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Noukogude ajal algas autode ajastu:
autokasutuskogemusest Noukogude Eestis
Eesti Rahva Muuseumi kiisitluslehtede vastuste pohjal

Kristel Rattus

Ténapédevaste tarbeesemete hulgas on auto kahtlemata iiks tooniandvamaid ini-
meste argikogemuse kujundajaid, m&jutades markamatult nii sditjate kui ka jala-
kéijate igapaevaelu: autode jaoks rajatud mastaapsed tee- ja transpordisiisteemid
on loomulik osa niiiidisaja elukeskkonnast, bussipeatuste, kaupluste ja muud eluks
vajaliku vOrgustikud on kujundatud autoliiklust arvestavalt. Briti antropoloog
Daniel Miller on nimetanud autode pidevat kohalolu inimeste elus ,,inimlikkuseks”:
»Autode inimlikkus seisneb enim ulatuses, kuivord paljusid inimesi on kogemus-
likult Spetatud neid enesestmdistetavaks pidama, nii et oma maailmast moeldes
peame autosoitu, autoteid ja liiklust integreeritud osaks sellest, kes me oleme ja
mida eeldame ennast iga paev tegevat” (Miller 2001: 3).

Sotsiaalteadusliku analiiiisi objektina voib autot késitleda erinevatest lahtepunk-
tidest: nt majandus- vdi transpordianaliiiisi perspektiivist, tarbimiskultuuri voi
laiemalt argikultuurimuutuse aspektist. Nn autode inimlikkuse vastu, mis kirjeldab
autode rolli argikultuuris ja nende tdhendusi inimeste jaoks, hakati sotsiaalteadus-
tes siigavamat huvi tundma 1990. aastatel: tdhistamaks autode jérjest suurenevat
moju nii maastikule kui ka inimtegevusele votsid sotsioloogid ja geograafid kasu-
tusele moiste “automobiilsus” (automobility) kui kombinatsiooni autonoomsusest
ja mobiilsusest. Automobiilsust defineeriti ,sotsiaalse ja tehnilise siisteemina [...],
mis seostab omavahel autod, autojuhid, maanteed, naftavarud ja teised uued ese-
med, tehnoloogiad ja margid” (Featherstone 2004: 2) voi kui ,,autojuhtimiskultuuri
koos kaasneva mentaalsusega” (Argenbright 2008: 684), st kui autokasutusest tu-
lenevaid spetsiifilisi inimtegevusi ja -kditumisviise. Aja jooksul on automobiilsuse
moiste veelgi laienenud, hakates tahistama ka mitmesuguseid autoga seostuvaid
ja/voi autokasutusest tingitud sotsiaalseid vastasseoseid ja vélismojusid: poliitilisi
otsuseid, t60- ja vaba aja mustreid, kaubandus- ja omandisuhteid ning igapaevaseid
kasutussituatsioone (Gatejel 2011: 144; Siegelbaum 2011b: 170; vt ka Miller 2001).

Lisaks eelnimetatule annavad autod ainest esemeuurimuseks, mille kaudu on
voimalik mingit kultuuriruumi laiemalt kirjeldada ja moista: asjadele omistatavad

Foto 1. Pere naasmas autoreisilt. Foto: Rein Kaldma. ERM Fk
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kultuurilised vaartused ja tahendused on tihedalt seotud kultuuriliste suhetega,
millest need vorsuvad. Milleri sonul on inimeste kaditumisviisid materiaalsusest
otseselt soltuvad ja lausa sellest tingitudki, sest esemetevahelised suhted, tdhen-
dusseosed ja -hierarhiad loovad inimtegevustele tausta, mida tajutakse loomuliku
ja mittevaidlustatavana. Asjade korraldusest ja nendevahelistest suhetest ilmneb,
milliseid tegutsemisviise mingis kultuuris voimalikuks ja 6igeks peetakse ning mil-
liseid mitte. Esemed kujundavad inimeste igapédevaelu seda mojusamalt, mida taju-
matum naib nende kohalolek ja mida vahem neile teadlikku tdhelepanu podratakse
(Miller 2010: 50).

Kéesolevas artiklis keskendun {iihele automobiilsuse tahule — inimeste perso-
naalsele autokasutuskogemusele, tehes seda spetsiifilise allika — Eesti Rahva Muu-
seumi kiisitluslehtede vastuste pohjal. Mind huvitab, millised on olnud Eesti ini-
meste autokasutuspraktikad, neid mojutanud ja vorminud asjaolud ning autodele
omistatavad isiklikud subjektiivsed tdhendused. Sellisena voiks kdesolev kirjatoo
olla paigutatav materiaalse kultuuri uurimise alla eelkdige funktsionalistlikust ja
fenomenoloogilisest aspektist, ehk analiiiis autost kui inimeste jaoks oluliste iiles-
annete tditjast ja subjektiivsete tadhenduste kehastajast. Votan lahema vaatluse alla
siiski vaid iihe perioodi vastanute jutustustes — ndukogude aja. Seda pohjusel, et
enamiku vastanute aktiivne tdiskasvanuiga langes ndukogude aega, mistottu késit-
les suur osa jutustatust nimelt seda perioodi. Keskendudes kiill ithele konkreetsele
valdkonnale, pakub artikkel siiski iildistavamat pilguheitu iihiskonda, mis tegi voi-
malikuks nimelt need konkreetsed tdhendused ja kultuurilised seosed.

Allikad

Artikli aluseks on Eesti Rahva Muuseumi kiisimuslehtede Jalgratas. Auto. Raadio.
Televiisor (nr 198, Jars, Kannike 1997) ning Minu auto (nr 231, Rattus 2010) vastu-
sed. Kasutatud on 83 teemajutustust, millest 43 parineb 1997. ja 40 aastast 2010.!
Ule kolmveerandi vastanutest oli siindinud 1920.-1930. aastatel. Enim vastanuid
oli siindinud 1920. aastatel (40 inimest: 20 naist ja 20 meest), seejarel 1930. aastatel
(24 inimest: 13 naist ja 11 meest). Varasemast ajast olid esindatud 1900. aastad kahe
inimesega (iiks mees ja iiks naine) ning 1910. aastad kuue inimesega (itks mees ja
viis naist). 1940. aastatel oli siindinud seitse vastanut (kdik mehed). 1950. ja 1960.
aastatel slindinud vastajaid oli kokku neli (kummaski kiimnendis kaks inimest)
ning nemad olid koik naised.?

[1] Kisimuslehe Jalgratas. Auto. Raadio. Televiisor (1997) vastused on koidetud sailikuteks
ERM KV 837-843. Kiisimuslehe Minu auto (2010) vastused olid artikli tritkkkimineku ajal veel
koitmata. Seepdrast on otsetsitaatide viidetes iihel juhul dra toodud nii vastaja sugu, vanus ja
ka arhiiviviide (nt mees, 1939, ERM KV) ning teisel juhul vaid sugu ja vanus (nt naine, 1939).
[2] 1997. a: kokku 43 teemajutustust (19 meest ja 24 naist). Enne 1910. aastat oli siindinud
kaks inimest (iitks mees ja iiks naine), 1910. aastatel kuus inimest (iiks mees ja viis naist),
1920. aastatel 30 inimest (15 meest ja 15 naist), 1930. aastatel neli inimest (iiks mees ja kolm
naist) ning iiks inimene 1940. aastatel (mees).
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1997. aasta kiisimuslehes kasitles autot vaid osa kiisimusi: 39 kiisimusest {iheksa.
2010. aasta kiisimustik (kokku 20 kiisimust) oli tervikuna piithendatud autokasutus-
kogemusele, kiisimusi oli rohkem ja need vaatlesid autokultuuri erinevaid tahke. Nii
1997. kui ka 2010. aastal kirja pandud teemajutustustes kirjeldatakse noukogude aega
retrospektiivselt ja holmavalt: kirjutajad vaatlevad oma elu kui tervikut ning hinda-
vad minevikusiindmusi jutustamise hetke vaatepunktist. Kuigi erinevad kiisimuste
ulatuselt ning moneti ka fookuselt, keskendusid molemad kiisimuslehed eelkdige
vastajate subjektiivsetele kogemustele, arvamustele, soovidele ja maitsetele, mida
igaiiks neist sai oma elu eksperdina vahendada. Vaatamata erinevustele kiisimuste
sonastuses, olid ndukogude aega kasitlevad vastused — inimeste argikogemuse kirjel-
dused - kiillaltki sarnased; seega olid kahe erineva kiisimuslehe tulemused omavahel
vorreldavad ja neid sai edukalt kasutada tihtse kategooriatesiisteemi loomisel. Artikli
aluseks olev analiiiis ei jarginud siiski mitte kiisimustike struktuuri, vaid lahtus ees-
pool viidatud uurimiskiisimusest. Kiisimuslehtede huvispekter oli artikli fookusest
marksa laiem ning korrespondentide vorgu abil kogutud materjal voimaldab kaht-
lemata temaatiliselt avaramat ja suuremate iildistusteni ulatuvat uurimistéod kui
see artikkel siin. Olgu kaesolev kirjatoo lihtsalt esimene katse materjali tutvustada.
Teemajutustused pakuvad mitmekiilgset ainest taasiseseisvumisaegse autokasutus-
kogemuse kohta; edaspidi vo6ib olla huvitav teha ka kiisimustike pohjal néiteks kahe
kaasaja — 1997. ja 2010. aasta oma — vordlus.

Elu moderniseerumine Noukogude Eestis

Teemajutustused, mis tervikuna hdlmavad ndukogude perioodi kogu selle ula-
tuses, peegeldavad iihiskonna ja elu moderniseerumist II maailmasoja jérel. Neis
kirjeldatul on paralleele mujal ladnemaailmas sojajargsetel aastatel toimunuga (vt
nt Garvey 2001; O’Dell 2001), ent leidub spetsiifilisi eriparasid, mis olid omased
Noukogude Liidule ja sellest sdltuvatele idabloki maadele ning millest kdige enam
vormis ja mojutas argikogemust riiklik — ndukogulik — elukorraldus.
,Automobiilsuse historiograafia on siiani olnud peamiselt kapitalistlike riikide-
ga piirduv laane asi,” on mérkinud mdjukas mobiilsusuurija Gijs Mom (2008, tsit
Siegelbaum 2011a: 5). Ida-Euroopas on autokasutust tarbimiskultuuri ja materiaal-
se kultuuri aspektist vihe kasitletud, erandina voib mérkida 2011. aastal ilmunud
kogumikku The Socialist Car (Siegelbaum 2011). Eestis autokasutust etnograafilisest
aspektist vaadeldud pole,® kuid Eesti etnoloogid on teinud argikultuuriuurimusi

2010. a: kokku 40 teemajutustust (21 meest ja 19 naist). 1920. aastatel oli siindinud 10 inimest
(viis meest ja viis naist), 1930. aastatel 20 inimest (10 meest ja 10 naist), 1940. aastatel kuus
inimest (viis meest ja {iks naine), 1950. aastatel kaks inimest (molemad naised) ning 1960.
aastatel samuti kaks inimest (samuti naised).

[3] Kirill Teiteri rohkete fotode ja illustratsioonidega Autoaeg. Pildikesi Eesti esimesest autosa-
jandist (2009) toob lugejani faktidega pikitud muhedaid olukirjeldusi.
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noukogude aja ja selle méletamise kohta, mis voimaldavad luua tausta ka autoka-
sutuse uurimisele.*

Noukogudeaegset iihiskonda on tavatsetud késitleda kui sotsiaalselt suhteliselt
ithtset ja vordsete inimeste ithiskonda. Seda vaatenurka on mojutanud ja véimen-
danud ndukogude ideoloogias kehtinud ja retoorikas sihikindlalt avaldunud ega-
litaarsuse pohimote. Vordsus polnud aga loomulikult tekkinud, vaid seda tagas
ametlik voim oma piiiidlustega organiseerida nii avalikku elu kui ka riigialamate
privaatsfaari. Ulatus ja viisid, kuidas ja mil mé&é&ral ametlik voim tavakodanike ar-
giellu sekkus ja seda korraldada piiiidis, ei olnud néukogude perioodi 16ikes kogu
aeg lihesugused. Noukogude argielu uurijad (Khakhordin 1999, tsit Jéesalu 2005;
Yurchak 2005, tsit Joesalu, Koresaar 2011: 67) eritlevad siin korgtotalitaristlikku
ja hilise sotsialismi ehk kiipse ndukogude iihiskonna perioodi. Esimene on Eestis
iildjoontes piiritletav Stalini valitsusaastatega alates Il maailmasdja 1opust kuni nn
Hrustsovi sulani (1940.-1950. aastatega). Seda aega iseloomustas voimudepoolne
lakkamatu ideoloogiline surve ithiskonnale, massirepressioonid ning kdikehdlmav
jarelevalve, mille eesmark oli kontrolli saavutamine ka inimeste isiklike elude iile
(Joesalu, Koresaar 2011: 70). Hilissotsialismi perioodil (1960.—1980. aastatel) siistee-
miga kohaneti ja elu normaliseerus. Sel ajal kaotasid ametlikud reeglid jarkjargult
oma tegeliku jou ning jaid toimima pigem deklaratsioonide ja rituaalidena. Argielu
tasandil hakkasid mitteformaalsed reeglid ametlike iile domineerima ja tekkisid al-
ternatiivsed autonoomsed ning ametlikule avalikkusele vastanduvad poolavalikud
elusfaarid. Inimeste argikditumist suunas siinjuures nn topeltmoraal ja erisugused
standardid, mis tulenesid konkreetsete sotsiaalsete keskkondade (mitteametlikest)
normidest (samas: 70-71).

Samal ajal kujundasid Noukogude Eesti inimeste elustiili II maailmasoja jarel
ka samasugused sotsiaalsed protsessid kui mujal Euroopas (ja laéneiihiskondades),
ehkki need joudsid siia moningase ajalise viivitusega ning omandasid ametliku ideo-
loogia ja praktikate mojusfaaris iseloomuliku kuju. Moénikord lihtsalt jaljendati laéne
kombeid, teinekord vdisid sotsiaalse muutuse pohjuseks olla sarnased tehnoloogili-
sed muudatused, mis lubab arvata, et samasugused nahtused oleksid ka ilma laéne
eeskujuta aset leidnud (Misiunas, Taagepera 1997: 204). Nagu mujalgi II maailmaso-
ja jargses Euroopas, on Noukogude Eestiski jalgitavad sellised suundumused nagu
sotsiaalne mobiilsus, linnastumine, tarbijalikkuse tSus ja individuaalsete vaartuste
tahtsustamine, mis kannavad aga kdik spetsiifilisi ,ndukogulikke” erijooni.

Sotsiaalne mobiilsus ehk liikumine klassist klassi avaldus Eestis sel perioodil
vaga tugevalt, tulenedes olukorrast, kus II maailmasoja eelne iihiskonnastruktuur
oli ndukogude voimu poolt taiesti havitatud ning selleaegsed sotsiaalsed suhted
oma kehtivuse kaotanud. Sellegipoolest oli inimese paritolul (toonase retoorika
kohaselt , ankeedil”) markimisvddrne kaal — ndukogude tihiskonnas eeliseid and-
va positsiooni saavutamisel luges asjaolu, kas inimesel oli sugulasi ametliku ideo-
loogia poolt polustatute seas. Sobimatu paritolu blokeeris paljud potentsiaalsed

[4] Vtnt ndukogudeaegsest defitsiidikogemusest ning toimetulekustrateegiatest Koresaar
2003; Ruusmann 2006; 2010, sotsiaalsetest suhetest ning avaliku ja privaatsfdari vahekorrast
noukogude iihiskonnas Joesalu 2005; 2006; Joesalu, Ruusmann 2008; Joesalu, Koresaar 2011.
Tanan etnolooge Reet Ruusmanni, Anu Jarsi ja Terje Anepaiot suuliste markuste ja nou-
annete eest.
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Foto 2. ,Estonia” kolhoosi esimene auto, Retla, Jarvamaa. 1951.
Fotograaf teadmata. ERM Fk 2816:151

voimalused padseda ligi sotsiaalsetele hiivedele, nditeks vélistas voimaluse tousta
juhtivatele ametikohtadele. Moju autokasutusele ilmnes selle kaudu, kes iildse said
iildise puudusmajanduse tingimustes autoostuloa.

Teiseks valdkonnaks oli linnastumine ning t66- ja elukohtade laialipaiknemi-
ne. Siin avaldus auto moju argikogemusele védga tugevalt. Rahvastiku ulatuslik
asumine linnadesse sai alguse 19. saj l0puaastatel ning 1930. aastate 16puks kuju-
nes Eestis vilja linnakultuur (Kannike 2002: 60). Linnastumine jatkus hoogsalt ka
II maailmasoja jdrel ja 1960. aastate alguseks oli linna kolinud juba ligikaudu 2/3
Eesti elanikkonnast (Kannike 2008: 543). Sageli oli tuldud noores eas linna todle
voi kooli ja seatud oma elu seal piisivalt sisse, kuid séilitatud siiski tthedad kontak-
tid maalejadnud sugulastega. 1970. aastate 16pul hakkas laiemalt levima nn kahe
kodu traditsioon — inimestel vdis olla samaaegselt nii talvine kodu linnas kui ka
suvekodu maal. Uhtlasi rajati ndukogude ideoloogia digustusel maale sovhoosi- ja
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kolhoosikeskuste néol uusi linnalisi asulaid. Sellega kaasnes, et paljud tookohad
hakkasid aina enam asuma kodudest kaugemal ja inimesed pidid igapadevaseks
toolkaimiseks ldbima suuremaid vahemaid. Linnade sees ja asulate vahel liikumi-
seks tavatseti kasutada iihistransporti, samuti korraldasid majandid oma to6liste
soidutamist kodu- ja tdokohtade vahel to6lisbussidega. Kuid ka auto — olgu isikli-
ku véi riigile-majandile kuuluva — kasutamise voimalus holbustas ning soodustas
seesugust elukorraldust.

Kolmandaks tduseb esile tarbijalikkus, mis oli iseloomulik 1970.-1980. aastatele.
Kuni 1950. aastate 16puni on kohasem réddkida pigem inimeste toimetulekust kui
tarbimisest, kuid voimude kontrolli kahanedes ning sissetulekute suurenedes kas-
vas ka tarbimine ning eeskatt inimeste soov endale midagi head lubada. Tarbimine
oli noukogude inimeste jaoks iihtaegu nii hedonistlik monu kui ka vahend prestiizi
saavutamiseks (Misiunas, Taagepera 1997: 198). Defitsiidimajanduse tingimustes
kujunesid vilja erilised kultusesemed, mille seas auto asus védga korgel kohal (Ko6-
resaar 2003: 155). Auto andis voimaluse rohkem reisida, mis oli ndukogude ajal
samuti omalaadne staatusesiimbol ja aseaine asjade tarbimisele (Noack 2005: 478).
Tarbijalikkuselegi avaldas noukogude tegelikkus tugevalt md&ju, eeskatt defitsiit
ehk kaubavaliku puudus ning tarbekaupade kittesaadavuse riiklik organiseerimi-
ne, mis t5i kaasa mitteametlikud varimajanduslikud hankimissiisteemid. Uhtlasi
tdhendas tarbimine noukogude ideoloogia 60nestamist: ihaldatud asjade saami-
seks oli tihti vaja teha ndukogude véimuga koostdod, ent ndustumine koostddga
tdhendas paradoksaalsel kombel ka selle ideoloogia sisuliselt m&ttetuks kuuluta-
mist: see ,,deklareeriti nii sisutiihjaks, et see ei vadrinud isegi avalikku vastuhakku”
(Misiunas, Taagepera 1997: 199; vt ka Crowley, Reid 2000: 14). Asjade omandami-
ne muutus seega omalaadseks enesekehtestamise viisiks, mis rohutas vastuseisu
vihatud siisteemile. Autoostulubade ja autode hankimislood annavad karakteerse
iilevaate sellises siisteemis toimetulekuks vajalikest ametlikest ja mitteametlikest
strateegiatest.

Ning 16puks individualistlike véartuste esiletous, mis oli nii Eestis kui lddnes
jalgitav privaatsfaari, mille tuumiku moodustas kodu, tdhtsustamise kaudu. Kodu
on nahtud kui erinevate ideoloogiate 16ikumispunkti, kus inimesed véljendavad
oma personaalseid identiteete ning arendavad alternatiivseid versioone digest ja
normaalsest elustiilist (Crowley, Reid 2000: 16; Kannike 2002: 45). Noukogude {ihis-
konnas, kus avalik véim piitidis korraldada riigialamate elu igas valdkonnas, oli
kodu inimeste jaoks turvapaik, kuhu sekkuva véimu eest kapselduda. Uhtlasi oli
kodu isikliku kultuuriloome areen, kus esemed omandasid motte ja vaartuse ini-
meste individuaalsete elukdikude kaudu. Auto kui tarbeese kuulus samuti isiklik-
ku sfaari, kdtkedes samaaegselt erinevaid tdhendusi alates omaniku staatuse val-
jendamisest iihiskonnas kuni voimaluseni olla toeks oma perekonnale ja teistele
lahedastele voi veeta meeldivalt vaba aega.

Uhiskonna iildise moderniseerumise alla v&ib liigitada ka lood autode tehnili-
sest tdiustumisest ja itha keerukamaks muutumisest, ise parandamise asendumi-
sest teenindusjaamadega, autodele, sditjatele ja liiklusele kehtestatavate néudmis-
te karmistumisest; samuti kirjeldused to6tegemisest autoga ning naisautojuhtide
omaksvotust.
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Teemajutustustes tulevad ajastuomased noukogulikud jooned koige silmator-
kavamalt esile inimeste ja ametliku voimu suhetes ning ajastule tiitipilises topelt-
moraali avaldumises: voimu piilides autokasutust korraldada-kontrollida ning
inimeste strateegiates selle survega toimetulekuks. Selle valdkonna alla voib lii-
gitada ka noukoguliku klassisiisteemi autokasutuse kaudu vaadatuna ja kasi-pe-
seb-katt stiilis hankimislood. Samuti kuuluvad siia jutustused, mis késitlevad nn
noukogudeaegset korralagedust: hinnangud autode, nende kaitlemise ja parandu-
se kvaliteedile, lood altkdemaksu andmisest ja reeglite rikkumisest liikluses.

Auto muudab elukorraldust

Teemajutustuste varaseimad vahetud maélestused sdiduautodest parinevad kor-
respondentide lapsepdlvest ning ajalises mottes paigutuvad olenevalt sellest, kas
vastati 1997. voi 2010. aastal, peamiselt kas Eesti Vabariigi aega voi varasesse nou-
kogude perioodi. Uksikud 1997. aasta vastajad méletavad kohati veel tsaariaegagi
ning moned iiksikud kokkupuuted autodega on parit sellestki ajast. Enamik vasta-
jaist meenutab aga, et autosid hakkas rohkem nédha olema 1930. aastatel ja eriti selle
kiimnendi keskpaigast alates.

Vaatamata sellele, kas esimest autot nahti 1910., 1920., 1930. voi 1940. aastatel,
olid lapsepdlveaegsed kokkupuuted autodega kirjutajate jaoks erakordsed ja ere-
dalt meeles. Kuigi enamik vastanuist oli lapsena autot ndinud ja monel juhul sel-
lega soitagi saanud, olid sdiduautod sellal veel ebatavalised ja harjumatud luksus-
asjad. Il maailmasdja eelses Eestis tavatseti sdita jalgrataste ja vahel ka autobusside-
ga; varasel ndukogude ajal levis veoauto (esialgu ka autobussi funktsioonis)® ning
argiste sdiduvahenditena olid kasutusel mootorrattad ja jalgrattad.

1940. aastatel, mil maa alles taastus sdjavapustusest ja korralikke teid, veel va-
hem korraparast bussiiithendust ei saanud sugugi tavaliseks pidada, tavatsesid veo-
autojuhid oma autoga nii ametlikku kui ka mitteametlikku transporditeenust osu-
tada. Seda tehti, nagu mujalgi Noukogude Liidus (Siegelbaum 2011b: 183) nii spon-
taanselt maanteel haaletajaid peale vottes kui ka tellimise peale. Teemajutustustes
radgitakse veoautodega soitmisest kiill kaugemale kooli, kiill linna arsti juurde.
Uks jutustaja méletab, kuidas Tartus Peetri kiriku juures oli murdu rahvast hiletamas
kojusoiduks (naine, 1929, ERM KV 839: 156).

Uldlevinud komme oli kéia veoautoga ekskursioonidel. Endine koolidpetaja
jutustab:

Lahtises autokastis, monikord haisev kiitusevaatki iihes nurgas, soitsime [koolilastega] libi
kogu Eestimaa. Kolhoosnikega koos kiisime Léitimaal ja Leningradis. Ikka kitsad ja kovad pin-
gid istumise all ja ise vihmamantli all, kui sadama juhtus. (Naine, 1923, ERM KV 842: 94)

Nonda tavatsesid reisida nii tdiskasvanud (nt tookollektiivid) kui ka kooliklassid.
Tagantjarele tundub see kirjutajatele mitte ebamugava liiklemisviisi, vaid pigem

[5] II maailmasdja jarel korraldas Tallinna ja maapiirkondade vahelisi soite 1. autobaas, ka-
sutades selleks autobusside asemel esialgu lahtisi ning hiljem furgoonkastiga veoautosid

(Teiter 2009: 76).
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Foto 3. “Edasi” kolhoosnikud ekskursioonil, Taikse, Jarvamaa, 1951 voi 1952.
Fotograaf teadmata. ERM Fk 2816:178

romantilise seiklusena. Ka nii monigi tollane laps meenutab sellist randamist kui
toredat kogemust.

Kui veoautod olid soja jérel (peaaegu) harjumuspérased sdiduvahendid, siis soi-
duautod olid alles eksklusiivsed. 1940. aastast parinevas malestuskillus jutustatakse:

Miiletan, kuidas meie poole kooliouele soitis keegi onu ldikiva autoga. Onul oli asja minu isa
juurde, kes oli [...] kohaliku algkooli juhataja. Kui vodral said isaga jutud aetud, siis iitles ta
mulle ja mu vennale: ,Kuulge poisid, kas te autoga soita tahate?” See oli ootamatu ro6omu-
sonum. Vastasime molemad korraga nagu tihest suust: , Muidugi tahame!” Siis kiisis vo0ras
meie isalt, et mida koolihdirra poistele pakutud soidust arvab. Isa lausus seepeale, et poisid,
soitke siis pealegi onuga Visse kolka ja tulge sealt otse iile oru jalgsi koju. Onu tegi meile
autoukse lahti. Istusime autosse. Auto oli pealt kaetud liikiva virviga, sees olid aga pehmed,
nahaga kaetud istmed. Nii huvitav oli vaadata autot seestpoolt, kuid pikemaks uudistamiseks
polnudki aega, sest kohe liks soiduks. Siiski ei mileta ma tollest esimesest soidust muud, kui
seda, et iisna kiiresti olime mdéoda kidnulist kiilateed soites juba Vissel taluhoovis ja onu aitas
meid autost vilja. Kahju oli autost lahkuda, sest nii oleksime tahtnud veel soita! Tinasime ja
vudistasime iile oru koju. Aga elamus autosoidust oli suur. Uhkustasime sellega, et ridkisime
naabripoistele autosoidust kui viga tihtsast siindmusest. Tundsime, et meie peale ollakse
kadedad. (Mees, 1936)

Teises loos meenutatakse, kuidas kolhoosile hangiti séiduauto Moskvits:
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Foto 4. Laps Toila kolhoosi GAZ-51 roolis, Toila, Ida-Virumaa, 1960. aastad.
Foto: Olav Vallimae. ERM Fk

Kui esimees sellega koolimaja ette soitis, jooksime koik vilja vaatama, juhtugu siis olema
tund voi vahetund. llma opetaja loata muidugi, kellel see enam aega oli luba kiisida. Niiiid
jooksevad lapsed viilja, kui hobune séidab maja juurde. (Naine, 1938)

Nood elegantsed ja kallid uhkuseasjad olid tollal siiski veel nii harjumatud, et moni
nendega seonduv seik tundus imelik v6i lausa naeruvaarne:

Minul nooruses ei mahtunud maoistusesse, kui riigiti, et vilismaal vanaks jddnud autod
soidavad omal joul ise romulasse [...] ja miks temaga siis ei soideta. Meil kopitseti koik vanad
risud iilesse. (Mees, 1928)

See oli aeg, kui meie tinavapildis olid valgusfoorid veel tundmatud asjad. Miiletan, et iiks
meie sugulane, kes soja eest oli Ameerikasse pagenud, iihes oma kirjas pajatas, et neil on tina-
vatel punased ja rohelised tuled, mis neile siis nditavad, kas iile tee voib minna voi peab tee ddi-
res ootama. Lugesime seda kirja ja naersime, sest see paistis nii totter olevat —seista ja oodata.
Ei osanud siis veel neid tdnavaid/teid ette kujutadagi, kus auto on autos kinni. (Naine, 1939)

Kuid mitte koigis varastes malestustes ei timbritse autot vaid romantika- voi gla-
muurioreool. Korgtotalitarismiajal vois automiirin tdhendada ka kiitiditamisohtu:

Nii kui automiirinat kuulsime, vakatasime koik. Kuulasime ja hoidsime hinge kinni. Kas
liheb mddéda voi peatub dues? Oli kuulda, et nii monigi plaganud metsa, kui autot kuulis.
(Naine, 1923, ERM KV 842: 94)

Harjumusparaseks tarbeesemeks muutus auto alles mone aastakiimne parast. Kui
veel 1960. aastatelgi soitis autosid meie teedel vahe (Raask 2012: 49), siis 1970. aastate
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alguses kasvas nende arv juba tuntavalt® ning 1980. aastateks oli isiklik auto muutu-
nud paljudele kattesaadavaks (vt nt Teiter 2009: 95). Loviosa teemajutustustest ka-
sitlebki kiipset ndukogude perioodi (1960.-1980. aastaid): varaste kokkupuudetega
vorreldes on hilissotsialismi aega kajastavad lood mitmekiilgsemad ja sisukamad ega
jad enam pelgalt lapseliku imetluse voi repressioonihirmu kirjeldusteks.

Suurim argieluline muutus, mille auto tarbeesemestumine inimeste jaoks kaasa
tdi, seisnes liikumisvdimaluste avardumises ning mugavamaks muutumises. Uks
kirjutaja meenutab naudingut, mida autosdit mootorrattasdiduga vorreldes pakkus:

Esimesed viis tundi oma katuse all olid iilevad, eriti histi tundsime end autos siis, kui hak-
kas vihma sadama. Me olime mélemad abikaasaga maakorraldajatena to6tades soitnud palju
mootorrattaga ja seda igasuguse ilmaga ning niitid soojas autos istudes oli iitlemata monus
tunne. (Mees, 1932)

Téanapéevasele autokasutustihedusele jai 1970.-1980. aastate oma muidugi mitme-
kordselt alla. Monigi tollane autoomanik kinnitab, et vaatamata auto olemasolule
seda igapdevasteks kadikudeks ei kasutatud — t66l kaidi ikkagi jalgsi voi tihistrans-
pordiga, mis oli hilissotsialismi ajal vordlemisi odav ja niitidsega vorreldes tiheda-
ma vorgustikuga:

Ei ole kunagi seda, et moni kiik oleks jidnud enne auto omamist kiimata. Sellel ajal oli iihis-
transpordi korraldus selline, et voimaldas liikuda igal pool ja igal ajal. (Naine, 1936)

Sama kirjutaja moonab, et tollal polnud ka lihtsalt seda kommet, et paar kilomeetrit tuli
autoga soita.

Tegelikkuses vois tookordne ,hésti korraldatud” {ihistransport olla kasutaja jaoks
kiillaltki ebamugav. Uks ema kirjeldab emotsionaalselt kaksikute lastesdime vii-
mist ja toomist suureks paisunud Tallinnas 1970. aastatel:

Kui Mustamdele oma uude koju olime kolinud, ilmnes peres autovajadus eriti teravalt, sest
lapsi pidi ju iga piev, veel endise kodu juurde [kesklinna] lasteaeda viima/tooma. Oli ebatoe-
ndoline, et isa tddautoga saab seda pidevalt teha. Voimalik logistika oli jargmine: mees liheb
hommikul tdole, tuleb taksoautoga [oma todautoga] koju, mina olen lapsed juba riidesse
pannud ja koik koos siis sdidamegi lasteaeda. Kui taksole on juba moni tellimus, siis pannakse
meid lasteaia juures maha ja mees soidab oma téoiilesandeid tditma. Mina lihen siis hiljem
Tartu mnt. nr. 4 trammi peale, et soita siis juba sellega oma té0kohta piris Tondi Iopp-pea-
tuseni vilja. (Naine, 1939)

Kui selline plaan vodis sobida hommikuti, siis ohtuti oli asi keerulisem:

[6] Ehkki suhtarvudes oli autode juurdekasv kiireim sojajargsel aastakiimnel, mérkis erasoi-
dukite osas plahvatuslikku tousu 1970. aastate algus, mil erasdiduautode hulk Eestis mitme-
kordistus ning moodustas esmakordselt koigi kasutuses olevate autode tildarvust rohkem kui
poole (59,8%) (Teiter 2009: 95). See tulenes uue suure ja tootmisvdimsa Togliatti tehase kai-
kuandmisest ning Eestiski iilipopulaarseks osutunud automargi Ziguli tootmise alustamisest
1970. aastal Fiat 124 mudeli eeskujul. Tehase valmimise jdrel loodeti, et uue tehase tootmis-
voimsust arvestades suudetakse krooniline autonappus seljatada. Autode defitsiiti Togliatti
tehase toodang kiill ei kaotanud, kuid siiski suurenes kasutada olevate autode arv oluliselt
ning paranes ka soidukite kvaliteet ja ekspluatatsiooniiga (Teiter 2009: 80; Raask 2012: 49).
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Mina soitsin peale t60d alati lastele jirgi ja piiiidsime kolmekesi siis hakkama saada. Koige-
pealt tulime jalgsi trammi peale, sellega Voidu viljakuni, sealt edasi trolli peale ja Musta-
mdele Siise peatusse ja sealt edasi jillegi jalgsi koju. Tihtipeale olid ohtuti nii tramm kui ka
troll inimesi puupiisti tiis, istumisvoimalusi polnud, lapsed seisid, surusin neid siis tugevalt
enda vastu, et neid dra ei tallataks, ja kuna neid viikeseid pambukesi seal kuskil all, inimeste
jalgade juures ei nihtud, oli tiitsa tequ neid kaitsta. Kergem oli siis, kui lapsed seal all nutta
tihkusid, siis piiiidsid inimesed neid ise ka sddsta, ei triiginud nii ligi. Minu iitlemistest,
et drge triigige, siin on lapsed, ei tehtud suurt viljagi; iihel korral hoopiski iiks vene naine,
kes ise istus, kiisis: ,Miks nad teil pirisevad?” Ma ei vastanud sellise lolli kiisimuse peale
midagi. Tahtmine oli ka ise pirisema hakata. Kahte last korraga, eriti sellises inimmassis, ei
joudnud eriti siiles hoida. Vankriga/kiruga iihissoidukis olemisest pole motet enam riikida.
See lastesoimeaeg oli meile karm aeg [...] isegi niiiid, seitsmekiimneaastaselt, voin iitelda, et
mitte kunagi ka isegi hiljem ei ole ma igatsenud oma autot nii viga kui just sel ajal. (Samas)

Niisiis vaatamata sellele, et ithistranspordi kasutamine oli iildlevinud ja loomulik, t&i
auto kaasa olulisi mugavusi ja holbustas elu nii autoomanikul kui ka tema ldhedas-
tel. Autoga sdideti ujuma, seene- ja marjametsa, kalale ja jahile; sellega transporditi
ehitusmaterjale, remondivahendeid ja mooblitiikke ning kéidi maa- ja linnakodu va-
het. Linnaelanikud tavatsesid kdia maal elavatel sugulastel abiks suuremaid hooaja-
lisi pollutoid tegemas ning levinud oli ka toiduainete toomine maalt. Maaelanikud
soitsid autoga suuremate keskuste” turgudele omakasvatatud pollumajandussaadusi
(aedvilja, loomi) turustama, see andis perele markimisvaarset lisatulu; samuti veeti
vajadusel isiklike sdiduautodega elusaid koduloomi ja -linde ning leidub lugu ise-
gi siilemikastis mesilassiilemi transportimisest autosalongis. Piirialade elanikel oli
kombeks sodita autoga naabervabariikidesse (nt Latti ja Venemaale Slantsosse) ostu-
reisidele, mis oli osaliselt ka meelelahutuslik tegevus.

Paljud teemajutustused kirjeldavad ndukogudeaegseid autoreise, sest inimesed,
kelle peres oli auto, tavatsesid sellega puhkuse ajal meelelahutuseks ja silmaringi
avardamiseks ringi rannata. Koige tavalisem oli suviti modda Eestit liikuda, kuid
paljud sditsid kaugemalegi: enamlevinud sihtkohad olid Lati, Leedu ja lahemad
Venemaa linnad (nt Leningrad, Kaliningrad), kuhu mindi nii loodust kui ka kul-
tuurisiindmusi nautima. Kuid kaidi ka palju kaugemal ja eksootilisemates paika-
des. Kuigi Noukogude Liidu riigipiiri taha paasemine oli enamiku jaoks pea voi-
matu, oli ndukogudepérast véljendit kasutades terve , kuuendik maakerast” ehk
paljusid eri maid ja kultuure holmanud Noukogude Liit ringi liikumiseks avatud
ning inimesed kasutasid meelsasti voimalust reisida — muuhulgas ka autoga. Po-
pulaarne oli kdia Kaukaasias magimatkadel ja Krimmis sooja mere ddres. Nagu
praegu, nii koitsid ka toona inimesi soojad maad ja kultuurivaartused ning eeskatt
hinnati perega koosveedetud aega.

Utlen rohutatult, et auto on vajalik tarbeese, ta on litklusvahend, mille kasus ei tohiks keegi
kahelda. Olen nautinud seda r60mu, kui terve pere istub autos, lapsed, kes on veel viikesed,
tahavad soita. Kdisime perega alailma vabal ajal soitmas — tegime viikesi ekskursioone ko-
durajoonis, ka Voru rajoonis, kiisime looduses, sugulaste ja tuttavate pool. See oli ilus aeg.
Poleks meil autot olnud, oleksime perega paljust meeldivast ilma jddnud. (Mees, 1936)

[7] Kirjasaatjad nimetatavad Leningradi, Tallinna ja Tartut. 25
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Foto 5. Autoreisil. Telkimisplats Nida poolsaarel Leedus, 1969. Foto: Alfred Otstavel. ERM Fk

Auto omamist reguleeris ametlik voim

Ent ilusat elu voimaldavat autot ei olnud Noukogude Eestis voimalik niisama liht-
salt osta. Noukogude Liidus oli tarbimissfaar allutatud tootmisele ja toodangu {ile
kehtestatud kontrollile: kaupade tootmine ei kujunenud mitte turundudmise jargi,
vaid oli riiklikult korraldatud, samuti oli toodete ja teenuste joudmine tarbijateni
tsentraalselt organiseeritud. Selline elukorraldus tingis kaupade ja teenuste pideva
puudujaagi ehk defitsiidi. Inimese jaoks véljendus see enamasti pikkades jarjekor-
dades, kaupade ja teenuste madalas kvaliteedis ning vahestes valikuvdimalustes
(Koresaar 2003: 150).

Autoostu reguleerimine oli ilmekas nédide riiklikult organiseeritud normee-
rimisest. Kuni 1958. aastani olid sdiduautod Eestis kiill vabamiiiigis, kuid miiii-
ki saabus neid véga vihe. Sellele vaatamata pandi koik soovijad Tallinnas asunud
autokaupluses kirja autoostu nn iihiskondlikku jarjekorda, mida pidas ,ostjate
kollektiiv oma esindajate kaudu”. Jarjekorra liikumist kontrollinud paarikiimnest
isikust koosnev nn iihiskondlik noukogu tegi aga vastavalt voimude maarustele ja
korraldustele selles pidevalt korrektiive, mis muutis jarjekorra liilkumise tavainimese
jaoks iisna stiihiliseks (Hamaldinen 2012: 34) ja autoostu erandlikuks siindmuseks.

Keeruline ligipdas kaubale ei olnud 1950. aastatel ainuke autoostu reguleeriv
asjaolu. Piiravaks teguriks oli ka hirm. Korrespondentide meenutustes leidub lugu-
sid sellest, kuidas autotaolist luksuseset ei julgetud endale soetada kartuses, et taas
vGib ees oodata Siberi-tee. Uks kirjutaja meenutab oma kohklemist autoihaluse ja
hirmu vahel 1948. aasta kevadel:
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Foto 6. Valjasoit rohelusse, 1950. aastad. Foto: Tiiu Saar. ERM Fk

[Leningradis, niitidses Peterburis] Neuvski peal olid siis ,,uhked limusiinid” Moskvits 401
reas. Hind oli umbes 8000 rbl. Siis tekkis mul esimest korda soov endale autot saada. Selle
raha oleks siis kokku saanud kiill, kuid voitis hirm. Alles see kulakujaht 16ppes® ja vaevalt
pidsesime Siberisse soidust. (Mees, 1930)

Teine vastanu sedastab:

Olen praeguseni seisukohal, et tollased eestlased oleksid ostnud ehk veel rohkemgi ka neid
noukogude soiduautosid, kuid nad kartsid, et auto pirast voidakse neid spekulantideks voi
kulakuteks teha. (Mees, 1936)

1958. aastal, mil senine jarjekorra alusel toiminud miiiigikorraldus valja vaheta-
ti (Hamaéldinen 2012: 34), muutus autoost tavainimese jaoks veelgi keerulisemaks.
Niiiid sai sdiduautot soetada vaid vastava loa alusel, mida hakkasid véljastama
ametiiihingud neile piirkondliku tditevkomitee poolt eraldatud autode arvu piires.
Ostulubadest kujunes kiiresti ndutud kaup, sest loaga ostetud autod olid tunduvalt
odavamad vabaturu® hindadest ja tihtis oli see, et said tutt-uue masina (mees, 1926, ERM
KV 839:186). Autot osta soovival inimesel oli vaja esitada avaldus kas ametiiihingu-
le v6i rajooni tditevkomiteele. Lubade saamine soltus eraldatavate autode hulgast —
naiteks meenutab iiks kirjasaatja, et neid ostulube anti viga vihe, Keeni sovhoosi kohta
tuli aastas 1-2 ostuluba [...], ning mul tuli kaua oodata (mees, 1932) — ent ka otsusta-

[8] Tegelikult algas kulakuks tegemine 1947. aastal ja ,jaht” neile 16ppes alles 1950. aastate
teisel poolel. Voib oletada, et meenutaja viitab selles 16igus 1941. aasta kiitiditamisele.

[9] Vabaturu hindade all on ilmselt méeldud kasutatud autode turuhindu.
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jate hinnangust taotleja isiku kohta. Seejuures peeti silmas inimese sotsiaalset po-
sitsiooni, teeneid voimu ees ja muidki asjaolusid. Eelistati nn nomenklatuuri (ehk
Eestimaa Kommunistliku Partei' ladvikusse kuulujaid), nn Suure Isamaasdja vete-
rane (s.t II maailmasdjas noukogude poolel vdidelnuid), todeesrindlasi ja korgeid
kultuuritegelasi ning oma osa mangis ka taotleja ,, ankeet”. Nii monigi kirjasaatja
nendib, et lube jagati , nigude” jirgi (mees, 1928) ja neil, kes ,,ndgude” hulka ei kuu-
lunud, veelgi enam ebasobiva sotsiaalse taustaga inimesel (nt koguduse esimehel
(mees, 1923, ERM KV 840: 197), rahvavaenlasel voi endisel kulakul (naine, 1928)) pol-
nud loa saamiseks mingit lootust. Uks vastaja sedastab lausa:

Olen seisukohal, et kiesoleva teema puhul vajaks arutlemist ka noukogude ajal kéibel olnud
viljenduse individuaalauto omanik moiste. See nimetus oli sellal justkui teatud klassitun-
nus. (Mees, 1936)

Nii vdis autoostuloa taotlemine venida aastatepikkuseks ettevotmiseks, kus vahel
tuli oma koht jarjekorras soodsamas sotsiaalses positsioonis olijale loovutada. Oli
neid, kes seesuguse jarjekorra korrigeerimise vastu protesti tostsid, korgematele
organitele avaldusi saatsid ja 16puks edugi saavutasid (mees, 1932). Seda aga said
endale lubada korgema sotsiaalse staatusega ja puhtama ankeediga kodanikud, kes
voisid olla kindlad, et leiavad oma ndudmistele kdrgemalt poolt toetust. Levinud
oli ka kaudsem siisteemiga manipuleerimine: mees oli kombainer ja kombainerid kom-
bineerisid, et iga aasta tuli erinev mees sots. [sotsialistliku] voistluse'! voitjaks ja see sai
autoostuloa (naine, 1936, ERM KV 839: 112).

Jaotajatele tdhendas ostulubade iile otsustamine samuti biirokraatlikku skeemi-
tamist, kus 16pliku sona 6igus jdi korgematele voimukandjatele:

1970. aastate algul iiletas auto soovijate arv mitmekordselt asutusele eraldatud autoostulu-
bade arvu. See oli jagajatele (juhtkond, parteibiiroo, a/ii komitee) raske probleem. Tihemetsa
tehnikumis oli piititud niiteks vilja t06tada mingisugust punktide siisteemi: té0staaz aasta-
tes, kiskkirjalised kiitused, igat sorti aukirjad, medalid ja ordenid — iga asja eest kindel arv
punkte. Niimoodi moodustus pingerida. Aga ka see siisteem ei tahtnud hdsti t6otada. Viimase
sona iitlesid ikka tippmehed. (Mees, 1929, ERM KV 839: 260)

V&im reguleeris ka seda, mitu autot vois ithe perekonna késutuses olla — tohtis olla
vaid tiks. Autoostuluba taotledes tuli esitada elukohajéargse riikliku autoinspekt-
siooni toend selle kohta, et taotlejatel ja temaga koos elavatel pereliikmetel ei ole
isiklikku sdiduautot. Kui aga juhtus, et peres oli auto juba olemas, ent sellegipoolest
oli onnestunud saada luba uue auto ostuks, polnud tark jatta juhust kasutamata.
Uue auto ost oli majanduslikult tulus — et uute autode hinnad olid kasutatud auto-
de omadest madalamad, vois vana auto kasudega maha miiiia. Kasutatud autode
korgem hind tulenes olukorrast, kus uute autode hinnad hoiti riiklikult kunstlikult
teatud tasemel, samas kui pruugitute hinnad kujunesid turuolukorda arvestades.

[10] Noukogude Liidu ainupartei Noukogude Liidu Kommunistliku Partei territoriaalne
alliiksus.

[11] Sotsialistlik toovaistlus oli Noukogude Liidus ja idablokis praktiseeritud to&vaistlus
NSV Liidu liiduvabariikide, ettevotete, tsehhide, brigaadide ja tiksiktdotajate vahel, et saada
paremaid tootulemusi ja parandada t66 kvaliteeti. Sotsialistlikku voistlust kasutati tootajate
moraalse ja materiaalse méjutamise vahendina.
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Endine koolidirektor Ida-Virumaalt kirjeldab ,,mahhinatsioone”, mis voeti ette seo-
ses teise auto soetamisega perekonda:

1983. a. siigisel sain ostuloa Ziguli 21033 ostmiseks. Vana autot ei saanud vastu talve nii
kiiresti miiiia. Kahte autot ei lubanud seadus. Appi tuli votta mahhinatsioonid. Notari juures
tegin fiktiivse kinkelepingu tiitre nimele ja tema volitas mind oma autoga soitma. Toin uue
auto dra, panin garaaZi presendi alla ja soitsin volituse alusel tiitre autoga kevadeni. Kevadel
miiiisin tiitre volitusega auto soodsalt dra ja hakkasin uue autoga séitma. (Mees, 1930)

Nii pole iillatav, et autoostuloa saamine kiilvas ilmajaanutes kadedust ja [n]ii
monelgi oli nina vingus, et miks just meie autoostuloa saime, kuigi kauem oodanuid kiillaga
(naine, 1952). ENSV kaubandussiisteemi uurinud etnoloog Reet Ruusmanni sonul
ei madranud ligipaasu tarbekaupadele , mitte poliitilise ega klassikuuluvuse kritee-
riumid, vaid otsustav oli inimese kuulumine defitsiidivorgustikesse” (Ruusmann
2006: 127). Auto hankimise puhul, kus ostulubade jaotamist kontrollis avalik voim,
oli nomenklatuursus siiski oluline tegur.

Auto naitab omaniku staatust

Eestlased olid Noukogude Liidus tuntud kui ,autohullud” (Teiter 2009: 80).
1970. aastatel oli Eesti Noukogude Liidus eraautode arvult tuhande inimese koh-
ta kindlalt esikohal (samas) ning eespool mitmetest teistest idabloki maadest (nt
Poolast ja Bulgaariast; {isna vordsel tasemel oldi Ungariga) (vt Siegelbaum 2011a:
6). Selleks ajaks oli autost kujunenud selge ja tugevamargiline staatusesiimbol. Ini-
meste autoihalust ei dhutanud {iksnes soov lihtsustada oma igapéevaelu, vaid ka
tahtmine olla naabriga, sugulasega, kolleegiga jne. iihel pulgal voi veidi ees (mees, 1922,
ERM KV 838: 125).

Ehkki auto omamine oli iseenesestki prestiizne, kehtis automarkide hulgas staa-
tushierarhia. Autod jagunesid nn nomenklatuuriautodeks (siia kuulusid mustad
Volgad, TSaikad ja viimaste eelkidijad ZIM’id) ning nn rahvaautodeks. Rahvaauto-
de hulgas kehtis omaette hierarhia: koige alumisel pulgal asus Zaporozets, millega
paljud olid sunnitud leppima. Kérgema staatusega oli Moskvits ja sellest veelgi kor-
gemal asusid Pobeda ning Volga. 1970. aastatel hdivasid Zigulid rahvaautode pin-
gereas esikoha kui parema kvaliteediga ja nooblimad (naine, 1939) s6idukid, edesta-
des prestiizilt isegi Volgasid. Mainekam mark kergitas omaniku staatust ja vahel ei
peetud iga marki enda jaoks sobivakski:

Loomulikult vaatasid ,Moskvitside” ja ,Volgade” omanikud Sassimeestele [Zaporozetsi
omanikele] iile 6la ja piiiidsid igal véimalikul juhul oma iileolekut niidata ja sapakale pidi
igal juhul tagatulesid nditama, isegi siis, kui soideti kiirust piirava mdrgi mojupiirkonnas.
(Mees, 1932, ERM KV 837: 434)

Teine kirjutaja jutustab oma sobrast, kes, olles endise taksojuhina harjunud Volgaga
sOitma, ei pidanud isiklikku Zaporozetsit endale enam ,seisusekohaseks” (mees,
1901, ERM KV 843: 258).
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Ostulube taotleti ja eraldati kindlat marki auto ostuks. Paraku ei pruukinud
eraldatud auto mark sugugi alati soovituga kattuda ning siis tuli loasaajal otsusta-
da, kas votta pakkumine vastu voi oodata veel. Paljud votsid, kartes, et muidu voib
autot teab kui kauaks ootama jadda. Ent leidus ka neid, kes riskisid ja kelle riske
kroonis edu:

Mulle oli eraldatud ,, Moskvitsi” ostuluba. Kuna olin lootnud saada ,,Ziguli” (Lada), mis oli

esimene pakkumine tehti, siis jirelikult on minu avaldus juba suurest avaldusepatakast pea-
lepoole tostetud ja lisaks... Maipiihad olid kohe tulekul...’> Kohklus hinges, kuid otsustasin
stiski titelda , Moskuvitsi” ostust dra. Risk tasus. Juba moni péev hiljem deldi mulle, et saad
oma ,,Ziguli “, kui kohe tina selle vilja ostad. (Naine, 1939)

Ent mitte koik margivalimised ei 16ppenud sama edukalt. Teemajutustuste hulgas
on lugu naiselt, kelle abikaasa taotles seitse aastat jarjest tulutult Ziguli ostuluba.
Pikalt ebadnnestununa otsustas mees 16puks Ziguli-soovist loobuda. Seejérel asus
pere taotlema ostuluba naise to6koha kaudu ning viimaks dnnestus osta Moskvits
(naine, 1926, ERM KV 838: 515).

Need lood toovad esile auto siimboolse tdhtsuse isiklike ja kollektiivsete iden-
titeetide véljendajana, kuid viitavad samuti iiksikisiku tegutsemisruumi piiridele
autoritaarse kisumajandusmudeli tingimustes.

Toimetulek defitsiidimajandusega: kasi peseb katt ja topeltmoraal

Olukorras, kus kaupade ja teenuste kattesaadavus inimeste tegelikke vajadusi ei
rahuldanud, piiiiti leida voimalusi keskvoimu loodud siisteemi asendada ning
ametliku korvale tekkis paralleelne mitteametlik varustamissiisteem. Puudus oli
pea koigest, mida auto pidamiseks vajati: alates kiitusest ning l6petades varuosade
ja remonditdokodadega. See tdi kaasa palju latentseid sotsiaalseid vorgustikke, mis
aktiveeriti vastavalt vajadusele ja mida osavalt kasutades oli voimalik saavutada
ligipdds soovitud teenustele ja kaupadele n-6 althlma hankimise kaudu (Joesalu,
Ruusmann 2008: 210).

Isiklikke vorgustikke kasutati laialdaselt nii autot hankides kui ka iilal pida-
des. Autoostjad votsid tihti tehingule kaasa varasema ostukogemusega tuttavaid,
et saada paremini hakkama aegandudva biirokraatiaga, mis ostu registreerimisega
kaasnes; sageli vajati abi uue autoga Tallinnast véljasoitmisel - ENSV ainuke auto-
kauplus asus Tallinnas, ent vdarske autoomanik, kes oli tihti kohale tulnud kauge-
malt, ei pruukinud Tallinna ja selle liiklust kuigi hésti tunda. Juhtus, et autot mindi
tooma kaugemalegi: Moskvasse v0i Leningradi. Ent eelkdige pidid kogemustega
tuttavad aitama ennetada heauskset praakkauba soetamist, sest ,,vene” paritolu
asjadel oli halb maine: need eeldati olevat tehtud hooletult ja kiirustades, usuti,
et tootjad varastavad materjale ja seeparast on ka toodete kvaliteet tipris kiisitav.
Riiklikult korraldatud defitsiidimajanduse tingimustes oligi kauba kvaliteet kaunis

[12] Sama kirjutaja sedastab varem, et tema arvates jagati ostulube ikka suuremate piihade
eel.
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koikuv. Isegi uus, otse tehasest tulnud auto vois olla praak, puuduliku varustusega
voi lihtsalt lohakalt koheldud. Kuigi moned vastajad leiavad, et tinapaeval tehakse
vene autodele neid viletsaks pidades teenimatult {ilekohut, on nad siiski iisna iihel
meelel selles, et vene masin polnud kunagi nii korras, et vigu polnud (mees, 1928). 1982.
aastal auto ostnu kirjutab:

Platsil oli sadasid autosid ,Volgasid”, ,Zigulisi[d]”, ,Moskvitse” ja “Sapakaid”. Paljudel
autodel olid vead kiiljes. Kes ei ldinud kiima, kellel ei liitkunud uksed, monel ei minginud raa-
dio jne. Seitse kuni kaheksa autot sai libi proovitud, enne kui iihe kolbliku leidsime. (Naine,
1926, ERM KV 838: 515)

Teises teemajutustuses meenutatakse:

Meil oli kodus pohjalikult uuritud, mida peab enne auto kittesaamist kontrollima. [...] Tuli
vaadata, et kerel poleks molke ja kriimusid. Neid ei olnud ja virv oli korralik, s.o kriimudeta.
Meile riigiti kodus, et mahalaadimisel saavad autod sageli kannatada. Laadijad on lohakad,
autod saavad molke voi kriimustada. Ule tuli vaadata ka auto sisemus. [...] Siis tuli vaadata,
kas alles on originaalvirvi purk, tooriistade komplekt, veljevoti, tungraud, pump ja tehase
tehnilised dokumendid. Need asjad said hoolega iile vaadatud. Olid olemas. (Mees, 1936)

Ametliku varustussiisteemiga paralleelselt eksisteerinud alternatiivses poolavali-
kus (ehk isiklikele vorgustikele tuginevas) majandussfaaris kehtis oma situatsioo-
nispetsiifiline kditumiskoodeks ehk topeltmoraal (Joesalu, Kdresaar 2011: 71), mille
normid lahknesid seadusega kehtestatutest. Vahel vois see laieneda kriminaalse
tegevuse piirimaile; teatud juhtudel oli kombeks taluda ja isegi eeldada ametlikult
ebaseaduslikku kaitumist — nditeks altkdemaksu andmist. Mitteametlikes defitsii-
divorgustikes kdibisid valuutana nii raha kui ka alkohol. Kui nditeks autokaup-
luses miiiidaval autol ilmnesid vead, vois kauba parema vastu viljavahetamine
onnestuda miiligimeestele ,meelehead” pakkudes:

Platsimees soitis auto ette, aga meestele olid mootorihdiled valed tundunud. Oli siis deldud,
et kui see auto ei lihe mitte, tuldagu tagasi, uus partii peagi saabumas. See kiill roomustav
uudis polnud. Nojah, aga monedel tingimustel ehk annab tina ka dra korraldada, oli vihja-
tud. Eks siis need krabisevad , tingimused” vahetasid omanikku ja mingist salapirasest reast
liikati uus auto ette. Seekord mootor ,nurrus” — paberid vormistati dra ja kojusoit vois alata.
(Naine, 1952)

Meelehea eest oldi nous osutama keerukamaidki teenuseid:

Minu valitud autol oli miskipirast tagumise istme seljatoe riie sinist virvi. Laomees vin-
nas tihest teisest autost seljatoe dra, mis minu valitud auto polstri mustri ja istme virviga
tipipealt kokku liks. Minu istme seljatoe pani ta sellesse teise autosse. (Mees, 1936)

Defitsiidimajanduse valuutaks olid ka vastastikused teened, millest levinum oli li-
gipaasu vdimaldamine teistele defitsiitsetele kaupadele ja teenustele. Mitterahali-
si ressursse ei jaganud {imber vaid nomenklatuuri kuulujad — méonigi esmapilgul
tagasihoidlik ametikoht vois defitsiitsele kaubale ligipaasu tottu vorgustiku vot-
mekohaks osutuda (Ruusmann 2006: 125, 127). Autodega seotud teenusmajanduse
kontekstis olid seesugusteks votmeametiteks naiteks kutselised autojuhid ning au-
tomehaanikud, sest esimestel oli ligipaas autokiitusele ja teistel varuosadele. Bensii-
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ni hangiti vaga sagedasti tutvuste kaudu: vaidetavalt miitidi ligi 30% kolhoosidele
ja riiklikele ettevotetele eraldatud bensiinist seadusevastaselt eraisikutele (Misiu-
nas, Taagepera 1997: 205). See praktika voimaldas elukutselistele autojuhtidele sta-
biilset ebaseaduslikku tuluallikat. Uks kirjutanu véidab:

Tean, kuidas ametiautode soidulehtedele tehti juurdekirjutusi, aeti spidomeetrit kunstlikult
edasi, miiiidi ametiautodele ettendhtud bensiini voi kasutati seda oma isiklikule autole. Monel
hibematul polnud enam tiihje nousid garaazis, kuhu varastatud bensiin panna. Spidomeetrite
edasiajamist soosis autopark, sest teatud km libisoidu jirele kuulus auto kap. remonti [kapi-
taalremonti], mis oli keskusele kasulik. Tegelikult kap. remont kirjutati korstnasse. Teenisid nii
iilemused kui remondimehed. Kui moni soiduauto sai kap. remondis omale uued kummid, siis
vaikses korvalhoovis vahetati need uued oma isikliku auto vanadega ringi. Ametiautoga tehti
niipalju isiklikke soite, kuipalju kellegi nahaalsus lubas. (Naine, 1921, ERM KV 838: 403)

Autoparandajate kohta margitakse, et tol ajal liikus jutt ja kiillap sellel oli ka toepohi all,
et kui ise juures ei ole, minnakse autole kohe mutrivotmetega kallale ning vahetatakse moned
detailid vilja. Uued vdetakse dra ning asemele pannakse vanad ja kulunud (mees, 1946).
Nii olevatki inimesed, kes oma auto remontida t6id, {iritanud ise parandamise juu-
res olla, vaatamata sellele, et enamasti remonditookodades sellele hea pilguga ei
vaadatud (samas). Autoteeninduse piiratud ulatus muutis oskustega mehaanikud
korgelt hinnatuiks ning asetas nad mitteametlikes defitsiidivorgustikes korgele po-
sitsioonile:

Vahel kui minu praegune autoremontija [...] hoogu liheb ja vedustab, kuidas ta vanasti
Ziguli autoteeninduses tootades igasuguseid hiivesid sai ja mida talle toodi ja kes koik olid ta
kunded... Onneks on praegused autod vastupidavamad. .. (Mees, 1942)

Veelkord topeltmoraalist: purjuspai autoroolis

Ulatuslik topeltmoraali avaldumise valdkond puudutab joobes juhtimist, mida tuli
nii statistika kui ka teemajutustuste jargi sageli ette. Siingi kehtisid ebaseaduslikud
normid seaduslikega paralleelselt ning vaatamata piitidlustele, jdid voimu kded
pahe ohjeldamisel lithikeseks. Alkoholism oli levinud probleem kogu Noukogude
Liidus. Eestis oli alkoholitarbimine 1970. aastateks sGjaeelsete aastatega vOrreldes
mitmekordistunud, sageli tehti seda t66l. Uks pohjusi oli nahtavasti viinapudeli
kujunemine teenusmajanduse standardseks maksevahendiks (Misiunas, Taagepera
1997: 210). Kutseliste juhtide purjuspai sditmine oli tervet Noukogude Liitu haarav
,endeemiline nahtus” (Siegelbaum 2011b: 178), mis levis enim veoautojuhtide ja
traktoristide hulgas. Kuigi trahvid olid suured ja dhvardada vois ka to6lt vallanda-
mine, oli napsisena autojuhtimine teemajutustuste jargi tavaline ja lausa loomuli-
kuks peetav.

[13] Kuni 1960. aastateni oli remonditookodasid iilivihe; teenindusjaamad hakkasid levima
alles 1970. aastatel seoses Zigulide tootmisega.
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Foto 7. Liiklusdnnetus Kambja teeristis Tartumaal, 1981. Fotograaf teadmata. ERM Fk 2827:70

Vene ajal soitsin kogu aeg , vintis” peaga, mida rohkem olin votnud, seda aeglasemalt soitsin.
Oli ju tookord liiklus ,hore”. [...] Praegu ei istu ma mingil juhul rooli, kui olen natukenegi
votnud. (Mees, 1924)

Esimene liiklusvahend, mida miletan, oli meie kolhoosi veoauto GAZ [...]. Pingid tosteti
autokasti, kased pandi nurkadesse — ja soit liks lahti, tavaliselt kolhoosist Valka (30 km). Au-
tojuht oli enamasti nii purjus, et tuli t0sta autoistmele — ise ta ei votnud jalgu alla. Aga kui
ta tundis, et kiied on rooli peal, siis soitis kiill ja tditsa kindlalt, niiteks kitsa kangi alt mahtus
seinu rifvamata hoovist vilja. Tol ajal ei olnud onneks iihtki autot vastu tulemas ega méoda
minemas. Liiklusinspektoritest ei olnud me ka midagi kuulnud. Ja mis meil inspektorist — esi-
mees oli ise ka peal, istus ees purjus juhi korval ja ajas temaga juttu, et juht ei jiiks magama.
Niiviisi kiidi laulupeol ja spordivoistlustel ja teatris. (Naine, 1938)

Joobes juhtimist ei tauninud vahel isegi need, kes voinuks ise purjus juhi tottu kan-
natada saada. Nii kirjeldab kunagine koolidpetaja klassitdie lastega ekskursioonil
kaimist, kus ekskursiooniveoauto rooli hoidis jutustaja vindine omakiilamees:

Valter oli ka napsimees. Teatud grammid pidid enne hinge all olema, kui ta rooli istus. Siis
olla hoopis kindlam tunne kui piris kaines olekus. (Naine, 1923, ERM KV 842:95)

Too Opetaja tundis end napsulembese juhiga turvaliselt:

Valtril oli autojuhtimises korgem kategooria, tema hooleks vois opilaste julgeoleku usaldada
(samas: 94).
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Foto 8. Autoputitamine teel, 1950. aastate algus. Foto: Tiiu Saar. ERM Fk

Joobes juhtimisega vahele jaddes voidi aga saada trahvi voi kaotada t60, eriti kui
keegi sai Onnetuses vigastada (mees, 1929, ERM KV 843: 150). Seesama vastanu ju-
tustab loo, kuidas purjus juhtimisega vahele jadnud minister tagandati ametist kol-
hoosiesimeheks (samas: 195). Korgetel ametikohtadel olijate patud tavatseti siiski
pigem maha vaikida.

Isetegemine

Olukorras, kus esmavajalikku — sh autode parandustookodasid — nappis, sai ena-
mik autoomanikke paljude vajalike remonditoddega ise hakkama. Kui ladneriikides
oli nn autoputitamine pigem hobitegevus, siis noukogude ja idabloki maades oli
see paratamatu elundue. Uldise autodefitsiidi tingimustes oli nii tootja (riigi) kui ka
omanike huvides hoida autosid té6korras voimalikult pikaajaliselt. Iga autoomanik
pidi ise vastutama oma sdiduvahendi tehnilise korrasoleku eest ja oli tiitipiline, et
iga mees — monel juhul ka naine — oskas oma neljarattalisele lihtsamaid hooldus-
ja parandustoid teha. ,Vene masinad” olid putitamiseks igati kasutajasobralikud,
sest neil oli suhteliselt lihtne ehitus ning Zigulide miitigiletulekust peale olid uued
autod ka rikkalike tooriistakomplektidega varustatud (Moser 2011: 162-163; mees,
1932). Igapaevaseidki sodite tehes oli inimestel sageli pakiruumis peale tagavararat-
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Foto 9. Autoputitamine té6koja duel, Ruusmae, Vérumaa, 1962 voi 1963.
Fotograaf teadmata. ERM Fk 2818:15.

ta veel viike to6koda ja varuosade ladu kaasa véetud (mees, 1932), sest ootamatu hédda
vGis autot tabada ka teel olles. Uks vastaja loetleb Liti-Leedu reisile kaasa vdetud
esemeid, millest 16viosa moodustasid varuosad, auto parandamiseks vajaminevad
tooriistad ja varubensiin (inimeste jaoks seevastu laks vaja koigest paar tekki ja mo-
ned padjad) (mees, 1928). On hulgaliselt lugusid sellest, kuidas varuosade defitsiidi
tingimustes tehti neid ise voi asendati kaepéraste vahenditega:

Kui ,, Moskvits 2140” sumbutaja [summuti] libi roostetas, tegin ise roostevabast plekist uue
sumbutaja ning asendasin sellega. Ise remontida oli voimalik Venemaal toodetud autosid.
Uhe bensiinikriisi ajal panin peale gaasiseadme, nii sai soita molema kiitusega. (Mees, 1949)

ZaporoZetsi ,juppe” vdis asendada pollutoomasina omadega ja Moskvitsi origi-
naalrehvide asemel sai kasutada ka lennukite omi:

Soitsin oma maanteemuhuga [ZAZ-965A] umbes kolm aastat. Ega suurt vastupidavust sel-
lel autol kiill ei olnud. Hédasid oli palju. Uks pohilisi hidasid oli rooliseadme detailide kulu-
mine. Eriti kiiresti kulusid paralleelvarda otsad ja 60tshoova puksid. Neid tuli tihti vahetada.
Kéige enam kulusid aga pooltelgede ehk kardaanvollide ristlaagrid. Keegi tehnikavaistuga
inimene oli aga avastanud, et samasugused ristid on iihel péllumajandusmasinal. Ma ei md-
leta, mis masin see oli, kuid ma muretsesin ka enda autole [...] kardaaniriste vihemalt 4-5
komplekti. Need olid odavad, pidasid hdsti vastu, paremini igatahes kui spetsiaalselt autole
valmistatud tehase ristlaagrid. (Mees, 1936)
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Uheks suuremaks probleemiks oli aastail 1950—65 autole uute kummide muretsemine. Mosk-
vitsi kummid ei pidanud rohkem vastu kui 15 000-20 000 km. Saaremaal elades muretse-
sid paljud viiekiimnendate aastate sees endale Moskvitsi. Osa neist jiid peagi seisma, kuna
polnud kusagilt saada wusi kumme. Viljapids leiti, hakati kasutama lennukirataste kumme.
Saaremaal Kogulas asus sojavie lennuvili ja just sealt hangiti lennukikumme, mis olid vas-
tupidavad kulumisele. Et lennukirataste kumme kasutada, selleks tuli Moskvitsi veljed ringi
teha, viiksemaks. Lennuki veljed olid tolli vorra viiksemad Moskvitsi omast. Nii hakkasid
paljud Moskvitsid soitma lennuki kummidega. Tol ajal ei pooratud sellele tihelepanu, et
autol olid all viitksemamoodulised veljed, kui seda oli[d] tehase omad. (Mees, 1920, ERM
KV 837: 45)

Vahel laks auto taiustamine lihtsast tookorras hoidmisest kaugemalegi. Koige levi-
num oli mitmesuguste vargavastaste lisaseadmete paigaldamine; iiks vastaja jutus-
tab auto originaalkiiljepeeglite véljavahetamisest suuskkinnitusega peeglite vastu
poOhjusel, et viimaseid sai auto kiiljest dra votta ning ndnda oli véimalik nende va-
rastamist ennetada (naine, 1939). Mitu vastajat kirjeldab, kuidas autot piititi kiaepa-
raste vahenditega ilusamaks ja hubasemaks muuta:

Autol olid sees tavalised puuvillased riided uste katteks. Tahtsin teha auto seest ka siravaks ja
uhkeks, panin uued hiinasiidist ustekatted ja istmetele vanaema késitsikootud punasekirjud
saanivaibad. Pérandale pehmed vaibad. (Naine, 1927)

Sedasorti ilustamine oli rohkem naiste parusmaa. Ulatuslikku ja teadlikku ,tuuni-
mist” teemajutustuses ei kohta, ndukogude ajal oli oma auto vilisilmet voi s6idu-
mugavust parandada piitidnud (nt paigaldanud ilukilpe ja udulaternaid, salongi-
soojenduse voi lisasummuti) vaid moni tiksik kirjutaja.

Ka autode hooldust, parandamist ning hubasemaks ja ilusamaks muutmist voib
kasitleda kui teatud laadi autokasutuspraktikat. Ehkki autot putitades sellega tava-
pérasel viisil ei sdidetud, kujunes putitamine Noukogude Liidus ja idablokimaa-
des populaarseks meeste vabaajategevuseks, mis tekitas omanikel autodega lausa
emotsionaalse sideme ning t6i kaasa omalaadse kultuurinahtuse — garaazielu (Mo6-
ser 2011: 158). Mdnes teemajutustuses meenutab auto sotsiaalne roll suisa lemmik-
looma oma — autodele piithendati aega ja praktilist hoolt, neile anti tihti hellitavaid
hiitid- vo6i lausa parisnimesid: nditeks ,eeslike” (naine, 1925, ERM KV 837: 360),
,kutsikas” (mees, 1901, ERM KV 843: 259), ,sobrake” (naine, 1936), ,Miira” (mees,
1923, ERM KV 840: 201), ,,Mihkel” (naine, 1910, ERM KV 840: 28; mees, 1942), ,Em-
meliine” (naine, 1933, ERM KV 840: 116), ,Sassike” v0i ,,Sassi-raisk” (mees, 1942,
ERM KV 837: 441), ,Roheline Leedi” (naine, 1952) jt.

Kuigi isetegemise vaim oli defitsiidimajandusega ndukogude iihiskonnale tiiii-
piline ning sellest tingitud, ei olnud isetegemine siiski alati seotud puudusega, vaid
v0is olla ka inimese isikliku kultuuriloomise véljendus. Isetegemiskogemuse kir-
jeldustes ei jaa kolama kurtev toon; pigem iseloomustavad need lood asjaosalisi
kui leidlikke, loomingulisi ja sotsiaalselt voimekaid inimesi, kes suutsid keerulistes
oludes raskustele vaatamata edukalt hakkama saada. Nagu votab kokku iiks kirju-
taja: alati oli kuldsete kiitega nupumehel voimalik noukogude ajal probleemi puhul ise oma
peaga lahendus leida (mees, 1949).
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Foto 10. Naised ja Vaivara Tarbijate Kooperatiivi 6ppesdiduveoauto, Ida-Virumaa.
Foto: Olav Vallimée. ERM Fk.

Naisjuhid

Lopuks tahaksin lithidalt peatuda veel tiihel {iihiskonna moderniseerumist
peegeldaval teemal — naissoost autojuhtidel. Noukogude ajal oli naiste osa isiklike
soiduautode hankimises tildjuhul meestega vordne — nad taotlesid ostulube samuti
kui mehedki, toetasid autoostu omateenitud palga voi sadstudega, osalesid raha-
teenimise eesmargil ette voetud pollumajandussaaduste kasvatuses ja -miitigis, sa-
muti laenasid vajadusel raha sugulastelt ja tuttavatelt. Monikord hoolitsesid naised
perekonna autode valimuse eest, puhastasid ja kaunistasid neid. Autosid juhtisid
nad aga harva, vaatamata sellele, et ametlik ndukogude ideoloogia sonastas mehed
ja naised kui vordsed ning traktori- voi trammirooli hoidev naine oli tavaparane
néhe (Kuhr-Korolev 2011: 191-192). Mdned naised olid siiski ka autojuhid. Varase
noukogude aja kirjeldustest ilmneb, et sageli omandasid naised juhioskused siis,
kui seda eeldas nende t66 (naine, 1926; naine, 1927). Nood erandlikud naisjuhid
said kogeda nii meeste alavaaristavat suhtumist kui ka toetust:

Monelgi korral tuli kuulata séidudpetaja nurinat, kui joud [vandaga kaivitatavast veo-
autost] iile ei kiiinud: ,, Kuradi naised, triigivad autojuhiks, aga joudu pole!” (Naine, 1926)

Teisalt selgub samade naiste jutustustest, et ametiauto hoolduse, paranduse ja kor-
rashoiuga seotud asjades — ametlikult oli autojuhi kohus oma té6auto ise korras
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hoida - said nad rohkesti abi meestelt:
nii abikaasadelt kui ka tookaaslastelt
(naine, 1926; naine, 1927).

Hilise sotsialismi perioodi teema-
jutustustes oli juhilubade taotlemise
pohjuseks tihti auto olemasolu pere-
konnas:

Minuealised said autoomanikeks meeste kau-
du. Mitmed neist oppisid soidugi dra, et oleks
peres kaks juhti. See oli, ja kiillap on monel
pool praegugi tavaks, et kui mees pidulauas
tahab tujutostjat proovida, siis naine jidgu
lohnadeta ja viigu pdrast pummeldaja koju.
(Naine, 1923, ERM KV 842: 104)

Samas nendivad paljud juhioskustega
naised, et lubade olemasolust hooli-
mata jdi tegelik roolikeeramine — nagu
ka auto tockorras hoidmine - siiski
nende abikaasade iilesandeks ning
naise osa oli enamasti istuda korvalist-
mel mehe korval (ja teda 6petada (naine, 1927)). Igapédevaseks nahtuseks muutusid
naisautojuhid alles ndukogude aja 16pul. See t6i endaga kaasa arvestatavaid muu-
tusi nii autokasutuspraktikates kui ka inimeste elulaadis ja -stiilis {ildisemalt, aga
see on juba jargmise uurimuse teema.

Foto 11. 1940. aastate 16pp.
Foto: Rein Kaldma. ERM Fk

Kokkuvotteks

Artikli aluseks olnud teemajutustused kirjeldasid elu moderniseerumist Eestis ligi-
kaudu 60 aasta jooksul ithe eseme — auto — kasutamise nditel. Sellesse aega jai auto
muutumine luksuslikust uhkuseasjast tavaliseks tarbeesemeks, mis t6i omakorda
kaasa muutused inimestevaheliste suhete mustrites, aja ja ruumi organiseerimises,
elulaadis ja -stiilis.

Auto andis kasutajatele suurema liikumisvabaduse, holbustas {ihendusepidamist
eri paikades elavate inimeste vahel, voimaldas tunduvalt rohkem ringi reisida ning
elada paralleelselt linnas ja maal. Sellisena peegeldasid autoga seotud praktikad mit-
meid erinevaid II maailmasdja jargsele niitidisithiskonnale iseloomulikke protsesse,
nagu sotsiaalne ja ka fiiiisiline mobiilsus, linnastumine, tarbijalikkuse tdus.

Samal ajal valjendasid need praktikad ka mitmesuguseid isiklikke tahendusi,
mida autodele omistati: nditasid omaniku iithiskondlikku positsiooni v&i tema suut-
likkust oludega toime tulla, voimaldasid parandada majanduslikku olukorda, lahe-
daste eest hoolt kanda ning meelt lahutada. Autokasutuse kaudu on vdimalik saada
iilevaade ajastule omastest vaartushinnangutest ja kollektiivsetest identiteetidest
ning samas ka teguritest, mis neid pdhjustasid ja esile tdid.
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Nii illustreerivad teemajutustused iihteaegu nii autokasutust ndukogude ajal
kui ka ndukogude aega autokasutuse kaudu. Kuigi autode massiliseks rahvatar-
beesemeks muutumine oli neil aastatel suurt osa maailmast holmav ndhtus, mis
muuhulgas toimus ka Eestis, on Eesti kogemusel siin selged néukogude iihiskon-
nakorraldusest tulenevad erijooned (voimu korraldav kési, defitsiidimajandus, to-
peltmoraal), mis lahendab meie kogemust rohkem idabloki kui lddnemaailma tihis-
kondade omale.
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Summary: The Soviet Era Marked the Beginning of Car Era: The Role of
Cars in Soviet-time Everyday-life in the Estonian SSR as Reflected in the
Materials of Estonian National Museum’s Correspondents Archive

Kristel Rattus

This article is based on stories about modernization of daily life in Estonia during
60 years, the spotlight is turned on one item — car. It was a time when cars stopped
being luxury items and became regular commodities, which brought along chan-
ged relationship patterns between people, new ways of organising time and space
and new life styles.

Having a car gave rise to individual mobility, facilitated connecting people
living in different places and gave more opportunities to travel and lead parallel
lives —both in the country and in town. Car-related practices reflected various social
processes characteristic to the post-World War II society, like social and physical
mobility, urbanisation, and growth of consumerism.

At the same time these practices reflected some personal values which were at-
tached to cars: a car showed its owner’s status in society or ability to cope in vari-
ous circumstances, enabled to improve one’s economic situation, take care of close
ones and entertain themselves. The analysis of car usage gives an overview of the
period’s values and features of collective identity which formed a basis for these
values and helped to manifest them.

And so all stories on this topic give evidence of different ways of car usage dur-
ing the Soviet era and also illustrate the Soviet period itself through ways people
used their cars. Although a car became regular ,household item” during this period
in the bigger part of the world, including Estonia, here this process had some clear
and specific Soviet features (the long arm of central powers, economy driven by
deficit, double morals), which makes our experience more similar to the countries
of the Eastern block rather than to the Western societies.
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Pe3tome: B cogemckoe epeMsi Hayasnachb 3roxa asmomobunet:
M3 onbiTa BrageTtenen aBToMallMH No oTBeTaMm Ha BOMPOCHUKHN

OCTOHCKOro HaLMOHanbHOro my3ses

Kpuctenb PaTtTyC

TeMatmueckne TEKCTEHI, Aermiye B OCHOBY CTaTbM, OIMCHIBAAM MOJEPHU3ALNIO
SKM3HU B DCTOHNM B TedeHMe 60 1eT Ha ITpUMepe UCII0Ab30BaHIs O4HOTO IIpeAMeTa —
aBTOMOOMAS. DTO BpeM:, KOrda aBTOMOONMAb U3 OOBeKTa POCKOIIU M TOPAOCTU
HIpeBpaTUACS B IIpeJMeT MacCOBOTO IIOTpeOAeHNs], UTO, B CBOIO OYepeab, IIPUBEA0
K M3MEHEHNsAM B KapTMHE MEeXXAMYHOCTHBIX OTHOIIEHUI AI0Jel, OpraHM3alluy
BpeMeH! U IIPOCTPaHCTBa, B yKAaje U CTuAe SKU3HIA.

ABTOMOOMAB AaBaa COOCTBEHHUKY OOABIITYIO CBOOOAY TlepeABI>KeHMsI, 00.1erdal
CBA3b MEXAY AIOABMU, S>KUBYIIMMM B pasHBIX MecCTaX, AaBald BO3MOXKHOCTb
AAsl TIyTeIIeCTBUI M >KU3HU IIapalleAbHO B ropode u AepesHe. CBs3aHHBIE C
aBTOMAIIIMHON IIPaKTUKM OTpa’kaly TeM CaMBIM pasHBbIe IIPOLIECCH, XapaKTepHbIe
AAsl TIOCA€BOEHHOTO MOJHOIO 00IIlecTBa, TaKye KakK colyadbHas ¥ puamdecKas
MOOMABHOCTD, ypOaHM3alMs, POCT IOTPeOHOCTeI .

B TO >xe BpeMs1 ®TU IpaKTMKM BBIpa’kaaAll ¥ pa3Hble IIepCOHAAbHBIEe 3HAYEHILS,
HpuAaBaeMble aBTOMOOIIO: IIOKa3blBaAl OOIIEeCTBEHHYIO IO3MLINIO BAaAeTeas
MAU €TO CIIOCOOHOCTH CIIPABAATHCS C SKU3HEHHBIMM YCAOBMAMM; CIIOCOOCTBOBAAN
YAY4IIEHNIO DKOHOMUYECKOTO COCTOSIHVS, AaBaAll BO3MOXKHOCTh AAsl OKa3aHM
3a00TBI O OAM3KUX AIOAAX U passaedeHnit. CKBO3b IPU3MYy BaaAeTeas
aBTOMAIIIMHBI MOXKHO ITOAYIUTH IIpeACTaBAeHMe KaK O IIEHHOCTAX M KOAAeKTUBHBIX
MAEHTUYHOCTAX, XapaKTePHBIX A4S BIOXM, Tak U O (aKTopax, BBI3BaBIINMX U
MOBAMABIINX Ha HUX.

TeM cambIM, TeMmaTHdecKue paccKasbl UAAOCTPUPYIOT OAHOBPEMEHHO KaK
MCIIOAB30BaHIe aBTOMOONAS B COBETCKOe BpeMs, TaK VM COBETCKOe BPeM:s CKBO3b
MPU3MY UCIIOAb30BaHNA aBTOMOOMAA. XOTA IIpeBpalieHre asTOMOOMAS B IIpesMeT
MaccOBOTO IoTpeOAeHNsI OBLAO B Te TOABI ABAEHNEM, XapaKTePHBIM A5 60AbIIIert
JacTU MIpPa, B TOM 4ricAe 11 DCTOHU, B DCTOHCKOM IMIPAKTVIKe HaTASAHO IPOSBASIOTCS
0CODbIe YePTHI, NCXOASIIIIE OT COBETCKOTO OOIIECTBEHHOTO MOpsiAKa (OpraHM3aIs
BAacTH, AepULIMTHOE XO35JICTBO, ABOVHAs MOpaAab) M paclioaraolye Hac 0AroKe
K IIpaKTMKaM BOCTOYHOTO 010Ka, He>KeAM 3arlaZHOTO O0IIecTsa.
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