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Noukogude garaazikultuur'

Tauri Tuvikene

Sotsialism ei valjendunud ainult poliitilises ideoloogias, kunstivooludes ja majandusprotses-
sides, vaid ka ruumis. Ruum, olles Ghiskondlike suhete tulemus ja mdjutaja, oli Uhelt poolt
noukogude voimu sihiparase kujundamise objekt (paraadid, monumendid), samas kui teisalt
toimus selle vormumine ka véljaspool ideoloogia vahetut mojuala (Crowley, Reid 2002). Aga
ka sellisel juhul kujundasid ruumi siisteemi prioriteedid ja taktikad (samas). Noukogude aja
argieluline pool, mis ei olnud kantud suurtest loosungitest ega avalikust vastandumisest ning
milles ei véaljendunud valjuhaalselt ei poolehoid ega vastumeelsus (ndukogude) slisteemi
suhtes, ongi kaesoleva artikli teemaks.

Analulsin igapaevaelu, vottes aluseks noukogude ajal tekkinud ruumiliste elementide
garaaZlate ehk iihes kohas paiknevate garaazide kobarate (vt foto 1) kasutamise. Garaazlaid
leidub kill mitmel pool maailmas, ent toeliselt vohanud on need just ndukogude hiskonnas,
kus nende hulk ning mastaap kujunes suuremaks kui kusagil mujal — garaazibokside arv (ihes
garaaZzlas vois ulatuda isegi ile tuhande (nt Tartu Jaamamadisa garaazlas on see 1452, enam-
vahem sama suur on ka Tallinnas Paljassaares olev garaazla, veelgi suuremaid voib leida aga
naiteks Moskvast). Sellest voib valja lugeda, et eksisteerisid mingisugused laaneriikidest
erinevad (Uhiskondlikud tegurid, mis garaazlate rajamist Noukogude Liidus ja Ida-Euroopa
riikides tagant toukasid.

Auto omamine annab liikumisvabaduse, ka prestiiZi, ent sellega kaasnevad negatiivsed
korvalnahtused (nt ummikud), mis muudavad auto kasutamise ebamugavamaks (Urry 1999).
Autot on paratamatult tarvis kuhugi parkida, mille jaoks on vaja linnaruumi. Selle leidmine
tihedamates linnapiirkondades, nagu kesklinnad, voib aga suuremal osal t66paevast proble-
maatiliseks osutuda. (vt Henderson 2009) Auto nduab omanikult ka pingutust, auto eest
tuleb hoolt kanda: seda pesta ja parandada, lumest puhastada, lisada &li ning aknapuhastus-
vedelikku, kaitsta varaste eest jne. Noukogude Uhiskonnale iseloomulik autode kasutamise
susteem ehk automobiilsus (automobility) oli aga vormitud sotsialistliku Ghiskonna
isearasusest.

1966. aastal vastu voetud Noukogude Liidu viisaastakuplaaniga (1966-1970) seati
eesmargiks neljakordistada sbiduautode tootmine, mis suurenes hiljem veel VAZ-i tehase

avamisega Togliattis, joudes 1975. aastaks umbes 1,3 miljoni auto valmistamiseni aastas

1 Uurimus on valminud Eesti Haridus- ja Teadusministeeriumi sihtfinantseeritava uurimisprogrammi
SF0130033s07 ,Maastikupraktika ja -parand” toel. Uuringut toetas Euroopa Liit Euroopa Regionaalarengu Fondi
kaudu (Kultuuriteooria Tippkeskus). Autor soovib tdnada ka oma juhendajat dr Helen Soovéli-Seppingut ja Aive
Mandelit.
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(Siegelbaum 2008). Nii avanes noukogude Uhiskonnas uudne voimalus — omandada auto
suuremaid vabadusi, vaid ka palju muresid. Autoomaniku liikumisvabadust karpisid mitmed
noukogude (hiskonnale omased isearasused, millest olulisimaks oli defitsiit: puudus oli nii
varuosadest, kitusest kui ka teenindustest.

Sellistes tingimustes omandasid tahtsuse garaazid, mis olid sotsialistlikus ihiskonnas
aarmiselt levinud, kuigi autostumise tase oli vorreldes ldaneriikidega kordades madalam. Kui
Eestis (mis oli sotsialistlikest maadest enim autostunud) oli autode arv tuhande elaniku kohta
1977. aastal 61 (Siegelbaum 2008: 240), siis Soomes oli vastav naitaja aastal 1980 lle
nelja korra korgem (257) ning enim autostunud Euroopa Liidu maal Luksemburgis isegi
peaaegu kuus korda kdérgem (353) (DG TREN 2000). Jargnevalt soovin néidata, kuidas
noukogude (hiskonnas oli garaaz loomulik osa autokultuurist, moodustades isegi omaette
esemete, praktikate ja tdhenduste kogumi ehk garaazikultuuri (vt lisaks Tuvikene 2010).

Uhiskondlik-ruumiline seos

Linnaruum kannab endas jalgi hiskondlikust korrast. Sellisteks jalgedeks on selgelt
margatavad monumendid, administratiivhooned ja teised poliitilised siimbolid. Ent ruum
koosneb ka elementidest, mis on moéeldud igapéevaelu toiminguteks: tehased ja birood,
elumajad, poed, koolid ja lasteaiad — need on rajatised, milles kajastub nende Uhiskondlik
funktsioon ehk enamgi kui simboolne tahtsus, mis aga ei tdhenda, et need ruumid oleks
vahem olulised v6i — ndukogude Uhiskonna kontekstis — vahem ,sotsialistlikud“ (Crowley,
Reid 2002). See on ihiskondlik-ruumiline seos, mida kirjeldas prantsuse filosoof Henri
Lefebvre (1991 [1974]): iga UGhiskondlik kord toodab oma spetsiifilise ruumi ning see ruum
aitab Uhiskonnal toimida. Lefebvre kasutas pohiliselt kapitalistliku slisteemi naidet selgita-
maks, kuidas kapitalistlik tootmissisteem on struktureerinud tootmist ja tarbimist Laane
linnaruumis ning kuidas see ruum omakorda on integraalne osa kapitalistliku majandussis-
teemi toimimises. Kapitalistlik majandusslisteem on olemas vaid labi ruumielementide, milles
toimub toodete valmistamine, nende ostmine, majandusiiksuste juhtimine, uute toodete
valjatddtamine, toodtajate elamine ja tarbimine.

Sotsialistliku majandusslisteemi puhul on Ghiskondlik-ruumiline seos olnud moénevorra
erinev kapitalistlikust, nagu on vaidetud linnageograafia-alases kirjanduses (nt French,
Hamilton 1979, Tammaru 2001, Gentile, Sjoberg 2010 paljude teiste seas). Sotsialistlikus
linnaruumis puudusid kapitalistlikele linnadele tiilipilised korghoonetega arikeskused, linna
aarde tekkinud vaikeelamurajoonid ja suured kaubanduskeskused, see-eest leidus seal
margatavalt enam mitmekorruselisi kortermaju, mis moodustasid tohutuid mikrorajoone.
Seega ka keskkond, milles tegeleti oma igapdevaste toimetustega ning kus need vormusid,
oli erinev kapitalistlikust olustikust.
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Uks linnaruumi kujunemist méjutavaid tegureid on transpordivahendite kasutamine.
Naiteks sdiduautodel pohineva mobiilsusega linnades on kodu, t66, kauplused ja puhketege-
vused hakanud jarjest enam paiknema Uksteisest eemal: auto on olnud Laane linnade laiali-
valgumise mootor (Urry 1999). Teistpidi on see jallegi muutnud autod vajalikuks ja isegi
ainuvdimalikuks transpordiliigiks (samas). Automobiilsus omakorda ei ole méeldav ilma teede
ja teedevalgustuse, liiklusmarkide ja valgusfooride, t66kodade ning autosid ja nende varuosi
mudvate poodide, parklate ja garaaZzideta. Need ruumilised elemendid on eri Ghiskondades
(ja ka regioonides, linnades) arenenud isemoodi — voib éelda, et neis valjendub osake riigi
identiteedist (Edensor 2004). Tuleb rohutada, et suurema osa oma ,mobiilsusest” veedab
auto tegelikult seisvana (vt Henderson 2009). Noukogude Uhiskonnas ongi just seisvale

autole orienteeritud linnaruumi osake — garaazlad — olnud mdneti erandlikul positsioonil.

Garaaz kui kultuuriline nahtus sotsialistlikus linnas

Uurimist66 jaoks intervjuusid ja vestlusi |abi viies taheldasin, et enamikul eestimaalas-
test on mingi kogemus voi méalestus garaazidega seoses, garaazide mainimine pani silmades
vahemalt vaikese tulukese pdlema. Samas kui raakisin garaazidest naiteks hollandlase voi
inglasega, siis nad valjendasid arusaamatust, miks selline teema peaks (ldse oluline olema.
Sarnased olid linnaametnike reaktsioonid: Tartu ametnikel oli alati midagi garaazide teemal
Oelda, samas kui Hollandis tekitas sellisest teemast huvitumine ametnikes segadust.
Garaazitemaatika tahtsus néukogude iihiskonnas kajastub ka filmikultuuris — Eldar Rjazanovi
filmi ,Garaaz” (1979) olemasolu kaudu. Filmi tegevus keerleb Umber raskuste, mis olid
garaazide saamisel, tulenevalt nende defitsiidist. Niisugune probleemistik oleks Laane filmis

olnud veidravoitu, naiteks sama aasta parima filmi Oscari voitis film abielulahutusest ja selle

mojust pereliikmetele, ,,Kramer vs Kramer”.

Foto 1. Garaazid Tartus Kuuse tanaval. Kahekorruselised garaazid jddvad vasakule, paremal on (hekorruselised
garaazihooned. Tagaplaanil alles ehitatakse iiheksakorruselise kortermaja vundamenti. (autor H. Duglas 1984; ERM
FK 2060:40)
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Garaazlate rohkuse iheks pohjuseks Noukogude Liidus ja Ida-Euroopas olid sotsialistliku
majandusslisteemi isedrasused, mis Uhelt poolt véimaldasid sellisel linnaruumil kujuneda,
aga teisalt muutsid selle ka inimeste jaoks vajalikuks. Noukogude slisteem on defineeritav
kui ajaloolis-ruumiline situatsioon, kus poliitiliselt domineeris kommunistlik partei ning kus
tootmisvahendid ja maa olid riigistatud. Nagu enne vaitsin, ei olnud Uhiskonna ja ruumi
kujunemisel oluline vaid kommunistlik ideoloogia, vaid ruumid ja praktikad toimisid ning
kujunesid noukogude uhiskonna vdimaluste ja piirangute kontekstis. Riiklik maaomand
tahendas turumajanduslike tegurite puudumist maafunktsioonide kujundamisel, mis voimal-
das ekstensiivset maakasutust, nagu seda vajavad garaazlad. Lisaks ehitati paljud garaazlad
kohtadesse, kuhu muid ehitisi rajada ei sobinud (raudteede ja magistraalteede darde, korge-
pingeliinide alla) voi maa-aladele, kuhu pidi rajatama Uhiskondlik hoone, kuid see oli jaanud
tegemata.

Uks néukogude iihiskonna iseloomulikumaid tunnuseid oli defitsiit — , defitsiidimajandu-
seks" kutsus Ungari majandusteadlane Janos Kornai kogu sotsialistlikku majandussiisteemi
(Kornai 1992: 232). Defitsiidimajandust iseloomustab just esmatarbekaupade ja -teenuste
pidev ning olulise mdjuga puudus. Defitsiidi valjenduseks olid jarjekorrad poodides, tutvuste
kaudu asjade hankimine, leppimine asenduskaubaga soovitu puudumisel. Samuti oli defitsiidi
valjenduseks isetegemise kultuur ning asjade varumine tuleviku tarbeks. Sageli osteti kaupu,
mida kill kohe vaja ei lainud, kuid mida vdis vaja minna tulevikus, ning polnud kindel, et neid
siis vajadusel saada on (nagu naiteks autode varuosad). Noukogude (ihiskonda voib seega
kirjeldada ,hamstritihiskonnana®, kus parematel aegadel ennast puuduse jaoks ette valmis-
tati. Autoomanikul oli taoliste defitsiidi kompenseerimisele suunatud tegevuste labiviimisel
keskseks kohaks garaaz.

Garaazil oli seega kanda konkreetne roll ndukogude majandussiisteemis — aidata auto-
omanikul oma soéiduvahendit kaigus hoida. Lewis H. Siegelbaum (2009) on tutvustanud
terminit néukogude autokultuur (Soviet car culture), mis viitab ndukogude (ihiskonnas eksis-
teerinud ,viisidele, kuidas autokasutajad suhestusid oma autodega ning ka teiste
autoomanikega”? (samas, 3). Saab 0Oelda, et garaazid olid osa ndukogude autokultuurist,
mida iseloomustas puudus kiitusest, varuosadest ja teenustest. Selle tulemusena kujundasid
autokasutajad valja situatsiooni- ja kohapohised, sageli maskuliinsed praktikad (samas).
Kuigi riik pakkus autosid (muidugi piiratud mahus ja vaid valitutele), jai koik muu autoga
seonduv inimeste endi lahendada (Siegelbaum 2006).

Garaaz oli kil seotud peamiselt auto hoidmise, parandamise ja hooldamisega, ent taitis
ka mitmeid teisi funktsioone: see oli lisaruum korterile, kus sai oma vana mooblit hoiustada
vOi seda varvida ja parandada, hoida aiasaadusi ning hoidiseid jne. Tulenevalt Gldisest ruumi-

2 ,[---] the ways motorists interacted with their cars as well as with others in connection with cars.”
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kitsikusest ja defitsiidimajanduses levinud varumisvajadusest oli garaaz tarviline taiendus
eluruumile. Seetottu oli lisaks kdigele muule pidevalt puudus ka garaazidest ning garaaZzikohta
oli vaga raske saada, mida illustreerib ka eelpool mainitud Rjazanovi film. Jarjekorrad nende
omandamiseks olid pikad ja inimesed rahuldusid véimalusega hoida oma autot kodukohast
kilomeetreid eemal. Lisaks oli garaazi taotlemiseks ametlikul teel vajalik toend auto omamise
kohta ning auto oli Uks raskemini kattesaadavaid tooteid — kuigi voib vélja tuua ka erandeid,

kus garaaziomanikuks on saadud autot omamata.

Garaazi osa noukogude autokultuuris

Eesti Rahva Muuseumi (ERM) kirjasaatjate vorgustiku kusitluslehe nr 198 ,Jalgratas.
Auto. Raadio. Televiisor” (1997, koostajad Anu Jérs ja Anu Kannike) the osa moodustasid
kisimused autode kasutamise kohta ndukogude perioodil. Kokku vastas sellele kisitluslehele
151 inimest: 97 naist ja 54 meest. Kuna kisitlusteema puudutab nelja erinevat teemat, on
inimesed oma vastused vaga erinevalt lahendanud: moéned on peatunud vaid jalgrattal voi
raadiol ja televiisoril; lehekllgede arv ja kasitluse pohjalikkus erineb kordades; moned kirja-
saatjad on raakinud oma kogemustest, samas kui teised on jutuks votnud pigem tuttavate
omad (naiteks on sageli naistel auto ja juhiload puudunud ning piirdutud on kas abikaasa voi
laste kogemuste vahendamisega).

Kisimustikus puudusid otseselt garaazide kohta kaivad klsimused, kuid umbes paar-
kiimmend vastajat on neile siiski autodega seoses tahelepanu pddranud. Sellistena on
voimalik eraldi véalja tuua 26 vastaja kommentaarid, kuid peab lisama, et osa neist puudutab
siin kasitletavat teemat vaid pdgusalt, samas aga leidub ka ilejaanud 125 korrespondendi
seas neid, kes on noukogude autokultuuri kohta arvamust avaldanud, seda vdib-olla ise
otseselt tahtmatagi. Garaazi ja auto seose iseenesestmoistetavus peitub ERM-i kirjasaatjate
valjendites nagu ,autot garaazist vélja ajama“ voi ,llikkama“ ning ,auto vedeleb garaazi
nurgas“. Peale selle on garaazid implitsiitselt peidus inimeste jutus, kui raédgitakse auto
hooldamisest ja selle hoiustamisest talveperioodil.

Mainitud 26-st korrespondendist olid enamus mehed (19), haridustasemed olid aga vaga
varieeruvad: kiimme olid kérgema haridusega, kuus kesk- voi kesk-eri haridusega, neli alg-
vOi pohiharidusega ning kuue kohta tdpsemad andmed puudusid. Garaazide teemal kaldusid
rohkem arvamust avaldama mehed. Ka naiste vastuste pohjalikum uurimine t6i vélja, et
autokultuuris tervikuna nahakse kesksena mehi: ,Eks mehed oska autodest asjalikumalt
kdnelda. Mina panen paberile vaid seda, mida parasjagu meenub.” (naine, snd 1925, ERM,
KV 839: 2173). Siiski on meeste-naiste tasakaal autokultuuris viimastel aastatel tdoenaoliselt

3 Siin ja edaspidi on korrespondentide vastused tsiteeritud kirjapilti muutmata.
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oluliselt muutunud, sest paljud kirjasaatjad viitasid, et nende tiitardel voi tltre-/pojatiitardel
on autod. Kuna mind huvitasid just garaazlad, mis on linlik nahtus, keskendusin korrespon-
dentide vastuste lugemisel linnainimestele. Vaatamata mitmetele puudustele on selle kisitlus-
lehe vastused siiski (ks paremaid materjale ndukogude garaazikultuuri uurimiseks Eestis.
Lisaks olen artiklis toodud argumentide kujundamisel tuginenud ka oma viimase viie aasta
jooksul tehtud intervjuudele ja vestlustele garaazide kasutajatega (kokku 15) Tallinnas ja
Tartus.

Jargnevalt vaatlen automobiilsust ja garaazikultuuri ndukogude (hiskonnas, tuginedes
kogutud materjalile.

Individuaalne s6iduauto voimaldab liikumist mistahes ajahetkel peaaegu et tikskdik kuhu,
mis oli ka Uks pohjuseid, miks noukogude kord isiklikesse autodesse erilise poolehoiuga ei
suhtunud. Ka ERM-i vastustelehed toid valja selge suundumuse, et autot seostatakse vaba-
duse ja oma lilkkumise peremeheks olemisega, kuna ei soltutud enam Uhistranspordi soéidu-
plaanidest: ,Ta [auto] v6imaldab liikuda sinna, kuhu tahad ja just siis, kui see on sulle koige
sobivam ja vajalik.“ (mees, snd 1921, ERM, KV 840:117). Autoga kaidi kaubareisidel, tehti
automatku ning transporditi asju suvilasse ja suvilast linna. Siiski toid ka kirjasaatjate vorgus-
tiku vastused esile auto omamise varjukiljed: ,Minu meelest (ks murelaps peres juures,”

(mees, snd 1918, ERM, KV 843:74) leidis lks vastajatest. Teine arutles:
Autoomanikuks saades muutus mu elus nii mondagi — avardus liikumisvabadus, paljugi
asju sai lihtsamalt ja kergema vaevaga aetud. Loomulikult kulus palju vaba aega autode
hooldamisele, remondile [---1. (mees, snd 1942, ERM, KV 837:441)

Maonikord on isegi pohjendatud auto omandamise soovi puudumist sellega, et see néud-

nuks oskust ja vaba aega auto parandamiseks:
[---] ma pole muretsenud endale masinat. Ma tean, et see, kel auto, peab minema ka
auto alla, hoolimata ilmast, ajast, aastaajast jne. Tean, et mdni minut autot parandades
oled juba end maarinud siit ja sealt, aga seda kauem tehes oledki murjan valmis. (mees,
snd 1927, ERM, KV 842:364)

Kuigi autot sai parandada ka lihtsalt maja ees voi spetsiaalsetel estakaadidel, oli garaaz
siiski selleks kohaks, mis enim autode parandamisega seostus. Uks vastanutest kirjeldas
garaazi jargnevalt:

Garaaz on nagu tookoda. Seal on palju tooriistu, nagu kruustangid, viilid-puurid-raua-
saed-meislid, haamrid, néapitsad, igat sorti votmed, kummilappimiseks-vulkaniseerimi-
seks kuumutaja, igat sorti maardedlisid, roostetamise-vastaseid 6lisid, traate, akulaa-
dija, varvisid ja lahusteid, varvi katmiseks hooldusvaha, bensiini, [---]1, pakse ja vedelaid
maardeaineid, maalridlisid, tagavaraosi — laagreid, pukse, tihendeid, polte ja mutreid
jne. (mees, snd 1932, ERM, KV 838:239)

Négemust garaazist kui téokojast toetas ka inimeste autoparandamisoskus, mis sdiduva-

hendi juures nokitsedes aja jooksul aina paranes: ,Autojuht oskab keevitada, mootorit ja
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kaiguosa remontida, elektriskeemist viga otsida, lampe vahetada, igat asja reguleerida jne.
jne.“ (mees, snd 1932, ERM, KV 838:239). Kel sellistest teadmistest ning oskustest puudu

jai, sai abi garaazinaabritelt.
Minu boks uues kohas oli ilma vaheseinata paarisboks, naabriks TPl autoeriala l6peta-
nud [---] Ats. Nimetasin teda naljatades oma isiklikuks mehaanikuks, kes koikvoimali-
kud rikked leidis, parandas ja tegi vajalikud reguleerimised. Ise pole ma kunagi tugev
tehnikaspetsialist olnud. (mees, snd 1929, ERM, KV 843:154)

Garaaz oli sotsialistliku linnaruumi element, mis tegi auto kasutamise vdimalikuks.
Garaaz moodustas integraalse osa autoga seotud igapéevaelust, kuhu olid sélmitud ka
inimese suhted garaazinaabrite ja ndukogude majandussiisteemiga.

Auto omamisega kaasnes hirm selle voimaliku varguse parast. Nii on see ténapéaevalgi,
ent ndukogude Uhiskonnas valitsev defitsiit kergitas sdiduauto vaartuse tegelikust veel tundu-
valt kdrgemaks. Auto omandamiseks oli reeglina vajalik ostuluba, mida jagati té6koha kaudu.
Eelistatud olid (lemused ja parteitéotajad, samuti jagati ostulubasid sdjaveteranidele.
Véimalus ostuloa hankimiseks oli vaid vahestel, teised pidid kas autoostust loobuma voi
ostma auto eraturult, enamasti Leningradist, mis aga oli markimisvaarselt keerukam ja kulu-
kam ettevotmine. Auto oli erandlik toode, kuivord kasutatud auto hind eraturul oli isegi kuni
paar-kolm korda koérgem kui uuel, ostuloaga ostetud autol. Vaartuselt oli auto voérreldav
elamispinnaga. Kirjeldatud on juhtumeid, kus abielu lahutades sai (iks pool korteri voi isegi
maja ning teine auto.

Uks 1982. aastal autoomanikuks saanu sénastas sellele jargnenud vargusekartuse
niimoodi:

,Garaazi ei ole. Seisab ta nagu vaene 6nnetu 9-korruselise maja taga séiduteel. Igal

ohtul ptlan Uheksandalt korruselt alla vaadata — kas ikka on alles? Hommikul on esi-
mene tegevus sama teha. Seni on alles olnud. (mees, snd 1918, ERM, KV 843:74)

Nagu naha, oli garaaz auto omamist hélbustav tegur, pakkudes kaitset varguste eest,

kuigi oli olemas oht, et sealtki varastatakse.
Auto toi kaasa ka muret. Tuli ehitada autole varjualune. Loin laudadest kokku garaaZzi,
sama maja hoovile, kus olin korteris. Igal hommikul oli esimene k&ik duele ja vaadata lle
kas garaazi uks ikka kindlalt lukus. (mees, snd 1920, ERM, KV 837:39)

Garaazist oli aga kasu mitte Uksnes kaitseks auto enda, vaid ka selle kiiljes olevate
detailide varastamise vastu. Kui monest taolisest ,pisiasjast” nagu rehvid, aknapuhastajad
vOi isegi kardaanvoll ilma jaadi, ei olnud see autoomanikule ainulksi rahaline kaotus, vaid
vois tahendada ka seda, et auto jai kuudeks seisma, enne kui pérast pikka jarjekorras oota-
mist 6nnestus hankida uued varuosad. Kisimuseks oli asjade kattesaadavus uldse, mitte
ainult raha olemasolu.
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Noukogude garaazikultuur

Leidus mitut tlilpi garaazlaid: oli suuremaid ja vaiksemaid, asetseda voisid need vahetult
elumaja korval voi majademassiivi juures, monel juhul aga sadu meetreid elamutest eemal.
Isegi kui garaazihooned paiknesid elumajade laheduses, voisid nende kasutajad elada siiski
mitme kilomeetri kaugusel. Sellisel juhul oli garaazi minek eraldi ettevotmine ja seetottu
veedeti seal ka pikemalt aega. Nii olid loodud tingimused soprussidemete tekkimiseks garaa-
Zinaabrite vahel, mis vois véljenduda lihtsalt suhtlemises, aga vois viia ka ametlikust majan-
dusest valjaspool olevate tegevusteni, nagu naiteks eespool kirjeldatud abi osutamine autode
parandamisel voi varuosade hankimisel. Garaaz oli aga lisaks veel ka lihtsalt koht, kus olla,
kus sépradega istuda ja vestelda. Uks 1970. aastate 16pus garaaziomanikuks saanud tallin-

lane raakis jargnevat:
Intervjueeritav: Noh... Gtleme nii, et naine saatis mone inimese nagu kartulit garaazist
tooma voi kuidagi niimoodi. Ja siis selgus, et selle Glesande oli viis-kuus meest saanud.
Ja siis oli niimoodi, et garaazis oli ka niisugust asja nagu... ménda head jooki kellelgi ja
siis oli niimoodi, et arutati poliitikaid... ja elu ja... siis see meediapropaganda surve ei
olnud veel nii suur. Keegi oli jalle kindlasti kuskilt midagi rohkem teada saanud ja. Seal
oli soliidseid inimesi, ma raagin sellest, kus minu see asus ja asub. Peaarst oli... [---]
Ja oppejoudusid ja jah niimoodi.
Intervjueerija: Nad kéisid siis garaazis juttu ajamas?
Intervjueeritav: Nad kaisid autot garaazist dra toomas ja ma (tlesin, et midagi garaazist
ara tuua, see laks kokku selle ajaga, et seal siis hakati seda maailma oigeks raakima.
(mees, vanus 63, Tallinn, intervjuu)

Garaaz oli ennekdike meeste ruum (kuigi garaaz oli mitmel juhul ka hoidiste ja kdogivil-
jade hoidmiskoht, mille puhul naiste t66 oli peamine), garaazis olemine ja selle kiilastamine
oli eeskatt mehe parusmaa. Nagu valjendas end (ks netikommentaator garaazikultuuriteema-
lise artikli kommentaaris Postimehes*: ,Garaazis nokitseb mees meesteasju, eemal seebika-
test ja naiste-laste mulast.“ Garaazide maskuliinsust rohutavad ka teised kommentaatorid,
naiteks lisati: ,[---] oli mehel koht kus oma autot parandada voi midagi muud nokitseda,
maal oli kiill koht aga linnamehel polnud ju teist kohta [---1.” Seega esindasid garaazid (ht
osa meheks olemisest sotsialistlikus linnas.

Garaaz simboliseeris individuaalsust ja samas ka kollektiivsust, kuid kindlasti mitte
kogu Uhiskonna Uhtsust. Garaazid paiknesid kill riigile kuuluval maal, ent seal olevat boksi
kasutati kui eraomandit. See oli voimude eest peidetud ruum, kus sai tegeleda keelatud
toimingutega, nagu néiteks autode parandamisega tasu eest. Garaazla oli joukamate voi
ihiskonnas korgemal positsioonil olevate inimeste paik. Samas moodustasid garaaZiomani-

4 http://www.tallinnapostimees.ee/?id=198966&com=1 (19.12.2009)

106



NOUKOGUDE GARAAZIKULTUUR

kud omavahelise suhtlemise ja vastastikuse abi osutamise kaudu kollektiivi. Seega tuleb
garaaZlate naitel esile keeruline segu ihiskonna ja ruumi vahelistest suhetest. Uhelt poolt on
naha, et ruum ja sealsed toimingud hakkasid elama oma elu, garaazikasutajad |6id oma
argimaailma labi isiklike suhete, kus laiemad Uhiskondlikud protsessid ei olnud vétmetahtsu-
sega. Teisalt aga oli garaazlate olemasolu ja eriti nende rohkus sotsialistlikus linnas (vorreldes
muu maailmaga) Uhiskondlik produkt, mis oli tingitud defitsiidimajanduses eksisteerinud
vajadusest garaazide kui hoiu- ja remondikoha jarele ning voimalustest, mida pakkus vabatu-
rumajanduse kasumiotsingutest méjutamata riiklik maaomand.

Garaazikultuur oli seega osa ndukogude (hiskonnast. Garaazlad olid integreeritud auto-
kultuuri ning olid ruumiline valjendus sellest (thiskonnast, kus autode arv 1000 elaniku kohta
oli samas kordades véiksem Laane-Euroopa riikide omast. Arvestades, et garaaz véimaldas
rohkemat kui autode hoidmine ja parandamine, on mdistetav, et ta omas ka ruumi- ja kogu-

konnaspetsiifilisi tahendusi ja praktikaid. Seega voibki raakida ndukogude garaazikultuurist.
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