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1. Sissejuhatus

Liikuvus on valdkond, mis on seotud enamiku teiste elualadega ja mille korralduse
muutmise vajadusest vorreldes eelmise sajandiga on aru saadud suuremas osas
maailmast. Selle tulemusel on 20. sajandi transpordikorraldusest saanud liikuvuse ja
ligipddsu korraldus, mis arvestab laiemalt kogu tegurite spektriga. Samas ei ole
likuvusega seotud kusimusi rahuldavalt ja I16plikult lahendatud Uheski riigis ega linnas,
kahjuks kaugeltki mitte ka Eestis. See naitab muu hulgas ka valdkonna ja Ulesande
keerukust.

Kaesoleva anallitsi eesmark on tutvustada valdkonna globaalseid trende ja liikuvuse
uldisi  pdéhimdtteid, analllsida valdkonna olukorda Eestis, tuua valja
arenguperspektiivid ja anda soovitused muutusteks. Eesti olukorra analltsi fookuses
on kogu liikuvusega seotud planeerimisahel strateegilisest tasandist kuni
I6ppotsusteni, selle kooskdla globaalsete eesmarkidega, ning kogu planeerimisahela
eri tasandite kooskélade ja vastuolude valjatoomine.

Miks raagitakse analllsis liikuvusest (mobility), mitte transpordist? Liikuvus on
omadus, mis subjektil on, mitte subjekti tegevus. Liikuvus on subjekti likumisvéime ehk
vbime vabalt asupaika vahetada. Laiendatult sisaldab geograafiline liikkuvus erinevaid
aspekte, muu hulgas ohutust, ulatust, kiirust, keskkonnamaju jne. Liikuvuse keskmes
on subjekt, mitte seda vedav ettevote voi sdiduk. Transport on vaid Uks osa
likuvusest (vedu). Arusaamade muutumine soéidukikesksetelt liikujakeskseteks on
pdhjus, miks radgitakse aina enam just liikkuvusest.

1.1 Litkuvuse arengud ja siisteem

1.1.1  Saastev liikkuvus kui tulevikuarengute lahtekoht

Saastev liikuvus on tanapaeval enamiku arenenud riikide strateegiliste eesmarkide
nimekirjas. Seda pdhjusel, et eelmise sajandi majandusliku ja tehnilise arenguga
kaasnenud autokeskne korraldus ei ole oma negatiivsete méjude ja suurte kulude tottu
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jatkusuutlik. Arusaamise ja retoorika muutus sai alguse eelmise sajandi viimastel
kimnenditel, kui autostumise vdidukaik oli saanud eri piirkondades toimuda Ule poole
sajandi ja selle kumuleeruvad méjud hakkasid osapooltele kohale jdudma.

Uks esimesi selgeid majandusvaldkonnaga seotud sénavétjaid oli Londoni Ulikooli
kolledzi (University College London) professor Phil Goodwin. Ta sdnastas, et senine
autokasutuse kasvu prognoosil pdhinev transpordipoliitika ei ole jatkusuutlik, kuna
ummikutest pole vdimalik ennast valja ehitada. See ei ole tehniliselt véimalik ei
ehituskiiruse ega ressursside kattesaadavuse vétmes ega ka puhtruumiliselt. Tippaja
ndudlus suudab kasvada kiiremini mis tahes ehitustempost ja tulemuseks on uue
ndudluse genereerimine. 20. sajandi transpordipoliitika probleemsusest raagib
kokkuvotvalt tema professuuri sissejuhatav loeng! (Goodwin, 1997). Ka
regionaalpoliitiliselt on arengud kahesuunalised — need vdivad regioonidesse nii tulu

tuua kui ka tulu valja viia.

Oluliselt varem said autokasutuse mojust linnakeskkonnale aru arhitektid ja urbanistid.
Jane Jacobs nagi linnaplaneerimise ja kiirele autostumisele suunatud planeerimise
mojusid USA-s juba 1950-ndatel (Jacobs, 1961). Sarnaselt hakkas inimeste kaitumist
ja vajadusi linnades 1960-ndatel uurima Jan Gehl (Gehl, 2015). Selgus, et inimestel
on oma elukeskkonnale taiesti mdéodetavad ja objektiivsed ndudmised ja vastavad
vajadused, autokeskne planeerimine t66tab nendele vajadustele suures osas vastu ja
halvendab sellega oluliselt inimeste elukvaliteeti. Sealt alates on jarjest enam levinud
arusaam, et nii elukeskkonda planeerida kui ka seda korraldada tuleb senistest
pdhimatteliselt teistsugustel kaalutlustel.

Euroopa Liidu praegused liikuvuse valdkonna raamdokumendid ja kokkulepped on
kdik eelnevate seisukohtadega samasuunalised, nendest raagib strateegilise tasandi
peatlikk 2.1.

L https://discovery.ucl.ac.uk/id/eprint/1244/1/2004_22.pdf
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Joonis 1 Kiirtee ruumivajadus, eesmaérgid ja méju USA-s. Valged ruudud kaardil on endised slummide
kinnistud. Kiirteid kasutati USA-s muu hulgas peale ruumilise segregatsiooni tekitamise ka slummidest
vabanemiseks

Liikuvuse valdkonna uute arusaamade defineerijaid on muidugi oluliselt rohkem kui
mdned siin esitatud nimed. Samas on arusaamad muutunud ja suundumused saastva
likuvuse vallas on jdudnud praeguseks olukorrani, mida iseloomustavad jargmised
valitud naited:

Paradigma muutus

e Liikuvus transpordi asemel, ligipaasetavus labilaskvuse asemel.
Transpordi- ja liiklusvoogude asemel lahenetakse probleemidele liikuvuse
(mobility) aspektist. See vdimaldab margata ja arvestada ka teiste teguritega
peale liiklussageduse ja labilaskvuse.

e Autosoltuvusest vidljapaasu otsimine. Soltuvust isiklikust autost ja
valikuvdimaluste puudumist kasitletakse kui sotsiaalset ja majanduslikku
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probleemi. Kdige varskema sellealase publikatsiooni on valja andnud OECD
International Transport Forum (OECD-ITF).?

e Tanava planeerimine selle koigi funktsioonide jaoks. Linnades on
muutunud kasitlus linnatanavate funktsioonist, avaliku ruumi ja liikuvuse
planeerimisest. Linnatanaval on hulk sotsiaalseid ja muid Ulesandeid, mitte
ainult véimalikult kiire (autoga) likumine. Linnatanav on ruum, mille kaudu
inimesed kogevad linna. Kdige iseloomulikum naide sellest on USA kui
maailma Uhe kui Uhe autostunuma Uhiskonna linnatanavate planeerimise
juhend?.

e Transpordisilisteemi kogukulude ja -moju teadvustamine. Kasutaja ja
saastaja maksab — elementaarset infrastruktuuri vajavad koik, kuid
autoliiklusega seotud kulud (sh monetariseeritavad valiskulud) on thiskonnale
suuremad kui autokasutusega seotud maksudest kogutakse. Lisaks ei piisa
ainult negatiivsete mdjude maksustamisest, kdrge autokasutuse tase mojutab
negatiivselt kdiki teisi likumisviise ja -vdimalusi.

2 nttps://www.itf-oecd.org/reversing-car-dependency

3 https://globaldesigningcities.org/publication/global-street-design-quide/
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Poliitikad

e Kasvuhoonegaaside (KHG) heite vahendamise ja kliimamuutustega
kohanemise prioritiseerimine poliitikates.

e Liikuvuskorraldusele ja juurdepaasule keskendumine uute suurobjektide
ehitamise asemel. Uksikutele infrastruktuuri objektidele keskendumise asemel
keskendutakse ligipaasetavusele, tervikteekondadele ja likuvuse
korraldamisele (mobility management), inimeste ja kaubaveo vajadustele
tervikuna ja nende vajaduste rahuldamise muudele vdéimalustele. Sellest ideest
on kantud ka Rootsi neljaastmeline infrastruktuuri investeeringute otsustamise
mudel*, mille puhul eelistatakse suurtele infrastruktuuri investeeringutele
alternatiive ning need analuusitakse eri astmetes pohjalikult [abi.

e Tervisemodjude esiletoomine otsustamisel ja aktiivsete liikumisviiside
soodustamine. Transpordisisteem, mis soodustab igapaevast likumist jalgsi,
jalgrattaga ning Uhissdidukitega, on ulioluline rahvatervise aspektist, sealhulgas
ka vaimse tervise aspektist. Autostumise kasvuga slveneb istuv eluviis. Ohutu
ja aktiivset lilkkumist soodustava koolitee vdimaldamiseks suletakse koolide
[ahiumbrusi autoliiklusele.

e Linnaruumi uUmberkujundamine koos vordsete vbimaluste tagamisega
erinevatele liikumisviisidele ja avalikus ruumis olemise vaartustamine. Kuna
autoliiklus on tihti hdivanud suurema osa tanavaruumist, vahendatakse tanava
teiste funktsioonide taastamiseks autoliiklust. Piirangud kehtestatakse ka
kohalikku 6hukvaliteeti oluliselt mojutavatele sdidukitele (Low-Emission Zones).

e Liiklusohutuse nullvisiooni elluviimine — Rootsi paritoluga liiklusohutuse
kontseptsioon, mille aluseks on eetiline seisukoht, et keegi ei tohi teeliikluses ei
surma ega raskesti vigastada saada. See tdhendab, et vaade ohutusele
transpordisisteemis on kooskdlas nende vaartustega, mis kehtivad kogu
uhiskonna ohutuse kohta. Nullvisioon tdstab esile likumiskeskkonna disaini
olulisust, et inimlikud eksimused nii infrastruktuuri planeerimisel kui ka
liklemisel ei pdhjustaks surma voi raskeid vigastusi. Selleks suunatakse

4 http://www.bsr-sump.eu/good-example/four-step-principle-sweden
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vastutus Uksikisikult ka infrastruktuuri ja likumiskeskkonna planeerijale ja
haldajale.

Planeerimispraktikad

e 15 minuti linn. Lahenduse eesmark on tekitada linna tihendamise ja parema
planeerimisega olukord, kus enamik igapaevaseks eluks vajalikku oleks elanike
jaoks  15-minutilise  jalutuskaigu voi rattasdidu kaugusel. Sellest
suundumusest tuleneb ka viljend, et kui 20. sajand oli liikumise sajand,
siis 21. sajand on kohalolemise sajand.

e Piirkiiruste vahendamine linnades, sldalinnas ja elamualadel —piirkiirus
asulates 30 km/h koos 50 ja 70 km/h eranditega, mitte vastupidi, duealad, 30
km/h alad. See on viimastel aastatel eeskatt Euroopa riikide ja linnade
suundumus, mis on eelmisel aastal toonud mitmeid suure skaala naiteid — nt
kogu Brusseli linn, Hollandi otsus kdikides asulates piirkiirusele 30 km/h
uleminekuks. Eesmargiks liiklusohutuse, vordsete liikumisvdimaluste ja
elukeskkonna parandamine.

PROBABILITY OF DEATH

1 -
N e =
0.E f'{j
0.4 f
0.2 _’/,.-/

i l——]

o 10 2o 20 40 30 g0 FTO O &0 40 400
COLLISION SFEED [KFH]

Aastal 2021 on 30 km/h linnad ka URO liiklusohutuse nadala peateema.

Arenguseire Keskus | Lossi plats 1a, 15165 Tallinn |



https://www.riigikogu.ee/arenguseire
mailto:arenguseire@riigikogu.ee

é’ ‘% Streets for Life
““\;”J f] Love30

unroadsafetyweek.org

Joonis 4 URO 2021 liiklusohutuse nédala peateema

Piirkiiruste vahendamine toimub ka maanteedel. Uhe naitena vahendas Holland
aastal 2020 koigil maanteedel piirkiirusi 100 km/h tasemele, seda energiakulu
ja heitmete piiramiseks. Liiklusohutusega on Holland niigi esirinnas, aga
vaiksemad kiirused ja vaiksem kiiruste vahe sbdiduautode ja rasketranspordi
vahel aitab kaasa ka liiklusohutuse parandamisele.

e Parkimiskohtade ja parkimisnormi vahendamine linnades. Kopenhaagen
on sustemaatiliselt vahendanud kesklinna parkimiskohti alates 1960-ndatest,
Pariis kaotab 2021. aastal pooled e 70 000 parkimiskohta, Stockholm lasi
parkimisnormi vabaks.

Joonis 5 Parkimisnormi vdhendamise positivne mju USA-s Houstonis —. enne (vasakul) ja
pérast (paremal)

e Roobastranspordi arendamine. Trammid on paljudes linnades uuesti
kasutusele voetud ja seniseid vdrgustikke laiendatakse, arendatakse
metroovorgustikke ja  linnalahirongiliiklust ning ka linnadevahelist
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reisirongiliiklust, sest kokkuvdttes mdjutab linnadevaheline liikumine oluliselt ka
likumisi linnade sees. Rong on suure veovdimega ja kiireim maismaaliikumise
viis, vbimaldades liikuda kdige kliimaneutraalsemalt juba praegu. Rongi ja ratta
kombinatsioon on osutunud kodige populaarsemaks ja efektiivsemaks
multimodaalseks lilkumisviisiks paljudes riikides.

e Smart City ehk andmete ja tehnoloogia kasutamine elukeskkonna
parandamiseks ja linna efektiivsuse tostmiseks (vt ka ptk 1.2.5,
Tehnooptimism). Uued andmeallikad vdimaldavad senisest pdhjalikumat
arusaamist inimeste liikumistest ja vajadustest ning paljut muud, alates reaalaja
ohukvaliteedi monitooringust kuni adaptiivse tanavavalgustuseni. Labimdeldud
ja eesmargiparane andmesusteem vodimaldab efektiivsete ja inimeste
vajadustele vastavate teenuste ja keskkonna kujundamist.

e COVID-19 pandeemia reaktsioon linnaruumi tagasivoitmiseks
autoliikluselt. OECD-ITF-i valjaanne 2020 maikuust vétab hasti kokku, kuidas
paljud linnad kasutasid liikluse drastilise vahenemisega seoses vdimalust, et
laiendada jalgsi ja rattaga liikumise infrastruktuuri ja votta kasutusele teisi
meetmeid, et autoliiklus ja kdik sellega kaasnev ei taastuks endisest kdrgemal
tasemel.®

Uhiskondlikud suundumused

e Rattabuum. Ratas, nii traditsiooniline jalgratas, elektriabi tllpi ratas kui ka
elektriline tdukeratas, on viimastel aastatel maailmas kdige kiiremini arenev
likumisviis. See puudutab rattakasutust, rattamudki, rattainfrastruktuuri
rajamist, Uhiskasutusrattaid, kaubavedu rattaga. Selle arengu réhk on argisel
rattakasutusel; COVID-19 pandeemia on seda kasvu igas mddtmes veelgi
suurendanud. Rattamuuk on mitmekordistunud, rattakasutus oluliselt
kasvanud, linnad rajavad massiliselt ajutisi ja pusivaid rattateid (Pariis,
Lissabon, London, Milano, Barcelona — kdik on rajanud 100-200 km rattateid).

Shttps://www.itf-oecd.org/sites/default/files/respacing-cities-resilience-covid-
19.pdf?fbclid=IwAR1ImxucdmtT7hcy8zjeS LI3cihQelWVyFca5BIP1-rUal-gecvsPx5Ct2M)
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e Liikuvus kui teenus: Mobility as a Service (MaaS), uued liikumisvahendid.
Selles valdkonnas on viimastel aastatel arenguid Ule maailma. MaaS on
kontseptsioon, mis teeb kasutaja jaoks mugavaks erinevate
liikumisviiside/teenuste kombineerimise, seda nii info kui ka tasumise moéttes.

e e-kaubanduse, e-teenuste ja pakiveo kasv. Suur osa kaubandusest ja
teenustest on likkunud fuusilisest keskkonnast virtuaalkeskkonda, vahendades
sellega osalt ka liikumisi. See on samal ajal kasvatanud kaubavedude osakaalu,
mida on omakorda muutnud ka pakiautomaadid ja kulleriteenused. Linnad
panustavad kaubaveo saastlikku ja koordineeritud korraldusse selle negatiivse
modju vahendamiseks. See kbik on aidanud lahendada nn viimase miili suure
energiakulu ja heitmete probleemi.

e Kaugtoo. Tehnoloogia arenguga seoses on tddvormid mitmekesistunud,
kaugtéd osakaal on pidevalt kasvav trend olnud ka enne COVID-19
pandeemiat. Pandeemia on samas toonud valja liiga vahese likumisega seotud
vaimse ja fuusilise tervise probleemid, mis paljuski on viidanud kvaliteetse
avaliku ruumi vahesusele linnades.

e Liikuvus, erinevate kasutajagruppide vajadused ja vordoiguslikkus on
viimaste aastate liks olulisi teemasid. Meeste ja naiste Ghiskondlike rollide
tottu on nii kaitumine kui ka vajadused statistika pdhjal vaga erinevad, aga
inimeste liikuvust puudutavaid otsuseid teevad ja transpordis tdotavad
traditsiooniliselt enamasti mehed. See on olukord, mida puitakse parandada.
Sama kategooria alla [dheb 8 : 80 pohimdtte arvestamine linnade planeerimisel
— et iseseisvalt saaks linnas lilkuda nii 8- kui ka 80-aastane.

e Jagamismajandus. Noorte huvi auto kasutamise ja isikliku auto omamise vastu
vaheneb suuremas osas maailmast, samuti on vahenemas taisikka joudjate
huvi juhiloa hankimise vastu. Seda naitab statistika nii ddrmiselt autokeskses
USA-s kui ka  Eestis. Vaiksemat autokasutust vodimaldavad
sdidujagamisteenused, autojagamisteenused ja rattajagamisteenused, mille
hulk on viimase aastakUmnega oluliselt kasvanud.

Arenguseire Keskus | Lossi plats 1a, 15165 Tallinn |



https://www.riigikogu.ee/arenguseire
mailto:arenguseire@riigikogu.ee

Americans Get Driver's
License Later in Life

Percentage of U.S. licensed drivers
in different age groups (in percent)

1983 M 2008 M 2018

° 917 90,9
80.4 82.0 g0.1
) II II
20-24 35-39
Source: Federal Highway Administration via Green Car Congress
©@®06 statista %

e Sisepodlemismootorilt uutele tehnoloogiatele. Elekiriautode pealetung.
Algse touke on andnud tehnoloogia areng, aga suundumust toetavad selgelt ka
riikkide ja linnade poliitikad.

e Linnaokoloogia areng, mis on hakanud teadvustama paremate
OkosUsteemide ja bioloogilise mitmekesisuse voimalusi linnades. Siia alla
kuuluvad nii linnamesindus, linnaaiad kui ka muruniitmise asendamine niitmist
mittevajavate ja putukate jaoks atraktiivsete taimeliikidega haljastuses.

e Mikromobiilsuse kasv. Viimastel aastatel on kogu maailmas vaga suurt
populaarsuse kasvu naidanud tdukerattad ja erinevad tasakaaluliikurid, seda nii
erakasutuses kui ka jagamisteenustena, nii elektrilised kui ka mitteelektrilised.
Nende sdidukitega on kaasnenud hulk probleeme, kuna linnad polnud nendeks
valmis ning tihti suunatakse neid kasutama jalgsi likumiseks méeldud ja niigi
probleemses linnaruumis; samuti on analtusides tdstatatud nii saastlikkuse kui
ka ohutuse probleeme. Mikromobiilsuse kiisimusi on varskelt kasitlenud ITFS,

6 https://www.itf-oecd.org/safe-micromobility
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kes kutsub Ules seda saastvate liikumisviiside mitmekesisust taiendavat
lahendust térjumise asemel paremini reguleerima.

Kdigi nende suundumuste kohta on hulgaliselt naiteid, mis ei tdhenda samas, et
paralleelselt ei leiduks enamikus riikides endiselt naiteid 20. sajandi pdhimdtetele
vastavast autokesksest planeerimisest ja tegevusest. See tahendab, et on veel vara
raakida juba toimunud globaalsest saastva liikuvuse poordest, taiesti selgelt on veel
kaimas markamise, arusaamise, motestamise ja suunamuutuse faas. Oluline on aru
saada, miks see kdik toimub ja mida on meil Eestis teiste riikide kogemusest ja
parimast praktikast 6ppida.

Liikuvuse korralduse juhtimiseks saastvas suunas on vaja esmalt teadvustada senise
korralduse probleeme, eri elanike gruppide erinevaid vajadusi, kogu valdkonna
komplekssust ja nii valdkonna sisemisi kui ka teiste valdkondade mojutusi. Alles siis
on vdimalik aru saada sellest, miks on muutused vajalikud, ja et ei lihtsad lahendused
ega vanaviisi jatkamine ei ole nii kompleksse valdkonna puhul kohased.

1.1.2  Globaalsed eesmargid

Uks muutuste labiviimise oluline faktor on arusaamine, kui suures ulatuses mdjutab
likuvus teisi elualasid. URO defineeritud saastva arengu 17 eesmargi hulgast on
likuvusega seotud 11.7

1.2 Liikuvuse siisteem

1.2.1  Litkumisviiside omadused ja vajadused

Liikumisviiside omadused ja vajadused selgitavad kdige paremini, mis on saastva ja
jatkusuutliku liikuvuse peamised ideed ja miks neid tuleb kasitleda tervikliku
susteemina: Uhelt poolt liikumisviiside mdéju Umbritsevale ja teiselt poolt nende
vajadused, mille rahuldamist nad Umbritsevalt keskkonnalt ootavad. Liikumisviisid, mis
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ise negatiivseid mdjusid ei oma, on samal ajal tundlikud teiste liikumisviiside negatiivse
maoju suhtes.

Jalgsi liikumine. Koige vanem liikumisviis, mis on inimesele kui loomaliigile
evolutsiooniliselt omane. Tuupiline liikkumiskiirus 5 km/h, tilpiline jalgsi labitav argise
likumise vahemaa kuni 1,5 km. Uhe tunni jooksul suudab viie meetri laiune tee labi
lasta kuni 20 000 jalgsi liikujat. Inimeste optimaalne hulk avalikus ruumis tdstab ruumi
atraktiivsust. Liikumisviisi positiivne mdju on eeskatt tervisemadju, mis muudab jalgsi
likumise Uhiskonna jaoks ka majanduslikult positiivseks; jalgsi liikujad on olulised
jaekaubanduses ja teenuste tarbijatena, kes ei riku samas piirkonna miljood.
Negatiivsed mdjud puuduvad, jalgsi liikujad ei ohusta teisi liiklejaid. Vajab hea
kvaliteediga keskkonda. Jalgsi liikuja tajub ruumi kdigi meeltega, millest tulenevalt
mdjutavad teda oluliselt mira ja tajutavad heitgaasid ning ka ruumi visuaalne kvaliteet.
Jalgsi avalikus ruumis viibimine ei tahenda alati liikumist, seetéttu on oluline ka ruumi
kvaliteet.

SITTING BRAIN AFTER 20 MINUTE
WALK

Joonis 7 Jalgsi likumise méju aju aktiivsusele
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( \ : : www.cyclingpromoNon.com.au

cycling promotion fund &

Joonis 8 Liikumisviiside ruumivajadus — séiduautode peamine puudus. Sellelaadseid fotolavastusi on
védga paljudest maailma linnadest, ka néiteks Tartust

Rattaga liikumine. Tudpiline argiséitude liikumiskiirus on 15—20 km/h, tuupiline argise
likumise vahemaa linnas kuni 5 km. Sellise vahemaa korral on ratas linnades
»uksest ukseni“ kiireim liikumisviis. Uhe tunni jooksul suudab 3,5 m laiune tee Iabi
lasta ligi 10 000 rattaga liikujat. Positiivsed omadused on sarnased jalgsi likumisega,
tervisemdju muudab rattaga likumise Uhiskonna jaoks majanduslikult positiivseks.
Samuti on rattaga lilkujad olulised jaekaubanduses ja teenuste tarbijatena, kuna nad
suudavad hetkega muutuda jalgsi liikujateks. Uuringud naitavad, et jalgsi ja rattaga
likumise tingimuste parandamine kaubandustanavatel parandab jaemuugi kaivet. Oht
teistele liiklejatele on minimaalne. Ohu negatiivne mdju avaldub olukorras, kus jalgsi
ja rattaga lilkkujad on suunatud kasutama sama liikumisruumi (segateed). Statistika
kinnitab selle olukorra madalat ohutaset, aga jalgsi liikujate jaoks tdhendab see siiski
ebameeldivust ja ohutunnet. Rattaga liikuja vajab omaette liikumisruumi, mis peaks
uldjuhul olema fuusiliselt eraldatud autoliiklusest ja téhistusega eraldatud ka jalgsi
likumise ruumist. Sarnaselt jalgsi likujaga vajab ka rattaga liikuja hea kvaliteediga
keskkonda.
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PRIVATE MOTOR VEHICLES
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(CETT R TR | TR e e gy 10,000—25,000/HR

Uhistransport. Uhistranspordi tihenduskiirus sdltub vaga palju selle liigist, aga ka
liinivérgu ulesehitusest ja liikumisoludest. Uhe sdiduraja maksimaalne labilaskvus vdib
olla vahemikus ligi 9000 reisijat tunnis tavabussi korral kuni mitmekimne tuhandeni
rongide ja metroo korral. Uhistranspordi kdige olulisem positiivne omadus on vahene
ruumivajadus reisija kohta kombineerituna suhteliselt suure Uhenduskiirusega
pikematel vahemaadel, lisaks selle madal maksumus kasutaja jaoks autotranspordiga
vorreldes. Negatiivsed mdjud nagu 6husaaste ja energiakulu on mastaabiefekti tottu
autokasutusega vorreldes 2-5 korda vaiksemad. Samas kui liinivbrguga
kontsentreeritakse mingisse asukohta vaga suur Uhistranspordi valjumiste hulk,
mojutab see negatiivselt teisi saastlikke liikumisviise ja ka Uhistranspordi enda
kasutust. Liikkumiskiiruse ja massi tottu pohjustab Uhistransport ohtu teistele liiklejatele.
Uhistranspordi kasutaja on enamasti ka jalgsi liikuja koos kdigi jalgsi lilkkumise
plusside ja vajadustega. See tdhendab, et Uhistranspordi kasutaja vajab lisaks
efektiivsele liinivorgule ja heal tasemel teenusele ka haid jalgsi liikumise tingimusi ja
kvaliteetset  liikkumiskeskkonda.  Kiireid  Uhistranspordilhendusi  jalgrattaga
kombineerides on vdimalik vaga hea Uhistransporditeenus tuua enamiku inimeste ja
téokohtadeni.
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Mikromobiilsus. Jarjest populaarsemaks on saanud erinevad elektrilised
abivahendid, mis Eestis nimetati kergliikuriteks: tdukerattad, tasakaaluliikurid. Nad
on vaga erinevate omaduste ja vajadustega. Omaduste ja vajaduste poolest
sarnanevad need nii rattaga kui ka jalgsi liikujaga, puudub aga markimisvaarne
positivne tervisemdju. Teisi liiklejaid ohustavad vahe, ei modjuta negatiivselt
linnakeskkonda. Tuupiline liikumiskiirus kuni 25 km/h; on ka oluliselt suurema
likumiskiirusega seadmeid, mis suurendavad ohtu teistele liiklejatele, juhul kui
ligutakse Uhises ruumis. Statistika pdhjal on riskitase siiski kdrgem kergliikurite
kasutajate endi jaoks.

Soiduauto. Séiduautot iseloomustavad kdige enam suur Uhenduskiirus, paindlikkus ja
isiklik mugavus. Suur Uhenduskiirus on tinglik, sest sdiduaegade koondumisel
(tipptunnid) langeb Uhenduskiirus vaga vaikeseks. Vaga suure ruumivajaduse tottu
Uhe reisija kohta (150-200m? tanavapinnast 50 km/h liikkuva keskmise taituvusega auto
puhul) ammendub sellises olukorras labilaskvus ja séidukiirus langeb hoogsalt. Uhe
sbiduraja labilaskvus on enamasti kuni 2000 inimest tunnis. Sdiduauto Kkui
liklemisvahendi paindlikkus tuleneb asjaolust, et keskmine sdiduauto taituvus linnades
on vahemikus 1,2-1,5 reisijat, ehk et sbéit ei pea rahuldama erinevate inimeste
vajadusi. Autotranspordi negatiivseid mojusid on kirjeldatud peatukis 1.3.2: ,,20. sajandi
transpordiplaneerimise pahupoolest®. Liikumiskiiruse, liiklussageduse ja massi tottu
kujutab auto ohtu teistele liiklejatele, enamik vigastusi ja hukkumisi liikluses toimub
auto kaasosalusel. Autoga likkuja tajub ruumi ainult visuaalselt ja suuremate
likumiskiiruste téttu oluliselt kitsamalt ja Gldisemalt, seega ei huvita ega mdjuta teda
oluliselt likumiskeskkond, vaid ainult selle piisav labilaskvus ja piirkiirus. Samas, ka
sbiduautoga liikuja on osa oma teekonnast jalgsi liikuja — vaga vahesed soéidud, eriti
linnapiirkondades, on n-06 trepist treppi.

Autoliikluse labilaskvus ja sdiduaeg, ummikud, tekitatud noudlus. Autoliikluse
kdige suurema puuduse ehk ruumivajaduse kdige nahtavam valjund on ummikud —
olukord, kus labilaskvus on ammendunud, sdidukiirus langeb vai liikkumine peatub,
tekib ooteaeg. Labilaskvus ammendub uldjuhul ristmikel, probleemi lahendamiseks
kasutatakse nii lisaradu, lisapoorderadu kui ka eritasandilisi ristmikke. Need lukkavad
uldjuhul labilaskvuse probleemi jargmisse asukohta ja kutsuvad Uhtlasi esile uue
ndudluse kasvu (induced demand), kuna autoga liikkumise tingimuste pideva
parandamise tulemusena tundub jarjest rohkematele inimestele, et isiklik auto on hea
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likumisviisi valik. Ummikutel on paar olulist, aga vahetuntud omadust. Mittelineaarsus
tahendab, et Iabilaskvuse ammendumisel pikeneb sdiduaeg vaga Kkiirelt ja liiklusvoog
peatub. SuUmmeetrilisus tahendab, et mittelineaarsus kehtib ka liiklusmahu
vahendamise korral. See tdhendab, et Uldjuhul piisab ummiku taielikuks kaotamiseks
5-15% autoliikluse mahu vahendamisest, mis on oluliselt jatkusuutlikum lahendus kui
uue labilaskvuse ehitamine. Autoliikluse vahenemine ei tdhenda, et see siirdub
ilmtingimata mujale voi et sellele peab looma alternatiivse tee kuskile mujale,
ringteedele vdi moodasditudele — nt sildade voi suurte teeremontide ajal on taheldatud,
et alguses voivad tekkida ummikud, kuid mingi aja jooksul osa liiklusest sbna otseses
mdttes ,haihtub® (traffic evaporation), ndudlus kaob vdi asendatakse see teiste
sihtkohtade voi liikumisviisidega.

Multimodaalsus. Aina enam réhutatakse valdkonnas liikumisviiside kombineerimise
potentsiaali. Naiteks on Euroopa linnades vaga tugev ratta ja rongi kombinatsioon. Ule
maailma on eri piirkondades ootused mikromobiilsuse ja Uhistranspordi
kombinatsiooni suhtes. See kombinatsioon véimaldaks Uhistranspordi efektiivsust ja
kattesaadavust  samaaegselt parandada, andes vbimaluse koondada
uhistransporditeenus suurematesse koridoridesse ning tagada mugav ja Kkiire
juurdepaas mikromobiilsuse vahendite abil.

Multimodaalsuse kui teenuse vdtab kokku termin Mobility as a Service, (MaaS), mille
kontseptsioonid ja rakendused on maailmas kasutusel pea kimme aastat. Luhidalt on
see platvorm, mis vbimaldab erinevate tasuliste liikuvusteenuste planeerimist,
kasutamist ja tasumist. Ghes mugavas keskkonnas. MaaS teenuse selgrooks ja
eelduseks on heal tasemel Uhistransporditeenus.

Accelerate Estonia vottis mullu iheks arendusprojektiks MaaS XT8, mille eesmark on
panna  Uhistranspordi  erinevad liigid ning nende informatsiooni- ja
piletimadgiplatvormid omavahel suhtlema, et Uhendada nad Uheks terviklikuks
likuvusteenuseks. Kui analoogsed teenused on Soomes ja mujal juba kasutusel, siis
Eestis on Uhistranspordikorraldus jatkuvalt vaga killustunud ning erinevate
uhistransporditeenuste Uhendamine tarbijate jaoks endiselt tulikas.

8 https://accelerateestonia.ee/et/projekt/digitaalsed-liikuvusteenused/
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1.2.2  Litkumisviiside valik

Liikumisvalikuid mojutavad paljud tegurid alates sissetulekutest, teenuste
paiknemisest ja eri liikumisviiside hindadest ning véimaluste kvaliteedist kuni
kultuuriliste traditsioonide ja hoiakuteni. Kdigi liikumisviiside valiku aluseks on
vbimalused ja tingimused ehk kasvab selle liikumisviisi osakaal, millesse kdige rohkem
panustatakse. See tahendab infrastruktuuri ja transporditeenustega seotud otsuste
moju. Lisaks vbimalustele ja oludele on suur roll teadlikkusel, Ghiskondlikel hoiakutel,
kommunikatsioonil, maksustamisel, soodustustel.

Jalgsi, rattaga ja Ghistranspordiga liikumised (ehk aktiivsed liikumisviisid) on oluliselt
sbltuvad avaliku ruumi ja teekonna kui terviku kvaliteedist. Piltlikult 6eldes ei jaa
tanases Eestis mitte kuskile autoga minemata seetottu, et vahepeal tee katkeb,
sbidutee muutub ootamatult raudteeks véi toimub midagi muud ettenagematut ja
likumist takistavat. See on aga reaalsus kdigi teiste liikumisviiside jaoks. Kuna
aktiivsete liikumisviiside puhul tajub liikuja ruumi kdigi meeltega, vajavad need enamat
kui lintsalt vaba likumisruumi ja likumisvabadust. Lisaks on aktiivsed liikumisviisid
kdige vahem kaitstud ehk inimeste liikkumisviisi valikud sdltuvad nii ohutusest kui ka
tajutud ohutusest. Tiheda autoliikluse ja suurte sdidukiirustega tanav mojutab oluliselt
seda, millega inimesed igapaevaselt liguvad. Rohkem autoliiklust genereerib veelgi
rohkem autoliiklust, mis samas ei tdhenda, et see on enamiku inimeste eelistatud
likumisviis. Liikumisviisi valiku puhul on olulisem igapaevane liikumisruum ehk
tanavad, mitte tanavaruumist eraldi paiknevate parkide ja vaba aja veetmise kohtade
rohkus voi kvaliteet. Liikumisruumi disainist soltub suurel maaral ka linnade
liiklusohutus. Hasti disainitud liikumiskeskkond toetab ohutut liikluskultuuri, vahendab
raskete liikklusavariide riski ning kutsub inimesi jalgsi ja jalgrattaga liikuma.

Demograafial on otsene mdju liikumiskaitumisele ja liikumisviiside véimalused
mojutavad seega otseselt erinevaid demograafilisi gruppe. Noortel on jarjest vahem
huvi auto omamise ja kasutamise vastu ning seda kogu maailmas. Pdhjuseid on
erinevaid, alates hoiakute muutumisest kuni uute liikumisvdimalusteni. Hoiakute ja
teadlike valikute teema tuli vélja ka Arenguseire Keskuse liikuvusprofiilide uuringust®,
kus ligi 20% kusitletutest valis voimaluse kasutada optimaalset liikumisviiside

° https://www.riigikogu.ee/wpcms/wp-
content/uploads/2021/03/2021_liikuvus_liikuvusprofiilid_aruanne.pdf
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kombinatsiooni, mitte sdltuda peamiselt autost. See tahendab ka elu- ja to0koha ning
elustiili valikuid. Eakate autokasutus on vahesem eri pdhjustel. Esiteks vaheneb
seoses pensionile jaamisega liikumisvajadus ning kulutused autole pole vahenenud
likumisvajadusega nii hasti pohjendatud, teise tegurina mdjutavad auto juhtimise
vbimekust tervis ja loomulik vdimete langus. See kdik tahendab, et autokeskse
transpordististeemi puhul on kdigil nendel gruppidel oluliselt vaiksemad vdimalused
taisvaartuslikuks ja séltumatuks eluks. Eakate séltuvust Ghistranspordist naitab ka
nende suur osakaal Uhissdidukites.

1.2.3  Seosed teiste poliitikatega

Jargnevalt on selgitatud liikuvuse olulisemaid seoseid teiste valdkondade poliitikatega.

Tervisepoliitika. Igapaevane likumine on inimesele kui liigile tema tervise
seisukohast valtimatult vajalik. WHO peab igapaevast argiste tegevustega seotud
likumist prioriteetseks, sest Ule 80% maailma elanikkonnast on liikkumisvaeguses, mis
on peamine haiguste ja puuete globaalne pdhjus.t! Tervise Arengu Instituudi iga-
aastases eestimaalaste surmapdhjuste statistikas on sudame-veresoonkonna
haigused selgelt sagedasim surma pdhjus Eestis. Liikumisvaegus on omakorda vaga
oluline pdhjus nende haiguste taga. See kdik kokku tahendab, et aktiivsete
likumisviiside jaoks heade voimaluste loomine argilikumiste vétmes on tervisepoliitika
suure potentsiaaliga osa. See on erilise tdhtsuse omandanud COVID-19 pandeemia
likumispiirangute tingimustes, kus vahese liikumise negativne mdju vaimsele ja
fuusilisele tervisele on selgelt valja tulnud. Tervisepoliitika teine pool on autoliiklusest
pdhjustatud tervisekahjustuste, liiklussurmade ja vigastustega seonduv.

Ruumiline planeerimine. Ruumilist (sh linna-) planeerimist ja transpordi/liikluse
planeerimist iseloomustab kogu maailmas killustatus. Enamasti vastutavad
planeerimise, teede projekteerimise, Uhistranspordi- ja liikluskorralduse ning ehituse
eest erinevad asutused. Samuti on kdnni- ja rattateed veel omaette maaratlemata
staatuses, pidades silmas erinevate asutuste haldusalasid. Siia lisandub ka killustatus

10 https://apps.who.int/iris/bitstream/handle/10665/272722/9789241514187-eng.pdf?sequence=1&isAllowed=y

u https://lwww.who.int/news/item/04-04-2002-physical-inactivity-a-leading-cause-of-disease-and-
disability-warns-who
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haldustasanditel — kohalik, regionaalne ja uleriigiline liikkuvus ning sellega seotud
planeerimine. Tulemuse ehk liikkumisviiside vdimalused maarab nende asutuste
koostoovoime. Teed ja tanavad jatkuvad reeglina haldustasandist séltumata,
Uhistranspordi ja teiste liikuvusteenuste puhul on need ,silotornid“ hoopis valusamalt
tunda. Igasugune liikkumine on aga vajaduste paiknemise tagajarg ning seetdttu peaks
likuvuse planeerimine koigi likumisviiside kaupa olema integreeritum ja liikkuvus pigem
uks linnaplaneerimise aspekt. Efektiivne linn (nii teenused kui ka liikuvus) eeldab
tihedust, millele to6tab vastu linnaplaneerimine liikluse ja parkimise pdhjal.

Hariduspoliitika mdjutab palju nii liikumisi kui ka autokasutust ja see on iseennast
vdimendav protsess. Koolide kogemuse pdhjal mdjutab laste autoga koolihoone ette
toomine ka teiste laste liikkumisviisi valikut ja kooliteekonna kvaliteeti. Kooli umber
toimuva tiheda autoliikluse tagajarjel vaheneb ka teiste lastevanemate soov oma last
iseseisvalt kooli saata. Linnades on selgelt naha ummikute vahenemine ja kadumine
koolivaheaegadel. Hariduspoliitika roll on siinjuures keskenduda uhtlaselt hea
tasemega pohikoolihariduse tagamisele vdimalikult kodu lahedal, et lapsed saaks
iseseisvalt likuda ja vaheneks motivatsioon pdhikoolilapsi transportida. Laste
iseseisva liikumise soodustamine ja liikumisvaeguse vahendamine peab olema
hariduspoliitika osa. Vaikeste maakoolide sulgemise tagajarg on sageli 6pilaste
sundvedu. Koolivorgu ulesehituse pikaajalist mdju laste liikumiskaitumisele analuusiti
hiljuti Rootsis Goteborgis.*> Uuringu jareldus oli, et pohikooli asukoha valiku
vabakslaskmine 1990-ndatel (kbige lahema kooli maaramise asemel) tahendas
keskmisest oluliselt pikemaid kooliteekondi, mis vahendas oluliselt laste iseseisvat
kooliminekut ehk kasvatas autoga kooliviimiste osakaalu.

Regionaalpoliitika ja liikuvuse seosed on omakorda seotud elu- ja tédkohtade ning
teenuste lokaalse kattesaadavuse ja eri piirkondade aegruumiliste vahemaadega koigi
likumisviiside jaoks. Kuigi hajaasustuses on autotranspordil selged eelised, ei tdhenda
see, et ainult autotransport peab olema susteemselt arendatud. Linnadevahelised 2 +
2 maanteed teenindavad eelkdige linnadevahelist autoga liikumist ning vdivad
regionaalseid auto ja Uhistranspordiga liikumisi keeruliste peale- ja mahasditude tottu
hoopis parssida. Parem teenuste kattesaadavus ka neile, kes autoga ei liigu,

12 nttps:/iwww.koucky.se/nyheter/nyhet/det-fria-skolvalet-utifran-ett-mobilitetsprespektiv/
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vahendab sundliikumisi ja maapiirkondade atraktiivsuse kasvu. Aegruumiliste
vahemaade puhul peab arvesse votma ja arendama koiki likumisviise, et paraneksid
vBimalused liikuda ka ilma autota vdi pikemate vahemaade korral auto ja
Uhistranspordi vdi jalgratta ja Uhistranspordi kasutamist kombineerida.

Keskkonnapoliitika. Inimeste ja kaupade liikumine senisel kujul on vaga suure
negatiivse keskkonnamdjuga. Keskkonda mdjutatakse alates infrastruktuuri
ehitusmaterjalivajadusest, ehitusest ja sellega seoses ruumi hdivamisest kuni kdige
liklemisega kaasnevani. Mbdjutatakse nii taimestikku, loomastikku, maastikku,
veekogusid kui ka atmosfaari. Keskkonnapoliitika eesmark on juhtida kogu valdkonda
suunas, mis vahendaks seniseid negatiivseid mdjusid ja ennetaks uute teket.

1.2.4 Kaubavedu

Kuigi kaesolev analiids keskendub inimeste liikumisele, on seoses e-kaubanduse
arenguga viimastel aastakiimnetel selgunud, et see valdkond on igaveseks muutunud
ja lahiajal voib oodata veel olulise mdjuga arenguid.

Kaik, mis on seotud kaupade veoga kliendini, mdjutab praegu ja ka tulevikus seda, kui
palju inimesed ise liikuma peavad. Kuigi Eesti ei ole saastliku likuvuse edendamisel
esirinnas, on omamoodi margiline, et Eestis on vaga edukas ja arenev
liikuvuslahendusi pakkuv iduettevotlus. Nagu ettevotjad ka ise margivad'®, on Eesti
just hea koht lahenduste katsetamiseks enne sihtturgude vallutamist — lisaks
vaiksusele ja avatusele ka seetdttu, et siinne kliima ja puudulik infrastruktuur aitab
tooted ja teenused proovile panna. Tanu sellele saavad ka Eesti inimesed
innovatsioonist osa. Sdidujagamisteenusena alustanud Bolt on saanud Ukssarvikuks
ning laienenud kojuveo ja mikromobiilsuse lahenduste suunas, tegutsedes ule 30 riigis.
Eestis on oma jalgrattatodstus (Ampler), jalgratastele suunatud varkvorguga'4 tegeleb
Comodule ning arendab ka elektriliste renditbukerataste teenust Tuul. Posti- ja
kulleriteenuste uute lahenduste arendamisega on pikka aega tegelenud Cleveron, kes
valmistab pakiautomaate ning tegeleb ka pakiveo tarbeks mdeldud robotautodega.

13 https://traffic.libsyn.com/secure/restart/restart20210206.mp3

14 https://et.wikipedia.org/wiki/Nutistu
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Starship Technology arendab robotpakivedu. Parcelsea on varskelt turule toomas
nutipostkaste, mida igauks voib oma kodu voi ettevotte juurde tellida kas toidu voi
pakkide vastuvotuks. Vok Bikes toodab kulleritele neljarattalisi elektrirattaid, mis aitab
pikendada nende sdiduulatust ja tosta efektiivsust.

1.2.5 Tehnooptimism

Tehnoloogia edenemine toob liikuvusse pidevalt uusi positiivseid arenguid ja
vdimalusi. See spekter on vaga lai, vdimaldades muu hulgas jarjest efektiivsemat ja
ohutumat liikumist, paremat informeeritust ja mugavamaid teenuseid. Liikuvuse ja
tehnoloogia vdimaluste ja teemade ring on vaga lai ning vaarib kindlasti omaette

analuusi.

Kaesolev peatlkk raagib aga tehnoloogia teisest poolest — kuidas kdiki probleeme ei
saa lahendada ainult tehnoloogiale lootes. Tehnooptimism iseloomustab nii eelmist kui
ka praegust sajandit. Tehnooptimismiks vdib nimetada uskumust, et Uks voi teine
tehniline areng vai leiutis lahendab liikuvuse (v6i muu kompleksse valdkonna) senised
kitsaskohad ja negatiivsed mdjud, ilma et me peaks ette vétma pdhiméttelisi muudatusi
teistes aspektides. Liikuvuse kui kompleksse valdkonna puhul pole aga pd&hjust
uskuda, et uued tehnoloogiad lahendavad kdik transpordiga seotud keskkonna- ja
sotsiaalsed probleemid. Uus tehniline vdimalus voib lahendada mingi aspekti kogu
problemaatikast aga jatab lahendamata kdige olulisemad probleemid vdi isegi
vBimendab neid.

19.-21. sajandi transporditehnoloogiate kiire areng on oma positiivsete méjude korval
viinud hupermobiilsuse ja paljude uute probleemideni, mille sotsiaalseid tagajargi on
hakatud alles viimastel aastatel laiemalt teadvustama. Tehnoloogia arenguga on
sbiduautode, lennukite ja kiirrongidega kiiremini ja kaugemale liikujate
likumiskeskkond saanud rohkem tahelepanu kui elukeskkond ning ldhemaid
vahemaid labivad ja ise lilkkuvad inimesed.
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Joonis 10 100 aasta tagune tehnooptimism, kuidas eritasandiline liiklus lahendab liikuvuse probleemid.
Selliseid arusaamu kohtab ténapéeval tihti ka Eestis, vaatamata paljudele vastupidistele téenditele

Kadige tulemuslikum on selgitada seda tehnooptimismi naidetega.

Soiduautod. 20. sajandi alguses peeti sdiduautot linnade keskkonna- ja
ummikuprobleemide paastjaks. Hobuveokitest pdhjustatud ummikute, hobusesdnniku,
-uriini ja hobusekorjuste téttu kannatasid paljud suurlinnad ja autodes nahti nendele
probleemidele leevendust. Tulemust ndeme praegu, tehnoloogia on toonud hoopis
uued ja palju suuremad probleemid.

Moodasoidud, mitmetasandilised ristmikud ja laiemad teed. Ootus: uus
infrastruktuur hajutab liiklust, v@hendab ummikuid, mura ja dhusaastet. Tegelikkuses
tekitab suurem labilaskevdéime taiendavat ndudlust, ummikud ja éhusaaste jarjest
suurenevad.

Elektri- ja vesinikuautod. Elektriajam lahendab eeskatt kohalike emissioonide
probleemi. Kui elekter parineb taastuvast allikast, siis osalt ka globaalsete
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emissioonide probleemi. Kdige olulisemat probleemi, autoliikluse suurt ruumivajadust
koos kdige kaasnevaga, elektriajam ei lahenda. Samuti jaavad lahendamata
energiakulu, tootmise ja ressursside kulu kiisimused, mura (rehvimtra on kiirusel Ule
30 km/h peamine mduraallikas), liiklusohtude, rehvide- ja teekatte kulumisega
kaasnevad peenosakeste probleemid. Naiteks Laanemere peamine mikroplastiallikas
on autorehvide kulumine.

Isejuhtivad autod. Isejuhtivad autod saavad lahendada mitmeid probleeme.
Liiklusohutuse seisukohalt korvaldatakse enamiku probleemide allikaks olev
inimfaktor, oluliselt saab vahendada parkimisele kuluvat ruumi, sotsiaalsest ja
vordodiguslikkuse aspektist on isejuhtivad autod kattesaadavamad, kuna neid ei pea
omama ega pea omama ka juhtimisdigust. Sarnaselt elektriautoga ei lahenda isejuhtiv
(sbidu)auto ruumivajaduse probleemi, sest nii taituvus kui ka ruumivajadus on samad.
Samuti jaadvad lahendamata energiakulu, tootmise ja ressursside kiisimused, mira ja
rehvide kulumisest tekkiva mikroplastiga seotud probleemid. Erinevates modelleeritud
stsenaariumides esile toodud negatiivne kulg on see, et autokasutus voib koos kdigi
sellega kaasnevate negatiivsete aspektidega praegusega vorreldes hoopis

suureneda, kui isejuhtivaid séidukeid hakatakse kasutama isiklike sdidukitena.

Joonis 11 Elektriautod ja isejuhtivad autod ei lahenda autoliiklusega seotud fundamentaalset probleemi
— suurt ruumivajadust ja méju liikumiskeskkonnale.
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Saastva liikuvuse votmes katkevad isejuhtivad bussid ja veokid endas isejuhtiva
tehnoloogia koige suuremat potentsiaali. Oluliselt madalamate kuludega ning
ohutum reisijate- ja kaubavedu on selgelt positiivne valjavaade.

Droonid. Droonid justkui vabastaksid maapealse ruumi transpordikoormusest, sest
vertikaalsuunas on ruumi rohkem. Lahendus on liikuvuse mottes hea taiendus
maismaatranspordile just spetsiifilise kaubatranspordi osas, mis vdimaldab vahendada
kaubaveost ja kaupade jarele sditmisest tulenevat transpordikoormust maapinnal.
Véimalikke rakendusi on veel, sh inimeste transport. Tegelikkuses kaasnevad kdige
suuremad probleemid inimeste transpordil just lahenduse kasutuselevétuga laiemas
ulatuses. Koige olulisemad kaasnevad probleemid on vajadus stardi- ja
maandumisruumi jarele ning autost veel suurem ruumivajadus 6hus liikumiseks. Ka
energiakulu on maismaatranspordist oluliselt suurem, lisanduvad mura ja visuaalne
reostus. Sotsiaalsest aspektist on kilisimus kindlasti kattesaadavuses, kallid elitaarsed
lahendused ei paku valjapaasu suure skaala probleemidest, milleks liikuvus
kahtlemata on. See kbéik tdhendab, et droonid ei saa asendada ei auto- ega
Uhistransporti markimisvaarses ulatuses. Detailsemalt kasitleb droonide vdimalusi
OECD-ITF-i varske analliis*®.

Liiklustunnelid (Boring Company). Liiklustunnel justkui véimaldaks liikuda autoga
linnades kiirelt ja ilma negatiivsete mdjudeta linnakeskkonnale. Jattes kdrvale tunnelite
maksumuse, tehnilised kusimused ja ohutuse, on probleemiks autokasutus valjaspool
tunnelite suudmeid. Suuremas skaalas kasutamisel tekivad tunneli suuete juurde
autotranspordi ruumivajaduse tottu samasugused labilaskvusprobleemid nagu
ulejadanud teedevdrgus. Autokasutus kasvab seetdttu veelgi ja sellega koos kdik
kaasnevad negatiivsed mdjud valjaspool tunneleid. Laiemalt vottes kehtib see kdigi
lahenduste kohta, kus eritasandiliste teede, ringteede ja autoliikluse maa alla
suunamisega loodetakse olukorda parandada (vt Joonis 10). Nagu ndha, on see igal
pool viinud ainult enama autoliikluse ja suuremate ummikuteni.

15 https://www.itf-oecd.org/integrating-drones-transport-system
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1.3 20. sajandi transpordikorraldus

1.3.1  Autokeskse planeerimise mehhanism

Eelnevalt on korduvalt viidatud autokesksele planeerimisele kui 20. sajandi peamisele
modtteviisile. Kuidas see mehhanism praktikas toimib ja missugused on selle méjud?

Kodige iseloomulikum on autoliikluse planeerimine eraldiseisva ja prioriteetse
nahtusena, auto oleks kui inimese pdhidigus ning vabaduse, edasijpudmise ja
normaalsuse simbol. Neid eeldusi viiakse ellu predict & provide (ennusta ja taga/ehita)
planeerimispraktikatega:

e Liikumisi mdddetakse teedevdrgu lIdikudel sodidukite voona (liiklus), mitte
inimestena, kelle likumistel on lahte- ja sihtkoht ning pohjus. See lahenemisviis
peidab ara auto vahese veovdime.

e Liiklusvoogusid mbddetakse eesmargiga leida ndudluse tippajad (tipptunnid),
millest lahtudes tuleks dimensioneerida sdidutee labilaskvus. Tippaegade
valiselt on vaga suure ruumivajadusega soidutee tugevalt alakoormatud.

e Voogude muutus korreleeritakse olulisemate naitajate muutusega, milleks on
SKT, rahvastik, autostumise tase.

e Mineviku statistika baasil koostatakse matemaatilise ekstrapoleerimise teel
liklusvoogude prognoos.

e Prognoos on aluseks kogu teedevdrgu labilaskvuse vajaduse prognoosimisele,
arvestatakse ainult autoliiklusega, olenemata asukoha kontekstist.

e Vajaliku labilaskvuse viivad reaalsusesse projekteerimisnormid ja standardid,
kus on prioriteediks autoliiklus ning lahendused lahtuvad prognoositud
autoliikluse vajadustest.

e Nii liikluse oleviku kui ka prognooside jaoks koostatakse ndudluse mudel (traffic
demand model), mille lihtsustatud aluspéhimétted on parit 1950. aastatest ja
kus alati eeldatakse autostumise kasvu koos sisemajanduse kogutoodangu
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kasvuga. Mudelit esitletakse kui valtimatut tuleviku olukorra prognoosi ja kui
argumenti iseeneses.

e Prioriteet on suurtel infrastruktuuri Uksikobjektidel (ristmikud, labimurded,
vailad, ringteed, Umbersdidud), mille peamine eesmark on tdsta autoliikluse
labilaskvust, ,hajutada liikluskoormust® ja ,parandada liikluse sujuvust®. Suurte
infrastruktuuri objektide sisulisi alternatiive sealjuures ei kaaluta. Labimurrete ja
Umbersditude iseenesliku prioriteetsuse pdhimdtte vdtab tabavalt kokku
Douglas Adams oma 1981. aastal ilmunud raamatus , The Hitchhiker's Guide to
the Galaxy“ tsitaadiga: ,What do you mean, why’s it got to be built? It's a bypass.
You’ve got to build bypasses.*

e Infrastruktuuri investeeringute  otsustamist toetavad anallldsid (sh
tasuvusarvutus), kus kobige suurema kaaluga on autokasutaja ajasaast.
Ajasaastu arvutus pdhineb autostumise suure kasvu eeldusel ning sditjate
ajakulu kasvu lineaarsel kasitlusel. Ka méneminutilise ajasaastu korrutamisel
20 aasta liiklejate arvuga on véimalik pdéhjendada enamikku infrastruktuuri
investeeringuid.

e Vajalik labilaskvus ehitatakse.

e Kogu planeerimistsukli I6dpetab tddemus, et mineviku prognoosid (autoliikluse
voogude kasv ja autostumise taseme kasv) on taitunud, metoodika seega
digustatud ja sellega peab jatkama.

Predict & provide planeerimispraktikaga kaasneb nahtus nimetusega tekitatud
noudlus (induced demand), mis tadhendab, et uute vdimaluste tekitamisega
autoliiklusele muudetakse autokasutus atraktiivseks jarjest rohkematele inimestele.
See viib autostumise kasvuni, aga sdiduauto suur ruumivajadus reisija kohta loob
olukorra, kus tekitatud uus labilaskvus ammendub kiirelt ja asendub veel suuremate
ummikutega. Adrmuseni viidud predict & provide planeerimise tagajarjed on esitatud
Joonis 12. Eestis pole sellise skaala probleemideni jdudmiseks piisavalt inimesi, aga
pilt sobib hasti illustratsiooniks selle arengusuuna problemaatilisusest.
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Kokkuvétvalt voib jareldada, et ummikutest pole voimalik ennast ,,valja ehitada“
labilaskvust suurendades. Seda on 20. sajandil proovinud paljud lihiskonnad ja
pole see kuskil 6nnestunud. Enne I6pevad otsa nii fuusiline ruum kui ka rahalised
ressursid ja uhtlasi ilmnevad muudki eelkirjeldatud negatiivsed mojud.

Linnades valjendub autoliikluse keskne Iahenemine jargnevas:

e Linna tanavavork jaotatakse autoliiklusest I|ahtuvalt magistraalideks ja
juurdepaasudeks. Magistraalidel on labiv autoliiklus prioriteetne kogu muu
tanava funktsionaalsuse (sh ligipaasu) ees ning magistraalide paiknemise ja
tiheduse maaravad puhtalt vorgustiku loogika ja efektiivsuseks vajalikud
parameetrid.

e Linna parkimisnorm peab tagama, et vastavalt funktsioonide mahtudele linnas
peab parkimine olema tagatud eri piirkondadest lahtuvalt. Parkimisnormi tase
on vaga korge, eeldades korget autostumise taset ka kesklinnas.

e Puuduvad nduded uhistranspordile ja laiemalt liikuvusteenustele, mis toetaks
arenevaid piirkondi.

e Nii elufunktsiooni kui teiste funktsioonide uusi arendusi mdjutavad kolm eelmist
punkti otseselt. Uusarenduste mahtu piiratakse parkimisnormiga, kuna kinnistul
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pole tavaliselt piisavalt ruumi mahukaks parklaks ja parkimismaja véi maa-alune
parkimine viib arenduse ehk elamispinna maksumuse liiga kérgeks. Eriti piirav
on see koérge parkimisnorm vaikeste korterite puhul, kus parkimiskoht vaib
moodustada vaga suure osa korteri maksumusest.

e Autokeskse planeerimise t6ttu on tiheda linna elukeskkonna kvaliteet vaga halb,
see on kdrge muratasemega, liiklusohtlik, ebameeldiv ja madala esteetilise
kvaliteediga ruum, mis omakorda suurendab inimeste soovi kolida vaiksema
tihedusega eeslinna vai linna piiri taha valglinna.

e Lisaks eelnevatele punktidele on ruumiline planeerimine killustatud,
aegandudev ega arvesta liikuvusmdjudega. Lintsama vastupanu ja madalamate
maa hindade teed minnes kolivad nii elukohtade kui ka teiste funktsioonide
arendajad vaiksema tihedusega eeslinna voi linna piiri taha. Vaiksema
tihedusega ja sellest tulenevate suuremate vahemaadega on aga raskem
korraldada liikkumisi nii Ghissdidukitega, jalgsi kui ka rattaga ning tekib taiendav
surve, mis kasvatab autokasutust veelgi. Autokasutuse kasvu moju aga
kulmineerub linnas, tekitades uusi ummikuid ja halvendades jarjest enam
elukeskkonda.
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Kergliiklus

Eesti on maailmas unikaalne Uhe termini poolest — kergliiklus. Ka see on osalt kantud
autokesksest lahenemisest, mis marginaliseerib teisi liikumisviise. See on soome
keelest (kevytliikenne) tle voetud koondtermin jalgrattaga ja jalgsi liikujate kohta, mida
ei kasuta maailmas Ukski teine riik ega keel. Soomlased loobusid terminist selle sajandi
esimesel kimnendil, kuna said aru, et nii erinevate vajadustega liiklejate kasitlemine
Uhe grupina tekitab probleeme nii arusaamises kui ka planeerimises. Vastav markus,
et seda terminit enam ei kasutata, lisati ka valdkonna kdigisse strateegilistesse
dokumentidesse. Pohiline sdnum ongi see, et ratas on sdiduk ja vajab hoopis teist
likumiskeskkonda kui jalgsi liikuja, ning nende kokkupanek uhisesse ruumi on
pdhjendatud ainult asustamata piirkondades ja vaga vahese kasutuspotentsiaali
korral. Eestis on see termin vaga visa kaduma nagu ka madalakvaliteedilise jagatud
ruumiga infrastruktuuri rajamise surve linnades.

Joonis 14. Kergliiklustee

Varske naide Tallinnast

Eelneva metoodilise lahenemise kdige varskem naide on aastal 2020 Tallinnas
Peterburi tee rekonstrueerimiseks tehtud liiklusuuring. Analtusiti ainult autoliiklust kui
eraldiseisvat nahtust, analuusis puudub igasugune teiste liikumisviiside, kohalike
likumisvajaduste, funktsionaalse ja ruumilise konteksti anallis. Eeldati autostumise
kasvu tanaselt tasemelt 400-500 (tapne ja Uheselt mdistetav statistika puudub) autot
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1000 elaniku kohta tasemele 650 (!) aastaks 2040, koostati liiklusprognoosid ja
mudelid vastavalt sellele tasemele. Uhtlasi voeti eelduseks, et rajatakse veel
kinnitamata puhtalt autokasutuse kasvule suunatud objektid — Tallinna vaike ringtee,
Mustakivi tee, labimurre Kose teele, ning on veel teisigi autokasutusele orienteeritud
rajatisi. Samas ei ole peetud vajalikuks arvestada autoliikluse vahendamisele
suunatud arengutega, nagu uued trammiliinid ja peatanava projekt, aga ka Tallinna
ametlikud strateegilised eesmargid.

Selline analuds on puhas 20. sajandi transpordipoliitika naide, mis eirab riiklikes ja
Tallinna strateegiates kirja pandud saastlikke ja jatkusuutlikke pdhiméotteid. Prognoosi
koostajad ei arvesta mudelis mitte Uhegi Uhistranspordi liigi, jalgsi liikkumist voi
jalgrattakasutust soodustava infrastruktuuri voi liinivérgu kujundamisega. Mis pdhjusel
peaks Tallinn 10-20 aasta parast olema kaks korda enam autostunud kui praegune
Helsingi linn, ei kusi ei uuringu tellija ega selgita ka 30 aastat sarnaseid prognoose
teinud teedeinseneridest konsultandid.

Uuringu eeldusena kasutatud autostumise tase 650 sdiduautot 1000 elaniku kohta
vaarib konteksti selgitust:

Autostumise tase hdlmab kogu elanikkonda, sh alaealisi ja eakaid.

e Autokasutuse monitoorimiseks pole see kdige parem indikaator, kuna riigiti on
metoodika erinev ja ka Eesti puhul kerkib kiisimus, kuidas kasitleda ajutiselt
peatatud registrikandega sdidukeid.

e 31.12.2020 seisuga oli Eesti liiklusregistris séiduautosid 1000 elaniku kohta
519, kehtiva registrikandega sdiduautosid 1000 elaniku kohta oli 391.

e Helsingis on praegune autostumise tase ca 300, kogu Soome keskmine tase on
ca 500.

1.3.2  20. sajandi transpordiplaneerimise pahupoolest

Kaesolev peatukk vdtab kokku eelmises peatukis kirjeldatud transpordikorralduse
moju.  20. sajandi  transpordikorraldust saab iseloomustada  autokeskse
planeerimisega, mille tulemuseks on olnud autokasutuse suur kasv ja soéiduauto
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domineerimine nii likuvuses kui ka linnaruumis sajandi I6pus. Autokasutuse osakaal
iseenesest  pole  probleem, probleeme pohjustavad autotranspordi
fundamentaalsed puudused: suur ruumivajadus nii liikkumiseks kui ka
parkimiseks, energiakulu, ressursikulu, emissioonid, kulukus kasutaja jaoks,
oht teistele liikujatele, moju elukeskkonnale ja elanikkonna tervisele. Probleemi
tuum ongi, et nende mojudega rikub autoliiklus ka kdigi teiste liikumisviiside tingimused
ja vdimendab sellega oma negatiivset mdju. Pea kdik autoliikluse negatiivsed mojud
on reisija kohta arvestatuna Uhistranspordist (mis on ju samuti motoriseeritud
likumisviis) suurusjargu vorra suuremad, aktiivsetest liikumisviisidest raakimata.
Kaesolev peatlukk raagib nendest mojudest pdhjalikumalt. Autoliikluse mojude
teadmine ja teadvustamine on vajalik selleks, et saada aru saastva
liikuvuskorralduse vajadusest ja potentsiaalist.

Tervis

Tervisemdju loetakse (WHO andmetel) liikuvuse kdige suuremaks mdjuks, see tuleneb
omakorda mitmest eri valdkonnast. Esimene ja enam teadvustatud mdju tuleneb
ohusaastest, mis pohjustab haigusi, vaimseid haireid ja enneaegseid surmasid (H.
Orru Tallinna modelleering). Péhjuseks on nii heitgaasid (NOx), peenosakesed (PM)
kui ka tolm. Absoluutvaartuses jaab sdiduautode tekitatav dhusaaste enamasti alla
raskeveokite, kaubaveo ja Uhistranspordi pdhjustatud dhusaastele, aga Uhe reisija
kohta on moju uhistranspordiga vdrreldes suurusjargu vorra suurem. Transpordi
pOhjustatav miira on samuti sarnase mojuga.’® Eelnevatest oluliselt suurema mojuga
on autokasutusest tingitud liikumisvaegus, millega kaasneb ulekaalulisus ja mis
pdhjustab sldame-veresoonkonna haigusi. Autokasutust ei saa lugeda sudame-
veresoonkonna haiguste kdige olulisemaks tekitajaks, aga surmapdhjusena on just
need haigused Eestis esikohal. Autokasutajate keskmine liikkumisaktiivsus on teistest
likumisviisidest oluliselt madalam ja reaalsuses ei suuda enamik inimesi seda
pikaaegselt ja puUsivalt tervisespordiga kompenseerida. Seetdttu loeb WHO
elanikkonna liikumise integreerimist igapaevastesse likumistesse jatkusuutlikumaks
kui tervisesporti.

16 https://www.transportenvironment.org/what-we-do/vehicle-noise/what-science-says
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Avariide tagajarjed

Kiirema hobuse ehk auto leiutamise ning sellega kaasnenud mugavuste uUheks
tagajarjeks on avariid. Auto kui progressi ja vabaduse sumbol on péhjus, miks peame
raakima liiklusohutusest, ning irooniliselt on liikklusohutuse mdddikuks just vigastatud
ja hukkunud inimeste arv. Enne auto leiutamist toimisid linnatanavad jagatud ruumina,
kus elu kulges kaootiliselt Uhtlaselt vaikese kiirusega. Tanavatele tekkinud kihutavad
autod tdid kaasa liikluse mdiste ning liiklusreeglite loomise. Praeguseks on selge, et
reeglid, margid ja foorid aitavad maarata suudlast, kuid ei paasta elusid ega hoia ara
avariisid. Liiklusohtlikkuse statistilised naitajad on paranenud jéudsalt alates Eesti
taasiseseisvumisest peamiselt tanu autopargi uuenemisele, korruptsiooni
vahenemisele ja meditsiiniteenuste arengule. Eelmise sajandi I16pul levima hakanud
ohutu ststeemi pdhimdte ning nullvisioon, mis panevad vastutuse ka infrastruktuuri
arendajale, on deklaratiivsel tasemel jdudnud ka Eestisse, kuid praktikas prevaleerib
ikka veel autode eelistamine, mis maarab infrastruktuuri ning maakasutuse
planeerimist ja ehitust. Tanavate ruumikasutuses on prioriteet mootorséidukitel. Kui
midagi Ule jaab, siis pannakse jalakaija ja jalgrattur kitsale jagatud ribale laveerima
autojuhtide liiklemist toetavate valgustipostide, markide ja torupiirete vahele,
boonuseks mootorsdidukite murast ja heitmetest tulvil meeli taitev dhk.

Mootorséidukitest Iahtuv keskkond ei kutsu ei jalgsi kdima ega rattaga sditma.
Lapsevanemad ei julge lubada oma lapsi kooliteele jalgsi voi rattaga, pigem teevad
nad irratsionaalse otsuse sbdidutada lapsed kooli auto tagaistmel, ohustades sedasi
neid lapsi, kelle vanemad ei ole veel sama otsust teinud. Nii toimib ndiaring, kus voitjaid
ei ole. Liiklusseadus kasitleb liiklejaid vérdsetena, tegelikkuses on liiklejate mass ja
kiirus ning kaitstus kokkupdrke korral ebavordsed.

Maanteede puhul taandatakse liiklusohutuse teema uldjuhul neljarajalise ristldike
valjaehitamisele, kuid sdiduradade arv suurendab vaid labilaskvust. Neljarajaliste
maanteede ohutust suurendav komponent on sdidusuundade eraldamine kas
eraldusribade vdi piirete ndol ning eritasandilised risted ja ristumised. Transpordiamet
on 2019. aastal rajanud esimese Kkatseldigu sdidusuundi eraldava piirdega
kaherajalisele Kirdalu-Tagadi maanteelbdigule, mida vbib pidada edumeelseks
sammuks ohutust parandavate lahenduste otsimisel maanteedel.
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Majandus

Autoliikluse Uks oluline puudus on suur ruumivajadus liikuja kohta, mis tingib suuri
kulutusi, et tagada infrastruktuuri labilaskvus (mdddetuna sdidukites) tipptunnil. Uks
sbidurada suudab linnatingimustes 1abi lasta keskmiselt ainult 1900 (National
Association of City Transportation Officials, 2016) autotransporti kasutavat inimest
tunnis, samatasandilised ristmikud vahendavad seda veelgi. See tekitab linnades
vajaduse paljude sbiduradade, eritasandiliste ristmike, tunnelite, vailade ja
umbersdiduteede jarele, mis on kulukad nii rajada kui ka hooldada ja remontida, mida
jarjest vahem katab teehoiu senisest tulubaasist saadav tulu. Sarnane on ka vajadus
parkimiskohtade jarele, mida on piirkonnas keskmiselt 6—7 Ghe sbiduauto kohta. Selle
kulu mdju on naiteks USA-s nii suur, et Uletab ka riigi kaitse-eelarvet (Shoup, 2005).

' ™ ' L N
¥

Joonis 15 Parkimisnormi méju Detroiti (USA) funktsionaalsele tihedusele

Teine suurem Kkululiik on eraisikute ja ettevbtete kulutused transpordile. Eraauto
omamine on konkurentsitult kdige kallim likumisviis. Auto omamine tahendab
markimisvaarseid regulaarseid kulutusi objektile, mis 95% ajast seisab ja kaotab
sellega vaartust.
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Joonis 16 Sisepblemismootoriga séiduauto kui liikumisviisi efektiivsus

Suurt osa neist kulutustest autokasutajad otseselt ei taju, kuna sdites ei tule nende
eest tasuda vdi teeb seda tddandja, kliendid voi Uhiskond. Lisaks, nii autod, kutus kui
ka varuosad on enamasti imporditav kaup, millel on madal majanduslik efektiivsus,
kuna keskmine sobiduauto seisab 95% (EUROSTAT) kogu oma elueast. Eriti
linnatingimustes saavad Uhiskond ja indiviidid ressursse ratsionaalsemalt kasutada.

Liikumisviiside vastasmoju

Soéiduauto suur ruumivajadus liikkumisel ja parkimisel tdhendab seda, et linnade
tanavaruumi jaotus ja liikumismugavus kallutatakse autotranspordi suunas.
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Screenshot

See jatab vahe ruumi jalgsi (ka Uhistransport tdhendab jalgsi liikumist) ja rattaga
likumiseks, loob liikkumistdkkeid, ei jata kohta haljastusele, linnamoaoblile, paikadele
lihntsalt olemiseks. Seelabi langeb ruumi kvaliteet ilma autota liikujate jaoks, seal on
rohkem mdura, heitgaase, liikumistdkkeid, ohtu. llma autota avalikus ruumis viibija tajub
seda keskkonda koigi meeltega, autokasutaja ainult visuaalselt ja sedagi piiratult,
soOltuvalt liikumiskiirusest. Lisaks, avalik ruum ei ole Uhiskonna jaoks ainult
likumisruum, tanaval on oluliselt enam sotsiaalseid ja Uhiskondlikke funktsioone.
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A Short History of Traffic Engineering

00

©

0

L3

E

g

L g

@006 @066
- - present

Copenhage&sﬁ%Des!gn Co.

Joonis 18 20. sajandi transpordikorralduse néiteid

Sotsiaalne moju

Autokasutusele suunatud poliitika avaldab kdigest eelnevast tulenevalt tugevat
sotsiaalset mdju. Kui avaliku ruumi véimalused ja tingimused kalduvad autokasutaja
poole, on voitjateks need, kes niikuinii saavad endale autokasutust lubada, ja
kaotajaiks esmalt need, kes ei saa erinevatel pdhjustel autot kasutada: erivajadustega
inimesed, lapsed, eakad, majanduslikult vahekindlustatud. Erivajadusega inimese
jaoks on autokeskselt disainitud tanavad tihti flUsiliselt Iabimatud v6i aarmiselt raskesti
labitavad. Heaks liikumisvdimaluste tasakaalustatuse indikatsiooniks voib lugeda koigi
eelmainitud gruppide margatavat esinemist avalikus ruumis. Jargmisena on
autokeskse planeerimise korral kaotajateks need, kes ei soovi vdi ei saa muul pdhjusel

Arenguseire Keskus | Lossi plats 1a, 15165 Tallinn | riigikogu.ee/arenguseire | arenguseire@riigikogu.ee



https://www.riigikogu.ee/arenguseire
mailto:arenguseire@riigikogu.ee

autot kasutada. Varske uuring naitab, et autokeskne transpordististeem loob ka soolist
ebavordsust.'’

Omaette grupi moodustavad need, kes on sunnitud oma igapaevase liikkumisvajaduse
rahuldamiseks kasutama autot, kuna teiste liikumisviiside seatud tingimused pole
piisaval tasemel. Kui sunnitud kulutused eraautole moodustavad sealjuures
ebaproportsionaalselt suure osa eelarvest, on tegemist sunnitud lilkkumisvaesusega.
Ohtlik voi ohtlikuna tajutav linnakeskkond parsib ka laste iseseisvat liikumist,
soodustades laste transportimist autoga. See survestab veelgi enam autosid
kasutama.

Energia

Eraauto energiavajadus Uhe inimese vedamiseks on uUhistranspordiga vorreldes
suurusjargu vorra suurem (viide). See tahendab, et autokasutuse osakaalu kasvuga
kasvab ka energiakulu. Lisaks kulub suure ruumivajaduse tdttu rohkem energiat nii
infrastruktuuri tdiendava labilaskvuse rajamisele kui ka kogu selle suurendatud mahu
hooldusele ja remondile. Maanteede puhul tdhendab suuremate sdidukiiruste
vdimaldamine lisaks kérgendatud riskitasemele ka suuremat energiakulu. Sel pdhjusel
piirati Hollandi kiirteedel alates 2020 kiirused 100 kilomeetrini tunnis (viide).

Ressursid

Autokeskne planeerimine tdhendab ka suurt ressursikulu. Auto tootmisele ja
kaitlemisele kuluvate materjalide hulk reisija kohta on suur. Autokeskne infrastruktuur
tahendab nii linnades kui ka maanteedel Uledimensioneerimist ja tarbetuid
eritasandilisi lahendusi, milleks kulub suures koguses ehitusmaterjali. (Asfalt)betoon
on vaga materjali- ja energiamahukas, mis tdhendab Eesti kontekstis imporditud
materjali suurt hulka ja palju kaevandusi. Neljarajaliste maanteede Uks suur mdju ongi
ehitusmaterjali defitsiit ja surve uute karjaaride avamiseks.

17
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Emissioonid

Emissioonide teema esines juba tervise juures, aga see on oluliselt laiem. Kohalikud
emissioonid tekitavad elu- ja looduskeskkonna reostust — need on heitgaasid,
peenosakesed, piduritest, rehvidest ja teekattest tekkiv tolm ja mikroplastiosakesed.
Naiteks rehvide kulumine on Laanemerre jdudva mikroplasti kdige suurem tekitaja.
Globaalselt on CO2 uks olulisemaid kliimakatastroofi pdhjustajaid, selle gaasi
tekkimine on otseses seoses energiakuluga, ehk et autoliiklus on transpordis suurim
saastaja reisija kohta.

Elukeskkond

Looduskeskkonnast (roheline argument) raagitakse suhteliselt palju, elukeskkonnast
oluliselt vahem. Kdigel eelneval on otsene mdju elukeskkonna kvaliteedile, seda
eeskatt linnades. Igapaevased liikumised toimuvad enamasti avalikus ruumis —
tanavatel. Autokeskne planeerimine ja linnaruumi jaotus ning nendest tulenev suur
autokasutuse osakaal mdjutab negatiivselt kdigi ilma autota linnaruumis viibijate
elukeskkonna kvaliteeti.

Linnade konkurentsivoime

Kdik eelnevad tegurid maaratlevad linnade globaalse konkurentsivdime. Tegurite
hulga ja omavaheliste seoste pdhjal peaks olema selge, et tegemist on kompleksse
susteemiga. Lihtsustatud dogmad stiilis ,teedeehitus elavdab majandust®, ,autoliikluse
piiramine suretab kesklinna valja“ jt ei ole seega pdéhjendatud. Uhtlasi pole olemas ka
lintsaid Uksiklahendusi, mille abil liikuvust efektiivselt korraldada.

1.3.3  Saistva liikkuvuse planeerimise voimalused

Eelnevalt on selgitatud autokeskse planeerimise pohimétteid ja mojusid. Millised on
siis lahenemisviisid, millega saab esile kutsuda muutuse saastva liikkuvuse suunas?

Kadige lintsam printsiip, mida jarjest enam kasutatakse, on planeerimine tanava aarest
(jalgsi, Uhistranspordi ja rattaga liikumise ruum) keskele (autoliikluse ruum) senise
keskelt aare poole planeerimise asemel. See tdhendab, et planeerimisel seatakse
prioriteediks saastlikud liikkumisviisid ja autoliikluse tingimused (labilaskvus, Kiirus,
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teeninduse tase) tulenevad ruumilistest vdimalustest ja teiste liikumisviiside
vajadustest. Kindlasti tahendab see kompromisse ja keerulisi valikuid, aga ilma seda
pbhimdttelist muudatust ette vétmata pole véimalik jduda praegusega vorreldes teiste
tulemusteni. Uldistuste tasemel ja visualiseerituna on need printsiibid vaga hasti lahti
seletatud juba eelnevalt tsiteeritud NACTO tanavate planeerimise juhendis. See on
dokument, millest tasub eeskuju vbtta ka Eesti linnatanavate standardi uuendamisel.
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2. Llikuvuse valdkond Eestis

2.1. Strateegiline tasand

Euroopa Liidu tasandil suunavad Eestis liikuvuse valdkonna arengut mitmed
raamdokumendid ja kokkulepped, millega Eesti on uhinenud. Raamdokumendid
kirjeldavad EL-i poolt toetatavaid ja ka rahastatavaid pohimétteid.

e White paper 2011.'® Kasitleb eeskatt transpordi energiaefektiivsust ja
emissioone.

e Urban Mobility Package (2013).1° Kasitleb detailselt linnalist liikuvust ja
hélmab kdigi senise transpordipoliitika negatiivsete mdjude olulist vahendamist.
Nende hulka kuuluvad ummikute, 6hukvaliteedi, mura ja CO2 emissioonide
probleemid.

e Stockholm Declaration on Road Safety (2020).2° Keskendub liiklusohutusele,
réhutades eriti saastlike ja kattesaadavate liikumisviiside eelistamist ja nende
osakaalu kiiret kasvatamist.

e Graz declaration?! (2018) ,,Starting a new era: clean, safe and affordable
mobility for Europe®. Grazi deklaratsioon réhutab muu hulgas saastva
likuvuse arendamise olulisust, tervisekasudega arvestamist investeeringute
planeerimisel, valglinnastumise pidurdamist jm. Uhe konkreetse punktina

18 https://ec.europa.eu/transport/themes/european-strategies/white-paper-2011 _en

19 https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban-mobility/urban-mobility-package en

20 https://ec.europa.eu/transport/modes/road/news/2020-02-19-stockholm-declaration-on-road-

safety _en

21 hitps://www.eu2018.at/latest-news/news/10-30-Graz-Declaration.html
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tuuakse valja: ,Tunnistada aktiivne inimjéul pdhinev liikkuvus (rattaga, jalgsi jt)
vordse tahtsusega liikkumisviisiks ja osaks multimodaalses liikuvuses.®

e Green Deal?® (2019). Keskendub kitsamalt heitmetele ja eeskatt
kasvuhoonegaasidele, seades eesmargiks vahendada transpordi tekitatud
heitgaase 90% aastaks 2050.

Riiklikul tasandil on liikuvuses hetkel kolm peamist strateegilist dokumenti:

e Eesti 2035 (2021). Riigikantselei koostatud strateegia, mis on 2021 kevadel
minemas Riigikogule kinnitamiseks. Uldeesmargiks on, et ,lleiimsete
arengusuundade ja Eesti olukorra anallusi jargi on vaja pea kdigis
eluvaldkondades astuda olulisi samme seisundi parandamiseks vdi voimaluste
arakasutamiseks®, mis kattub otseselt kdesoleva analliisi eesmargiga kitsamalt
Uhes valdkonnas — liikuvuses. Strateegias on lausete kaupa ara nimetatud pea
kdik kaesolevas anallusis mainitud globaalsed arengusuunad ja pdhimdtted,
seda suhteliselt Gldisel tasemel ja ilma tapsustusteta. Koigi
deklaratsioonidega arvestades toetab strateegia Eesti liikuvuse arengut
saastvas suunas. Samas on vdimalus, et Uksikute lausete kaupa lahenedes
on vdimalik toetada ka senist transpordipoliitikat. Naiteks aegruumiliste
vahemaade vahendamine linnade vahel vdimaldab keskenduda ainult
maanteetranspordile ja sodiduautode piirkiiruste téstmisele. Uldiselt on
strateegia heas kooskdlas valdkonna arengutega maailmas.

e Uleriigiline planeering Eesti 2030+ (2010), kus on muu hulgas paika pandud
uleriigilised  olulisemad transpordikoridorid koos vajalike nduetega.
Planeeringus on kirjas palju kaesolevas analuusis kasitletud teemasid Usna
tanapaevasele arusaamale vastavalt, samas on planeeringu visionaarseks
aluseks hajalinnastumise kontseptsioon, millest on raske tapselt aru saada.

e Transpordi ja liikuvuse arengukava 2021-2035 (2021). Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumi koostatud arengukava, mis on 2021 kevadel
minemas Riigikogule kinnitamiseks. Uldiselt on strateegia kooskdlas valdkonna
arengutega maailmas, sisaldades samas elemente, mis on selgelt suunatud

22 ntips://ec.europa.eu/info/strategy/priorities-2019-2024/european-green-deal_et
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senise transpordipoliitika jatkumisele. Arengukava on unikaalne selle poolest,
et selle koostamise kaigus telliti valisanallitis ka OECD-ITF-ilt, kes teostas
mudeldamise abil liikuvuse anallusi ja tootas labi ka koostatud arengukava.
ITF-i hinnang (ITF, 2020) sisaldas konkreetset kriitikat selles suunas, et
analuusid peaks eelnema otsustele, mitte vastupidi. Samuti ei peaks strateegias
kajastuma tehnilised Ilahendused, uksikobjektid ja uUksikotsused, nt
neljarajalised péhimaanteed ja tasuta Ghistransport.

e Liiklusohutuse programm 2016-2025. Liiklusohutuse parandamine on oluline
eeskatt just vahemkaitstud liiklejate jaoks. Strateegia lahtub liiklusohutuse
nullvisioonist, mis rdhutab infrastruktuuri planeerija ja haldaja vastutust liikluses
toimuvate vigastuste ja surmade vahendamisel ning on kooskdlas valdkonna
arengutega maailmas.

2.1.1. Strateegilise tasandi ajalugu

e Transpordi arengukavad 1997-2020. Arengukavades on olnud kirjas
erinevaid saastva transpordi eesmarke, naiteks aktiivsete liikkumisviiside
osakaalud. Need eesmargid ei ole aga kajastunud poliitikates, tegevuskavades
ja otsustes ning sellest tulenevalt ei ole ka vastavaid tulemusi.
Rakenduskavades on juba koostamise hetkel olnud teravad vastuolud
arengukavaga, kus rakenduskava eeldab hoopis autokasutuse kasvu s vorra,
mis erineb strateegiates seatud eesmarkidest.

e Liiklusohutuse programmid 2003-2015. Programmidel on alati olnud
rakenduskavad vaiksemate perioodide kaupa, aga Uks oluline Uhisjoon on see,
et neid on ellu viidud valikuliselt, kdigile tegevustele ei ole tagatud eelarvelisi
vahendeid. Kdige vahem on realiseeritud ohutu liikkumiskeskkonna loomise
alaseid tegevusi ja eesmarke. Eelmiste perioodide tegevuskava jargimine on
igas jargmises kavas ka valja toodud. Programmi rakendamine Transpordiameti
haldusalas ehk maanteedel on olnud susteemsem, rakendamine kohalikes
omavalitsustes aga problemaatiline, eriti kaib see Tallinna kohta, kus toimub
suur osa Eesti autopargi labisdidust.
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2.1.2. Tegevuskavad

e Teehoiukava on transpordi arengukava juurde kaiv rakenduskava. Ajalooliselt
on alati olemas olnud konkreetne ehitusobjektide nimekiri, kus ei kajastu
saastvat transporti puudutavad eesmargid. Ka koostatava ,Transpordi ja
likuvuse arengukava 2021-2035" rakenduskava ringlev versioon ei erine selles
votmes eelnevatest, seoseid arengukava saastva osaga on vahe ja
traditsiooniliselt on keskendutud uue infrastruktuuri rajamisele.

e Uhistranspordi Arenguprogramm (2021) on ,Transpordi ja liikuvuse
arengukava 2021-2035“ rakenduskava, mis lahtub oma tegevuste
kavandamisel sihist nihutada vahemalt 10% praegustest (2019) autoga
tehtavatest liikkumistest Uhistransporti ja suurendada Uhistranspordi osakaalu
motoriseeritud liikumistes 19%-It 27%-le. Peamine taiendavate liikumiste arvu
kasvu potentsiaal Uhistranspordi puhul on linnapiirkondades elavate, tootavate
vOi Oppivate inimeste igapaevastes liikumistes (nii linnasiseste liinide kui ka
maakonnaliinide ja rongireisijate arvu kasvus) kui ka ratta, auto ning
Uhistranspordi sujuvas kombineerimises (vt tabel 1).

o Kaigil teistel liikumisviisidel peale autoliikluse pole seni olnud ei tegevuskavasid
ega rakenduskavasid, seda vaatamata strateegiates toodud duldistele ja
numbrilistele eesmarkidele. Samuti ei ole tegeletud eesmarkide taitmise
sustemaatilise monitooringuga.

2.1.3. Strateegilise tasandi analiiiisid

e Saastva transpordi raport (2010). Anallusitakse detailselt Eesti transpordi
statistikat ja naitajaid ning kolme arengustsenaariumi. Kokkuvotteks tuuakse
valja soovitused, millest enamikku pole 11 aastat hiljem realiseeritud. Areng on
toimunud endisel suunal.

e Energiamajanduse arengukava ENMAK (2015). Energiamajanduse
arengukava koostamise raames analuusiti kolme transpordi
arengustsenaariumi koos nende mdojudega: energeetiline, 0Okoloogiline,
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majanduslik jt. Pdhijareldusena oli senise transpordipoliitika jatkamine nii
energeetiliselt, majanduslikult kui ka dkoloogiliselt kdige halvem stsenaarium.

o Riigikontrolli llevaade avaliku raudtee rahastamisest ja arendamisest
(2020) kasitleb raudteevaldkonna mahajaamust arengustrateegiast ja
Maakondlik Gihistransport (2021) kritiseerib muu hulgas tasuta Uhistranspordi
ebaefektiivsust .

e Eesti inimarengu aruanne 2019/2020 ,,Linnastunud Uhiskonna ruumilised
valikud“ keskendub liikuvuse osas suuresti samadele kiisimustele ja valikutele,
mida kasitleb kaesolev dokument — Eesti ruumiline areng ja selle mdju Eesti
inimeste heaolule ja Uhiskondlikele protsessidele. Liikuvusel on selle valemis
oluline roll ja meil on vaja praegu otsustada, millises suunas me seniste
teadmiste pdhjal edasi ligume.

e OECD-ITF-i analuus ,Transpordi ja liikuvuse arengukava 2021-2035"
koostamiseks. (OECD International Transport Forum, 2020) Kdige pdhjalikum
ja valdkonnaulesem, kogu riiklikku tasandit hdlmav anallis. AnallUsiks koostati
likumiste mudel ja anti ka soovitused Eesti saastva liikuvuse edendamiseks.
Kaesoleva anallusi teemade vdtmes valjendas raport kriitikat analtuside osas
— need peaks otsustele eelnema, mitte jargnema. Samuti kritiseeriti tasuta
Uhistransporti  kui pdhjendamatut ja ebaefektiivset meedet ning plaani
keskenduda péhimaanteede neljarajaliseks ehitamisele.

2.1.4. Kohalike omavalitsuste litkuvuse

strateegiline planeerimine Tallinna ja Tartu naitel

e Tallinna ja Harjumaa saastva liikuvuse kava (SUMP, Sustainable Urban
Mobility Plan). Anallusidel pdhinev ja saastva liikuvuse pohimdtetele vastav
kava, mis koostati Maanteeameti (praegune Transpordiamet), Tallinna
Transpordiameti ja teiste osapoolte koostdds 2016-2019. Sisaldab kolme
arengustsenaariumi. Strateegilise kava valmimise jarel sdlmisid Tallinna
linnapea ja majandusminister koostédmemorandumi, milles leppisid kokku
kdige ambitsioonikama, Helsingi tanapaevasel olukorral péhineva stsenaariumi
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jargimise. Ametlikult pole seda kava kehtestatud, endiselt kdib koos liikuvuse
komisjon.

e Tallinna arengukava 2035. 2020 valminud valdkondadeulene arengukava,
mille eesmark on koondada strateegilised suunad kokku Uhte dokumenti.
Arengukava vaim, struktuur ja sisu vastavad suuremas osas tanapaevastele
saastva liikuvuse eesmarkidele ja uldised eesmargid on ka detailsemalt lahti
kirjutatud. Uhtlasi on sama strateegia raames késitletud ruumilise planeerimise
pdhimotteid ja seda ka liikuvuse votmes. Sustemaatilisel elluviimisel soodustab
strateegia liikuvuse saastvat arengut.

e Tallinna Rattastrateegia 2018-2027. 2017 valminud ainult rattakasutust
kasitlev strateegia, mis keskendus eeskatt baasinfrastruktuuri rajamisele linnas
ja mille linnavalitsus kehtestas kohustuslikuna kdigile linnaametitele ja
linnaosadele. 2021. aasta seisuga pole strateegia detailsest tegevuskavast
peale rattakoordinaatori tdokoha loomise pea midagi ellu viidud.

e Tallinna uldplaneering. 2001 valminud planeering on aegunud, aga veel
kehtetuks kuulutamata. Liikuvuse kohta on seal mitmeid olulisi elemente, aga
kahe aastakimne valtel on reaalsuses jargitud ainult eelmise sajandi
autokeskse transpordikorralduse ideid.

e Tartu lildplaneering 2040+. Tartu koostas eelmise Uldplaneeringu (2030) alles
aastal 2017, aga seoses Tahtvere vallaga liitumisega koostati uus
uldplaneering. Planeeringu raames on poodratud oluliselt rohkem tahelepanu ka
saastvale liikuvusele. Muu hulgas planeeritakse rajada terviklik
rattainfrastruktuur. Liikuvuse planeerimine koos ruumilise planeerimisega on
oluline samm reaalsete tulemuste suunas.

e Tartu arengustrateegia 2030 on koostatud aastal 2015 ega sisalda peale Uhe
Uldise lause sisuliselt midagi, mis puudutaks liikuvust.

Arenguseire Keskus | Lossi plats 1a, 15165 Tallinn |



https://www.riigikogu.ee/arenguseire
mailto:arenguseire@riigikogu.ee

2.1.5. Normatiivne raamistik

Igasugune strateegiliste eesmarkide ja poliitika elluviimine kaib labi tegevuskavade,
mis omakorda sOltub kehtivatest raamistikest. Selleks on normid, standardid,
maarused ja juhendid. Liikuvuse valdkonna olulisemad mdjutajad on:

Maanteede projekteerimisnormid (2015). Puhttehniline projekteerimisjuhis, kus réhk
on sdiduteede projekteerimisel. Uhistranspordiga, jalgsi ja rattaga liikumisi k3sitletakse
ainult tehnilises vbétmes, arvestamata konteksti. Reaalsus on, et sama normi pdhjal
projekteeritakse ka enamik asulaid labivaid teid ja tulemuseks on enamasti
maanteeline liikumiskeskkond, mis ei toeta aktiivsete likumisviiside osakaalu kasvu.

Liikluse baasprognoos ja liiklusuuringute juhis (2020). Maanteede
projekteerimisnormi rakendamiseks kasutatakse pikaajalist prognoosi ja juhist, mille
pdhjal tuleb kdik projektlahendused dimensioneerida.

Sellist lahenemist iseloomustab:

e Autostumise prognoos mineviku trendi matemaatilise ekstrapoleerimisega
praeguselt ca 400 sdiduautot 1000 elaniku kohta (sa/1000 el) 600 sa/1000 el
peale. See on kogu rahvastiku keskmine, imikud ja eakad kaasa arvatud. See
on ka kogu Eesti territooriumi keskmine, sh linnades, kus asustuse ja
funktsioonide tiheduse téttu saab reaalselt muuta liikumisviiside jaotust senisest
teises suunas.

e Autostumist kasitletakse justkui vaaramatut loodusseadust, mis ei olene ei
poliitikatest ega inimeste valikutest. PGhjenduseks on teiste riikide statistika, kus
autostumine on kasvanud kogu 20. sajandi ja paljudel juhtudel ka jatkub.

e Liikuvus taandatakse/lintsustatakse liiklussagedustele. Mo6tuhikuks on auto,
mitte inimesed kogu oma vajaduste spektri ja tervikteekondadega.

e Minevikust on teada hea korrelatsioon SKP ja liiklussageduste vahel ning seda
kasitletakse kui Idpmatult kehtivat seost.
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e Alternatiivide arengut ei peeta reaalseks, kuna need vétavad liiga palju aega ja
minevikus pole suudetud muutusi esile kutsuda. Seega tuleb jatkuvalt
panustada liiklussageduste kasvu vdimaldamisse.

e Kogu liiklust kasitletakse lahus ruumilisest planeerimisest, funktsionaalsest ja
ruumilisest kontekstist.

Kahtlemata on liiklussageduste prognoos tehniliselt vajalik nii teekatendite kui ka
ristmike dimensioneerimiseks, aga liikuvuse lihtsustamine liiklussagedustele ja
autostumise kasvu kasitlemine vaaramatu jouna pole autostumise negatiivsete mdjude
ja Eesti saastva liikuvuse alaste strateegiliste eesmarkide valguses pdhjendatud.

Linnatanavate standard EVS 843 Linnatanavad (2016). Sisuliselt aastast 2003
parinev ja 2016 uuendatud standard, mille kasitluses on tanav liikumiseks ette nahtud
tee. Kogu standard lahtub (auto)liikluse prioriteedist ja vajadustest ega arvesta tanava
teiste funktsioonide ning funktsionaalse ja ruumilise kontekstiga. Selgelt 20. sajandi
transpordipoliitika vaimus dokument.

Eelmainitud kolme dokumendi Ghine joon on, et need on teedeinseneride arusaamast
lahtuvad nagemused transpordi planeerimisest, kus ei ole kontseptuaalselt kaasa
raakinud ei linnaplaneerijad, arhitektid, sotsioloogid, 6koloogid ega teised osapooled,
kel on padevus liikuvusega seotud valdkondades. Kuna kaesoleval hetkel (kevad
2021) plaanitakse nii linnatédnavate standardi kui ka maanteede projekteerimisnormi
uuendamist, on aarmiselt oluline Iahtuda kogu protsessis sellest, et Eesti avalikku
ruumi ja infrastruktuuri planeeritaks senisest oluliselt laiapdhjalisemalt. Praeguste
teadmiste pdhjal tuleb normatiivides kasitleda liikuvussitsteemi kui tervikut.

USA-s on samuti toimumas standardi uuendamine. NACTO on teinud uleskutse
standardit oluliselt muuta, kuna see méjutab iga tdnava Ulesehitust kogu riigis.?3
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2.1.6. Eesti litkkuvuse strateegilise planeerimise
kokkuvote

Peatukis 2.1 kirjeldatud strateegiadokumentide puhul vdib oelda, et neis on valdavalt
kirjas nii tdanapaevased globaalsed liikuvuse valdkonna suundumused kui ka saastva
arengu globaalsed eesmargid. Eri dokumentides on need kirjeldatud erineva
detailsusega ja osadesse neist on lisatud ka poliitilisi eesmarke ja lahendusi, mis on
suundumuste ja eesmarkidega vastuolus voi pole pdhjendatud. Strateegilise tasandi
ja selle jargimise votavad hasti kokku naiteks toodud OECD-ITF-i ja Riigikontrolli kolm
strateegilise tasandi anallusi.

2.2. Eesti sdastva litkuvuse lahtepositsioon

Eesti saastva liikuvuse lahtepositsioon on viimase kahe aastakimnega 20. sajandi
sustemaatilise transpordipoliitika tulemusel jarjest halvenenud. Kasvanud on
autostumine, energiakulu, emissioonid, kulutused infrastruktuurile ja kdik muu sellise
poliitikaga kaasnev. Loomulikult on Uldises suundumuses ka erandeid. Naiteks,
likluses hukkunute arv on kahanenud kordades, uute rongide ost on kasvatanud
mitmekordseks rongiga reisijate hulga, Tartu linn on suutnud pddrata tagasi kasvule
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uhistranspordi kasutamise ja rattaringlusega kasvatanud ka rattakasutuse osakaalu.
Detailsema ja objektiivse pildi annavad aga statistikad.

Liikumisviiside jaotus

Liilkumisviiside jaotus naitab transpordistiisteemi mitmekesisust ja eelistatud
likumisviiside muutusi. Transpordi arengukava 2014-2020 (TAK) sihiks oli seatud 25%
toole liikumistest Uhistranspordiga aastal 2020 (2014. a lahtetase 22,6%), mis
vastupidiselt sellele on 2019. aastaks langenud 20,6%-le.

TAK 2020 sihiks oli ka jalgsi ja rattaga t6dle likumiste osakaalu suurendamine 25%.
Aastal 2018 oli see 20,1%, olles samuti langustrendis. Autoga t6dle liikumise osakaal
on kiiresti kasvanud alates 2000. a algusest. Eriti kiire on kasv olnud maa-asulates,
kus juurdepaas tookohtadele jalgsi vdi jalgrattaga on vahenenud tédkohtade
umberpaiknemise ning vahemaade suurenemise tottu. Linnalistes asulates on
autokasutuse kasv olnud mdnevodrra aeglasem, linnaliste asulate elanikud teevad
ligikaudu pooled toole liikkumistest sdiduautoga.

Eesti hdivatute peamine kodu-t&é liikumisviis, %, 2000-
2019Allikas: Statistikaamet
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Eesti hdivatute peamine tddle lilkumise viis, %, linnaline
asulaAllikas: Statistikaamet
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Autoga tdodle liikumiste osakaal on viimasel viiel aastal kasvanud eriti kiiresti
keskmisest vaiksema sissetulekuga tdodtajate hulgas. Keskmisest kérgema palgaga
inimesed on hakanud veidi vahem autoga todle likuma. Vaiksemapalgaliste tootajate
autokasutuse suurenemine on tdendoliselt tingitud vastavate tookohtade
umberpaiknemisest linnapiirkondades ning ostujou Uleuldisest suurenemisest. Isikliku
auto kasutusest soltuv tédkohtade kattesaadavus ning kaks ja enam autot peres
leibkondadel on oht langeda nn liikuvusvaesusesse ehk olukorda, kus leibkonna
sissetulekutest ebaproportsionaalselt suur osa laheb autokuludele.
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Autoga todlesditvad Eesti hbivatud, %, palgakvartiilidAllikas: Statistikaameti
andmetel
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Uhistranspordi kasutamine

Uhistranspordi kasutajate arv niitab ihistranspordi atraktiivsust tervikuna. Transpordi
arengukavas on eraldi eesmirk rongireisijate arvu suurendamine, mis on saavutatud, kuid mis

pole oluliselt m&jutanud iihistranspordi kasutajate arvu suurenemist tervikuna.

Avalike maakonnaliinide kasutajate arv on 2018.—2019. aastal kasvanud tasuta ja soodsamate
piletihindade ning graafikute tihendamise tulemusel. Seetdttu on thistranspordis soitjate

koguarv kasvanud 6,3%.

Uhistranspordi kasutamist mdjutavad muutused toShdives, mis kajastub ka sditjate arvu
muutuses 2008-2013. Vaatamata linnalises asulas elavate hoivatute arvu jitkuvale kasvule
(vorreldes aastaga 2013 on kasv 9%), ei ole sditjate arv linnaliinidel 2014-2019, sh ka tasuta
Tallinna linnaliinidel, sel perioodil Eestis tervikuna praktiliselt muutunud.

Maakonna bussiliinidel sditjate ja rongireisijate arv on Eestis viimastel aastatel kasvamas.
Maakonnabusside kasutust on mdjutanud nii tdiendavate teenuste kui ka tasuta ja osaliselt
tasuta teenuste pakkumine.

Rongireisijate arvu kasvu on mdjutanud uued rongid, iihenduskiiruste suurenemine ning

graafikute tthendamine eriti Tallinna linnaldhiliinidel ning Tartu, Narva ja Viljandi suundadel.

Soitjate arv Eesti Uhistranspordis2001-2019, 1000 sditjat
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Joonis 23. Uhistranspordi kasutamise suundumused Eestis 2001-2019
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Soitjate arv maakonna-, rongi- ja riigisisestel kaugliinidel2001-2019, 1000
saitjat
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Rongiga Maakonnaliinide Riigisisene kauglin

Viimase kolme aasta jooksul on muutunud maakonnabussiliinide piletihinnad, liinide
veomahud ja piletisoodustuste andmise pohimdtted. Tasuta sdidudigus on 11 maakonna
avalikust eelarvest toetatavatel maakonnabussiliinidel, nelja maakonna bussiliinidel saavad
tasuta soOita kuni 19-aastased ja iile 63-aastased. Soitjate arv on maakonnaliinidel ja
reisirongides tervikuna kasvanud 12%, eriti on kasvanud koolidpilaste ja 63+ elanike
tihistranspordi kasutamine. Arvestades maakonna kommertsbussiliinide sulgemist, on osa

soitjate arvu kasvust tulnud varasemalt kommertsliinidel soitnute arvelt.

Soitjate arvu kasv tervikuna on olnud sarnane nii tasuta kui ka nn pooltasuta maakonnaliinidel.
S6idundudlust on mojutanud ka pakkumine — maakonnabusside liiniveomaht on
kasvanud samas suurusjirgus Kkui séitjate arv. Nn pooltasuta maakonnaliinidel on maksvate
soitjate arv kasvanud ka soodsamate kuupiletihindade tulemusel ja seoses suurema hulga
teenuste koondumisega iihtsesse piletisiisteemi (vt Harjumaa). Vaatamata tasuta ja soodsamale
maakondlikule bussiteenusele on regionaalse ja kohaliku Thistranspordi ristkasutus
linnaliinide, rongide ja maakonnabusside puhul 20-62-aastastele vaga kulukas. Nt Harjumaal
maksab iihistransport kolmes tsoonis igapdevaselt maakonnabusse, ronge ja linnaliine kasutada
soovivale Harjumaa elanikule kahe teenusepakkuja tihiskuupileti ja tihe eraldi kuupileti korral
ligi 100 eurot kuus. Harjumaal on seega Euroopa iiks kallimaid iihe regiooni

iihistranspordilahendusi.
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Hoivatute arv Eestis

2007-2019 (1000 inimest)
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Joonis 25 Hoéivatute arv Eestis 2007-2019

Peamiselt Ghistranspordiga todle litkujate arv
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Joonis 26 Peamiselt (ihistranspordiga t6dle liikujate arv

Tabel 1. Séitjate arv maakonna-, reisirongi- ja kaugliinidel (1000 séitjat) 2017-2019*

Saitjate arv maakonna, reisirongi ja kaugliinidel (1000 sdit

at) 2017-2019*

2017 2018 2019 Muutus, %
Avalikud maakonnaliinid 17 674 19 539 22 489 27
Kommertsmaakonnaliinid* 4 852 4261 3315 -32
Kaugliinid 4093 4 009 3898 -5
Elroni reisirong 7 333 7 656 8 265 13
Kokku 33952 35 466 37 967 12
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Soitjate arv ,,pooltasuta“ ja tasuta maakonnaliinidega regioonides (1000)

Pooltasuta maakonnad

Pooltasuta avalikud

maakonnaliinid 7 326 8 325 10 258 40
Harjumaa kommertsliinid* 4 085 3 627 2874 -30
Kokku 11411 11952 13132 15
Tasuta maakonnaliinid

Tasuta avalikud

maakonnaliinid 10 348 11 215 12 231 18
Ida-Viru kommerts* 343 234 175 -49
Tartumaa kommerts* 138 113 6 -96
Kokku 10 828 11 562 12 412 15
Liinimaht, liini-km

Kommertsmaakonnaliinid* 5 955 046 5145 981 4 015 307 -32,6
ATL maakonnaliinid 35698 648 | 38079658 | 43540474 22,0
Kaugliinid 25161 338 | 24 467 597 | 22 241 697 -11,6
Elron 5213 387 5 356 699 5 686 484 9,1
Kokku 72028419 | 73049935 | 75483 962 4,8
Sh maakonnabusside

liinimahu muutus

Pooltasuta avalikud ja

kommertsliinid kokku 20203978 | 21340475 | 24 167 909 19,6
Tasuta avalikud ja

kommertsliinid kokku 21449715 | 21885163 | 23387 871 9,0
Kokku 41 653693 | 43225638 | 47 555 780 14,2

*Kommertsliinide kasutajate statistika puudumise téttu on sbéitjate arvu muutus
arvutatud vastavate liinide valjumiste arvu muutuste podhjal, vottes eelduseks, et

keskmiselt on Uhe kommertsliini valjumise kohta 20 séitjat.

Arenguseire Keskus | Lossi plats 1a, 15165 Tallinn |



https://www.riigikogu.ee/arenguseire
mailto:arenguseire@riigikogu.ee

Elu- ja tookohtade ligipadsetavus konkurentsivbimelise Uhistranspordiga. Eelkdige
suuremate linnapiirkondade ruumilise ja transpordististeemi indikaator.
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Joonis 27 Uhistransporditeenuse kattesaadavus teenindustaseme ja rahvastiku tiheduse I6ikes. Allikas:
Maanteeamet https://arcq.is/4yLGr

Liikumisviiside tervisemaoju

Igapaevane liikumisviiside valik mdjutab rahvatervist. Istuva eluviisi stivenemine on
uks peamisi enneaegsete surmade pdhjuseid. Maailma Tervishoiuorganisatsiooni
arendatud HEAT mudeli jargi vahendab 24 minutit jalgsi voi rattaga liikumist
enneaegse surma riski 10%.

Eesti naitel — nt kui 10 000 inimest liigub jalgsi, jalgratta vdi Uhistranspordiga todle
(keskmiselt 24 minutit kerget liigutamist paevas), valditakse sellega seitset enneaegset
surma aastas, mille sotsiaalmajanduslik tulu on ca 10 miljonit eurot aastas (HEAT,
Maailma Tervishoiuorganisatsioon https://www.heatwalkingcycling.org/#homepage).
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Eestis on 18 aasta jooksul Uhistranspordiga, jalgsi ning jalgrattaga todle liikujate arv
vahenenud 120 000 inimese vorra.

Aastal 2019 liikus autoga igapaevaselt todle ligi 380 000 inimest. Kui suudame 10%
autokasutajatest teha uhistranspordiga, jalgsi ja jalgrattaga liikkumise atraktiivseks,
vaheneks enneaegsete surmade arv aastas 26 vOrra koos positiivse
sotsiaalmajandusliku tuluga 36 miljonit eurot aastas. Kui igapaevaselt autoga t6dle
liikujate hulk kasvab 10%, on enneaegseid surmasid 26 vorra rohkem.

Autoga todle litkujate osakaal
Ulekaaluliste ja rasvunute osakaal (16-64a)
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Kogu eelnevat infot tuleb vaadata meie demograafiliste ja Uhiskondlike seisude ja
arengute kontekstis. Eesti rahvastik on oodatava eluea kasvu ja rahvastiku
vahenemise t6ttu selgelt vananev. Rahvastiku struktuuri iseloomustab hasti
leibkondade suurus — 70% Eesti elanikest kuulub 1-2 inimese leibkondadesse.
Sealjuures on Uheliikmelise leibkonna osakaal ajas pidevalt kasvanud — 20 aastaga
31%-It 42%-le. See seab jallegi kahtluse alla, kas autostumise kasvu planeerimine on
pdhjendatud.

Kasvuhoonegaaside heide

Transpordisektori kasvuhoonegaaside heide on Eestis kasvanud peamiselt
autokasutuse suurenemise ning ebadkonoomse autopargi (nii uute kui ka vanemate
autode |6ikes) tottu.
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Aastaks 2030 on Eestil kohustus vahendada transpordisektoris KHG heidet 13% 2005.
a tasemega vorreldes. Praeguste prognooside kohaselt Eesti seda kohustust ei taida
ning on oht, et Eesti peab hakkama eraldi saastekvooti ostma hakkama juba 2025.
aastal. Plaanitavad riigipoolsed meetmed nagu raudtee ja parvlaevade
elektrifitseerimine, biometaanibussid ja ka elektriautode toetused praegust kasvutrendi
praktiliselt ei mojuta, sest rongide, busside ja parvlaevade osa heites on marginaalne.
Eesmarkide taitmiseks on vaja nii maksumeetmeid vaiksema heitega s6iduautopargi
kujundamiseks kui ka investeeringuid Uhistransporditeenuse, jalgsi ja jalgrattaga
likumise kvaliteedi ja ohutuse arendamiseks.

Aastaks 2035 on TLAK-i jargi KHG heite maksimaalseks tasemeks véetud 1 750 000
tonni/a.

Kashvuhoonegaaside heide Eesti transpordist, praeguse trendiga
prognoos ja Eesti kohustus aastaks 2030, 1000 tonni
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Joonis 29 Kasvuhoonegaaside heide Eesti transpordist. Allikas: Keskkonnaministeerium, Eesti
Keskkonnauuringute Keskus

2.3. Liikuvusalased otsused

Liikuvusalased uUksikotsused ja nende kommunikatsioon on kdige kindlam mark
suunast, kuhu kogu valdkond liigub ja sarnaselt enamiku rakenduskavadega
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valitsevad siin valdavalt selged vastuolud strateegilise tasandiga. Enamasti on
Uksikotsuste puhul tegemist infrastruktuuri puudutavate otsustega; kdige lihtsam on
iseloomustada otsuste tasandit 1abi naidete.

Rail Baltic

Tegemist on Eesti suurima maismaatranspordiprojektiga, mille skaala on selgelt
rahvusvaheline. Seda projekti iseloomustab paris palju vastuoluline kommunikatsioon.
Tegemist on projektiga, mille tahtsus seisneb Eesti strateegilistes Uhendustes teiste
Balti riikide ja Kesk-Euroopaga, reisijateveos, kaubavedudes ja julgeolekus.

Ometigi on kommunikatsioonis uUritatud naidata nii kohaliku liikuvuse moddet kui ka
energiakulu ja heitmete saastu, mille poolest on see projekt ENMAK 2015 arvutuste
kohaselt minimaalse mdjuga. Asja ei ole paremaks teinud vastuolulised
tasuvusuuringud, millest leitud vead on tekitanud palju avalikku vastuseisu.

Projekti lahteseisukohad valistasid uuel raudteel regionaalse rongiliikluse, millest
lahtuvalt on ka raudteetrass planeeritud olemasolevatest asumitest eemale.
Avalikkuse survel on hillem projekti lisatud ka kohalikud peatused, mis oma
ebamadistlikust asukohast tulenevalt nbuavad taiendava teedevdrgu ehitamist, on
ebapraktilised ega soodusta raudtee keskkonnasaastlikku kasutamist. Kuna uus
raudtee kulgeb paralleelselt olemasoleva Tallinna-Lelle-Viljandi raudteega, on
tegemist asjatu ja kalli dubleerimisega, mis vbib kaasa tuua Edelaraudtee
infrastruktuuri liikluse |I6petamise, mis omakorda suurendaks praegu raudtee mojualas
elavate ja tootavate inimeste autokasutust.

Euroopa Liidu kehtestatud reeglitest tulenevalt peavad kdik toetatavad projektid olema
sotsiaal-majanduslikult tasuvad, paraku on Balti riikide elanike arv ja asustustihedus
liiga vaike, et kiirraudteed pdhjendada. MTU Avalikult Rail Balticust on tuvastanud
tasuvusuuringutes manipulatsioonid lahteandmetega, millega on puutud projekti
naidata tasuvana seniste tasuvusarvutuste arusaama kohaselt. Oma kahtlused on
esitanud ka Euroopa Kontrollikoda. Kokkuvotteks on strateegiliselt oluline projekt
takerdunud nii kommunikatsiooni kui ka projekti rollist selge arusaama puudumise
taha.
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Alternatiivne lahenemissuund on keskenduda valisihendustele ja hoida siseliikluseks
alles senise samasuunalise raudtee infrastruktuur, mis sobib asustusstruktuuriga ja
vbimaldab paremat Iabilaskvust mdlemas susteemis. Praeguseks on projekt
pdhimotteliste muudatuste tegemiseks juba liiga kaugel.

Tasuta uhistransport

Kui Tallinnas 2012. aastal tasuta Uhistranspordi ideega valja tuldi, puudusid Tallinnal
nii Uhistranspordi kui ka laiemad liikkuvust puudutavad strateegiad. Idee elluviimiseks
puudus igasugune anallus nii lahenduse mdéju kui ka selle alternatiivide osas. Koos
elluviimisega alustati ka sUsteemset ja ulatuslikku kampaaniat lahenduse kiitmiseks,
mis sisaldas meelevaldseid vaiteid tulemuste ja mdju kohta. Tallinna tasuta
Uhistranspordi mojust tegi kahel korral?* (2014 ja 2016) mdjuanaliisi valdkonna
sbltumatu ekspert Dr Oded Cats ning seda erinevate meeskondadega ja erinevate
uurimisgruppide koosseisus. Tema analuuside olulisemad jareldused olid, et tasuta
dhistranspordi kui meetme mdoju Uhistranspordi kasutatavusele oli tihine, enamik
Uhistranspordi  kasutamise kasvust tuli graafikute tihendamisest ja teistest
samaaegsetest muudatustest teenuses. Samuti tdi uuring valja arvestatava jalgsi
likumise osa asendumise Uhistranspordi kasutamisega, mis on selgelt negatiivne
moju.

Kogu see info ei takistanud jarjekordset kampaaniat ja tasuta Uhistranspordi idee
elluviimist Uleriiklikul tasandil. Jallegi, jargnes Uhistranspordi kasutamise kasv, aga
mdjusid on analtdsinud nii Transpordiamet, Riigikontroll kui OECD-ITF ning kdik
osapooled on leidnud, et tegemist on kuluka ja pdhjendamatu lahendusega.

Alternatiivne lahenemine on panustada Uhistranspordi teeninduse kvaliteedi tdstmisse,
mis eeldab elanikkonna liikuvuse pdhjalikumat uurimist, Uhistransporditeenuse
(eeskatt liinivorgustike) korralduses parimate kaasaegsete teadmiste ja praktikate
kasutamist ning Uhistransporditeenuse rahastuse suurendamist.

24
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Neljarajalised ehk | klassi maanteed

Tegemist on lahendusega, mida pdhjendatakse kaibetddedega, aga tegelikkuses
puuduvad avalikult kattesaadavad anallusid, mis neid vaiteid kinnitaksid. Ometigi on
tegemist kogu valdkonna suurima ja kdige pikaajalisema rajamis- ja rahastusplaaniga:
tegevuskava aastani 2038, maksumus 2,7 miljardit eurot. Peale Rail Balticu pole tkski
teine lilkuvuse projekt omandanud sellist eelisseisundit ega pikaajalist plaani. Kogu
likuvuse valdkonna kompleksse susteemi mdttes on neljarajaliste pohimaanteede
naol tegemist Uksiku tehnilise detailiga, mis ei saa lahendada laia probleemide spektrit
kogu Eesti liikuvuses. Moned aspektid:

e Liiklusohutust saab parandada ka majanduslikult soodsamate lahendustega,
maaravaks on fulsilise eralduspiirde olemasolu sdidusuundade vahel.

e Neli sbidurada on orienteeritud eeskatt suuremale labilaskvusele (autostumise
ja autokasutuse kasv) ja suuremale kiirusele, sh pideva méddasdiduvdimaluse
tekitamisele. Eesti liikuvuse strateegilised eesmargid ei sisalda autokasutuse
kasvu.

e Neljarajalisest maanteest vdidab ajaliselt pikkade otste sbitja (linnast linna) ja
sbiduauto/pakiauto kasutaja. Ei Uhistranspordi kasutaja ega rasketransport
ajaliselt ei voida.

e Kohalik ligipads muutub selliste maanteedega reeglina enamikule liiklejatele
halvemaks, kuna ristmike arv vaheneb ja otsejuurdepaasud asendatakse
kogujateedega, mis pikendavad juurdepaasuteekondi. Uhistranspordi peatused
viilakse pdhimaanteelt eemale, mis vahendab Uhistranspordi Uhenduskiirusi.

e Suurema soidukiirusega kaasneb suurem energiakulu, emissioonid ja mara.
Suureneb ka kiiruste erinevus sdiduautode ja raskeliikluse vahel, mis mojub
negatiivselt liiklusohutusele.

e Neljarajaliste maanteede roll regionaalpoliitikas on taielikult pdhjendamata ja
anallusimata. Pdhjendustes on see uks esikohal olevaid argumente.
Hajaasustuses elab Eestis ca 20 000 inimest ja nende osakaal Eesti kdigis
likumistes on liiga vaike, et sellega sellise skaala projekte pdhjendada.
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e Taielikult on analUUsimata, kes on praegused nende maanteeldikude kasutajad,
mis on soitude lahte- ja sihtkohad, eesmargid ja regulaarsused. Sellise analtusi
tegi Positium juba aastal 2008 Kose-Mao uue maantee kohta (vt ptk 2.4.2,
Mobiilpositsioneerimise andmed). Rohkem pole sarnast analllsi maanteede
kontekstis tehtud.

e Enamiku pdhimaanteede ehitamine neljarajaliseks ei anna saastu teekonna
pikkuses, asulatest Umbersditude rajamise tulemusel véivad mitmed teekonnad
isegi pikeneda. Kose-Vddbu oli selles suhtes erand markimisvaarse teekonna
pikkuse saastuga.

e Autokasutuse eelistamisele suunatud projektina ei ole pdhimaanteede
lausrekonstrueerimine | klassi maanteedeks kooskdlas peamiste strateegiliste
eesmarkidega. Sellisele otsusele peaks eelnema poéhjalik ja avalikustatud
analuus.

Neljarajaliste maanteede planeerimise asemel saab anallUside abil valja tuua 16igud,
kus selline labilaskvus on reaalselt vajalik ja seda ilma suure autostumise kasvu
prognoosita. Samuti saab anallisida, millised tegurid on tegelikult inimeste jaoks
regionaalpoliitiliselt olulised ja mdjusad. Projekti skaala vahendamine ja optimaalsete
lahenduste valik (tagades jatkuvalt ohutuse) vabastab saastva liikuvuse elluviimiseks
suure hulga vahendeid.

Tallinna vaike ringtee

Tallinna vaike ringtee on jarjekordne predict & provide projekt, mis on suunatud puhtalt
autokasutusele. Vaide pdhineb asjaolul, et Uhistransporti pole seni projekti raames
analuusitud:

e Eelprojektis, mudelites ja anallUUsides lahtutakse suure autostumise kasvu
prognoosist.

e Projekti esialgne skaala on neljarajaline magistraal piirkiirusega 70 km/h, mis
teeb modeldamatuks bussipeatuste rajamise tee &aarde ja Uhistranspordi
mahapoorded suuremate ristmike vahel. Linnaliinide bussid ei tohi sbita
kiiremini kui 60 km/h.
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e 1,5 km pikkune tunnel muudab kusitavaks jalgratta kasutamise sellel teekonnal.

e Projekti mdju Uhistranspordi konkurentsivéimele Tallinnas ja regioonis ei ole
ringtee  kontekstis anallusitud. Eelprojektis puuduvad planeeritavad
uhistranspordiliinid, mis uut teed kasutaks.

e Projekti pdhjendus on nagu alati — Kkesklinna autoliikluse koormuse
vahendamine. Praktikas pole Ukski senine vastav projekt Tallinna kesklinna
autoliikluse koormust vahendanud, tulemused on olnud autoliikluse sama tase
kesklinnas ja mitu korda suurem kasv valjaspool.

e Projekti eeldatav maksumus 200 miljonit eurot on vaga suur, eriti arvestades
seda, et EL-i rahastusallikad linnalises keskkonnas selliseid autokeskseid
projekte enam ei rahasta.

e Ametlikus kommunikatsioonis on see projekt Uks Tallinna prioriteete, mis oleks
nagu eelduseks saastva liikkuvuse korraldamisele kesklinnas.

e Tallinna saastva liikuvuse kava ega Tallinna strateegia 2035 ei nae ette selliste
objektide rajamist.

Tallinna ringtee saab ehitada naiteks jaotustanavana Tartu maanteest Viljandi
maanteele oluliselt tagasihoidlikumas skaalas. Selliselt pakuks tanav paremat
uhendust piirkonna elanikele, véimaldaks paremini planeerida Uhistranspordipeatusi
tanava aares ja valdiks nii autoliikluse soodustamist kui ka tiheda autoliikluse
negatiivset moju piirkonnale. Sarnaselt tuleks kasitleda ka teisi Tallinna autokeskseid
infrastruktuuriprojekte: Péhjavaila, Ahtri tdnava tunnelit, Stroomi labimurret, Mustakivi
tee labimurret, Viljandi maantee pikendust. Lahtumine autokasutuse vahenemisest ja
projektide skaalade minimeerimine vahendab kulutusi infrastruktuurile ja valdib
autokasutuse  kasvu  toetamist. Vabanevad vahendid saab  suunata
uhistransporditeenuse parandamiseks ning jalgsi ja rattaga likumise soodustamiseks
vajalike muudatuste elluviimiseks infrastruktuuris.

Tartu liinivorgu uuendamine

Tartu linn otsustas uuendada kogu bussiliinide vorku koos taiesti uue surugaasil
tootava veeremi kasutuselevotuga. Selleks tootati valja visioon, maarati piirkondadele
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teenindustasemed, kasutati tdnapaevaseid andmeallikaid ja analtuutikat ning osteti
spetsiifiline liinivérgu disainimise oskusteave sisse valiskonsultandilt WSP Finland.
Eestis on Uhistranspordi liinivorgu strateegilise planeerimise kogemustepagas piiratud.
Elanikkonna liikumisndudluse infot analllsis Positium mobiilpositsioneerimise
andmete, reisijate valideerimisandmete, koolilaste andmebaasijargsete
koduaadresside ja muude andmete baasil. Uus liinivork disainiti ja anti kaiku alla kahe
aastaga, sh avalikud tutvustused ja nende pdhjal tehtud taiendused. Senise 29 liini
asemel jai alles 14 poole tihedama intervalliga liini, mis katavad ruumiliselt sama ala
ja on parema Uhenduskiirusega. Kogu t66 tulemusena kasvas 2019 suvel parast
linivdrgu avamist Uhistranspordi kasutamine ja piletite labimuuk pusivalt 15-20%.
Seda koike tehti ainult 5% teenuse eelarve kasvu toel.

Tartu rattaringlus

Tartu rattaringlus avati samal ajal uue bussiliinide vorguga. Rattaringluse punktide vork
disainiti ruumilise tervikuna, mis ja katma suurema potentsiaaliga alasid, eraldi
tahelepanu pdodrati integreeritusele Uhistranspordivbrgu ja enamkasutatavate
peatustega. Rattaringlus on Uhistranspordi kuukaardi omanikule tasuta, samas on ka
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aastakaart méoéduka hinnaga — 30 eurot. Tartus puudus avamise hetkel kesklinna
kattev terviklik rattateede vork, aga sellegipoolest jargnes vaga tihe kasutus. Tana, pea
kaks aastat hillem, on rattaringluse susteemis tehtud sditude statistika jargmine:

Labitud vahemaa Soite kokku

kokku

4,328,148.14.. 1,634,996

Tallinna peatanav

Vastavalt strateegilistele dokumentidele (Uldplaneering 2001, Tallinna Transpordikava
2010 jt) on Tallinna pikaajaline eesmark olnud kesklinna liikkluskoormuse vahendamine
ja seal aktiivsete likumisviiside eelistamine. Uldplaneering laks isegi nii kaugele, et
maaratles sudalinna jalakaijate alana. Selle tulemusel algatati 2015. aastal EL-i
rahastuse toel peaténava projekt, mille eesmark oli luua inimkeskne linnaruum 1,5 km
pikkusele 1digule Narva maanteel ja Parnu maanteel. Selleks valmistati koos
linnaametitega ette lahtellesanne, milleks koostati kdik relevantsed uuringud ja
analtusid, intervjueeriti koiki kohalikke ettevotteid, korraldati rahvusvaheliste
ekspertide osalusel linnafoorum ning selgitati arhitektuurikonkursi pdhjal valja
projektmeeskond. Konkursi voitjaga solmiti leping ning eelprojekti koostamise kaigus
tehti taiendavad detailsemad uuringud ja modelleerimised. Linnavalitsus ol
paralleelselt selgitanud Reidi tee rajamist kui peatanava projekti elluviimise eeldust,
teatades ka, et peatdnava projekti lahendus sulgeb tanavad autoliiklusele (mis ei
vastanud tbele). 2019. aastal, eelprojekti valmimise jargselt, tellis linnavalitsus
sbltumatu anallusi ja vottis seejarel seisukoha, et koostatud projekt on tehniliselt
teostamatu ja sobimatu, kuna piirab liigselt autoliiklust (autoliikluse piiramine oli kogu
projekti Uks eesmark) ega paku piisaval tasemel Uhistranspordi labilaskevdimet.
Soltumatu anallisi kokkuvottes polnud aga tegelikult Uhtegi sellist jareldust.
Kokkuvottes on Tallinna ainuke sudalinna avaliku ruumi kvaliteedi parandamisele
suunatud projekt peatatud teadmata ajaks ja ka EL-i rahastus on aegunud.
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2.4. Andmed ja analiiiitika

Praegu pdhineb Eestis peamine regulaarne otsustamiseks kasutatav andmestik nii
linnades kui ka valjaspool linnu sdidukite liiklussagedusel. Teine oluline teatava
regulaarsusega mdddetav parameeter on sdiduteede teekatte tasasus, mis on tihti
peamine tanava remondivajaduse indikaator. Sellele lisanduvad kohati Uhistranspordi
valideerimise ja ukseloendurite andmed ning elanikkonna elu- ja td6kohtade erinevad
registriandmed. Uheski Eesti linnas ei teostata siistemaatiliselt ja suures ulatuses
jalgsi (sh Uhistranspordi kasutajate) ega rattaga liikujate monitoorimist, ei kaardistata
likumiskeskkonna kvaliteeti ega kasutata neid andmeid ka otsuste tegemisel. On
olemas uksikud rattaloendurid, aeg-ajalt tehakse uuringuid, mudeldamisi ja analluse
eri likuvuse aspektide kohta, aga likuvusalases otsustusprotsessis puudub andmete
mdistes susteemsus ja regulaarsus. Samal ajal on ka Eestis saadaval uued
tehnoloogiad, andmehulgad ja analiiitikameetodid. Uheski Eesti linnas ei ole
tanapaevased suurandmed liikuvuse valdkonnas sustemaatiliselt kasutusel.
Tagajarjeks on otsustusprotsess, kus keskendutakse jatkuvalt autokasutajaile — neile,
kellel on niigi juba senistest poliitikatest tulenevalt eelised, mis puudutavad liikumise
mugavust, kattesaadavust ja ka sdiduaega. Selline olukord on otseselt eelmise sajandi
parand. Andmeid kogutakse esiteks selle kohta, mida peetakse oluliseks, aga ka
puhtalt traditsioonide pdhjal. 20. sajandi transpordipoliitika Uks mootoreid oligi
keskendumine (sdidukite) liiklusvoogudele ning nende kasitlemine néudluse mudelites
kdigist teistest liikuvuse ja ruumilise planeerimise aspektidest eraldi. Klassikalised
liklusmudelid parinevad 1950-ndatest ja lihtsustused tulenevad nii tolleaegsest
andmete piiratud kattesaadavusest kui ka arvutusvdimsustest. Ajaga on mudelid
taienenud ja nendesse on lisatud nii kdik liikumisviisid kui ka uued andmeallikad, aga
kasutus on jaanud suurtes piirides samaks — alternatiivide ja ideede testimise asemel
kasutatakse mudeleid enamasti liiklusprognooside tegemiseks, millele justkui peab
tulevikuvdimalused tagama.

Millised on uued andmed ja v6imalused ning kuidas neid kasutada? Tehnoloogia areng
vOimaldab tanapaeval hankida paremaid teadmisi pea kdigi liikuvusega seotud
aspektide kohta, seda alates eesmarkide seadmisest kuni kaitumise, vajaduste ja
vBimalusteni.
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2.4.1. Topia andmed linnade konkurentsivdoime
kohta

Linnade kontekstis on esmalt oluline aru saada, kellele ja miks erinevaid lahendusi
tehakse, millised on hasti pdhjendatud eesmargid. Selles osas on unikaalne Topia
(endine Eestist alguse saanud Teleport) andmestik ja kogemus selle kohta, mis on
oluline inimestele, kes otsivad endale maailmas sobivat asukohta elamiseks ja
tootamiseks. See tahendab vdimekaid globaalsel t66turul liikujaid, kellel on
valikuvabadus otsida endale sobiv riik ja linn. Mis on tuhandete maailma linnade ja
kasutajate andmete pohjal oluline taieliku valikuvabadusega inimestele? Reaalsuses
tahendab see linna globaalset konkurentsivdimet, seda ka nende inimeste osas, kes
praegu Eestis elavad, aga kellel on samuti véimalus valida elamiseks moni teine riik ja

linn.

Teleport aitas eraisikutel leida endale sobiva linna (kokku Gle 500 000 inimese) ja Topia
teenus oli suunatud suurtele Uleilmsetele ettevotetele, kes liigutasid oma tootajaid.
Mdlema ettevotte kogemus kinnitab jargmisi trende:

e Tootamine erinevates riikides on Uha suurem tdotajate soov. Rohkem kui %
millenniumipdlvkonna tootajatest sooviks karjaari jooksul tootada valisriigis.

e Kasvab kaugtoo osakaal. Eriti on see trend véimendunud COVID-19 viiruse
tottu, paljud t66tajad on olnud sunnitud kaugtédd tegema ning on avastanud, et
see ei olegi nii keeruline. Sama avastuse on teinud ka tddandjad, seega kaugtdo
,vahesus® ei lange kunagi enam 2020. a alguse tasemele ehk koroonaviiruse
eelsele tasemele.

e Kolimine teise riiki on keeruline, kuid erinevad tarkvaralahendused on seda
hdlbustamas ning koos sellega on Uha suurem hulk inimesi likumas Ule
riigipiiride ka Euroopas.

e T00 iseloom on muutumas — Uha rohkem on vabakutselisi ja lUhiajalise t66
tegijaid. Seega on uhes riigis ja td6kohas vaga pikka aega té6tamine kui trend
vahenemas.
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Kui neid olulisi trende vaadata, on nende summaarne tulem see, et Uha suurem hulk
inimesi soovib liikuda teise riiki to0le ning Uha suurem hulk on seda ka reaalselt
tegemas. Tdsi, COVID-19 sundis inimesi paiksemaks ning likumine ule riigipiiride
vahenes, kuid viirusejargses maailmas on inimesed taas rohkem liikumas.

COVID-19 on pannud inimesi ka oma elukorraldust Ule vaatama ning juba vdib naha,
et vaadatakse ule ka oma elukoht — kaaludes nii kulude, tulude kui ka elukvaliteedi
aspekti. USA-s on selgelt naha, et vaga kallid ja halvenenud elukvaliteediga linnad (nt
New York ja San Francisco) on COVID-19 t6ttu kaotamas elanikke. On raske uskuda,
et see trend viirusejargses maailmas peatuks — nende linnade elukvaliteedi ja hinna
suhe oli muutunud kesiseks.

Kuna koos inimeste lahkumisega lahkub ka maksutulu, vdib |&hiaastateks prognoosida
tdsiseid rahalisi probleeme nii New Yorgi kui ka San Francisco linnale ja samuti
paljudele teistele linnadele maailmas, kust talendid lahkuvad. Samas nad ju kusagile
liguvad, seega teatud linnad ja riigid maailmas on talentide liikumisest vaga suured
voitjad.

Topia ja Teleporti kogemus naitab, et linnad Ule maailma on tegemas Uha enam t66d
selleks, et olla talentide jaoks atraktiivne, ning arvestades maksutulu kasvamist, siis
konkurents sel suunal aina tiheneb.

Koos sellega on uha olulisemaks kerkimas kiisimus — kuidas ehitada linn, mis oleks
atraktiivne targale tootajale? Teleporti Ule 200 000 kasutaja eelistuste pdhjal saab
naidata tegureid, mis on talendile linna valikul olulised:
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Riikide kaupa on naitajad ménevdrra erinevad, kuna vaesemate riikide puhul peetakse
sissetulekut kdige olulisemaks. Kuid Ulemaailmse keskmisena on kdige tahtsam tegur
puhas keskkond. Teisel kohal on madalad kulud ja kolmandal vahene kuritegevus.
Need on samuti vaga arusaadavad tegurid. Kuid ka vaartusi peetakse vaga tahtsaks
— tahtsuselt neljandal kohal on tolerantsus.

Kui panna andmetele juurde ka intervjuud talentidega, véib nende kaudu valja tuua, et
likuv talent peab oma linna valikul oluliseks kindlasti kulusid, kuid veel rohkem
elukvaliteeti — et linn oleks roheline ja sdbralik.

2.4.2.  Mobiilpositsioneerimise andmed

Eestis on juba 2008. aastast Tartu Ulikooli Mobiilsuslabori ja (likoolist vélja kasvanud
ettevotte Positium to0 tulemusena kasutatud liikuvuse planeerimiseks passiivse
mobiilpositsioneerimise andmeid. Andmed vdimaldavad piiratud ruumilise tapsusega
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analuusida rahvastiku liikumisi ja paiknemisi, ning seda anonumiseeritud ja
agregeeritud (kasitledes inimeste paiknemisi ja liikumisi gruppidena) kujul.

Nende andmete pdhjal on alates 2008. aastast koostatud Eesti Panga ametlikku
turismistatistikat, analtusitud pendelrannet kogu riigis (2010, 2013), uue maanteeldigu
potentsiaalset kasutust (2008, Kose-Mao), koostatud liikuvusuuringuid omavalitsustele
(Parnu linn ja lahialad 2011, Pdhja-Tallinna linnaosa 2014, Kohila 2015, Viimsi 2016,
Valga 2017, Tartu vald 2019), uuendatud taielikult nii Saaremaa (2008) kui ka Tartu
linna (2019) bussiliinide vork, analtusitud Tallinna-Peterburi ja Tallinna-Tartu-Riia
rongiliinide potentsiaali (2012), analtusitud suurtritustega seotud liikumisi. COVID-19
pandeemia liikumispiirangute monitoorimiseks koostati koostdds Statistikaametiga
elanike liikuvuse rakendus (2020), mis voeti uuesti kasutusele 2021 kevadel. Kasutusi
on veelgi ja andmed vdimaldaks praegusest palju enamat ning ka regulaarset
monitooringut. Ometigi on mobiilpositsioneerimise andmete kasutus liikuvuses vaga
vahene ka olukorras, kus andmete puudus kogu liikuvuse valdkonnas on teadaolev

probleem.
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—
VILJANDIMAA 16,1%

Mujal maailmas on rahvastiku liikkuvuse anallusiks traditsiooniliselt kasutatud 5-10-
aastase intervalliga korraldatavaid kusitlusuuringuid/liikumispaevikuid (travel survey).
Samas, enamik maailma statistikaameteid kirjeldab, kuidas on jarjest raskem ja
kulukam kokku saada usaldusvaarset ja mahukat valimit (kuni 10% elanikkonnast) —
kiUsitlus on td6émahukas, sisaldab kasutaja subjektiivsetest hinnangutest tulenevaid
vigu ja annab pildi ainult mingi ajahetke kohta ega kajasta naiteks hooajalisust voi
aastaajalisust. 5-10 aasta intervall ei ole piisav, et detailselt aru saada muutustest
valdkonnas vd&i monitoorida poliitikate moju. Eestis ei ole siiani Uleriigilist
likuvusuuringut/kusitlust korraldatud.

2.4.3. Linnaruumilised ja litkuvuse analiitisid

Lisaks traditsioonilistele liiklusmudelitele on jarjest rohkem kasutusel ka erinevad
likuvusrakendused ja -metoodikad. Paljud neist on eksperimentaalsed vdi Uhekordsed
analuusid, aga on ka rakendusi, mis on maailmas pusivalt kasutusse voetud. Peamine
selliste analuuside eesmark on kasutada liikuvuse ja ruumi planeerimises rohkem
olulisi parameetreid, mitte ainult neid, mis lahtuvad autoliiklusest. See véimaldab
saavutada senisest erinevaid tulemusi. Kuna selliste analtuside spekter on vaga lai,
on siin toodud kaks Eesti kontekstiga seotud naidet:

Urban Network Analysis Toolbox for ArcGIS?® on (ks naide vabavarast, mille abil
saab teha linnaruumilisi analtuuse. MIT City Form Lab raames on valja to6tatud Uks
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paljudest rakendustest maailmas, mis autoliikluse asemel anallusib linnaruumi ja
struktuuri hoopis teistest parameetritest lahtuvalt. Koostajate hulgas on Andres
SevtSuk ja Raul Kalvo, kes on teinud palju teisigi likuvusega seotud analudtilisi toid,
sh Eestis.

Remix?® (ostetud 2021 martsis ettevotte VIA poolt). Eestis Tallinna Transpordiametis
(alates 2018) ja riigi Transpordiametis (alates 2021) kasutusel olev veebipdhine
tarkvarateenus, mis vdimaldab Uhistranspordi planeerimist ja tdiendamist suhteliselt
lintsate vahenditega. Teistes maailma regioonides véimaldab platvorm ka rattateede
ja mikromobiilsuse ning muude teenuste planeerimist. Platvorm pakub anallutikat,
kdik andmekihid tulevad tellijalt. Unikaalse lahendusena on platvormil piiramatul hulgal
kasutajadigusi, mis tahendab, et Uhistranspordi planeerimisest on vdimalik teavitada
kogu elanikkonda, kes saab soovi korral oluliselt pdéhjalikuma Ulevaate pakutavast ja
planeeritavast Uhistransporditeenusest ning seda erinevalt traditsioonilistest
liklusmudelitest, millest suudavad aru saada ja seda kasitleda enamasti ainult
modelleerijad.

2.5. Teadmistel pohinevad otsused

Eelneva pohjal vdib jareldada, et meil on praegu nii riigi kui ka omavalitsuste
tasandil olemas suur osa vajalikust teabest, et teha paremaid liikuvusalaseid
otsuseid ja investeeringuid. Selleks on vaja hakata sistemaatiliselt arvesse vétma
teadmisi seniste poliitikate negatiivsete mdjude kohta, vdtta arvesse analllse, mis
seni on parast tellimist ja koostamist seisnud sisuliselt riiulil, ning asuda kasutama ja
analuusima andmeallikaid, mida siiani on minimaalselt rakendatud.

Avaliku ruumi ja seal paikneva infrastruktuuri planeerimisel tuleb lahtuda nii
seatud strateegilistest eesmarkidest, kohalikust ruumilisest ja funktsionaalsest
kontekstist kui ka inimeste liikuvusalastest andmetest, luues eeliseid ja
voimalusi saastvatele liikumisviisidele. Seda kdike erinevalt praegusest poliitikast,
kus infrastruktuuriobjektide peamine ja esmane lahteanaluds on autoliikluse sagedus,
selle prognoos ja tuleviku autoliikluse néutav teenindustase.
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Praktikas tahendab see rohkemate analliuside tegemist ja nendega arvestamist, sest
igasugune analuus ja planeerimine on alati mitme suurusjargu vorra odavam Kui
ehitustegevus, raakimata mdjust kogu liikkuvuse arengule, mille suureskaalalisi
tagajargi on eelnevalt kirjeldatud.

OECD-ITF t6i oma liikuvuse arengukava anallusis Uhe olulise punktina valja, et
analuusid peavad otsustele eelnema (mitte jargnema). See tahendab Uhtlasi, et kui
otsuseid ja poliitikaid avalikkuses pohjendatakse, peab vaidete taga olema ka anallus,
millega on vdimalik kirjalikul kujul tutvuda. Naiteks, kui neljarajaliste maanteede puhul
vaidetakse, et tegemist on regionaalpoliitiliselt hadavajaliku otsusega, peab olema ette
naidata ka maanteede praeguse kasutuse ja regionaalpoliitiliselt oluliste faktorite
analtus ning hinnang kogu ettevotmise mojule selles valdkonnas.

Naiteid analtusidest:

e Strateegilise tasandi liikuvusuuringud, mis kaardistavad kogu ala
funktsionaalsuse, rahvastiku, senised liikumismustrid ja suundumused ning
likuvusalased teenused. Selline teadmine iga piirkonna kohta aitab vastu vétta
teadmistel podhinevaid otsuseid ja valtida harjumusest, arvamusest voi
sisetundest tehtavaid otsuseid. Viimsi liikuvusuuring, Valga lilkuvusuuring.

e Suurobjektide saastva liikuvuse kavad. Kavasid tehakse nii rajatavatele kui ka
olemasolevatele objektidele. Suured objektid on olulise liikuvusmdjuga ja see
mdju vdib tihti Gletada objekti enda energiakulu ja heitmete méju. Seetdttu on
oluline analtuusida kogu objekti liikuvust ja leida vdimalused negatiivsete
liikuvusmajude minimeerimiseks. Tallinna Ulikooli likuvuskava, ministeeriumide

uhishoone liikuvuskava..

e Detailplaneeringute liikuvusanaluisid. Samasugused anallisid saab teha ka
detailplaneeringute kohta; see seob liikuvuse ruumilise planeerimisega.

e Erinevad liikuvusalased sotsioloogilised ja kvalitatiivsed uuringud. Siinkohal on
hea tuua naiteks Arenguseire Keskuse liikuvusprofiilide uuring (2020), mis
annab Ulevaate Eesti tudpilistest liikujatest, nende subjektiivsetest vajadustest
ja hoiakutest. Profiilide pohjal saab kvalitatiivset lisainfot teiste andmeallikate
pakutavale ja see vdimaldab tuvastada elanikkonna eri gruppe. Suunatud
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saastva liikuvuse alased tegevused ja poliitikad annaksid tdenaoliselt paremaid
tulemusi, ning on gruppe, kelle vajadused on seni tahelepanuta jaanud ja kes
on seetdttu tehtud autost séltuvaks. Strateegiliste eesmarkide valguses on
pdhjendamatu jareldada, et praeguste autost séltuvate inimeste liikumisviisi
valik on kogu ulatuses paratamatus, ja me peaks tegelema ainult nendega, kes
on nuudsetes oludes suutnud votta vastu saastvamaid liikuvusalaseid otsuseid.

e Pendelrande uuringud. Mobiilpositsioneerimise baasil tehtud Tartu Ulikooli
Mobiilsuslabori uuringud. Uuringud tehti aastatel 2010 ja 2013 haldusreformi
otsuste toetamiseks. Vaatamata olulisele infole nii ruumilise, haldusliku kui ka
likuvusalase planeerimise osas, ei ole neid uuringuid hiljem korratud.

e RAKE keskuse ,Uuring era- ja avalike teenuste ruumilise paiknemise ja
kattesaadavuse tagamisest ja teenuste kasitlemisest maakonnaplaneeringutes”
(2015). Teenused ja nende kattesaadavus on t60 ja haridusega seotud
likumiste korval teine oluline rahvastiku liikkuvuse pdhjus ja regionaalpoliitiliselt
olulise tahtsusega teadmine.

e Eestis puudub seni Uleriigiline liikkuvusuuring, ometigi on see aarmiselt vajalik
kogu valdkonna arendamiseks. Aastal 2020 on seda duritatud Iabi viia
puhtklassikalise kusitlusuuringuna, aga hanked ebadnnestusid. Aastal 2021
peaks selline uuring siiski koostamiseni jdudma, kasutades kombinatsiooni
kusitlustest ja tanapaevastest andmeallikatest ning korrates just tdnapaevaste
andmete osa oluliselt tihemini kui teiste maade praktikas suure maksumuse
tottu kehtiv 5—10-aastane intervall.

Arenguseire Keskus | Lossi plats 1a, 15165 Tallinn |



https://www.riigikogu.ee/arenguseire
mailto:arenguseire@riigikogu.ee

3. Lukuvuse arenguvaljavaated

3.1. Valikud

Euroopa Liidu tasandi rahvusvaheliste lepete ning riiklike ja suuremate linnade
strateegiate pdhjal on Eesti liikuvuse tulevikuvalikud justkui suuremas osas tehtud.
See tdhendab, et me ei pea otsima tulevikuvisioone, mille vahel alles valima hakata.
Suunaks on selgelt saastev liikuvus: vdrddiguslikkus, universaalne ligipaasetavus,
energiatdhusus, keskkonnasaastlikkus, liiklusohutus, tervis ja kvaliteetne
elukeskkond. Kaesoleva anallusi pdhjal on aga reaalsed elluviidavad otsused tihti
teravas vastuolus nende strateegiliste eesmarkidega ja mitmete markide pohjal
jatkatakse praktikas ka edaspidi sustemaatiliselt 20. sajandi autokeskse
transpordiplaneerimisega. Selles votmes on valikud suhteliselt selged ja lihtsad:

e Lopetada autostumise kasvule suunatud planeerimispraktika nii
maanteedel kui ka linnades. Seniste praktikate jatkudes pole voimalik

saavutada ei saastva liikkuvuse ega ka kliimaeesmarke.

e Asendada infrastruktuuri suurobjektide keskne planeerimine liikuvuse
kompleksse planeerimisega. Kompleksseid slisteeme ei saa lahendada
lihtsate lahendustega. Rootsi neljaastmeline infrastruktuuri otsuste tegemise
printsiip on hea naide, kuidas enne suuremaid kapitalimahutusi saab labi

anallusida koik olukorda parandavad vdimalused.

e Seada liikuvusalased normdokumendid vastavusse saastva liikuvuse
strateegiliste eesmarkidega. See tahendab linnatanavate standardi,
maanteenormide, liikluse prognoosi ja uuringute metoodikate pdhjalikku
uuendamist. Kui jatkatakse samade normidega, jaab samaks ka maanteede ja
tanavate planeerimise ja projekteerimise senine praktika ning strateegiliste

eesmarkideni pole vdimalik jduda.

e Suurendada anallitiside rolli otsustusprotsessis. See tahendab, et

hoiakute, loosungite, arvamuste ja kaibetddede roll otsustusprotsessis peab
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vahenema. Liikuvus on kompleksne valdkond, kus lahendused on tihti
ebaintuitiivsed. Analluside tahtsuse kasv tahendab Uhtlasi ka tanapaevaste
andmeallikate ja analliitikametoodikate kasutamist. Seniste traditsiooniliste
andmeallikatega jatkates on pilt endiselt lintsustatud ja soodustab vanade

poliitikate jatkamist.

e Suurendada liikkuvusmoéjudega arvestamist ruumilises planeerimises.
Valglinnastumine, linnaplaneerimine ja suurte Uksikobjektide rajamine ilma
likuvusmdjudega arvestamata on olulisemad naited, mille jatkumisel jaab
saastva liikuvuse suunas likumise potentsiaal vahemaks. Need on p&hjused
likumiste ja liikkumisviiside valiku taga ja kui ruumilise planeerimise taset tosta

ei suudeta, jaab Ule tegeleda ainult tagajargede ehk liikuvuse probleemidega.

e Teha saastvad liikumisviisid reaalselt prioriteetseteks. Avalikus retoorikas
valitseb praegu tihti suhtumine, et me ei saa saastvaid liikkumisviise arendada
autoga liiklejate arvelt, et me peame kdiki vordselt kohtlema. Samuti peetakse
kulutusi Uhistranspordile suureks, samal ajal kui autokesksesse taristusse
ollakse valmis paigutama miljardeid. Arenevad ja kasvavad need liikkumisviisid,

millesse reaalselt panustatakse.

Selliste valikute tegemiseks on meil olemas nii teadmised teistest riikidest kui ka oma
kogemused. Kui otsused on kooskdlas EL-i saastva liikuvuse planeerimise
pdhimotetega, sailib jatkuvalt vdimalus saada nende elluviimiseks rahastust.

3.2. Arengusuunad linnades, linnade vahel

Ja maal

Saastva liikuvuse edendamise lahtekohad on eri piirkondades selgelt erinevad,
tulenedes nii vajadustest kui ka voimalustest.

Linnades on suurema tiheduse tottu suuremad voimalused saastva liikkuvuse
edendamiseks. Funktsioonid paiknevad tihedamalt ja sellest tulenevalt on inimestele
olulised vahemaad vaiksemad. Kuna kdigi teenuste kasutajate hulk on suurem ja
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sellest tulenevalt on suurem ka maksulaekumine, on linnades paremad vdimalused
korraldada efektiivset ja atraktiivset Uhistransporti, rajada infrastruktuuri jalgratastele,
pakkuda jalg- ja tdukerataste ringlusteenuseid, autolaenutust, sodidujagamist,
taksoteenuseid ja kombineerida neid MaaS-teenusena (vt ptk 1.2.1, alaldik
,Multimodaalsus®). Need teenused vahendavad vajadust isikliku auto omamise jarele.
Paljud neist vdimalustest on juba praegu realiseeritud ka Eesti linnades ja suur hulk
kogemusi kogu maailmast vdimaldab teenuseid paremini planeerida. Enamasti on
Eestil vaja linnades panustada kolme kdige mdjusamase valdkonda:

e Jalgsikaidavuse tingimuste parandamine tanavaruumis. Hulk ndukogudeaegset
Lparandit® ja aastakumneid autokeskset planeerimist on jatnud Eesti linnade
tanavaruumi paljuski ebameeldivaks ja jalgsi liikumist parssivaks. Hea
jalgsikaidavuse tase mdjutab positiivselt ka Uhistranspordi kasutamist.

e Unhistranspordi strateegilise tasandi ehk vdrgustiku uuendamine, arvestades
kindlasti ka linnade lahialadega.

e Rattainfrastruktuur. Rattal on sarnase klimaga Péhjamaade linnade kogemuste
kohaselt suur kasutuspotentsiaal (tUupiliselt 10-50% liikumistest), aga praegu
pole heal tasemel infrastruktuuri Gheski Eesti linnas.

Linnadevahelistes liikumistes on rongilikluse kasvupotentsiaal jatkuvalt suur
eeskatt suuremate linnade vahel ning seda parema Uhenduskiiruse (160 km/h
piirkirused on Eesti reaalne kava) ja suure veovdime tbttu. Linnadevaheline
bussiliklus suurendab valjumisaegade ja sihtkohtade mitmekesisust, kuna
rongilhendused ei kata kodiki linnu ega suuda vdistelda bussilihenduste tiheduse ja
paindlikkusega.

Linnadevaheliste soitude liikumisviisi valik soltub olulisel maaral linnade endi
likuvuskorraldusest, seda nii lahte- kui ka sihtkoha méttes. Tapsemalt on oluline bussi-
ja rongijaamadele ligipaasu kvaliteet. Kui Uhistranspordithendused on harvad ja
aeglased, rattainfrastruktuur puudulik ja linnas kasutamiseks on auto kdige mugavam,
on suurem tdenaosus, et autoga labitakse kogu vahemaa otsast I6puni.

Maapiirkondades on saastva liikuvuse suur potentsiaal maakondliku
uhistransporditeenuse ning liinivdrgu arendamisel ja optimeerimisel. Hajaasustuse
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tingimustes on optimaalse teenuse kujundamine keeruline, aga tanapaevased
elanikkonna liikumisandmed, liinivorgu analuusi rakendused, ndudepdhise teenuse
kontseptsioon ning kasutajakesksed lahendused (MaaS) loovad selleks head
eeldused. Uhistransport on paindlik teenus, mis ei vaja suuri kulutusi infrastruktuurile
ja mida saab muuta vastavalt muutunud vajadustele.

Maapiirkondades on olnud traditsiooniliselt suur rattaga liikumiste osakaal, aga
viimaste aastakiimnetega on ka see vahenenud. Uhelt poolt vib maapiirkonda asulate
vahele rajatavaid jalgsi ja rattaga liikumiseks mdeldud teid pidada kulukaks ja
ebaefektiivseks lahenduseks. Teisalt on just need lahendused, mis véimaldavad autot
mitte kasutavatel inimestel jduda olulisemate teenusteni, lastel jduda kooli ja
huviringidesse olukorras, kus bussitihenduse tihedus ei kata kdiki likumisvajadusi, aga
vahemaad on rattaga labimiseks sobivad.
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4. Kokkuvote

Eesti liikuvuse valdkonna analuusi pdhjal oleme praegu teelahkmel, kus tuleb valida
20. sajandi autokeskse poliitika jatkamise voi selle sajandi saastva liikuvuse suuna
vahel. Viimase 20 aastaga on jarjest halvenenud meie lahtepositsioon — senised
otsused on toetanud autostumise kiiret kasvu. Strateegilisel ja osalt ka retoorilisel
tasandil on see suunamuutus toimunud — strateegiad on kooskdlas EL-i vastavate
raamdokumentide ja deklaratsioonidega ning otsustajad rbéhutavad avalikkuses
saastva liikuvuse olulisust. Muutust saastva ja jatkusuutliku likuvuse suunas toetavad

naited kogu maailmast.

Ometigi on strateegiate rakenduskavade tasand suuresti puudulik vdi kohati lausa
vastuolus saastva liikkuvuse eesmarkidega ning suur osa uksikotsuseid ja projekte on
puhtalt autostumise kasvule suunatud transpordipoliitika jatkamine. Otsuste tasandi
vastuolu Uheks mootoriks on ka normatiivne raamistik, mis on kontseptuaalselt
pusinud muutumatuna aastakimneid ja mis maarab kogu rajatava infrastruktuuri sisu
nii linnades kui ka valjaspool, Iahtudes jatkuvalt kiirest autostumise kasvust, mis on
vastuolus nii EL-i kui ka Eesti strateegiliste eesmarkidega. Loodetavasti annab
koostatud analuus piisavalt motteainet ja pogusalt ka teadmisi liikuvuse kui
kompleksse valdkonna po6ramiseks saastvasse ja jatkusuutlikku suunda.
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