Naine kutselise auto-
juhina: naiste roll
taksonduse arengus
maailmasodade-
vahelises Eestis

Ribho Paramonov

Sissejuhatus

Artikli eesmirk on tutvustada iiht viga ponevat
ajaloolist isikut — Magda Vitismanni, kes oli esi-
mene naistaksojuht Eestis. See ei ole kerge tiles-
anne, sest naistaksojuhid on Eesti akadeemilisel
humanitaarmaastikul tdiesti katmata teema,
mis tahendab, et Vitismanni on vaja pohjalikult
kontekstualiseerida (ainus naisautojuhtidele
piihendatud kirjat6, kus on méne sonaga kasit-
letud ka naistaksojuhte, on ilmunud ajalooaja-
kirjas Imeline Ajalugu - vt Hdmaldinen, Para-
monov 2014). Kontekstualiseerimine viib kohe
vajaduseni kontseptualiseerida — métestada tak-
sondust, ent eriti just naisautojuhi institutsiooni
stisteemselt ja terviklikult. Seda on aga kitsa
suunitlusega iilevaateuurimuses tisna keeruline
teha, sest teema on darmiselt mitmekihiline ja
noudlik.

Eeloeldu valguses piitian avada Vitismanni
timbritsevat taustsiisteemi nii palju kui vaja,
kuid valdin pohjalikku sissevaadet Eesti tak-
sonduse, moderniseerumise ja naisautojuhtide
ajalukku, sest igaiiks neist nduab/vairib eraldi
kasitlust. Libisen iile ka tiksikkiisimustest, mis
pole otseselt relevantsed ja millele leiab vastuse
teistest uurimustest, nt mida tehti autokoolides,

kuidas autojuhti eksamineeriti, kuidas autot
kasitseti, milliseid taksoautosid kasutati.' Seega
tuleb siinset artiklit vaadata kui sissejuhatust
uurimistoosse, mille keskmes on naise koht
Eesti autoajaloos.

Uurimus tugineb aastatepikkusele stiste-
maatilisele t66le eri allikariihmadega: arhiivi-
materjalide?, ajalehtede’, raamatute?, suulise

1 Eesti transpordiajaloo tiivitekstiks on jaanud Val-
deko Vende raamat ,,Esimesest autost viimase voo-
rimeheni“ (1989). Raamat on kiill vananenud, kuid
kuna uuemaid Kkisitlusi pole, séilib selle aktuaalsus.
Vende Kkisitleb tilevaatlikult enamikku olulisimatest
transpordiajaloo all-Idikudest. Uht-teist saab teada
ka Kirill Teiteri raamatust ,,Autoaeg. Pildikesi Eesti
esimesest autosajandist” (2009), kuid see ei kiitindi
siiski Vende tasemeni.

2 Naistaksoomanike ja -juhtide iile eraldi arvestust ei
peetud (vt nt Tallinna Linnavalitsuses ... 1920, 1-2).
Muus osas on voimalused leida nende kohta huvita-
vat informatsiooni tisna ahtad. Niiteks on siilinud
kaks Magda Vitismanni kirja linnavalitsusele (vt
Magda Vitismann ... 1928, 14, 54).

3 Kahtlemata on ajalehed koige olulisem allikas, sest
just nendes sisaldub eluolulist informatsiooni, mida
arhiivis peaaegu tildse pole. Eriti informatsioonirik-
kad on jargmised artiklid: ,,Naised taksoauto tiitiril
(1932), ,Naised autotiiiiri taga“ (1935), ,,Auto on
nende leib* (1936), ,,Kénelusi Woru ainukese nais-
autojuhiga” (1936), ,,Esimene naine taksiauto juhina“
(1928), ,,Kui tiiiir on Eeva kites“ (1929). Need artik-
lid nditavad iihtlasi, et naistaksojuht oli ajalehe jaoks
huvitav subjekt vaadeldava ajajargu l6puni. Aja-
lehtedest leiab informatsiooni ka liiklusdnnetuste
ja muude intsidentide kohta. Arvestades naistakso-
juhtide véhesust, aga kindlasti ka nende suhtumist
toosse, on seda laadi materjali siiski tisna véhe.

Eraldi tuleb peatuda Vitismannil. Kuna Vitismanni
tegemiste kohta avaldati ajalehtedes teateid labi aja-
jargu, voib teda nimetada meediapersooniks. Mis oli
sellise huvi pohjuseks (ka parast taksojuhikarjaari)?
Toenioliselt tundis ta monda ajakirjanikku voi jagas
vajalikul hetkel teavet ise. Viimasel juhul niitab see
oskuslikku meediaga {imberkéimist. Vitismanni
kohta vt ka Reinart 2016.

4 Kuna taksondusega seotud naisi mainitakse vaid
iiksikutes raamatutes, on selle allikagrupi informa-
tiivsus véga véike. Ka autoajaloole pithendatud iild-
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parimuse’, visuaalse materjali® ja muuga. Koi-
kidele katketud allikariihmadele on iseloomulik
naistaksojuhtide vihene kaetus. Kuna Katte-
saadavad on vaid tiksikud detailid, on naistak-
sojuhtide elulugusid (vélja arvatud Vitismanni
oma) Usna raske konstrueerida. See asetab
uurija paratamatult kiisimuse ette, mil maéral
on voimalikud {ildistused. Arvan, et nende
jaoks on siiski materjali piisavalt. Iga inimese
lugu on monevorra erinev, kuid to6alane kon-
tekst on suuresti sama.

Pean teemat oluliseks kahel pohjusel.
Esiteks vajab Eesti tehnoloogia- ja liikumis-
ajalugu ulatuslikku uurimist, sest on keeru-
line radkida moderniseeruvast iihiskonnast,
kasitlemata innovatsiooni, motoriseerumist,

kasitlustes on naisautojuhtide problemaatikat ebapii-
savalt vaadeldud, kui seda ildse on tehtud. Niiteks
on Valdeko Vende pithendanud naistele Eesti auto-
ajaloos vaid pisut enam kui pool lehekiilge (1989,
43-44). Naistaksojuhtidest ei radgi ta iildse. Moned
huvitavad vaited naistaksojuhtide kohta on esitatud
Kirill Teiteri ,,Autoajas” (2009, 55), kuid nende toe-
vadrtust pole dnnestunud kindlaks teha. Arvestades
raamatus leiduvaid vigu, tuleb kirjutatusse suhtuda
pigem kahtlusega. Viga tdnuvairsed oleksid naistak-
sojuhi malestused, kuid midagi sellist teada pole.

5 Magda Vitismanni kasitlus tugineb suuresti just tema
sugulaste vahendatule. Eriti oluliseks allikaks on
Vitismanni Ameerikas elav poeg Jake Laete (Jaagup
Lite). Tema oskas valgustada Vitismanni elu Amee-
rikas. Anu Kalmilt sain informatsiooni Tallinna tak-
sojuhi Elisaveta Kreisi kohta ja Jiiri Kaljulalt Parnu
taksojuhi Larissa Kungla kohta. Pauline Kurisoo
kohta vahendas osaliselt teavet Uno Heinvere tram-
mimuuseumist. Suuliste allikate potentsiaal on suur,
kuid need on siiski vdga probleemsed. ,,Eks mida aeg
edasi, seda rohkem hakkavad kirjeldused teineteisest
erinema - nii tekivadki legendid,” on iiks kiisitletu-
test, Magda Vitismanni sugulane Leho Lite (2011)
tabavalt 6elnud. Kindlasti pole voimalik koostada
inimese elulugu ainult mélestuste abil.

6 Fotosid naistaksojuhtide kohta on vihe, kuid see-eest
on need viga olulised, peegeldades riietust, autosse
puutuvat, moningal maaral ehk ka seisuplatside sise-
kliimat jm. Parim teadaolev foto naistaksojuhist asub
Valga Muuseumis (VaM E 2253:4).
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transpordisiisteemi arengut jms. Maailmas,
eriti aga Ameerikas, on liikumisajalugu saavu-
tanud suure populaarsuse: tilikoolides tootavad
eraldi uurimisrithmad, kellest koige tugevamad
asuvad Ameerikas, kuid ka nditeks Soomes on
arvestatav lilkumisajaloo uurijaskond (vt nt
Forsti 2013); ilmuvad teadusajakirjad, nt Mobi-
lities, Mobility in History, Transfers, Journal of
Transport History, ICON; igal aastal avalda-
takse kindlatele teemadele, kuigi otseselt mitte
naistaksojuhtidele pithendatud monograafiaid’
(vt nt Forsti 2017). Eestis ei ole transpordi- ja
litkumisajaloo uurimine akadeemilises méttes
esirinnas, kuid viimasel kiimnendil on olu-
kord monevorra paranenud. Tanuvadrset to6d
transpordiajaloo tutvustamisel on teinud Eesti
Maanteemuuseum, kes on alates 2009. aastast
andnud vélja aastaraamatut, milles avaldatakse
peamiselt transpordiajaloolisi uurimusi. On
selge, et lilkumisajalugu aitab métestada Eesti
ajalugu uuel viisil. Kuna uurimine annab vas-
tuse kiisimusele, mille poolest sarnanes/erines
tehnoloogiline moderniseerumine Euroopa
adrealal ja keskuses, voib see pakkuda huvi ka
valjaspool Eestit.

Teiseks tuleb arvesse votta asjaolu, et Eesti
autostumine teise maailmasdjani tugines viga
suures ulatuses taksondusele. Naiteks vord-
sustus Tallinnas era- ja taksoautode arv alles
1931. aastal (vt joonis 2). Too teadmine viitab,
miks on oluline uurida naistaksojuhtide insti-
tutsiooni: see annab veel ithe voimaluse méista
ning motestada 20. sajandi esimese poole era-
kordselt keerukaid, ent ponevaid tihiskondlikke,
kultuurilisi ja vaimseid olusid/eripdrasid. Kum-
matigi ei ole naistaksoomanike ja -juhtideta

7 Naisautojuhi institutsiooni ajaloo baastekstidena
soovitan lugeda jargmisi: Virginia Scharfhi ,,Taking
the wheel. Women and the coming of the motor
age“ (1992), Georgine Clarseni ,,Eat my dust. Early
women motorists“ (2008), Deborah Clarke’i ,,Dri-
ving women: Fiction and automobile culture in
twentieth-century America“ (2007), Katherine
J. Parkini ,Woman at the wheel: A century of buying,
driving and fixing cars” (2017).



voimalik radkida naise ja auto seostest Eesti
ajaloos. Kahtlemata vajab see valdkond valgus-
tamist.

Eraldi v6ib réhutada naistaksojuhtide uuri-
mise olulisust kitsamalt naisajaloo seisukohalt
(soolisusega seotud diskussiooni/teemade kohta
vt nt O’Connell 1998). Auto oli 20. sajandi iiks
tahtsaimaid uuendusi ja mangis vaga suurt rolli
naise vabanemise protsessis, naiselike/mehe-
like vdartuste imbermotestamisel jms. Seetottu
tuleb vilja selgitada, milline oli see roll Eestis ja
milles seisneb erinevus vorreldes ladnega.

Voib ju veel kiisida, miks peaks nii palju
tahelepanu pooérama iihele isikule - Magda
Vitismannile. Leian, et kultuuriuurija jaoks on
Vitismann erakordne leid eelkdige seepérast, et
ta voimaldab suurepdraselt nditlikustada Eesti
tihiskonna moderniseerumise problemaati-
kat. Teisiti deldes, Vitismanni tdhendusele ja
tahtsusele annab sisu just moderniseerumine.
Uhest kiiljest ndeme iiksikisiku kaudu, kuidas
tihiskond arenes, teisest kiiljest aga seda, kuidas
arenev tihiskond muutis indiviidi.

Taust

Naiste liitumine motoristide perega oli osa laie-
mast protsessist, milles autod ja nende kasutajad
kujundasid imber kehtivaid sotsiaalseid ja kul-
tuurilisi mustreid, seelébi aga tervet {ihiskonda.
Kuna arvati, et naistel nappis auto juhtimiseks
fuiisilist tugevust, intellektuaalset voimekust ja
emotsionaalset stabiilsust, kulges nende tun-
nustamine autojuhina viga vaevaliselt. Ent
mida enam naisterahvaid sai autoomanikuks ja
-juhiks, seda raskem oli niisugusele seisukohale
jadda (Volti 2004, 38-39; Ladd 2008, 71). Teatud
méttes oli murdepunktiks esimene maailma-
soda, sest see andis naisele voimaluse teenida
autojuhina nii s6jatsoonis kui ka kodus. Kuna
markimisvdarne arv naisi tegeles {ihel voi teisel
viisil autoga (soites, hooldades, parandades
jne), teisenesid pohjalikult tavapdrased ootu-
sed digete naiselike tegevuste suhtes (O’Connell

1998, 49; Volti 2004, 44; Clarsen 2008, 32-34).
Sai selgeks, et on ekslik vaadelda naisi ndrgema
soona.

Naisterahvad, kes soovisid elult rohkem, kui
traditsiooniline abikaasa ja ema roll véimalda-
sid, said autot juhtides ndidata oma véimeid,
aga iihtlasi suurendada isiklikku autonoo-
miat. Ehkki auto oli itks votmefaktoreist naiste
vabanemise protsessis (emantsipeerumine), ei
garanteerinud autojuhtimine tingimata vaba-
nemist traditsioonilistest soorollidest, vaid vois
neid isegi tugevdada. Iga piiridest vilja murd-
nud naise kohta oli viga palju neid, kes nagid
autos peamiselt instrumenti poes kaimiseks,
laste soidutamiseks ja traditsiooniliste maja-
pidamisiilesannete tditmiseks (Volti 2004, 62).

Samal ajal kasvas ka nende naiste arv, kel-
lest said kutselised autojuhid. Naised asusid
Vana Maailma suurlinnades taksojuhina todle
suhteliselt hilja — 20. sajandi esimese kiimnendi
16pus, enamasti 1908 (Montreynaud 2005;
Hodges, Russell 2007, 30; Clarsen 2008, 30).
Esimesed andmed New Yorgi kohta périnevad
alles 1913. aastast, mil Olive Schultz alustas t66d
taksojuhina eesmérgiga toetada naisliikumist,
ajaliselt jargmine (1915) New Yorgi naistakso-
juht Wilma Russey vastab monevorra paremini
arusaamale tollasest reataksojuhist (Scharff
1992, 85; Tate 2013). Mujal maailmas voisid
naistaksojuhid ametisse asuda veelgi hiljem,
néiteks Jaapanis Kyotos 1932. aastal (Ninagawa
Noriko) (Freedman 2011, 294). Koik esime-
sed naistaksojuhid pélvisid suurt tédhelepanu -
nende kohta avaldati teateid ka viljaspool riiki,
kus nad to6tasid. Kuigi informatsiooni leidub
vaid iiksikute varaste naistaksojuhtide kohta, on
darmiselt konekas, et osal neist on {pris vérvi-
kas elukiik, mis ilmneb niiteks varasemas t60s
mehaanikuna, sdjakogemuses, globaalses koge-
muses (vt nt Clarsen 2008, 31).

Virginia Scharff on uurinud, kuidas auto
mojutas naisi Ameerikas. Ta toob vilja muu-
tused riietumises ja moes; moraalis, armastu-
ses ja seksuaalkditumises; tarbimisharjumustes
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(tarbijakultuuri areng); arusaamises masku-
liinsusest ja feminiinsusest (soostereotiiiipide
proovilepanek); eraelu ja avaliku elu vahekorras
jne. Lisandusid uued véimalused puhkamiseks,
sotsialiseerumiseks ja l6butsemiseks, voimalus
reisida autoga (autotouring) voi matkata perega
(autocamping) (Scharft 1992, 135-138, 140,
144-145, 166, 168, 170-171). Muutus toimus
ka vastupidi: naised mojutasid aktiivselt auto-
kultuuri. Naisautojuhtide arvu suurenemine
avaldas mo6ju muu hulgas auto tehnilisele aren-
gule ja disainile. Naiteks hakati suuresti just
naise vajadustest lahtudes 1920. aastatel lahtiste
autode asemel tootma enam kinniseid autosid
(samas, 122). Pole kahtlust, et auto aitas omal
kombel timber defineerida naise identiteeti. See
ldhendas meest naisele ja vastupidi.

Liikumisolude/transpordi
areng

Enne esimest maailmasdda oli sdiduauto
Eestis harv vaatepilt. Sdiduautode arv kasvas
joudsalt 1920. aastate algul, kiimnendi teisel
poolel ja aastast 1933 kuni vabariigi 16puni
(majanduslikult head ajad). 1920. aastatel
asus enamik autodest Tallinnas. Ehkki hiljem
autode regionaalne jaotumine ihtlustus, jai
Tallinn autopealinnaks ajajargu 16puni. Nai-
teks oli Tartus 1930. aastatel 4-5 korda vihem
autosid. Sellele ajajdargule on iseloomulik ka
taksoautode suur arv. 1929. aasta alguseks
Eestis registreeritud 1491 sdiduautost 873 olid
taksoautod, seejuures oli neid eraautodest 1,7
korda rohkem (Semper 1929, 339). 1937. aasta
aprilli alguseks oli riigis iiks taksoauto nelja
eraauto kohta (Kits 1937, 604). 1940. aasta
algul moodustasid taksoautod 22,9% soidu-
autode tildarvust (Kits 1940, 198).

Eesti taksonduse kujunemisloos on voéimalik
eristada viit ajajarku. Esimene holmab aega esi-
mese takso kasutuselevotust 1906. aastal 1920.
aastani. Taibates, et autoga on voimalik raha
teenida, asus Tallinna lukksepp August Rammo
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soidutama inimesi kahesilindrilise Opeliga.
Nii seda kui ka teisi varaseid titiriautosid® saab
taksoks nimetada siiski vaid tinglikult. Need
voidi votta mis tahes soitudeks, kuid seejuures
puudus voimalus midrata tipselt kindlaks ldbi-
tud vahemaa, hinnad olid kokkuleppelised ja
enamasti soideti kindlatel marsruutidel. Era- ja
taksoauto omadusi ithendavat ja puudulikku
bussitransporti tdiendavat Giriautot on otstar-
bekas vaadelda takso eelkdijana.’ Utiriautosid
kasutasid peamiselt jéukad juhusoitjad. Séidu-
hinnad mééarasid autoomanikud ja need olid
vaga kallid (Mootor-wankrid 1908; Vilde 1970).
1910. aasta paiku oli Tallinnas kiimmekond
tiiriautot. Esimese maailmasdja puhkemine
pérssis taksonduse arengut: rekvireeriti auto-
sid ja mobiliseeriti autojuhte (Vende 1989, 74).
Jargnenud Eesti vabadussojas vajas autosid Eesti
sojavagi (Kohtuminister ... 1920, 4; S6jaminis-
teerium ... 1921, 1-2). Ehkki koiki soidukeid
dra ei voetud, kasutati autosid tsiviilotstarbel
vdga piiratud mahus.

Teine ajajairk hélmab aastaid 1920-1924.
See on aeg, mil pandi tegelik alus moodsale tak-
sondusele. Kujunesid tdhtsamad taksoomanike
initsiatiivgrupid ja taksondusorganisatsioonid.
Omavalitsuse tasandil reguleeriti taksondust
vahe, kiill aga tehti selleks tosiseid ettevalmis-
tusi. Taksonduse arengut suunasid peamiselt
autoomanikud. Ka palgaliste taksojuhtide taht-
sus kasvas, kuid esialgu seisnes nende roll pea-
miselt auto juhtimises ja soitjate teenindami-
ses. Normeeritud sdiduhinnad ja taksomeetrid

8 Seda terminit kasutati takso tihenduses ajajargu
16puni. Paralleeltermin (uuem) oli faksi.

9 Esimesed kaks bussi, mis olid ehitatud autode poh-
jale, hakkasid Tallinnas liikuma 1907. aastal, kuid
voeti 1909. aastal kdigust maha. Nii nagu iiiiriauto-
del, puudus kindel marsruut ka esimestel bussidel.
Transporditeenuste spetsialiseerumine hakkas 16p-
likku vormi omandama 1920. aastatel, aga inimeste
vajadustele vastav bussiliiklus arenes Tallinnas vilja
alles 1930. aastatel (vt Paramonov 2010).



puudusid. Taksodena kasutati vanu autosid,
varuosi oli raske hankida ja needki olid kallid.
EhKkki séitjaid polnud palju, oli séiduvahendite
nappuse tottu ({ihistransport alles kogus hoogu)
vahemalt suuremates linnades teenistus kiillal-
dane. Taksosid kasutati peamiselt linnades,
kuigi sageli soideti nendega ka maale (pikad
soidud), kus autosid oli viga vihe. Taksode arvu
suurenemisega hakkas linnades vilja kujunema
seisuplatside vorgustik. Vaba Maa andmetel oli
1923. aasta oktoobris Tallinnas 80 taksoautot ja
27 taksomootorratast (Pealinna moodsad lii-
kumiswahendid 1923). Kuna sdiduautosid oli
kokku 246, moodustasid taksoautod koguhul-
gast umbes 30%.

Aastaid 1925-1929 voib nimetada takson-
duse kuldajaks. Enamikus linnades voeti kasu-
tusele taksomeeter ja normeeritud séiduhinnad.
Séiduhind oli kiill oluliselt odavnenud, kuid
keskmise voi véikse sissetulekuga inimese jaoks
siiski kallis. Sellest hoolimata takso kasutajas-
kond kasvas - {itha enam tehti taksoga to0sdite.
Kuna autoomanikud tahtsid séiduki soetamise
ja iilalpidamise kulud tagasi teenida, suurenes
taksode arv joudsalt. Autot osta oli kerge, sest
soidukeid miilidi soodsatel tingimustel jérel-
maksuga. Tallinnas puhkes omamoodi takson-
dusbuum. Leidus inimesi, kel oli mitu taksot,
millega séitsid palgalised autojuhid. 1927. aasta
juuni alguse seisuga oli Tallinnas 245 taksoautot
(Soidukid Tallinnas 1927). Sealne taksode arv
iiletas eraautode arvu (158) enam kui 1,5 korda.
1930. aastal moodustasid taksod koikidest pea-
linnas registreeritud séiduautodest 54% (takso-
sid 479, eraautosid 416). Koik taksod ei mah-
tunud enam vanadesse taksopeatustesse éra
ja seisualad laienesid ddrelinna. Kuna taksode
arvu ei piiratud, iiletas pakkumine néudluse ja
teenistusvoimalus kahanes. Monikord tuli t661
viibida terve 60paeva voi isegi rohkem.

Aastad 1930-1934 on taksonduse kriisi-
aeg. 1929. aastal alanud {ilemaailmse majan-
duskriisi moéju avaldus Eestis 1930. aastal, mil
taksoturg saavutas vahemalt Tallinnas maksi-

maalse mahu. Kuna teenistusolud olid iilittheda
konkurentsi ja tarbimisvoimaluste vihenemise
tottu kehvad, hakkasid autoomanikud takso-
arist loobuma. Vaiksemates kohtades avaldus
ka vastupidine efekt — osa inimesi soovis kriisi
tingimustes oma eraautot taksona rakendada.
Seades taksode arvule piiri (Tallinnas lubati
1931. aasta kevadel to6tada 434 autol), tiritasid
linnavalitsused probleemi leevendada. Raha-
puuduse t6ttu halvenes taksosoidukite olukord.
Soitjate ligimeelitamiseks alandasid taksooma-
nikud vabatahtlikult sdiduhindu. Eraautode arv
tiletas 10puks taksoautode arvu. Tallinnas oli
1934. aastal registreeritud 626 eraautot ja 325
taksot. Kui 1930. aastal oli seal ithe taksoauto
kohta 1,2 eraautot, siis 1934. aastal juba 1,9. Ka
ithistranspordi tahtsus kasvas.

Aastatel 1935-1938 leiab aset taksonduse
teine tous. 1935. aastal hakkas majandus suurest
kriisist toibuma. Taksode arv Tallinnas kahanes,
kuid iildplaanis kasvas, sest majanduse taastu-
des paranesid tasapisi teenistusolud ja inimesed
hakkasid autosid ostma ka seal, kus neid varem
vdhe oli. 1936. aasta jéi viimaseks, mil pealinna
taksode arv moodustas ligikaudu poole kogu
riigi taksode arvust: 1936. aasta kevadel asus
630 Eestis registreeritud taksost 303 Tallinnas
(vt joonis 1; taksode koguarvu kohta Kits 1936,
399). 1939. aastal oli Tallinnas registreeritud 250
taksot, eraautosid 1368 (vt joonis 2). Uhe tak-
soauto kohta oli seega pealinnas registreeritud
ligi 5,5 eraautot. Kuna takso oli voetud kasutu-
sele ka paljudes maapiirkondades, olid inimesed
takso kui sellisega harjunud. Taksoteenuse regu-
laarseid kasutajaid polnud palju, kuid klientuur
oli siiski vorreldamatult laiem kui eelnevatel
aastatel. Kuna taksode tilemmédra véhendati
igal aastal, tugevnes suuremates linnades taas
konkurents. Taksoomanikud hakkasid vanu,
ent korralikke autosid uute vastu vahetama.
Kuna paljud ostsid auto jarelmaksuga, jatkus
nn volaorjus. Taksojuhiks saada polnud enam
nii lihtne kui varem. Liiklusmaarused ja muud
taksondusega seotud sundmaérused olid varase-

20 Ariadne Long 1/2, 2017/2018



Riho Paramonov / Naine kutselise autojuhina

mast detailsemad ja rangemad. Et ametis piisida,
tuli olla hoolas ja tdpne (professionaliseeru-
mine). Tugevnes palgalisi taksojuhte koondav
ja esindav Eestimaa Autojuhtide ja Motoristide
Uhing (EAMU).

Aastatel 1939-1941/1942 taksondus kirat-
seb, sest soja tottu muutus kiitus defitsiidiks.
Kiituse ja autodli ostmiseks oli vaja varustus-
kaarti (Mootorsoidukite ... 1939, 4). Takson-
dusorganisatsioonid noéudsid korduvalt nor-
mide suurendamist, ent edu ei saavutanud
(Palutakse bensiininormi ... 1939; 1939. aasta ...
1939, 46). Raske oli hankida ka varuosi." Paljud
taksoomanikud jaid sissetulekuta (Hulk autosid
... 1940). 1940. aasta riigipo6rde jarel asus voor-
voim soiduautosid natsionaliseerima ja hiljem,
Saksa vdeiiksuste tulekul, ka havitama (Kongi
1978, 3, 5-16).

Naistaksoomanikud

Enne kui naisest sai taksojuht, oli ta taksooma-
nik (see tdhendab, et esimese jaoks oli vaja
teist). Taksondusega seotud naiste ringi kuu-
luvad  taksoomanikud-dripidajad  (edaspidi
naistaksoomanikud)"' olid enamasti kallalt
joukad voi ettevotlikud, et osta auto ja palgata
sellele juht. Ise nad séitjaid ei teenindanud, tihti
ei omanud soidudigustki. Naistaksoomanikke
esines monevorra rohkem kui naistaksojuhte, ent
nende tépset arvu pole voimalik kindlaks teha.

10 1939. aastal oli voimalik séidukikumme soetada
ainult ostuloa alusel. Ostuloa saamiseks tuli sdiduki
valdajal esitada kirjalik sooviavaldus sdiduki and-
metega. Registreerimisasutus esitas sooviavaldu-
sed Maanteede Talitusele, kes kontrollis ostusoovi
pohjendatust ja esitas selle positiivse otsuse korral
majandusministeeriumile. Kui ostuvajadus tundus
pohjendatud ja soovi oli véimalik tdita, luba ka anti.
(Mootorsodidukite ... 1939, 1-2)

11 Tuleb silmas pidada, et ka naistaksojuht vois olla
autoomanik, kuid siinses peatiikis tdhistatakse selle
sonaga vaid neid naisi, kes ise ei sditnud. Termin ette-
votja voi dripidaja ei voimalda piisavat iildistust.
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Esimeseks naisautoomanikuks Eesti alal
voib teadaolevatel andmetel pidada Maria von
Braschi (von Knorring) ja tallinlannat Marie
Krantzi, kes juba enne esimest maailmasoda
oli omandanud NAGi (Auto pealinna ... 1934;
Hamaldinen, Paramonov 2014, 40). Brasch
ja Krantz ei jadnud palju alla soome naistele,
kelle hulgas oli autoomanikke juba 20. sajandi
esimesel kiimnendil. Enne esimest maailma-
soda leidus Soomes ka mitmeid naistaksooma-
nikke (esimene oli 1907. aastal Vendla Hanell)
(Mauranen 1995, 80). Kui 1920. aastal oli Tal-
linnas registreerinud auto oma nimele vaid
itks naine - Anette Birkwaldt (Tallinna Lin-
navalitsuses ... 1923, 1-2), siis 1922. aastal oli
pealinnas ametlikke naisautoomanikke juba
viis, neist vihemalt kaks eestlased. Uks oli Eesti
Autoklubi (EAK) funktsiondari Juho (Johan-
nes) Jeetsi abikaasa Alma Jeets. Ta oli seotud
EAU selle tiivaga, millest kasvas hiliem vilja
EAK (Registreeritud mootorséidukite ... 1922,
14-17). Jargmisel aastal, aga voib-olla ka varem
omandas isikliku auto Natalie Baumverk,
kes pani selle so6itma taksona (Tallinna linna-
valitsuses ... 1923, 514-522). Baumverk on
seega ilmselt esimene naistaksoomanik Eestis.
1924. aastal voitlesid taksoomanikud soidu-
tariifide kindlaksmadramise vastu. Nende seas
oli ka Elfriede Kiige, tdendoliselt taksoomanik
Mihkel Kiige abikaasa (Autoomanike kaebus
... 8. a., 2), kelle voiks arvata aktiivsete takso-
omanike tuumikusse.

Naistaksoomanike arv saavutas tipu majan-
duskriisile eelnenud aastatel. Inimesed olid
autoga harjunud, teated taksopidamise tulu-
susest levinud ja, mis peaasi, auto ostmine oli
jarelmaksu abil muutunud véga lihtsaks. Kuna
autod maksid palju, oli nende rakendamine tak-
sona teatud mottes isegi paratamatu: kulud oli
vaja tagasi teenida. Aastatel 1927-1932 oli Pohja
Kinnitusseltsis kindlustanud oma taksoauto ligi
20 naist (P6hja Kinnitusseltsi ... s. a.). Naistak-
soomanike koguarv sel ajavahemikul vois olla
ehk isegi kaks korda suurem.



Majanduskriisi ajal ja jérel taksodris tege-
vate naiste arv véhenes. Just majanduskriisi
ajast pdrineb ainus dokument, mis voimaldab
heita valgust naiste osakaalule taksonduses:
1932/1933. majandusaastaks (see 16ppes 1933.
aasta 1. mail) tegevusloa saanud taksode nime-
kiri. Iga isik, kes tahtis rakendada oma soidukit
taksona, pidi esitama selleks taotluse. Ligikaudu
350 tegevusloa saanud isiku hulgas esineb
umbes 31 naisenime, kuid puhuti ei ole eesnimi
vilja kirjutatud (Autode taksona ... 1932, 214-
1014). Koguarvust moodustab see ligi 8,9%.
Vaid viike osa tegevusloa saanud naistest soitis
oma taksoga ise. See tihendab, et enamik nais-
taksoomanikke kasutas palgalist to6jéudu voi oli
autojuht moni neile lahedane isik, enamasti abi-
kaasa. Mitme naise puhul tekib kahtlus, kas auto
tegelikuks omanikuks polnud samuti abikaasa.'
Kuna esineb ka juhtumeid, mil abikaasad taotle-
sid tegevusluba eri autodele, tuleb arvata, et koos
tegutsemine oli pigem norm ja taksodri haaras
sageli tervet perekonda. Vajadusel/voimalusel
voidi koos asutada ka spetsiaalne taksoette-
vote. Naiteks Paul ja Ilse Brandt asutasid 1928.
aastal 1200-kroonise osakapitaliga iithisettevotte
Essex-Taxi P.&J. Brandt, mis lopetas tegevuse
1934. aastal (Teadaanne ... 1928, 6; Kaubandus-
Toostuskoda ... 1934, 1).

Kui enne majanduskriisi vois taksooma-
nike hulgas olla naisi kuni 10%, siis parast seda
kindlasti oluliselt vahem. Auto miiiidi maha vo6i
jdeti enda kasutusse. Isikliku auto rakendamises
ainult enda tarbeks, seejuures sellega ise soites,
ei olnud enam midagi erilist. Mis puudutab
esimese liigi juhiluba, siis seda omasid vihesed
naistaksoomanikud-ettevotjad. Ménel juhul oli
naine valmis omandama esimese liigi juhiloa, et
aeg-ajalt kontrollida, kui palju oli péevas tldse

12 Naiteks pikendas 1932. aasta kevadel takso A-144
tegutsemisluba Johannes Feldmann. 1932. aasta det-
sembris nimetas end aga auto omanikuks Liisa Suits.
Molemal isikul on sama elukoht (Johannes Feld-
mann ... 1932, 241; Liisa Suits ... 1932, 298).

voimalik teenida (selgitamaks taksojuhi usal-
dusvédrsust), voi et saaks vajadusel asendada
palgalist autojuhti (Rahvas rooliratta ... 1934).

1936. aasta majandusloenduse andmete
jargi tegutses samal aastal koikide kuude arves-
tuses Eesti 457 veoettevottes soiduautodega
kéige enam 269 meesomanikku ja keskmiselt
8-9 naisomanikku (Kaubandus ja transport
1939, 93-94). Kahjuks ei ole selgitatud, mida
moistetakse veoettevotete soiduautoga all, kuid
ilmselt kuuluvad siia just taksod. Niisugune
numbriline suhe voiks iseloomustada ka
taksoomanike iildist soolist jaotumist Tallin-
nas 1930. aastate teisel poolel.

Naistaksoettevotjate tegevus ei omanda-
nud ildiselt laiu mé6tmeid. Kui autoomanike
hulgas oli rohkelt mehi, kel oli enam kui kaks
autot, siis arhiiviallikate jargi oli naistest kaks
autot Leena Treufeldtil ja Sofia Leitil. Seejuu-
res oli Leit molemad autod omandanud néh-
tavasti samal ajal. Muudest allikatest on siiski
teada naisi, kellel oli mitu autot (ja palgalist
autojuhti) (Raske tulednnetus ... 1928; Leena
Treufeldti ... 1933, 632). Naiteks oli dr Chris-
tian Pargi abikaasal Marie Pargil 1920. aastate
teisel poolel neli taksoautot."

Olgugi et naistaksoomanikke oli naistak-
sojuhtidest rohkem, leidub informatsiooni
nende kohta vihem. Kuna EAU liikmete
nimekirjad pole siilinud, ei ole teada iihin-
gusse kuulunud naiste arv, kuid arhiiviallikate
pohjal tundub, et organisatoorselt polnud
nad kuigi aktiivsed. Ukski naine ei kuulunud

13 Kolm autot hévisid 1928. aasta augusti 16pus suures
garaazipolengus Tonisméel. Park hindas kogukahju
20 000 kroonile. Autod olid kindlustatud (Raske
tulednnetus ... 1928; Bensiiniplahvatus ... 1928).
Pargi tegevuse ulatust taksodripidajana nditab seegi,
et polema siittinud suure garaazi oli ta rentinud isik-
like taksode hoidmiseks ja parandamiseks. Marie ja
Christian Park olid ettevotte Omnia osanikud (Otse-
koheste ... 1923, 1). Vairib mainimist, et 1923. aastal
oli olnud Marie Pargi omanduses muu hulgas viis
hobust, kuus to6vankrit ja hobuseriistad (Parkide ...
1923, 3).
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ka EAU juhatusse. Millega selgitada naistak-
soomanike viikest (teadlikku) panust takson-
duse arengusse? Kuna osa neist oli piisavalt
joukad, puudus neil huvi véi vajadus vald-
konna tuleviku nimel pingutada. Teistel jalle
polnud aega, tahtmist voi voimalust, sest tuli
keskenduda pohitoole. Ilmselt oli meestekesk-
ses ja mittetraditsioonilises sfddris ka {isna
raske end kehtestada. Kummatigi olid paljud
naised taksondusega seotud mone mehe (ena-
masti abikaasa) kaudu, mistéttu puudus vaja-
dus tegutseda eesliinil.

Olla naine ja taksoomanik eeldas palju
vahem kui olla kutseline autojuht, kuid siiski
ei puudu sel oma tdhtsus. Taksoomanikust
naine oli ettevotlik, ka tema oli valmis iiletama
teatud piire ja votma riske, eriti selline naine,
kes ei saanud toetuda abikaasale voi monele
usaldusisikule (tuli leida palgaline autojuht,
korraldada rahaasju, taotleda taksoluba, tege-
leda torgetega jne). Ainuiiksi auto ost jarel-
maksuga sundis inimese mugavustsoonist
vilja. Arenes rahaline métlemine ja (majan-
duslik) vastutustunne. On selge, et enamik
naisi ei saanud tootada autojuhina. Neid
ithendas uue tehnoloogilise paradigmaga just
omand auto ndol ja tahe rakendada seda ava-
likus teenistuses.

Naistaksojuhid

Otsus hakata taksojuhiks oli julge samm,
mis tdhendas mitmeski méttes traditsiooni-
lisest, kindlast ja stabiilsest véartussiisteemist
viljapoole murdmist. Eriti julgeks tuleb seda
sammu hinnata esimeste naistaksojuhtide puhul,
sest 20. sajandi esimesel poolel tavatseti laheneda
naiste Sigustele ja kohale iihiskonnas endiselt
moderniseerumiseelsete méttemallide vaimus.
Need ei ndinud ette, et naine voiks (maskuliin-
sena vaadeldud) tehnoloogia kisitsemise abil
teenida raha voi — veel vahem - end teostada.
Naistaksojuhtidele olid sillutanud teed nais-
voorimehed, kes pidasid dgedat voitlust diguse
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eest tootada vaid meestele ette nahtud ametis.
Niisuguste probleemide ja muredega, millega
seisis silmitsi varane naisvoorimees, takso-
juhina t66tav naine kokku ei puutunud.'* Soost
olenemata vois taksojuhiks hakata iga isik, kes
vastas sundmadruses satestatud tingimustele.'
Et saada taksojuhiks, tuli naisel iiletada eelkoige
iseennast. See aga ei olnud lihtne, mida niitab
asjaolu, et taksojuhi elukutse kasuks otsustasid
vahesed naised.

Naiste tee autorooli oli Eestis pikk. Riigi
suurima autojuhte koolitava asutuse'®, Noorte
Meeste Kristliku Uhingu (NMKU) autokooli
esimese, 1922. aasta 10pus avatud autokursuse
lopetas 73 Opilasest 62, nende hulgas kolm

14 Naisi sundis illegaalselt voorimehena tootama esi-
mese maailmasdja puhkemine. Et mitte tommata
véimude tdhelepanu, tegutseti 60sel. Tabamisega
kaasneva karistuse viltimiseks tuli sageli linna-
vahtide eest pogeneda. Ebaseaduslik t66 tédhendas
kaitsetust védiksema to6tasu, petmiste ja iilekohtu
vastu. Naise t66 voorimehena seadustati Tallinnas
alles 1916. aastal. Moningates ringkondades peeti
seda muudatust suureks vastutulekuks naistele ning
arvati, et naisterahvas pole voimeline voorimehena
hakkama saama (vt nt Naised seadusliste ... 1916).

15 Niiteks pidi 1920. aastatel taksojuht Tallinnas olema
vihemalt 20 aastat vana, teadma tdnavate, ameti-
asutuste, politseijaoskondade, pankade ja vooraste-
majade asukohti ning tundma koéiki madruseid
mootorsoidukite ja litklemise kohta. Autoga timber-
kdimise oskusele lisaks tuli tunda ametis vajalikul
madral riigikeelt, omada normaalset kehaehitust
ja nagemist-kuulmist ning olla to6tamist segavate
vigastusteta. (Sunduslik méérus ... 1924, 166) Aja
jooksul noudeid karmistati.

16 Teatud aegadel oli autojuhikandidaate rohkem kui
autokoole, mis paiknesid enamasti suuremates lin-
nades. Monikord jittis soovida ka nendes asutustes
antava Opetuse kvaliteet. 1939. aastal oli Tallinnas
neli autokooli: O Ahi Autokool, Insener M Mardi
FEraautokool, NMKU Autokool ja Politseikooli
autokursused. Tartus sai 6ppida Tartu Autokoolis ja
Louna-Eesti Autokoolis, Piarnus Pirnu Autokoolis.
Ajavahemikus 01.04.1929-01.01.1939 anti Tallinnas
vidlja 4695 erinevat sdiduauto juhtimisluba, kokku
aga 15 400 juhtimisluba (vt Rava 1939, 172, 190).



naist. Esimest korda omandas naisterahvas
ametliku soidudiguse alles 1924. aastal (vord-
luseks: USAs 1899. aastal) (Scharff 1992, 25).7
See innustas proovima ka teisi (Auto pealinna
... 1934, 9-16; Naised autoroolis 1927). Tartus
sai esimene naine — Anna Mihkelson - juh-
timisoiguse 1927. aastal (Tartu teated 1927).
Taksojuhina asus esimene naine - Magda Vitis-
mann - t66le aga alles 1928. aastal (Naised tak-
soauto ... 1932). Naistaksojuhtide arv kasvas
aeglaselt. 1932. aastal oli Tallinnas liikumas vaid
neli taksoautot, mida juhtisid naised (samas).
1934. aasta lopuks oli NMKU kooli 15peta-
nud autojuhtide arv kerkinud 3654 inimeseni,
kellest naisi loendati 152 (NMKU autokool ...
1932; Iga pédevaga ... 1934). 1935. aastal soori-
tasid s6idueksami koguni 30 naist (Naised auto-
tldiri ... 1935). 1936. aasta 16pus oli Tallinna
litklemisinspektor Jaan Ivandi andmeil antud
pealinnas esimese liigi autojuhtimisluba 17 nai-
sele, kellest neli soitsid taksot igapdevatoona
(Auto on ... 1936). 1939. aasta stigisel oli tollase
litklemisinspektori Valdu Rannaleedi sénul Tal-
linnas naisterahvastele valja antud 23 kutselise
autojuhi tunnistust (juhilubasid isiklikuks tar-
beks aga 180) (Naised tublimad ... 1939).
Tallinnast ~ viljaspool oli naistaksojuht
haruldus. Naiteks teadsid Vorus pea koik linna
ainukest naistaksojuhti Adele Heurit, kes soitis
beezikashalli Opeliga (Konelusi Woru ... 1936;
Hamaldinen, Paramonov 2014, 40). 1930. aastal
autot juhtima hakanud Heuer oli enda sonul
kolmas naisautojuht [s.0 naistaksojuht] Eestis
(samas). Ka Narvas oli 1930. aastate algul nais-
taksojuht — Rosalie Erapart —, kelle abikaasa

17 See, et esimene naine sai autojuhiloa iseseisvunud
Eestis, ei tdhenda, et naisautojuhte varasemal ajajér-
gul ei eksisteerinud. Naised proovisid autosoitu juba
sajandi algul, mil autojuhiload tinapdevases mottes
puudusid. Uks esimesi autot juhtinud naisi oli auto-
sportlase Julius Johannsoni naine Alide. Samuti voib
esile tosta Alma Jeetsi, kellest sai iiks esimesi nais-
autoomanikke Eestis. Jeetsi puhul on teada, et ta
juhtis autot 15-aastase tiitarlapsena ehk sajandi teise
kiimnendi algul (vt Seltskond ... 1934).

pidas taksoautosid. 1933. aastal lasi mees naise
pérast lahutust maha (Mees tappis .. 1933; Kas
roim ... 1933). 1939. aastast leidub samuti
teade naistaksojuhi kohta Narvas (selleks ajaks
oli saanud autojuhtimiséiguse kaheksa naist)
(Narvas ... 1939). Viljandis soitis 1930. aastate
16pus taksot Hilda Péddru, kellest paraku on
vahe teada (Viljandimaa 1939). Pérnus tootas
Larissa Kungla (1911-1984) (Kaljula ... 2017;
vt ka Karistusi prefektilt 1937). Toendoliselt oli
ta taksojuht terve kiimnendi teise poole, kuni
voorvoim taksoauto dra vottis (Kaljula ... 2017).
Tartuski oli vdhemalt {iks naistaksojuht (vt Auto
ja omnibus ... 1939; Klubide teateid 1936, 123).
Vaadeldaval ajajargul too6tas taksojuhina Eestis
kokku hinnanguliselt umbes 30 naisterahvast,
kellest enamik tegutses taksonduses suhteliselt
piiratud aja, st mone aasta voi vihem.

Kui arvestada taksode tildarvu, on iilalesi-
tatud numbrid pigem véikesed. Tallinnas moo-
dustasid tegutsevad'® naistaksojuhid hinnan-
guliselt umbes 1% (monel aastal vihem, monel
rohkem) kéikidest tegutsevatest taksojuhtidest.
Teistes, tihe naistaksojuhiga linnades oli takso-
sid ja vastavalt ka taksojuhte kokku pealinnaga
vorreldes nii palju vihem, et eelmainitud prot-
sent on isegi pisut korgem. Naiteks Vorus, kus
1930. aastate esimesel poolel oli umbes 10 taksot,
oli naistaksojuhtide osakaal koguhulgast 10%.
Narvas oli taksosid sel ajajargul umbes 40, nais-
taksojuhid moodustavad seega koguhulgast
enam kui 2% (autode arvu vt tabelist 1).

Naisautojuhtide vahesust voib selgitada
ennekoéike asjaoluga, et tehnilisi alasid ei peetud
naiste valdkonnaks, kuid selle pohjus ei ole
ainult maailmavaateline, vaid ka praktiline.
Tehnoloogilise moderniseerumisega kaasne-
nud uuendused, nagu auto, olid oma arengu

18 Moeldud on aktiivseid ehk reaalselt téotanud takso-
juhte. Tegutsevate taksojuhtide koguarv vastab
enam-vahem registreeritud taksode arvule. Takso-
juhte endid oli kill autodest ménevorra rohkem,
kuid polnud hetkegi, mil koik autod olnuks kasutu-
ses, liiatigi soitsid mone autoga kaks taksojuhti.
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algjargus. Veel 1920. aastal oli auto nii raskesti
kasitsetav, et selle kasutamine kais monel naisel
lihtsalt iile jou. Upris kénekas on 16ik autojuhti-
misopikust, milles jagatakse teavet, mida peab
tegema séitu alustades:

Avada bensiini kraan. Katsuda, kas auto on
vabal kdigul. Vaadata, kas stititus hiline (muidu
voib tagasi liiiia, kdtt voi kdivitajat vigastades).
Sddda gaasi kang kogemuste pohjal teatud sobi-
vale kohale. Sisseliilitada siitide. Sdidda kdima-
laske kohale ohu korrektor (abitrossel), seguri-
kastaja ehk dekompresser, kui need autol olemas.
Tommata vindast (alt tilesse, sormed tihel pool)
voi litsuda kdivitaja nupule. Sidda téoasendisse
korrektor ja stiiide. Vaadata, kas olipump to6tab
(monomeeter touseb). (Raukas 1928, 9)

Ent see ei olnud koik, veel tuli kontrollida
rooli ja pidurite korrasolekut, veetaset radiaa-
toris, pumbata kummid tiis, lisada 6li ja kont-
rollida oli taset karteris, valada paaki bensiini,
panna autosse tOOriistad ja tagavaraosad, iile
vaadata signaal ja valgustus, votta kaasa doku-
mendid ning vaadelda/kuulata toétavat autot
tahelepanelikult, veendumaks, et koik toimib
normikohaselt.

Soidul seisis autojuht silmitsi uute mure-
dega: juhtimine noudis védga suurt vastupida-
vust ja fiiisilist joudu, koikvoimalikud rikked,
kummipurunemised ja muud hiired olid tava-
lised. Niisiis vajas autojuht teadmisi, kogemust
ja ka fiisilist joudu - asjata ei deldud, et auto-
soit teeb kéed tugevaks (Kas voivad olla ... 1929,
144). Igal inimesel — ka mehel - ei pruukinud
autojuhtimiseks vajalikke omadusi tdepoolest
olla. Peale keha pidi kahtlemata tugev olema ka
vaim, sest auto ja naise siimbioos tekitas inimes-
tes vastakaid reaktsioone, millele ei olnud kerge
vastu seista. Magda Vitismann on 6elnud: ,,Kui
esimest korda pdevavalgel masinaga vilja soit-
sin, vahtis publik mind kui imelooma ja jala-
kaijad jdid isegi seisma. Autode seisuplatsil
mandoverdades oli mul ikka hulk pealtvaata-
jaid, kes tahtsid naha, kuidas kiill naine saab
masinaga hakkama® (Esimene naine ... 1928).
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Siit jareldub, et naisautojuht oli véikest viisi sen-
satsioon. Uudishimutsejate korval oli neidki,
kelle jaoks autojuhina to6tav naine ei olnud ikka
veel vastuvoetav.

Hoiakulistel pohjustel oli varastel naistakso-
juhtidel ka {isna keeruline omandada esimese
liigi autojuhiluba. Vitismann on probleemi
kokku vétnud jargmiselt: ,,Monelt poolt aval-
dati arvamist, et naisi peab tublisti pingutama,
sest kui kergesti saab esimeseklassi juhiks, siis
tulevad teised naised ka saama“ (Esimene naine

. 1928). Uhe esimese naistaksojuhi Anna
Kanguri sonul oli eksamikomisjoni liige inse-
ner Pullerits soovitanud tal koguni rahulduda
teise liigi juhiloaga (Auto on ... 1936). Teatav
umbusk ja stereotiiipsed arusaamad piisisid
ajajargu 1opuni. Hésti peegeldab neid néiteks
liitklemisinspektor Rannaleedi arvamus, mille
kohaselt autojuhiks ei kélba kergemeelne naine,
sest ,,see tilesanne nouab ennekoike kindlat ise-
loomu ning teatavat mehelikkust (Naised tub-
limad ... 1939). Mis mehelikkusega oli tegemist,
ta ei tdpsustanud.

Kuna naistaksojuhti ei usaldatud, oli tal
alguses raske leida ka soitjaid. Et voita voo-
ristavaid kliente enda poole, pidi kavaldama.
See katsumus jéi suuresti Vitismanni kanda.
Nii nagu omal ajal naisvoorimehed, soitis ka
tema esialgu ainult hilisel ajal, kandis meeste
sonimiitsi ja hoidus nditamast nagu (Esimene
naine ... 1928). Kui avalikkus veendus, et
naistaksojuhid on oma ametis kompetentsed,
ei jaanud neil klientidest puudu (vt nt Naised
taksoauto ... 1932). Kuna usuti, et naisautojuhi
korral on ebameeldivate intsidentide véimalus
vdiksem, tekkis neil meeste ees koguni teatav
konkurentsieelis. Paljudel juhtudel oli see
pohjus, miks meestaksojuhid ei tolereerinud
naist oma seisuplatsil (Kénelusi Woru ... 1936).
1939. aastal oli ka range ja pohjalik liiklemis-
inspektor Rannaleet ndus modnma, et naised
on meestest ,,voib-olla isegi mones suhtes kor-
ralikumad® (Naised tublimad ... 1939). Sellega
pidas ta ennekéike silmas asjaolu, et erinevalt



meeskolleegidest olid naistaksojuhid {ildjuhul
karsked. Seetdttu ei sattunud nad ka alkoholi
mojul muidu nii sagedastesse sekeldustesse
vOi Onnetustesse (vt Esimene naine ... 1928;
Auto on ... 1936; Naised tublimad ... 1939).
Kahtlemata on karskus naistaksojuhtide posi-
tiivse kuvandi tdhtis osa, kuid ilmselt olid
naistaksojuhid oma ametis védga korrektsed
ka iildises mottes: nad soitsid ettevaatlikult ja
sattusid harva rasketesse liiklusonnetustesse
(vt Esimene naine ... 1928; Auto on ... 1936).
1936. aastal oli Tallinna liiklemisinspektor Jaan
Ivand, kes pidas naisi autojuhtidena meestest
palju korralikumaks, andnud neile jairgmise
hinnangu: ,,Seni ei ole nende kohta tulnud
iihtegi kaebtust ega protokolli. Olen nendega
toesti rahul“ (Auto on ... 1936). Ivandil on
oigus siiski vaid osaliselt, sest tegelikult tuli
onnetusi/protokolle ette naistelgi.’” Selle ajastu
kontekstis tuleb seda vaadelda paratamatusena.

Naistaksojuhid on voimalik jagada gruppi-
desse vanuse ja maailmavaate jargi. Esimese grupi
moodustavad isikud, kelle keskmine vanus jéi alla
30 eluaasta ja kes polnud pereinimesed, nt Magda
Vitismann, Anna Kangur ja Pauline Kurisoo.
Vitismann ja Kurisoo olid siindinud 1906. aastal.

19 Olgu toodud moned niited raskemate juhtumite
kohta. 1931. aasta suvel séitis 31-aastane Elisabeth
Kaasik 66sel Rannavdrava puiesteel vastu raudtee-
tlesdidu tokkepuud. Kaasik, kes polnud visimuse
ja norkade laternate tottu tokkepuud digel ajal mér-
ganud, sai Kklaasikildudega ndost raskelt vigastada
(Onnetus nais-taksojuhiga 1931). 1932. aasta juunis
porkas sama autojuht kokku teise taksoautoga, milles
viibinud isik sai vigastada (Autode kokkupdrked
1932). 1933. aasta augustis porkas Elwine (Elviine)
Poska kokku O-U Mootori omnibussiga. Onnetuse
asjaolud ei ole teada, kuid igal juhul stitidistas bussi-
juht Poskat ettevaatamatus soidus. Tema taksoauto
A-745 muutus soidukolbmatuks (Wiiksed wadra-
tused 1933). 1935. aastal soitis Olga Podra Tatari
tdnava nurgal otsa séiduvoorimehele. Hobune pais-
kus 166gist pikali ja murdis jalaluu, ka vanker sai kah-
justada. Voorimees hindas oma kahju 400 kroonile.
Siitidlasena sai Podra protokolli (Kolm otsasoitmist
...1935; Kolm onnetust ... 1935).

Esimene asus toole taksojuhina parast keskkooli
lopetamist, teine 1930. aastal, olles 23 aastat vana
(Esimene ... 1940).” Selle grupi litkmed olid altid
nii uuendustele kui ka riskidele ja uskusid, et kat-
sumused on alistamiseks. Tasuv teenistus ei olnud
nende jaoks ainus motivaator, oluline oli véimalus
tootada tehnilisel alal.

Teise grupi moodustavad naised, kes sattu-
sid autojuhitdole juhuslikult voi olude sunnil.
Peamiselt on tegemist taksojuhtide abikaasa-
dega, kes istusid autorooli mehe voi pere kasu
silmas pidades (vt nt Auto on ... 1936). T66
paaris voimaldas autot sisuliselt kogu 66péaeva
teenistuses hoida. Siia gruppi kuuluvad naised
olid ealt vanemad, tavaliselt ka emad, ning mitte
nii progressiivsed kui esimese grupi esindajad.
Niteks oli 1894. aastal siindinud Olga-Saneta
Podra iiks pikaaegsemaid naistaksojuhte Tal-
linnas. 1930. aastal sooritas varem dmblejana
tootanud naine taksojuhist abikaasa soovitusel
vajaliku eksami ning hakkas mehega korda-
mooda soitma. Kiimnendi 16pus abielu lahutati,
mis ilmselt tdhendab Olga Podra taksojuhi-
karjaari I6ppu (Olga ja Aleksander ... 1938, 3).

Kolmanda, viikseima grupi moodustavad
koik iilejaanud. Siia kuuluvad naiteks keskeali-
sed naised, kelle abikaasad polnud taksondusega
mingil moel seotud, vahemalt kahe naistakso-
juhi mehed teenisid raudteel (Auto on ... 1936).

Mis ikkagi sundis naist hakkama takso-
juhiks? Kui jétta korvale individuaalsed eelistu-
sed, huvid ja hobid, tuleb alustada rahast. Uhest
kiiljest oli naisautojuhte suhteliselt vdhe just
seepdrast, et auto ost ja tilalpidamine néudsid
raha. Perekonnad, kus oli piisavalt raha auto
ostmiseks, voisid hoida teenistuses autojuhti —
nii polnud perepeal endalgi pohjust autorooli
asuda. See tendents muutus 1920. aastatel, mil
itha enam autoomanikke hakkas juhtima oma

20 Védrib tdhelepanu, et Kurisoo asus Tallinna
1925. aastal (teistel andmetel 1923. aastal). Seega
kulus vihem kui kitmnend enne, kui tuletikuvabri-
kus té6tanud naisest sai taksojuht. Vt Seppo 2017,
27; 8. koolis ... 1955).
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soidukit ise. Teisest kiiljest vois kutselise auto-
juhina teenida palju rohkem kui vabrikutooli-
sena. Kummatigi ei loetud taksojuhti todliseks,
mis tdhendas korgemat sotsiaalset staatust.
Enamik naistaksojuhte oli algharidusega endi-
sed lihtt66lised ning ndinud naguripdevi (samas;
Kurisoo ... s. a.). Nad oskasid iga voimalust hin-
nata. Ehkki tdpsed andmed puuduvad, néib alli-
katest jarelduvat, et markimisvaarne hulk (véib-
olla isegi enamik) naistaksojuhte jéudis varem
voi hiljem isikliku autoni. Tosi kiill, enamasti
osteti masin jarelmaksuga. Sissetulek soltus t66-
tamise ajast (aasta(te)st), seisuplatsist, voimetest
ja plihendumisest. 1928. aasta juuni Kajas kirju-
tatakse, et esimene naistaksojuht (Vitismann) on
voitnud soéitjate suure poolehoiu, mistéttu tema
teenistus olevat ,,haruldaselt hea“ (Naised auto-
juhtideks 1928). Vitismann alustas t66d, kui tar-
bimisbuum polnud veel 1dbi. Kui temal oli voi-
malik jarelmaksu abil osta uus auto peagi parast
t60 algust, siis nditeks Anna Kangur oli sunni-
tud palgalise autojuhina to6tama peaaegu pool
kiimnendit enne, kui tal 6nnestus osta oma auto
(vana). Peagi miiis ta selle maha ja ostis alles siis
jarelmaksuga uue Chevrolet’ (Auto on ... 1936).

Taksojuhitdo teise eelisena voib vilja tuua
asjaolu, et naisele, kes oli valmis end igas mottes
proovile panema, oli see t66 ponev, vaheldus-
rikas ja vdimaldas teatavat vabadust, mida teiste
ametitega ei kaasnenud. Siit jareldub, et naistak-
sojuhid olid mitmes mottes ebatavalised naised.
Eriti héasti ilmneb see esimese naistaksojuhi
Magda Vitismanni niitel, kuid ka tema mitte
nii tuntud ametikaaslaste lood on tipris huvita-
vad.?! Tundub, et enamikul naistaksojuhtidest

21 Niiteks on Anu Kalm iseloomustatud oma takso-
juhist vanatddi Elisaveta Kreisi (neiupolvenimi)
jargmiselt: ,,Mammi-tadi (29.12.1899-07.02.1978)
oli kireva elulooga, Saaremaalt Laimjalast paljulapse-
lisest perest périt ja mitmeid kordi abielus olnud. Ta
oli kuraasikas ja ettevétlik. Minu lapsepélves kirju-
tas ta luuletusi, voi pigem vemmalvirsse, ja mangis
kovasti kaarte® (Kalm 2012a, 2012b). Tahelepanu
dratab tdik, et Kreis oli parit maalt. Kuidas ta kohanes
Tallinna liikluses, pole paraku teada.

27

oli viga suur tehnikahuvi. Seejuures ei piirdu-
nud nende tehnoloogiline horisont iiksnes soi-
duautoga. Naiteks tootas Larissa Kungla parast
taksojuhitodd autojuhina kiirabis (Kaljula
2017). On teada vihemalt kaks naist, kes soit-
sid ka veoautoga.”? See véarib markimist, sest
tollased ja ka hilisemad veoautod olid véga ras-
kesti ksitsetavad ja ebamugavad, mis tdhendab
tosist enesetiletust. Veoauto juhtimine ei olnud
ilmselt siiski eesmark omaette, vaid miski, mida
tuli teha vajaduse tottu. Eesmérgid olid iileva-
mad. Pauline Kurisood huvitasid trammid.
Parast taksojuhikarjddri sai tast trammikon-
duktor ja 1940. aastal esimene naistrammijuht
Eestis (Esimene ... 1940; 8. koolis ... 1955).
Magda Vitismanni kohta teame, et juba tiitar-
lapsena oli tema unistus saada lenduriks®. Voru
ainukest naistaksojuhti Adele Heuerit paelus
tosiselt purilend. 1936. aasta purilennukursustel
oli ta ainuke naisopilane, kuid lopetada tal siiski
ei onnestunud (Konelusi Woru ... 1936). Heueri
tehnikahuvi mérgib ka tema jargmine tddemus:

Ja kuigi autojuhtimine ei ole kerge: néuab
esijoones palju tehnilist soont, kiiret otsustus-
voimet ja silmapilkset teotsemist, voin iitelda,
et omandasin autokunsti saladused kiiresti.
Olin alles paar nddalat téotanud, kui auto-
tookojas tegin remonti kahel autol. Paljud
meesopilased, kes minuga iihes oOppinud
kursustel, sellega toime ei saanud. Aga minul
oli huvi. (Samas)

22 Niiteks soitis Elisaveta Kreis 1960. aastate algul
Rocca al Mare pioneerilaagris valvurina veoautoga
(Kalm 2012a). Uno Aava rddgib oma elulooraamatus
naistaksojuhist, kes 1932. aastal sdidutas tema pere
kirsipunase Fordiga Kaarli kirikusse ristimistalitu-
sele. Aava kohtus tolle naisega uuesti 1948. aastal
Pohjala vabrikus - siis to6tas ta védiksema veoauto
juhina. (Aava 2013, 10; Aava 2014).

23 Mainitagu, et Sheila O’Neil, 1908. aastal Londonis
t66d alustanud taksojuht, plaanis lennata enda vilja-
moeldud biplaanil iile Iiri mere (Clarsen 2008, 31).



Kuigi koiki neid naisi ithendab see, et t66 pal-
galise taksojuhina avas véimaluse realiseerida
oma tehnikahuvi ja liitkuda korgema eesmargi
suunas (Esimene naine ... 1928; Auto on ...
1936), piirduvad sellega ameti head kiiljed.
Taksojuhit66 kitkes mitmeid ebameeldivusi ja
riske. Enamiku ajast oli igav, kiilm ja ebamu-
gav. Naiselikud eelistused tuli alla suruda. See
valjendub niiteks riietuses. On teada, et Vitis-
mann kandis t66] kollast nahkjakki ja sama
varvi nahkmiitsi (Esimene naine ... 1928).
Elisabeth Kaasik saatis kord maale vanematele
pildi endast teiste taksojuhtide seltskonnas.
Kuna fotolt ei olnud vdimalik aru saada, et
tiks ilesvOetuist on naine, kirjutas ta taha ,teie
poeg“ vms. Vanemad métlesid titkk aega, kes
lastest on fotol, sest kumbki poegadest sellel
alal ei tootanud (Kalm 2012a). Roivastuskiisi-
mus on huvitav just seepérast, et naistaksojuhi
korval esines veel teinegi markantne naisauto-
juhi tiitiip - kadestamisvédrne ,,sport-girl, sale
ja noor*, kes kandis poisipead ja lithikest seeli-
kut ning séitis ilusa sportliku autoga (Hamalai-
nen, Paramonov 2014, 39-40). Tema naiselik
eneseteostus oli hoopis teistsugune, vabam ja
loovam. Kuidas need kaks naisautojuhi tiitipi
suhestusid, vajab eraldi uurimust.

Eeltoodud sotsiaal-kultuurilistest piiran-
gutest olulisem on oht sattuda dénnetusse, mis
vois kaasa tuua keha deformeerumise, t66voi-
metuse, psithholoogilise trauma vms. Néiteks,
1931. aastal vastu raudtee tokkepuud sditnud
Elisaveta Kreisi jaoks jdid onnetust terveks
eluks meenutama armid ndos (Kalm 2012a).
Ka autoga vois juhtuda igasuguseid asju, selle
taieliku havimiseni vélja.** Mis tahes tehniline

24 Naiteks soidutas 1930. aastal Elviine Poska iiht
meesterahvast arestimajja, kui viimane hakkas marat-
sema ja peksis autoklaasid puruks (Onnetused ja kuri-
t66d 1930). 1933. aasta juunis torgati Vanaturu kaela
taksopeatuses labi Elisabeth Tonissoni (voi ka Ton-
nisoni) auto rehvid (Nurjatus ... 1933). 1934. aastal
havis auto tules (Nommel péles kuur ... 1934).

probleem tdhendas t60seisakut, millega kaas-
nes rahaline kaotus. Kuna auto oli taksojuhi
ainus toovahend ja sissetulekuallikas, pidi ta
olema alaliselt valmis tehnilisteks ebameeldi-
vusteks. Piisivale pingele ja kartusele ei suut-
nud kaugeltki igaiiks vastu seista.

Keerulised olid suhted meeskolleegidega.
Tuge neilt loota polnud, ehkki see kulunuks
vdga dra. Viibida naisena péevast pédeva tlksi
meeste keskel oli tol ajal juba iseenesest paras
katsumus, kuid eriti raske oli see seisuplat-
sil, kus domineerisid maskuliinsed véartused
ja kindlad voimuprintsiibid. Seejuures tuleb
rohutada, et ka meeste jaoks oli olukord, kus
tthist ruumi tuli jagada naisterahvaga, psiih-
holoogiliselt keeruline. Kuna esimesed nais-
taksojuhid alustasid tegevust ajal, mil taksodris
valitses {ilitugev konkurents, oli neil raske end
kehtestada. Seda tuli aga teha, sest kui puudus
voimalus tootada stidalinnas, pidi leppima
vdiksema teenistusega monel eeslinna seisup-
latsil. Kui Magda Vitismannil ei lastud isikliku
auto omandamisel enam seista Raekoja platsi
taksopeatuses jédrjekorras ega kasutada tele-
foni, sest ta oli saavutanud lihtsast palgalisest
autojuhist korgema staatuse, palus ta médrata
linnavalitsusel naistele eriseisuplats. Ehitus-
osakond leidis siiski, et sundmadruse alusel
pole voimalik naistele erandit teha (Esimene
naine ... 1928; Kui tiiiir on ... 1929; Magda
Vitismann ... 1928, 14, 54). Vitismanni prob-
leem oli nonda tosine, et viie kuu pérast pidi
ta oma palvet kordama. Paraku ei muutunud
sellestki midagi, talle anti moista, et eeslinnas
on vabu kohti kiillaga (samas, 54-58). Peaaegu
kéik naistaksojuhid kannatasid ithes voi teises
vormis meeskolleegide toorutsemise all. Nais-
taksojuhtide torjumine vois verbaalsest haava-
misest kasvada fiitisilise konflikti ja auto kah-
justamiseni (Esimene naine ... 1928; Magda
Vitismann ... 1928, 54; Auto on ... 1936). Uks
naistaksojuht tunnistas:

28 Ariadne Long 1/2, 2017/2018



Riho Paramonov / Naine kutselise autojuhina

Ohtuti koju minnes olid mul solvamiste ja
héibematuste pdrast pisarad silmis, ning mitu
korda oli tahtmine autojuhi elukutsest tildse
loobuda. Suutsin end siiski kokku votta ja
koik solvamised rahulikult drakannatada.
Siin ndgin ka esimest korda, kui lapsikud ja
viiklased on mehed. Siin valmis minus kindel
otsus, et kunagi iihegi mehega ei abiellu.
(Auto on ... 1936)

Siit ndhtub, milline mé&ju oli halval tookoge-
musel individuaalsele vairtussiisteemile. Veel
1939. aastal tunnistas {iks naistaksojuht, et
mehed ei taha naist endale voistlejaks. Ta oli
siiski veendunud, et kord nad temaga harjuvad.
(Naised tublimad ... 1939).

Ettevaatlik tuli olla ka soitjatega. Eba-
meeldivustest tuli koige sagedamini ette soi-
duraha maksmata jatmist ehk taksojuhi taht-
likku petmist (vt nt Tallinna politsei kroonika
1935; Politsei kroonika 1935). Harvemad olid
juhud, kui taksojuhti sdimati voi talle tungiti
kallale (vt Viljandimaa 1939). Koige kohuta-
vama riinnaku elas {ile 1931. aasta mais iiks
varaseimaid Tallinna naistaksojuhte. Hilisoh-
tul lasi 28-aastane kingsepp viia end linnast
Nommele. Tagasiteel pani ta Rahumde sur-
nuaia ldhistel tulirelva meenutava esemega
dhvardades toime végistamise (Soitja wégistas
... 1931; Kingsepp wégistas ... 1931). Sellest
juhtumist kirjutasid mitmed ajalehed. Voib
vaid aimata, millise jilje see teade naistakso-
juhtide hingeellu jattis.

Omaette probleemiks on kéikvoimalikud
eetilised dilemmad ja piiriolukorrad. Paratama-
tult oli taksojuhi toelus kindel koht igasugustel
kahtlastel isikutel, kelle eesmérgid ménigi kord
14bi paistsid. Oli raske valida hea voi halva vahel,
kui otsus mojutas markimisvaarselt paeva sisse-
tulekut. Kuna edukas taksojuht oli sageli seotud
prostitutsioonivorgustikuga, pidid ka nais-
autojuhid selles kiisimuses seisukoha votma.
Millised need seisukohad olid, ei ole teada,
kuid igal juhul kaasnes otsustamisega rohkelt
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vaimset ebameeldivust.” Eriti just seepdrast, et
naistaksojuhid tajusid oma t66 tottu véga tera-
valt sotsiaalseid piiranguid ja ebadiglust, mida
tthiskond naisele endistviisi peale surus. Tuleb
uskuda, et ka nemad taotlesid omal kombel
oiglasemat ja paremat {ihiskonda - sellist, kus
puudub kuristik mehe ja naise vahel.

Viimaks: enamik naistaksojuhte pidi kor-
raliku teenistuse nimel véga palju pingutama.
Elisabeth Kaasik soitis vastu raudtee tokke-
puud, kuna oli vésinud. Teisiti ei saanudki
olla, sest enda sénul oli ta sdidus olnud kolm
dopdeva (Onnetus nais-taksojuhiga 1931).
See polnud erand. 1939. aastal tunnistas tks
naistaksojuht kutset6o raskustest radkides, et
00 otsa valves olla pole kerge. ,Naine tahab
ikka olla kodus ja perenaine. Kui seda aga ei
saa, pole midagi parata ja tuleb leppida liht-
salt olukorraga,” iitles ta (Naised tublimad ...
1939). Eeloeldu ei tahenda muidugi, et koikide
naistaksojuhtide t60 samavédrselt raske oli.
Nagu iga asja puhul, soltus siingi palju isikli-
kest eelistustest ja valikutest, aga ka konteks-
tist, kuhu tiks voi teine isik asetus. Moni naine
hoidis end rohkem véi siis sai {ihel voi teisel
pohjusel lubada endale teatavaid mugavusi.
Niiteks ei soitnud Vitismann 66sel ja vajaduse
korral vottis ka pikema puhkuse (Kui tiilir on
... 1929). Ka Adele Heuer moistis hinnata isik-
likku mugavust. Hoolimata sellest, et abikaasa
oli Heueri autosse konstrueerinud ,keskkiitte,
ei seisnud ta talvel taksopeatuses, vaid sdidutas
neid, kes helistasid kodusele telefonile. Suvel
seisis ta seisuplatsil enda sonul vaid ajaviiteks,
kuigi tunnistas, et konkurents oli suurem ja
s6ideti rohkem. Uhe niite voib tuua ka séitja-
tega timber kdimise vallast: kui Heuer négi, et
soitja on liiga ,,heas tujus® v6i ,vasinud®, loobus
ta sekelduste véltimiseks tasu kiisimisest ning
tegi seda hiljem kliendi kodus, kui too oli kaine.

25 Magda Vitismann on pogusalt maininud kokku-
puudet prostituutide kliendiga. Ajakirjanikule 6eldu
pohjal tema ise sellest sfddrist midagi ei teadnud.
(Kui tiitir on ... 1929)



Tema puhul oli eelis see, et Vorus polnud palju
probleemseid kliente (Konelusi Woru ... 1936).
Pigem on aga just need helgemad momendid
korvalekalded normist. Loomulik on naistak-
sojuhtide iisna iiksmeelne tddemus, et parema
meelega teeksid nad muud t66d ja nad oleksid
esimesel voimalusel valmis ametist loobuma
(Auto on ... 1936). Uldiselt to6tasidki naised
palgalise taksojuhina suhteliselt lithikest aega.
Raskem oli ametit vahetada neil, kes olid jdrel-
maksuga soetanud isikliku auto.

Kui taksojuhito6d vaadeldi episoodina (aju-
tine teenistus), ei omanud amet identiteedis ilm-
selt kuigi suurt osa. Seetdttu ei olnud ka teatud
kihistused taksojuhit6ds naiste jaoks huvitavad
voi tahtsad. Selline kihistus on nditeks organisa-
toorne tegevus. 1934. aasta 16pus oli EAMU 342
liikme hulgas vaid kolm naist (EAMU ... 1934,
26). Péarast majanduskriisi naistaksojuhtide arv
suurenes, kuid see ei kajastu ithingu liikmete
nimekirjas. 1936. aastal oli 670 liikmest neli
naised, kellest iiks tootas Tartus (Klubide teateid
1936, 123). Pole teada, kas neist kolm kuulusid
tihingusse ka 1934. aastal.

Magda Vitismann

Kuna Vitismann to6tas taksojuhina tisna lihi-
kest aega, pole ta parim naistaksojuhi niide,
aga kuna ta oli esimene, kujutab ta endast
naistaksojuhi arhetiiipi. Vitismanni tihtsus
peitub tdigas, et pioneerina mdédras suuresti
just tema naistaksojuhi kuvandi ja valmistas
ette teed teistele autojuhtimisest huvitatud
naistele. Ta oli eeskuju/tdestus, et naisel on
voimalik kutselise autojuhina hakkama saada.
Hoolimata iisna lithikesest taksojuhistaa-
Zist, palvis Vitismann avalikkuse tahelepanu
rohkem kui iikski teine naistaksojuht. Naiteks
tema kolleegi Pauline Kurisoo elukdigust on
teada vaid moéned tiksikud detailid (ta oli viga
tagasihoidlik ja lihtne inimene, kuid kuna tal
polnud lapsi, puudub véimalus koguda elu-
loolist informatsiooni tagantjarele).

Vitismann siindis 25. martsil 1906. aastal.
Tema vanematekodu (heal jdrjel talu) asus
Rae vallas Assakul (Lite ... 2009). Magdal
oli kolm vanemat ode, kellest iiks sai tuntuks
kokaraamatute koostajana.”* On huvitav, et tiid-
ruku onu to6tas Tallinnas séiduvoorimehena
(Tallinna ... 1923, 29; Poolar ... 2011). Seega
oli suguvosas avaliku privaattranspordi sfadris
tegutsenud isik.

Oppides mitmes vodrkeelses koolis, oman-
das Magda juba noorena vene ja saksa keele
ning puutus kokku teistegi keeltega (Vitismann
1993). Ta paistis silma oma ebatavaliste huvide
poolest. Keskkoolis paelus tehnika neiut nii
tugevalt, et vabal ajal hakkas ta praktiseerima
tookodades. Hakkaja tiitarlapse suurim soov
oli saada lenduriks (Esimene naine ... 1928).
1920. aastate teisel poolel poordus Magda kait-
seministri poole palvega votta ta Eesti lennu-
vakke oppima piloodiks. Lennuvégi olevatki
noustunud neiust esimese Eesti naislenduri
koolitama, kuid rahalistel pohjustel plaan
luhtus (Naised auto taiiril 1927). Vitismann
kontakteerus ka vilismaiste lennukoolidega,
kuid kuna raha oli endiselt takistuseks, otsus-
tas ta alustuseks saada autojuhiks (Esimene
naine ... 1928). Tema tuttavad viitsid, et noor
naine pole vdimeline kutselise autojuhi luba
omandama, ja isegi kui stinniks vastupidi, ei
pea ta autojuhina vastu kahte kuudki. Solmiti
kihlvedu. Tavaload omandas Vitismann tipris
kerge vaevaga, kuid I klassi autojuhtimislubade
eksamil kukkus labi, sest ,,[...] Esitati valed
joonistused. Kuigi teadsin asjad olevat teisiti,
oli nii suur aukartus eksamikomisjoni litkmete,
inseneride ees, et arvasin neil olevat diguse ja
kiitsin koik jarele” (samas). Teisel korral oli
neiu ettevaatlikum ja eksam o6nnestus (hiljem
sooritanud ta I klassi eksami ka Pirnus). Sel-
lele ajajargule tagasi vaadates arvas Vitismann,

26 Therese Vitismann tegutses ka majapidamis- ja
keedukursuste korraldajana. Muu hulgas korraldas
ta 1931. aastal Lehmjas esimese keeduvoistluse (vt
Vitismann s. a.).
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et eksamineerijad olid naistega karmimad kui
meestega.

Esialgu to6tas Vitismann palgalise tak-
sojuhina. Esimestel pdevadel oli ta pidevalt
tahelepanu keskpunktis: taheti veenduda naise
padevuses. Kuna naistaksojuhti vodrastati,
eelistas ta soita Ohtuti ja varjas nagu meeste
sonimiitsiga. Tihti kiisiti talt vanust, sest hadle
jargi tundus tegu olevat vdga noore autojuhiga
(samas).

Palgalise taksojuhina to6tas Vitismann
loetud kuud, sest arvas, et nii ei ole voimalik
piisavalt teenida. 1928. aasta kevadel ostis ta
jarelmaksuga isikliku auto. See on mark riski-
valmidusest, tegutsemisjulgusest ja enesekind-
lusest, sest auto eest tuli tasuda umbes 600 000
senti, mis oli vdga suur summa. Pole teada, mil
madral abistas neiut pere. Isegi kui sugulased
toetasid, oli jarelmaksu tasumine tema jaoks
ikkagi suurim mure (samas).

Ostetud auto oli beez 1928. aasta 9 hj nomi-
naalvdimsusega Essex, mis suutis arendada
kiirust enam kui 100 km/h. Sellise kiiruseni
joudmiseks tulnuks omaniku hinnangul umbes
aasta harjutada (samas). Vitismann soovis tule-
vikus osaleda voidusoidul, kuid selleni ta siiski
ei joudnud. Aasta pdrast auto ostmist jareldas
naine, et sissetulek on keskmine. Ta lootis kokku
hoides osta auto vilja kahe ja poole aastaga. See-
juures soitis Vitismann peaasjalikult paevaajal.
Talvise teenistuse titles ta olevat suvisest poole
vaikesema (Kui tiiiir on ... 1929).

Sissetulek soltus suurel madral seisuplatsist.
Palgalise taksojuhina oli Vitismann voidelnud
vilja koha Raekoja platsil kohvik Marcelle’i
juures. Marcellei omanik voimaldas tal tarvi-
tada kohviku telefoni. Ostnud isikliku auto, ei
lubanud teised sellel seisuplatsil to6tavad auto-
juhid naist enam rivvi ega kasutada telefoni
(Magda Vitismann ... 1928, 54). Niivérd suure
muutuse kollegiaalsetes suhetes kutsus esile
autoomanikuks saamine. Kangekaelne Vitis-
mann polnud ndus tasuvast Raekoja platsi seisu-
kohast loobuma. Ta palus linnavalitsusel seada
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sisse eriseisuplats naistele, sest ,, Iingituna voist-
lusest tekivad autojuhtidel sagedasti omavaheli-
sed tiilid. Minul kui naisautojuhil kujuneks piin-
likkuse tottu voimatuks nendega iihises platsis
seista“ (samas, 14). Linna ehitusosakond leidis,
et naistaksojuhtidele pole véimalik erandit
teha (Tallinna Linnavalitsuse ... 1928, 15). Viie
kuu parast ldkitas Vitismann linnavalitsusele
uue palve. Niiiid oli ta ndus leppima ka ainult
kesklinnas seisatamise voimalusega. Sellisel
kompromissil oli oma pohjus. Kuna taksojuhid
ei tohtinud viljaspool taksopeatust seista, varit-
ses Vitismann vaikse hooga liifkudes esimesena
valja soitvast autost vabanevat kohta, et enne-
tada jargmist taksot rivis. Selline ,,piillumine® oli
ebameeldiv, kuid ménel teisel seisuplatsil ei jul-
genud naine vooraste autojuhtide veelgi paha-
tahtlikuma suhtumise tottu seista. Vitismann ei
tahtnud Marcell€’i eest lahkuda ka seepérast, et
kliendid helistasid talle kohviku telefonil. Uus
seisuplats tahendanuks olemasolevate klientide
kaotamist. Kindel klientuur oli Vitismanni arva-
tes just naistaksojuhi puhul véga oluline vaartus.
Vitismann palus linnavalitsuselt luba seista Rae-
koja vastas juuksuridri ees. Ta tuletas meelde,
et esialgu ei olnud ka Marcelle'i-esine plats ette
ndhtud taksode seisualaks. (Magda Vitismann
... 1928, 54). Ehkki prefekt toetas Vitismanni, ei
voimaldatud talle eraldi seisukohta, sest eeslin-
nas oli vabu kohti kiillaga (Tallinna Linnavalit-
suse ... 1928, 56).

On voimalik, et dramaatiline pilt, mis aval-
dub Vitismanni kirjadest linnavalitsusele, erineb
moneti paris olukorrast. Vihemalt ajalehekasit-
luste jérgi ei olnud Vitismanni suhted meeskol-
leegidega sugugi nii halvad kui ménel hilisemal
naistaksojuhil. Naiteks mainib ta, et mehed ei
kasutanud tema kuuldes ebatsensuurseid sonu
(Kui tittir on ... 1929). Eelmainitud palvekirjade
valguses on see {isna vastuoluline tédemus, seda
enam, et iildiselt oli meeste konepruuk naistak-
sojuhtide jaoks iiks tosisemaid probleeme iildse.
Muidugi voib siin méngida oma osa Vitismanni
taksojuhikarjéari lithidus - tema kogemus oli



iisna piiratud. Naine ise leidis, et mehed ei saanud
temast lihtsalt jagu (samas). Voib arvata, et kuna
Vitismann oli esimene naistaksojuht, polnud
meestel kerge motestada tema kohta siisteemis.
Ta oli kiill konkurent, kuid selline, kelle ohtlik-
kuse voi kahjutuse kohta ei osatud selget seisu-
kohta vétta. Kui Vitismann soitis méoda monest
seisuplatsist, tavatseti seisvatelt autodelt signa-
liseerida. Selles ndgi naine mérki oma ,valge
varese“ seisundist (Esimene naine ... 1928).

Klientidega oli Vitismann rahul. Usna kii-
resti kujunes vilja kindel klientuur. Vitismann
arvas, et naistaksojuhiga harjumine vottis
naistel kauem aega kui meestel. Meeleldi soit-
sid naistaksojuhiga vélismaalased ja raja taga
kdinud eestlased, kuid parimad kliendid olid
juudid. Paar korda sattus Vitismann klientide
tottu iisna ohtlikku olukorda. Kord kutsuti ta
tihest saatkonnast viima teenistujaid Nommele
Naaritsa restorani. Oodates autos, jooksis varsti
tiks klient tema juurde ja laskerelvast sihtides
kiisis, kas Vitismann armastab teda. Saanud
eitava vastuse, teatas mees, et laseb naise voi
enda maha. Suuremat hirmu polnud Vitismann
veel tundnud. Ta piitidis meest rahustada, kuni
saatkonna too6tajad olukorra lahendasid (Kui
tiiir on ... 1929). Armujutte rddkivaid joobu-
nud meeskliente oli tulnud ette varemgi, kuid
korrale 6nnestus kutsuda nad koik.

Teine seik leidis aset labisoidul Rakverest.
Kolm Kkaitseliitlasest taluperemeest palkasid
kojuséiduks takso. Kuna mehed olid joobunud,
kaskisid nad soita tunde jargi. Pikk metsatee
muutus aina mudasemaks ja 16puks olid auto
ees vaid vankriroopad metsardgas. Vitismann
keeldus edasi sditmast. Umberpdoramisel jdi
auto mudasse kinni. Oli kottpime ja iimbrus-
konnas polnud {iihtegi maja. Vitismann viskas
alkoholi autost vilja ja veenis mehi minema
kiilla abi jirele. Uks meestest jii tema kaitseks
auto juurde, kuid uinus. Umbes kahe tunni
pérast joudsid abiotsijad kohale: kolme purjus
mehe asemel askeldas niiid auto kallal neli
purjus meest. Neljas oli kohalik vallavanem.

Kui iiks séitjatest viimast kogemata kaabakaks
nimetas, tekkis tiili. Onneks riid vaibus ja ka
auto dnnestus porivangist vabastada. Vitismann
viis mehed vallavanema tallu vélja magama, ise
soitis linna (samas; Esimene naine ... 1928).
Nagu enamik taksojuhte, sdidutas Vitismann
sageli pidutsejad restoranidesse ja kortsidesse,
kuid rohkem intsidente tal nendega polnud.
Kahe aasta jooksul ei tulnud ette ka séiduraha
tasumata jatmise juhtumeid, vélja arvatud iiks:
keegi noormees lasi end s6idutada jaama, viipas
kindaga ja kadus maksmata parasjagu valjuvale
rongile (Kui tiitir on ... 1929).

Vitismann pidas end kindlakaeliseks auto-
juhiks. Kohe pirast isikliku auto omandamist
kahjustas purjus ametikaaslane tema Essexi
kiilge, kuid kahju ei olnud suur. Paar korda astu-
sid ettevaatamatud inimesed naise takso ette ja
said 100gi — needki énnetused olid suhteliselt
kerged (samas). Nii nagu enamik naistakso-
juhte, ei tarbinud Vitismann autoroolis alko-
holi. Kuna meestel oli selle punkti tditmisega
raskusi, vois ta kainust pidada oma tugevuseks
(Esimene naine ... 1928).

Autot hooldas Vitismann ise ja sai hak-
kama ka kergemate parandustdodega, mis pea-
asjalikult piirdusid kummiparandusega. Soéites
kord iithe vanema daamiga Rakverest Tallinna,
tuli lappida kummi maanteel lumesajus seitse
korda. Kohale joudmiseks kulus sisuliselt terve
péev. Vitismann jéttis auto due lahtise taeva alla
ning naasis todle alles nadala parast (Kui tiiiir
on...1929).

Olles tootanud mone aja taksojuhina, tutvus
Vitismann soéjavdelendur Eduard Litega. On
voimalik, et tutvumine leidis aset seisuplatsil voi
autos, sest Lite kiilastas Raekoja platsil asunud
ohvitseride kasiinot (Late 2011). Kuna huvid
iihtisid, otsustasid Magda ja Eduard 1929. aasta
suvel abielluda (Tallinnast 1929; Auto on ...
1936). Magda perekonnanimi muutus niiiid
Lite-Vitismanniks (neiupolvenime siilitamine
on jéllegi mark naise otsusekindlusest ja enese-
teadlikkusest). Abiellumine tegi 16pu tddle
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taksojuhina, taksoauto miiiidi maha. Noorpaar
kolis Rakverre, sest Eduardi t66 noudis sealse
lennuvilja ldheduses viibimist. Rakvere lennu-
valjal seisva kaheistmelise vdikelennukiga 6petas
Eduard ilmselt ka Magda lennukit juhtima (Lite
2009; Kaljurand 2011). 1931. aasta jaanuari
Vabas Maas teatatakse, et Vitismann on séitnud
Suurbritanniasse, et oppida lennutehnikat ja
osta mootor Eestis ehitatavale lennukile (Eesti
saab ... 1931). Ilmselt on tegemist Litete isik-
liku lennukiga, mida nad hakkasid samal aastal
Rakveres ehitama (nende hinnangul oli see esi-
mene omataoline Eestis).?” Latted olid aktiivsed
muuski: 1930. aastate alguseks olid nad saanud
ajakirja Auto ,ldhemateks kaastoolisteks® (Viis
sammukest ... 1933, 35). Magda organiseeris
Rakveres pidusid ja loteriisid (Léte 2009).

1933. aastal suundus Eduard abikaasaga
Varssavisse, et omandada lennundusinseneri
kraad. Kuna puhkes soda, ei saanud nad Poolas
edasi viibida. 1941. aastal dhvardas Eduardi
kitiiditamine, millest padasemiseks tuli ajutiselt
metsa minna. Magda teenis mustadeks pdeva-
deks raha, miiiitades Vabaduse viljakul Jaani
kiriku ees isevalmistatud telke (Vitismann 1993;
Late 2009). Punase Risti dena abistas ta haava-
tud sddureid - nii venelasi kui ka sakslasi (Vitis-
mann 1993).

Saksa okupatsiooni ajal olid abikaasad jalle
koos. Saksamaa nodrgenedes otsustasid Latted
Eestist lahkuda (Late 2009). Ehkki olukorda ras-
kendas umbes neli kuud tagasi siindinud poeg
Jaagup, lahkusid nad 1944. aasta septembris lae-
vade konvoiga Saksamaale, kaasas Eduardi 6de
Elmi.

27 Tlmselt oli projektiga seotud ka teisi isikuid, sest
tegutseti Rakvere ohuasjanduse tihingu nime all.
Kuna lennuvahendi hoidmiseks nappis ruumi, otsus-
tati see ehitada kokkupandavate tiibadega. Vineerist
kere taheti virvida Eesti lipu vérvidesse. Valmis loo-
deti L-1ks nimetatud lennuk saada 1932. aasta keva-
deks. Et 6huasjandust ja kodumaist lennukiehitust
propageerida, ndidati ehitusjargus séiduriista ka rah-
vale. (Esimene ... 1931; Rakveres ehitatakse ... 1931)
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Saksamaal sattusid Latted Berliini ajal, mil
linna pommitati. Ladnde suunduvate rongide
jaam oli iilerahvastatud ja lapsega Magda eraldati
mehest. Pérast pikka rannakut leidis naine end
DP-laagrist Baieris (ilmselt Memmingenis).
Ligikaudu aasta hiljem jéudis sinna ka Eduard,
kes oli vahepeal sattunud Saksa sojavikke, sealt
pogenenud ja sisuliselt jalgsi kondinud Berliinist
Baierisse. Magda tundis vdga kohna Eduardi
hadavaevu dra (Vitismann 1993; Laete 2011).

Ameerika tsoonis polnud elu véga kehv:
Jaagup ldks lasteaeda ja sai kaks korda paevas
16unat. Latted hakkasid uuesti otsima voimalust
emigreeruda USAsse, Kanadasse voi Austraa-
liasse (Late 2009; Laete 2011). Eduard leidis iihe
Indiana firma, mis vajas insenere. Nad said lah-
kumisloa ja 1950. aastal (teistel andmetel 1949,
vt Traks 1989) soitsid ettevotte omaniku toetu-
sel Bremenhavenist Bostonisse ning sealt kohe
Indianasse, kus Eduardi juba ootas t66. Kuna
Magda oli pérast keskkooli 16petamist to6tanud
tihe suve Inglismaal lapsehoidjana, tundis ta keelt
suhteliselt hésti ja sai hakkama. Eduardi aitas tol-
kimisel esialgu ka Jaagup (Laete 2011). Vihem kui
aasta pérast leidis Eduard parema t66 Michiganis
autode elektrisiisteemi osasid tootvas tehases.
Ta soovitas tooandjal palgata ka oma vennapoja
Erich Late (Magda ja Eduard olid oma nime
mugandanud Laeteks). Ligikaudu seitse aastat
hiljem kolis paar tagasi Indianasse Logansporti
(Late 2009; Laete 2011; Poolar 2011).

Magda sai vahetult pdrast Ameerikasse joud-
mist koduhoidjana t66d samas perekonnas, kes
oli teinud voimalikuks nende séidu Ameerikasse
(muu hulgas pidi ta liipsma lehma). Michiganis
tootas naine 60siti hooldusdena kohalike pensio-
ndride kodudes. Ka lastega tuli tegeleda. Saksamaal
olid Latted adopteerinud Jaagupist noorema lapse,
kellele pandi nimeks Tarmo. Kui Magda varahom-
mikul koju jéudis, viis ta lapsed kooli ja abikaasa
to6le ning liks magama. Kolides tagasi Indianasse,
jai ta koduseks (Laete 2011). Latted iiiirisid valja
oma suure ja vana maja {ilemist korrust. Magda
hoolitses kiilastajate eest (Late 2009; Laete 2011).



Pensionipdlves oli Litetel aega laialdaselt
reisida. Kui 1980. aastatel avanes voimalus kiilas-
tada Eestit, tegi Magda seda kaks korda (Laete
2011). Viibides Raekoja platsil, nditas Magda
sugulastele kohta, kus oli taksoga seisnud. Ta
raakis ka turistist, kes oli keeldunud taksosse
istumast seetdttu, et autojuht oli naine. Teisel
kiilaskdigul Eestisse 1993. aastal oli Magda juba
vdga vana ja talle ekskursiooni teinud sugulased
panid imeks naise vaprust Toompeale tousmisel
(samas; Late 2009).

Vitaalsus ja initsiatiivikus olid Vitisman-
nile omased ladbi elu. Logansportis vottis ta
aktiivselt osa kogukonna tegemistest. Létted
osalesid Indianapolise Eesti Seltsi tegemis-
tes, kuigi Logansport asus kaugemal, pohja
pool. Samuti olid nad seotud Indianapolise
Pauluse koguduse ja Indiana lennundusklu-
biga (Indianapolise ... 1983; Leinateated 1995;
Haas 2009; Laete 2009). Moistagi soitis Magda
Ameerikas ka autoga. Esimene auto peres
oli 1949. aasta Studebaker Champion. Kuna
Eduard tavatses tool kiia jalgrattaga, kasu-
tas autot tavaliselt Magda. Michiganis dpetas
Magda autot juhtima ka pojad. Sel ajal oli
Litetel 1950. aasta Ford Custom. 88-aastaselt
sooritas Magda Indianas vanuritele kohustus-
liku autojuhtimiseksami (Laete 2009).

Magda Vitismann suri 1995. aastal 89 aasta
vanusena. Ta maeti abikaasa korvale Crown
Hilli kalmistule Eesti sektsioonis Indianapo-
lises.

Kiisimusele, miks sai just Magda Vitis-
mannist esimene naistaksojuht Eestis, iithest
vastust ei ole. Kahtlemata esindas ta modern-
set inimesetiilipi, keda ei kammitsenud kui-
givord traditsioonid ja kes oli téis otsusta-
vust tdita oma soovid ja plaanid. On tédhele-
panuvairne, et lugenud Bronté ,VihurimaedS,
soitis Vitismann pérast keskkooli 16petamist
suveks Yorkshire’i, kus leidis t66d kolme
vaikelapse hoidjana (Laete 2011). Niisugu-
seid erilisi, konekaid detaile on {isna palju.
Taksojuhit66 oli Vitismanni jaoks vaheetapp.

Eesmirk oli suurem - dppida lenduriks. Nah-
tavasti oli Vitismanni tehnikahuvi viga ula-
tuslik. Ta soitis ka mootorrattaga ja korraldas
1930. aasta kevadel autokursusi daamidele.
See oli ,,s6idudpetus erilise uue meetodi jargi
(Hamaldinen, Paramonov 2014, 38). Ilmselt
ei saanud kursustest asja, kuid igal juhul oli
algatus innovaatiline ja nditab, et Vitismann
tegutses selle nimel, et voimalikult palju naisi
leiaks tee autorooli. Taksojuhit6oga kaasne-
vate tokete liletamiseks pidi olema energiline
ja tugev inimene. Magda oli pikk ja sitke, mis
kindlasti holbustas auto kasitsemist.

On piris keeruline hinnata, mil maéral
vastab Vitismann impulsorile, see tihendab
inimesele, kes juhuse tahtel oma timbrus-
konda enamasti mitteteadlikult ja lokaalselt
mojutades aitab kaasa moderniseerumisele
rohujuuretasandil. Kuna ta oli niivord selgelt
tulevikule orienteeritud ning tletas méjult
tavapdrast impulsorit, 1dheneb ta suurele inno-
vaatorile, see tdhendab inimesele, kes avaldab
moderniseerumisele impulsoriga vorreldes
palju ulatuslikumat moju. Milles see siis vl-
jendub? Vitismanni erilisus ei avaldu pelgalt
autojuhiks olemises (keskmisele impulsorile
omane passiivne agentsus). Piitides olukorda,
millesse ta satub, mitmel viisil parandada/suu-
nata/mojutada, saab temast aktiivne aktant.
Ta ei tegutse lihtsalt olevikus, vaid kujutab
ette, mida tiks voi teine asi toob kaasa tule-
viku (ja mitte ainult tema enda oma, vaid ka
teiste naisautojuhtide tuleviku) seisukohalt. Ta
teab, et naise roll on ldbimas péhjalikku muu-
tust ning et tulevikus on autot juhtiv naine
taiesti tavaline vaatepilt. Vitismanni julgus ja
energilisus mojuvad siititavalt paljudele, kes
temast kuulevad voi loevad — seeldbi on sel
tugev moju soolistele arusaamadele. Niisugu-
seid modernsele naisele iseloomulikke oma-
dusi nagu vabadusjanu, iseteadlikkus, ene-
sekindlus, eesmargikesksus voib sel ajal juba
isna paljude naiste juures kohata, kuid suur
osa neist ei to0ta nii ddrmuslikul alal nagu

34 Ariadne Long 1/2, 2017/2018



Riho Paramonov / Naine kutselise autojuhina

taksondus. Leian, et varvika natuuri ja elulooga
Vitismann vaarib teadvustamist ja kindlat kohta
Eesti naise emantsipeerumise loos.

Kokkuvote

Selleks, et naisest saaks autojuht, oli vaja auto
tehnilist arengut ja traditsioonilise vadrtussiis-
teemi asendumist modernsega. 1920. aastate
16puks oli auto piisavalt tdiustunud, et selle juh-
timise ja késitsemisega sai suuremate torgeteta
hakkama ka fiitisiliselt norgem naisterahvas.
Véirtussiisteemi muutumine voéttis kauem aega.
Vaadeldava ajajérgu 16puni leidus inimesi, kes
arvasid, et naise koht pole autoroolis. See siiski ei
tahenda, et arengut poleks olnud. 1930. aastatel
oli enamik eestlasi harjunud tosiasjaga, et autot
juhivad ka naised. Autost oli saanud naiseliku
eneseteostuse vahend: nii nagu poisipea, oli see
atribuut, mis kuulus modernse, edasijoudnud
ja eneseteadliku naise juurde. Mingil maéaral
mojutas see pilt ka naistaksojuhi kuvandit.
Naistaksojuhi t66s puudus glamuur, kuid teda
vois sellegipoolest imetleda kui kangelaslikku
ja ettevotlikku ning seetdttu modernset naist.
Mitte sport-girlid, vaid just kutselised naisauto-
juhid I6hustasid tilimaskuliinset vairtuste valja,
mis autot (ja tehnoloogiat iildse) sel ajal iimb-
ritses. Kui puhkes teine maailmasdda, hakati
ootuspdraselt tha enam radkima, et naine voib
ja vahel isegi peab tootama meeste korval teh-
nilistel aladel, ka autojuhina. 1939. aasta Rah-
valehes kutsutakse naisi avalikult rooli taha ja
sedastatakse: ,Naised 6ppigu mootoreid sama
histi tundma nagu émblusmasinaid!“. Uhtlasi
arvab kirjutaja, et naiste ldhendamisel tehnikale
peavad médrava rolli votma naisorganisatsioo-
nid (Naised rooli taha 1939). Selliste seisukoh-
tade eeldus on arusaam, et naised on vdimeli-
sed kasitsema autot vordselt meestega. Niisu-
guse eelduse kujunemisel ei saa iilehinnata oma
ametis suurepdraselt hakkama saanud naistak-
sojuhtide osa (nad moodustasid kutseliste nais-
autojuhtide tuuma).
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Areng voinuks aga olla veelgi joulisem. Seda,
et naistaksojuhile oli raske leida kohta tollases
vadrtussiisteemis, mérgib ennekdike naistakso-
juhtide suhteliselt véike arv. Seejuures on para-
doksaalne, et klientidest neil puudust ei olnud.
Siin tuleb eristada vahemalt kahte pohjust.
Esiteks kasutasid taksotransporti avatumad ja
laiema silmaringiga isikud. See tdhendab, et ini-
mene, kes ei suutnud tolereerida kutselist nais-
autojuhti, ei vaadanud toendoliselt hea pilguga
ka taksole kui asjale iseeneses. Teiseks hakati
naistaksojuhti vaatlema kui usaldusvéirset ja
korralikku autojuhti, sest (alkoholi tarbimi-
sest tulenevate) rohkearvuliste liiklusdnnetuste
tottu ei olnud meestaksojuhtide maine kuigi
hea. Karskete ja ettevaatlike naistaksojuhtide
ndol tekkis soitjale, kes ei tahtnud asjatut riski
votta, teatav alternatiiv.

Ilmselt polnud naistaksojuhti, kes ei pida-
nud oma t60d raskeks. Toopdevad olid viga
pikad ja vésitavad. Tihti tootati 606sel ja korra-
like puhkepausideta. Kogu aeg varitses oht, et
autoga juhtub midagi. Kuidagi tuli argipdeva
juurde kuuluvate riketega hakkama saada, sest
tooseisak tdhendas kohest kaotust sissetulekus.
Valmis tuli olla ka autoonnetuseks, mis vois ohtu
panna nii soitja kui ka autojuhi. Suhted mees-
kolleegidega olid enam kui keerulised, kuna nad
ei tahtnud naistaksojuhte omaks votta. Mehed
kaitsesid oma positsiooni kiivalt, seejuures
vahendeid valimata. Valvas tuli olla ka soitjate
suhtes. Soitja vois taksojuhti tiissata, sdimata
voi fadsiliselt vddrkohelda. Taksojuhi maailm
oli karm olelusvéitlus. Et selles hakkama saada,
pidi olema tugev nii fiiisiliselt kui ka vaimselt.
Kes polnud valmis iseennast {iletama, ei véinud
loota edu. Kuna enamik naisi ei tahtnud nii
rdnka koormat pikalt kanda, to6tati sageli liihi-
kest aega. Kuna see ei olnud amet, millega oleks
tahetud end siduda, jéi naistaksojuhtide teadlik
panus taksonduse arengusse ahtaks.

On piris selge, et peaaegu koik takso-
juhina to6tanud naised olid impulsorid -
isikud, kes rohujuuretasandil aitavad kaasa uue



tehnoloogia levikule. Kuna naistaksojuhte oli
vahe, avaldas igaiiks neist oma vorgustikus teis-
tele inimestele ja struktuuridele teatavat moju,
mis aitas {ihel voi teisel viisil kaasa moderni-
seerumise kulule ja seeldbi ka naise vabanemise
protsessile. Mérksona on just enesetiletus ja tahe
teha midagi uuel viisil. Aeg-ajalt tehti naisauto-
juhtidest juttu ajalehtedes, mistottu levis teave
nende t66 ja erilise olukorra kohta veel enam.
Naistaksojuhi looga oli kerge haakuda, sest ta
ei esindanud kittesaamatut unistust (sport-girli
ilus elu), vaid oli lihtne, to6tav naine, pohijoo-
nes selline nagu enamik teisi.

Koige markantsem naistaksojuht on Magda
Vitismann, seda mitte niivord seepérast, et ta
oli esimene, vaid pohjusel, et temas avalduvad
eriti ilmekalt uue aja kvaliteedijooned. Vitis-
mann oli moodne naine, kes jdrgis uudset
vadrtussiisteemi, mis tegi voimalikuks toole
asumise mittetraditsioonilisel alal. Ta oli era-
kordselt tarmukas ja sihikindel. Takistused olid
Vitismannile enda proovilepanekuks. Ta ldhtus
selgelt tulevikust, mitte minevikust. Kuna tema
moju timbritsevale oli {ipris suur (ja ta oli sellest
ka ise teadlik), voib teda teatud mottes kisitleda
ka innovaatorina (ei ole juhus, et just temast sai
esimene ja kuulsaim naistaksojuht riigis). Inno-
vaator on inimene, kes suunab iimbritsevat
teadlikult ja korgel tasemel, nditeks kasutades
dra meediat.

Naistaksojuhi motivaatoriks oli tdlisest
parem palk ja kérgem staatus. Taksojuht, kes
oli ostnud jérelmaksuga isikliku auto, oli kiill
finantsiliselt seotud (volaorjus), kuid ometigi
andis amet vabadustunde, mis oli modernse
meelelaadiga inimesele vdga oluline. Isikliku
autoga tootav taksojuht tundis, et on iseenda
peremees. Vabadus ilmnes ka selles, et autot
omav inimene ei olnud enam seotud {ihe pai-
gaga — ta vois enda tingimustel minna, kuhu
parasjagu soovis. Enamik naistaksojuhte oli
vaga avatud uuele tehnoloogiale. T66 takso-
juhina voimaldas iihest kiiljest realiseerida
tehnikahuvi, kuid teisest kiiljest pakkus see ka

voimaluse liikuda kérgemale, ssmmukese lahe-
male suurele unistusele voi eesmargile — nai-
teks lenduriks saamisele. Takso oli vaheetapp/
vahend/todriist eneseteostuse teel.

Naistaksojuhtidest rohkem oli naistakso-
ettevotjaid. Need olid naised, kellele kuulus
taksoauto, kuid kes ise sellega ei soitnud.
Naistaksoomanikke iseloomustab passiivne
agentsus. Sageli oli taksopidamine pereprojekt
(initsiatiiv lahtus mehest). Kuna taksopidamise
peamine impulss oli pelgalt raha, ei olnud nais-
autoomanike moju timbritsevale nii suur kui
naistaksojuhtidel. Takso pidamise tahtsus peitub
toigas, et seeldbi kasvas naiste ettevotlikkus ja
laienes tegutsemishorisont. Auto omamine ja
taksona rakendamine andis osale naistest iildse
esimese suurema kokkupuute ja kogemuse
moodsa soidukiga. Naistaksoomanikes voib
ndha naistaksojuhi institutsiooni tekke eeldust.

Virginia Scharft néitas oma raamatus, mil-
line oli auto méju naistele Ameerikas. Suur osa
neist arengusuundumustest, mida ta vélja toob,
on jalgitavad ka siinmail, ehkki mitte nii rel-
jeefselt. Kuna Eesti taksojuhtidel oli vaba aega
ja raha vihe, said nad moningaid autoga kaas-
nenud voimalusi (nt reisimine autoga) vaid osa-
liselt kasutada, kuid seegi oli tdhtis. Auto aitas
igapdevaelus paremini hakkama saada, kuid
voimaldas modernsele ja iithes voi teises mottes
edasijoudnud inimesele ka eneseteostust, man-
gides seeldbi olulist rolli naise identiteedi uue-
nemises.

Emantsipeerumine on moderniseerumise
seisukohalt {ilitdhtis. Naistaksojuhtidel on aga
vaga oluline osa emantsipeerumises. Nad nai-
tasid, et naine voib olla tehnilisel alal mehega
vordne voi isegi parem. Samuti tdestasid nad, et
naisel on voéimalik saada hakkama igas mottes
vaga maskuliinses ja probleemirikkas kesk-
konnas/tegutsemisvallas. Seeldbi 16id nad kiilu
domineerivatesse soolistesse arusaamadesse
ning olid eeskujuks paljudele naistele, kes soovi-
sid end teostada viisil, mis veel moni aeg tagasi
tundus moeldamatu.
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Riho Paramonov / Naine kutselise autojuhina

Linn Soiduki | 1.1. | L1 | 11 | L1 | L1 | 14. | 14. | 14. 1.1. 1.1.
liik 1929 | 1930 | 1931 | 1933 | 1934 | 1935 | 1936 | 1937 1939 1940

Haap- Era 133 9 | 7 7 8|6 | 11 10 | 17
salu Takso \ . 9 | 12 | 8 9 | 7 | 12 11 12 10

Kures- Era 14 7 9 7 8 10 11 12 13 14
saare Takso | 1413 | 12 10| 7 9 | 14 14 13

Kiérdla Era 2 - - - - - - 3 - 3
Takso ‘ - - - - - - - - - 3

Narva Era 1 1 4 - 9 | 16 | 21 | 30 | 45 42
Takso | 41 | 41 | 39 | 44 34 22| 23 21 | 22 24

Nomme Era 9 5 3 6 20 | 22 27 42 70 92
Takso ‘ 1 - - - - 4 - 1

Paide Era 4 10 10 10 | 3 5 6 12
Takso | 4 3 6 4 4 | 5 3 7 9 9

Paldiski Era - - - - - - - - - -
Takso ‘ - - - - - - - - - -

Petseri Era 7 10 10 2 11 5 7 8 14 20
Takso - | - - | 7 - | 7 11 17| 12 11

Pirnu Era | 15 | 20 30 27 | 26 | 36 | 49 | 64 | 77 82
Takso | 52 | 48 | 41 | 25 | 23 27 21 | 20 | 30 34

Poltsa- Era 14 | 11 | 5 4 507 1210 17 13
maa Takso | - = 4 2 3 = 6 9 7 7

Rakvere Era | 17 | 24 | 30 | 26 36 | 34 | 40 | 35 | 56 59
Takso | 27 | 32| 33 | 28 | 16 | 20 | 18 | 21 | 25 26

Tapa Era 5 5 5 8 302 3 5 11 14

Takso | 6 5 7 6 3 2 3 7 7

Tartu Era | 39 | 52 | 56 | 68 | 103 99 | 139 | 167 @ 188 | 226
Takso \ 147 | 141 | 133 | 104 | 101 | 78 | 91 | 107 | 106 | 116

Torva Era 2 5 5 - - - - 9 6 5
Takso | 4 | - | - | 4|9 10 B3| 7| 1| n

Tiiri Era | 10 | 4 | 4 2 |2 2 13 10

Takso | - - - 3 3 3 9 5

Valga Era 6 |29 10 | 6 7 7 | 14 14 14
Takso | 25 | - | 14 | 18 ' 9 |10 | 12 10 | 11 7

Viljandi Era | 14 | 14 25 | 18 | 24 | 32 41 | 47 | 6l 66
Takso | 26 | 26 | 30 | 22 | 20 | 18 | 24 | 22 | 23 22

Véru Era | 17 | 8 10 | 10 | 8 | 9 | 14 | 22 | 27 28

| Takso | - | 2109912 13 16| 17

Tabel 1. Liikvel olnud mootorsoidukite arv Eesti linnades (v.a Tallinn) ja alevites aastatel 1929-1940
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