influencing the decision to
purchase a personal car. The functional value of the car is still important for young people. For
young people in Harjumaa outside of Tallinn, the distinctiveness of their place of residence has a
more important effect than for the residents of Tallinn, i.e. alternative means of mobility are not as

accessible as in Tallinn.

* The cost of owning a car and the possibility of using alternative modes of mobility are the main
factors influencing the decision not to own a car. Thanks to the variety of modes of mobility, young
people have more opportunities to change their mobility habits, and owning a car has become more

expensive due to the increase in fuel and maintenance costs.

» Most young car owners are not ready to give up their personal car. The inhabitants of Tallinn

showed a greater willingness to do this compared to the inhabitants of Harjumaa outside Tallinn.

* For most of the participants in the study, the main mode of mobility is their own car. Public
transport is on the second place. It came as a surprise that using a car sharing service is as popular
as public transport. Some young people who do not own a car consider a rental car as their main
way of mobility, which shows that rental car has the potential to reduce the use of a personal car.

At the same time, outside Tallinn, rental cars are not at all popular among young people.

* For a longer distance, more than 5 kilometers, most young people prefer a more comfortable and

faster way of moving - a personal car.

* Young people's attitudes towards car sharing services are rather positive. Most young people are
aware of the main advantages of car sharing. Although more young people agree that car sharing
is more affordable than using a personal car, most of them are not ready to plan their journeys
according to the demand of car sharing service. This shows that comfort and greater freedom of

movement are more important than saving money.

* Young people's attitudes towards alternative ways of mobility are rather positive. Although most
young people are aware of the advantages of alternatives, i.e. cost savings and lower negative
environmental impact, comfort and time saving remain the decisive factors when choosing a mode

of transportation. Young people living in Harjumaa outside Tallinn would consider an alternative
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way to save the environment more than Tallinn residents, while young people in Tallinn would
consider an alternative way to save money more than young people living outside Tallinn. For
young people in Tallinn, using public transport and taxi is more convenient than for young people

who do not live in Tallinn.

* Young people who do not own a car more often take into account the environmental impact when

choosing a mode of mobiltiy compared to car owners.

* There is a statistically significant linear relationship between the probability of giving up a

personal car and the frequency of considering the environmental impact.

* There is a statistically significant linear relationship between the probability of giving up a

personal car and the distance of daily travel.

The author's suggestion for potential future research is to investigate how the car tax affects
personal car use and environmental awareness. Attitudes towards each alternative mode of
mobiltiy could also be studied separately, and young people from each county in Estonia could be
included in the study. In addition, author believes that this study may be useful for the local
governments of Harju County and rental car companies, as the results showed that Harju County

outside of Tallinn has a less developed system of alternative modes of transportation.
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LISAD

Lisa 1. Kiisimustik

Demograafilised tegurid

1. Sugu

Naine

Mees

kuni 18
18-20
21-23
24-26
27-30
30+

3. Haridustase

Pohiharidus
Keskharidus
Korgharidus

Korgharidus (omandamisel)

4. Igakuine keskmine netosissetulek

Kuni 500€
501-1000€
1001-1500€
1501-2000€
2000€+

5. Kas Te elate iseseisvalt vdi vanematega?

Iseseisvalt

Vanematega
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Lisa 1 jarg
6. Elukoht

e Tallinn

e Harjumaal véljaspool Tallinna

e Viljaspool Harjumaad

Auto omamine

7. Kas Teil on oma isiklik auto?

e Jah
e FEi

Auto soetamise motiivid

8. Palun hinnake, kuivord jargnevad tegurid mojutasid Teie otsust autot soetada.

Uldse ei
mdjutanud

Pigem ei
mdjutanud

Fi oska
Oelda

Pigem
madjutas

Palju
madjutas

Saada suuremat
litkumisvabadust

Minu elukoha eripdrasus

Liigelda turvalisemalt kui
kergliiklusega

Aja kokkuhoid

Parem ligipéés
meelelahutusele

Tihedam suhtlemine
sOprade ja tuttavatega

Saab lihtsamini teha oma
t6od

Lastega pere olemasolu

Auto omamine on
majandusliku heaolu
stimbol
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Lisa 1 jarg

9. Kui tdendoliselt Te oleksite valmis loobuma isikliku auto kasutamisest 5 aasta pérast?

1

toendoline)

(Ei ole iildse 2 3

5
(Vaga

tdendoline)

Auto mitte omamise motiivid

10. Palun hinnake, kuivord jiargnevad tegurid mojutasid Teie otsust autot mitte omada.

Uldse ei
mdjutanud

Pigem ei
mdjutanud

Fi oska
Oelda

Pigem Palju
mdjutas | mojutas

Auto hind

Auto omamise kulu

keskkonnale

Auto negatiivne mdju

Alternatiivsete liitkumisviiside
kasutamise vOimalus

Auto omamine ei paranda minu
ldbikdimist sOprade ja tuttavatega

aega kokku

Ma ei hoiaks tegelikult oluliselt

Mul ei ole juhilube

Peamised liikumisviisid ning hoiakud

11. Mis on Teie koige tiiiipilisema litkumise distants (nditeks kooli voi todle)? reisi pikkus iihes

suunas

kuni 2 km
2-3 km
3-5 km
5-10 km
10-15 km
15-20 km
20+ km
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Lisa 1 jarg

12. Mis on Teie peamine liikumisviis?

Jalgsi

Isikliku sdiduautoga

Soiduautoga kaaseisijana

Rendiautoga (autojagamisplatvormid, nditeks CityBee, Bolt Drive jne)
Taksoga

Uhistranspordiga

Isikliku jalgratta voi toukerattaga

Renditdukeratta voi -jalgrattaga (nditeks Bolt, Tuul jne)

13. Mis on Teie peamine liikkumisviis number 27

Jalgsi

Isikliku sdiduautoga

Soiduautoga kaaseisijana

Rendiautoga (autojagamisplatvormid, nditeks CityBee, Bolt Drive jne)
Taksoga

Uhistranspordiga

Isikliku jalgratta voi toukerattaga

Renditdukeratta voi -jalgrattaga (nditeks Bolt, Tuul jne)
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Lisa 1 jarg

14. Palun hinnake, kuivord Te ndustute jérgnevate véidetega autojagamisplatvormi teenuse

kohta (CityBee, Bolt Drive jne).

Uldse ei
noustu

Pigem ei
noustu

Fi
oska
Oelda

Pigem
noustun

Noustun
taielikult

Kasutan autojagamise platvormide
teenust sageli

Ma eelistaksin autojagamise teenust
isikliku auto kasutamisele

Leian, et autojagamine on
keskkonnasdbralikum kui isikliku auto
omamine

Leian, et autojagamise teenuse
kasutamine on soodsam kui isikliku
auto omamine

Autojagamisteenus on parim alternatiiv
isikliku auto omamisele

Olen valmis planeerima oma sdite
autojagamisteenuse kéttesaadavuse jargi

Ma ei usalda autojagamisteenuse
pakkujaid

15. Palun hinnake, kuivord Te ndustute jidrgnevate viidetega alternatiivsete litkumisviiside

kohta.

Uldse ei
noustu

Pigem ei
noustu

Fi
oska
Oelda

Pigem
noustun

Noustun
taielikult

Uhistranspordi marsruudid ja
sdiduplaan on minu jaoks piisavad

Taksoga sditmine on kiireim ja
mugavaim alternatiivne litkkumisviis

Ma eelistan kiia jalgsi, kuna see on
tervislik

Eelistaksin alternatiivset litkumisviisi
isegi siis, kui sihtkohta jdudmine votab
kauem aega

Alternatiivsed litkumisviisid on
soodsamad kui isikliku auto kasutamine

Kaalun viiksema mugavusega
litkkumisviisi, et kokku hoida raha

Kaalun viiksema mugavusega
litkkumisviisi, et hoida keskkonda
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Lisa 1 jarg

16. Palun hinnake, kui tihti Te votate arvesse keskkonnamdoju litkumisviisi valikul.

1
(Mitte kunagi)

2

3

4

5
(Viéga sageli)
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Lisa 4. Lihtlitsents

Lihtlitsents 16putoo reprodutseerimiseks ja 16putoo iildsusele Kittesaadavaks tegemiseks!

Mina, Darja Bazulina

1. Annan Tallinna Tehnikatilikoolile tasuta loa (lihtlitsentsi) enda loodud teose

TALLINNA NOORTE LIIKUMISVIISID JA HOIAKUD ISIKLIKU AUTO OMAMISSE JA
ALTERNATIIVIDESSE

mille juhendaja on Tarvo Niine,

1.1 reprodutseerimiseks 10putdo sdilitamise ja elektroonse avaldamise eesmairgil, sh Tallinna

Tehnikaiilikooli raamatukogu digikogusse lisamise eesmaérgil kuni autoridiguse kehtivuse
tahtaja 10ppemiseni;

1.2 iildsusele kdttesaadavaks tegemiseks Tallinna Tehnikatilikooli veebikeskkonna kaudu,

sealhulgas Tallinna Tehnikaiilikooli raamatukogu digikogu kaudu kuni autoridiguse
kehtivuse téhtaja 1dppemiseni.

2. Olen teadlik, et kdesoleva lihtlitsentsi punktis 1 nimetatud digused jadvad alles ka autorile.

3. Kinnitan, et lihtlitsentsi andmisega ei rikuta teiste isikute intellektuaalomandi ega
isikuandmete kaitse seadusest ning muudest digusaktidest tulenevaid digusi.

(kuupéev)

U Lihtlitsents ei kehti juurdepdicisupiirangu kehtivuse ajal vastavalt iilidpilase taotlusele loputdile
Juurdepddsupiirangu kehtestamiseks, mis on allkirjastatud teaduskonna dekaani poolt, vilja arvatud iilikooli oigus
loputood reprodutseerida tiksnes sdilitamise eesmdrgil. Kui [6put6é on loonud kaks voi enam isikut oma iihise
loomingulise tegevusega ning Ioputoé kaas- voi tihisautor(id) ei ole andnud 10putood kaitsvale iiliopilasele

kindlaksmddratud tihtajaks nousolekut Ioputoo reprodutseerimiseks ja avalikustamiseks vastavalt lihtlitsentsi
punktidele 1.1. jq 1.2, siis lihtlitsents nimetatud tdhtaja jooksul ei kehti.
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