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EessOna

Jarjest enam réégitakse sellest, kui suures ulatuses méjutab liikuvus teisi elualasid. URO defineeritud
séastva arengu 17 eesmargi hulgast on liikkuvusega seotud tervelt 11! Senised transpordipoliitikad
ja Uhiskondlikud muutused viimase paarikimne aasta jooksul on oluliselt méjutanud seda, kuidas ja
miks me liigume ning transpordisusteemi kasutame. Naiteks Eesti liiklusregistrisse kantud séiduau-
tode arv on selle ajaga peaaegu kahekordistunud. Paljud varem Uhistranspordiga, jalgsi voi rattaga
ligelnud inimesed sdidavad nidd autoga.

Jargnevatel kimnenditel ees seisvad muutused on tdendoliselt veelgi suuremad, sest kliima-
neutraalse Eestini jbudmiseks peab praegu harjumuspérane arusaam igapaevatranspordist oluliselt
muutuma. ToO0stuses kasutatakse tootmistegevuse efektiivsuse mddtmiseks mdistet ,tootmis-
ressursside koormatus®, st kui suure osa to0ajast on tootmisressursid t66s. Kui see naitaja jaab alla
70%, on asi halb. Isiklik sdiduauto on sdidus keskmiselt vaid 5% oma kasutusajast. Ulejaanud aja
see seisab. Samas on erinevaid ressursse kulunud selle tootmiseks; pinda, millel ta seisab, saaks
kasutada muuks otstarbeks v6i hoopis muua ning tulevikus kulub ressursse auto utiliseerimiseks.
Senise liikuvuskorralduse madala efektiivsuse kdrval on véljakutseks ka teised negatiivsed méjud.
M@gjutatud on paljud eluvaldkonnad, inimeste endi tervis ja elukvaliteet, majandus, loodus nii lokaal-
selt kui globaalselt. Mitmetes riikides on senise korralduse probleemsusest aru saadud ja otsitakse
aktiivselt lahendusi olukorra parandamiseks.

Liikuvuse tulevikku maaravateks teguriteks on seega saastvale transpordile UGleminek (voi selle
ebadnnestumine), kasvav linnastumine ning transpordi- ja digitehnoloogia areng. Kuigi mitmete
Uksiktrendide esiletdusu on vdimalik ette ndha, siis nende I16plik tdhendus inimeste liikkumisvaja-
dusele ja ootustele kujuneb koosmajus erinevate taustateguritega.

Digitaalsete lahenduste ja kaugtddvdimaluste levik loob eeldused liikuvusvajaduse vahenemiseks,
kuid millises mahus? Kas pelgalt digikanalites suhtlev rahvas on loominguline ja konkurentsivéime-
line? Kas isejuhtivad sdidukid on lahendus, mis oluliselt vdhendab vajadust Uhiskondliku transpordi
arendamise jarele? Kas ,kiiremini ja kaugemale® motteviisi asemel kujuneb 21. sajand mérksa enam
kohalolemise sajandiks, kus tahtsamaks saab teenuste kattesaadavus ja elukeskkond?

Loodetavasti pakub kdesolev arenguseire t66 mdtteainet liikkuvuse tulevikku puudutavate valikute
tédhenduse ja vGimalike arenguradade Ule.

Head tutvumist!

Tea Danilov
Arenguseire Keskuse juhataja

'https://unece.org/transport-and-sustainable-development-goals
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Liikuvus ja liikumisvoimalused on
tihedalt seotud sellega, kus ja
kuidas me oma elusid elame

Liigutakse, et kéia t60l, dppida voi veeta vaba
aega. Liikuvuse tulevikku saab vaadata nii laie-
mas tdhenduses ehk mdbeldes inimeste elamis-
mustrite ja paiknemise peale kui ka kitsamalt ehk
igapaevaste liikkumisvalikute méttes olemasole-
va asustussusteemi tingimustes.

Elamismustrite m&ttes on Uheks suuremaks lii-
kumisvajadust vahendavaks teguriks kaugtoo ja
kaugteenused. Viiruskriis on kiirendanud nende
esiletdusu, kuid ebaselge on toimunud muutste
puUsivus. Kaugtdo levikuga kaasneb igapaevaste,
kindlal ajal ja kindlas suunas toimuvate sundlii-
kumiste véhenemine ning ,kindla mustrita“ liikku-
mise osakaalu suhteline kasv.

Inimeste ruumiline paiknemine on sdltuvuses
Eesti regionaalarengust. 2019. aastal koostas
Arenguseire Keskus neli regionaalse majanduse
stsenaariumi, mis kirjeldavad erinevaid vdima-
likke asustussUsteeme Eestis aastal 2035.2 Kas
tulevik on koondumine Suur-Tallinnasse, Uht-
lase asustusega kasvukeskuste Eesti vdi hoo-
pis Okokogukondade arengurada, kus liilkumis-
vajadus on praegusest vaiksem? Uhe Vi teise
stsenaariumi realiseerumine soéltub valistest
teguritest nagu tehnoloogilise arengu tadp ja
okoloogiliste vaartuste juurdumise kiirus majan-
duses ja elulaadis, kuid oluliselt ka riigi valiku-
test.

Uurimissuuna kokkuvote

Isikliku auto keskne liikuvus on
ebaefektiivne ja ruumi raiskav

Suurem osa liilkumisi toimub linnaregioonides,
kus seda maaravad planeerimispraktikad ja lin-
naruumi kvaliteet. Ruumi on vaja nii liiklemiseks
kui ka parkimiseks. Kuivérd avalik ruum on
piiratud, halvenevad seoses autoliikluse infra-
struktuuri arendamisega teiste liikkumisviiside
vOimalused. Paljudes linnades katavad s&idu-
teed ja parkimisalad kokku kuni 50% linnaruu-
mist. Samas seisab isiklik séiduauto ligikaudu
95% ajast pargituna ning keskmiselt tehakse
Euroopa riikides vaid 2,5 sditu pdevas.’

Autokeskne planeerimine ja linnaruumi jao-
tus halvendab elukeskkonna kvaliteeti ja torjub
inimesed tiheasustusaladelt eeslinnadesse.
Samas parandab erinevaid liikkumisviise soosiv
planeerimine linnalist elukeskkonda ning voib
peatada ja kaugemas tulevikus Umber pdorata
senise valglinnastumise.

Eesti liikuvust iseloomustab korge
ja kasvav autostumise maar

Seniseks trendiks on Eestis olnud autokasutuse
suurenemine Uhistranspordi ja jalgsi likumise
arvelt. 18 aasta jooksul on Uhistranspordiga,
jalgsi ning jalgrattaga t66le liikujate arv vahene-
nud 120 000 inimese vdrra. Samal perioodil on
sisuliselt kahekordistunud registrisse kantud
sbiduautode arv, mis aastaks 2019 ulatus 598
autoni 1000 elaniku kohta (jattes vélja peatatud
registrikandega soéidukid, on suhtarv veeran-
di vdrra vaiksem) - selle naitajaga kuulub Eesti
Euroopas esimeste hulka. Eriti kiire on autoka-
sutamise kasv olnud maa-asulates, kus juurde-

2 Arenguseire Keskus (2019). Eesti regionaalse majanduse stsenaariumid 2035.
3Driving and parking patterns of European car drivers - a mobility survey. https://setis.ec.europa.eu/sites/default/files/re-
ports/Driving_and_parking_patterns_of_European_car_drivers-a_mobility_survey.pdf
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paas tookohtadele kas jalgsi voi jalgrattaga on
halvenenud té6kohtade Umberpaiknemise ning
vahemaade suurenemise tdttu.

Autokasutus on kiiresti kasvanud madala-
palgaliste seas, keda ohustab liikuvusvaesus ehk
olukord, kus suure osa eelarvest moodustavad
autokulud.  Autokeskne transpordisusteem
suurendab ka vanemaealiste liikuvusvaesust.

Autokeskne liikuvus stvendab istuvat eluviisi
ja argise liikumise puudust, mis on Uks peamisi
enneaegse surma podhjuseid. Maailma Tervis-
hoiuorganisatsioon (WHO) peab elanikkonna
likumise integreerimist igapgevastesse liiku-
mistesse jatkusuutlikumaks kui tervisespor-
ti:4 24 minutit liikumist jalgsi voi rattaga péevas
vahendab enneaegse surma riski 10%.°

Kolmandik Eesti inimestest liigub
sddstlikel viisidel, veel 20% oleks
selleks valmis

Eesti inimeste liikkuvusprofiilide analUUsist sel-
gus, et saastva liikuvuse pdhimdtteid jargides
ligub 33% inimestest. Suhteliselt lihtsalt on
voimalik Umber kujundada ca 20% inimeste
likumiskaitumist.  Maapiirkondades  aitaks
sellele kaasa néudluspohine (tulevikus ka ise-
juntiv) transport ning toetused vahemsaas-

tavate sdidukite soetamiseks voi rentimiseks.

Linnades oleks puhas, kiire, mugav ja teiste
transpordilikidega hélpsasti  kombineeritav
dhistransport mitmete elanikkonna gruppide
jaoks tugev alternatiiv isikliku auto omamisele.
Soovitakse ratta- ja rongikasutuse Uhendamist,
eriti linna lahipiirkondadesse liikumisel.

Liikuvusnoudlus ja eelistused
mitmekesistuvad, tulevikus
puudub keskmine liikleja

Eri vanuserUhmad kaituvad ja liiguvad linnaruu-
mis téiesti erinevalt ning inimeste kaitumise
mitmekesisus suureneb. Puudub keskmine
liikleja, kelle soove ja vajadusi arvestades liku-
vuspoliitikat kujundada. Noored liiguvad mitme-
kesisemalt ja tahtsustavad keskkonnasdastu
ning neil on jarjest vahem huvi auto omamise ja
kasutamise vastu.

Uksnes tehnoloogilisele arengule
lootmine ei kaota transpordiprob-
leeme

Elektri- ja vesinikuautod vdhendavad lokaalset
keskkonnakoormust ning isejuhtivad sdidukid
suurendavad ohutust ja mugavust, kuid kumbki
suundumus ei véhenda autode ruumivajadust
linnades ja see voib kaasa tuua autokasutuse
suurenemise. Mikromobiilsus laiendab liiku-
misvOimalusi tiheasustuses, kuid vajab regu-
leerimist. Droonid on energiamahukad, vajavad
stardi- ja maandumiskohti ning palju ruumi 6hus

liilkumiseks.

Liikuvus kui teenus (Mobility as a
Service — Maa$) saab suurendada
soidukikasutuse efektiivsust, kuid
vajab tarka suunamist

Liikuvus kui teenus (Maa$S) ja jagamismajanduse
transpordilahendused arenevad kiiresti. Nende
edu soéltub inimeste valmidusest transpordi-
vahendit jagada ja liikuvusandmeid k&ttesaa-

“ https:/lapps.who.int/iris/bitstream/handle/10665/272722/9789241514187-eng.pdf?sequence=18&isAllowed=y
® HEAT, Maailma Tervishoiuorganisatsioon https://www.heatwalkingcycling.org/#homepage
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davaks teha. Kaugemas tulevikus on suure
perspektiiviga ka isejuhtivad sdidukid kui Uhis-
transpordi osa. Tuleviku Uhistransport on
paindlik teenus, mis on korraldatud andme-
pbhiselt, Uhendatud teiste likumisviisidega, ka-
sutab erineva suurusega s6idukeid, on sageli
ndudluspdhine ja marsruuti optimeeriv.

Keskkonnasaistu eesmarkide
saavutamine eeldab suurt ja Kkiiret
muutust inimeste liikumises

Eesti on seadnud transpordisektori 2035. aasta
koguheite sihttasemeks 1750 kt CO, enk vahene-
mise 28% vOrra 2018. aasta tasemega vorreldes.
See eeldab senise trendi kiiret Umberpooramist,
sest alates 2014. aastast on transpordisektori
kasvuhoonegaaside heide igal aastal jark-
jargult suurenenud. Séidukikasutus peab muu-
tuma efektiivsemaks ja inimeste igapaevatee-
konnad peavad lUhenema.

Autostumise kasvu ootusel
pohinev planeerimine ja taristu
rajamine toimib isetdituva
ennustusena

Eesti transpordi ja likuvuse strateegiad on
kooskdlas kaasaegsete s&astva
pdhimdtete ja Euroopa Liidu raamdokumentide-

liikuvuse

ga. Kuid neis &ra toodud vajalike muudatuste
Saavutamist takistab infrastruktuuri rajamisega
seotud raamistik - liikluse baasprognoos, liiklus-
uuringute metoodika, linnatdnavate standard
jm -, mis ldhtub endiselt kiirest autostumise
kasvust ning seelabi taastoodab seda.

Uurimissuuna kokkuvote

Sdistva liikuvuse edendamine
nouab kompromisse

Linnades on liikuvuse kujundamisel valida
kvaliteetse avaliku ruumi ning autoliikluse
mugavuse ja kiiruse vahel. Linnadevahelise
likuvuse osas seisneb valik rongiliikluse ja
maanteeliikluse arendamise vahel. Linnade-
vaheline Uhistransport eeldab agaheal tasemel ja
paindlikke

Maapiirkondades on kaks erinevat |&henemis-

liikuvusteenuseid linnades.
teed: kas pakkuda paremaid ja saastlikumaid
Uhendusvdimalusi vai tuua tédkohad ja teenused
lBhemale ehk vahendada liikumisvajadust.
Transpordi maksustamine vajab
muutust

Pelgalt kUtuseaktsiisil  pdhinev  transpordi
maksustamine ei ole elektriautode leviku tingi-
mustes jatkusuutlik, arvestada tuleks bensiini
ja diislikituse aktsiisi lackumise véahenemisega
vahemalt viiendiku vorra aastaks 2030. Lisaks
aktsiisituludele kahaneks ka kUtuselt laekuv

kaibemaksutulu.

Isevoolu teed minnes sidistvat
liitkuvust ei saavuta

Inimesed teevad liikumisvalikuid lahtuvalt sellest,
kui hasti suudab transporditeenus rahuldada
nende praktilisi vajadusi. Naiteks, kas transpordi
infrastruktuur soodustab auto vai Uhissbidukiga
soitmist. Liikuvus ei ole asi iseeneses, vaid omab
seoseid erinevate valdkondadega - néaiteks
keskkonna-, tervishoiu-, energia-, regionaal- ja
hariduspoliitikaga -, ning liikuvuspoliitikat tuleb
ajada nendega kooskdlas ja nende kaudu.

Likuvuse tulevik |  ARENGUSEIRE KESKUS
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Liikuvuse globaalsed vaéljakutsed on eelkdige
seotud eelmisel sajandil valdavaks muutunud
autokeskse korralduse jatkusuutmatusega.
Selgeks on saanud, et autokasutuse kasvu
prognoosil pdhinev lAhenemine pole jatkusuutlik
nii suurte kulude, ruumivajaduse kui ka kesk-
konnamojude mottes. Selle tulemusel on 20. sa-
jandi transpordikorraldus asendumas liikuvuse

ja ligipéasu korraldusega.

Keskkonna-
saastlikkus

Efektiivsus

Isikliku auto kesksel transpordil
on suur keskkonnamaju

Uhe reisijakilomeetri kohta arvestatuna on
autoliiklus transpordisektori suurim saastaja
(Joonis 1). Lisaks sUsinappegaasile paiskavad
s6idukid
suure tervisemdjuga I&mmastik- ja vaaveloksiide
ning peenosakesi. Rehvidest ja teekatte kulu-

sisep8lemismootoriga keskkonda

misest moodustub tolmu- ja mikroplastiosakesi,
samuti tekitavad soéidukid tervisele kahjulikku
mUra. Kdige vaiksema keskkonnamdjuga liiku-
misviisid on ootuspéraselt jalgsi kdimine, jalg-
rattasoit ja Uhistransport, eriti elektriga t66ta-
vad Uhissodidukid.

Lilkkuvuse globaalsed valjakutsed

Liilkuvuse peamisi valjakutseid raamivaks
katusmadisteks on saanud saastev liikuvus. See
el tdhenda ainult keskkonnaséaastu, vaid tervik-
likku késitlust inimeste liikumise saadstvamaks

muutmisel.

Peamised probleemid, millele sdastva liikuvuse
nimetuse all tdhelepanu pddratakse, on kesk-
konnasaast, efektiivsus, vordne juurdepéas ja
ohutus.

Vordne
ligipdas

Ohutus

Euroopa Liidu pikaajaline strateegiline visioon
on olla esimene kliimaneutraalne majandus-
ruum maailmas. 2019. aastal sélmitud rohelepe
(Green Deal)® seab eesmargi vahendada trans-
pordist périnevaid heitgaase 90% aastaks 2050,
mis on darmiselt ambitsioonikas sint. Juba 2030.
aastaks kokku lepitud kliimaeesmarkide taitmine
eeldab olulisi ja kiireid muutusi sdidukipargis,
transpordivorgu Ulesehituses, Uhistranspordi
teenindustasemes, aga ka naiteks teekasutuse,
transpordi  energiakasutuse ja  sdidukite
maksustamises.

8 https:/lec.europa.eu/info/strategy/priorities-2019-2024/european-green-deal_et
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Joonis 1. Keskmine susinikdioksiidi heide (g CO,/km) transpordiliikide kaupa
Allikas: Schunck, K., Lufthansa Innovation Hub, Mobitool, BMVI, UBA, Handelsblatt Research

Eesti transpordisektori kasvuhoonegaaside heide périneb valdavalt (2019. aastal 98% ulatuses)
maanteetranspordist.” Seejuures paistab Eesti sdidukipark silma kdrge vanusega - keskmiselt 16,7

aastat. See Uletab markimisvaarselt Euroopa keskmist (11,6) ja ja&b alla ainult Leedule (16,8). Lisaks

sellele, et olemasolevad sdidukid on vanad ja saastavad, on Eestis registreeritud uute séidukite
keskmine kasvuhoonegaaside heide EL-i riikide vordluses Uheks suuremaks (130,1 g CO, km kohta).®

" https:/lwww.envir.ee/et/eesmargid-tegevused/kliima/ranvusvaheline-aruandlus/kui-palju-eestis-kasvuhoonegaase-tekib

8 Eurostat, tabel sdg_12_30
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Joonis 2. Kasvuhoonegaaside heitekogused Eesti transpordisektoris transpordiliikide 16ikes 1990-2019, kt CO, ekvivalenti

Allikas: Keskkonnaministeerium

Isikliku auto keskne liikuvus on
ruumi raiskav ja ebaefektiivne

Autotranspordi ruumiprobleem avaldub eriti
teravalt linnaruumi disainis. Ruumi on vaja nii
liklemiseks kui ka parkimiseks. Kuivord avalik
ruum on piiratud, eriti linnades, halvenevad au-
toliikluse infrastruktuuri arendamisega seoses
teiste liikumisviiside vbimalused. Paljudes
linnades katavad soiduteed ja parkimisalad
kokku kuni 50% linnaruumist. Samas seisab isik-
lik sdiduauto ligikaudu 95% ajast pargituna ning
keskmiselt tehakse Euroopa riikides vaid 2,5
sOitu pdevas.® Seetdttu ei ole isikliku sdiduauto

omamine ressursikasutuse mottes tohus.

Autoliikluse Uhe peamise puuduse ehk suure
ruumivajaduse kdige ndhtavam valjund on ummi-

kud - olukord, kus labilaskvus on ammendunud,
sbidukiirus langeb voi liikumine peatub ning
tekib ooteaeg. Labilaskvus ammendub uldjuhul
ristmikel. Probleemi lahendamiseks ehitatakse
nii lisaradu, lisapdorderadu kui ka eritasandilisi
ristmikke.

Need lUkkavad Gldjuhul 1&bilaskvuse probleemi
jargmisse asukohta ja kutsuvad Uhtlasi esile uue
ndudluse kasvu, kuna autoga liikumise tingimus-
te pideva parandamise tulemusel tundub jarjest
ronkematele inimestele, et isiklik auto on hea
valik liikumiseks. Infrastruktuuri laiendamisega
tekitatakse seega juurde uut ndudlust ning hil-
jem saab t6deda, et autokasutuse kasvu mine-
vikuprognoosid on taitunud. ,Ennusta ja taga“
(predict and provide) ldhenemise tottu ei ole
voimalik end ummikutest vélja ehitada.

° Driving and parking patterns of European car drivers - a mobility survey. https://setis.ec.europa.eu/sites/default/files/re-
ports/Driving_and_parking_patterns_of_European_car_drivers-a_mobility_survey.pdf
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Joonis 3. Eri liikumisviiside ruumivajadus sama reisijate hulga teenindamiseks
Allikas: Cycling Promotion Fund

Vananevas iihiskonnas suurendab
autost soltumine liikuvusvaesust

Kdigile Ghiskonnaliikmetele tuleb liikumisvéima-
luste kaudu tagada vOrdsed majanduslikud ja
sotsiaalsed vdimalused. Soéltuvus isiklikust au-
tost ja piiratud alternatiivsed liikumisvalikud
vahendavad iseseisva liikkumise vdimalusi vana-

nevas Uhiskonnas!® Suutlikkus sdidukit juhtida -

vOib ootamatult kiiresti kaduda ning sellisel juhul m

muututakse koheselt liikkumisvoimetuks.

Lisaks kasvatab alternatiivsete liikkumisvoimalus-
te puudumine lilkuvusvaesust ehk olukorda, kus

leibkonna sissetulekutest moodustavad eba- Tudpiline Euroopa auto:
proportsionaalselt suure osa autokulud. Auto- @ 92%ajast on pargitud
kasutus on Eestis viimastel aastatel suurenenud 1% ajast seisab liiklusummikus
eelkdige vaiksema sissetulekuga Uhiskonna- @ 1.6% ajast otsib parkimiskohta
gruppides. See viitab alternatiivsete valikute 5% ajast soidab

pUUdumlsele - inimesed on sunnitud kulutama Joonis 4. Auto kasutamise efektiivsus on darmiselt madal
markimisvaarse osa sissetulekust autokuludeks.  Allikas: EC Institute for Energy and Transport

0 https://www.itf-oecd.org/reversing-car-dependency
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Joonis 5. Eestirahvastik vanuserihmade jargi 2019., 2030., 2040. ja 2050. aastal

Allikas: Eesti Statistikaamet

Liikuvusvaesus ohustab Eestis madalapalgaliste
korval ka vanemaealisi, kelle rahaline heaolu on
tulevikus jarjest enam séltuv tddeas kogutud
isiklikest séastudest.

Liikluses hukkunute ja vigastatute
arvu kahanemine aeglustub

Kuigi viimase kimnendi jooksul on liiklussurma-
de arv vdhenenud, on see trend aeglustumas.
Euroopas saab Uhe aasta jooksul liikluses kesk-
miselt surma 51 inimest miljoni elaniku kohta
Hinnanguliselt saab iga liikluses hukkunu kohta
veel viis inimest elu muutvate tagajargedega
tosiseid vigastusi. Liiklusdnnetustega seotud
kulud on hinnanguliselt umbes 280 miljardit
eurot enk umbes 2% EL-i SKP-st.

Euroopa Komisjoni liiklusohutuse strateegilises
tegevuskavas on seatud ambitsioonikas liiklus-
ohutuse nullvisiooni eesmark, mille aluseks on
eetiline seisukoht, et keegi ei tohi teeliikluses
surma ega raskesti vigastada saada. Nullvisioon
tostab esile liikkumiskeskkonna korralduse olu-
lisust, et inimlikud eksimused nii infrastruktuuri

" Eurostat, 2020.

planeerimisel kui ka liiklemisel ei pdhjustaks
surma voi rasket vigastust.

Liikluses hukkunute ja vigastatute arvu véhen-
damisel on olnud oluline osa turvalisematel
sdidukitel ja infrastruktuuril ning kaitsevarus-
tuse paremal kasutamisel. Liiklussurmade eda-
sise vahendamise t6husa voimalusena nahakse
piirkiiruste alandamist linnades ja elamualadel,
aga ka maanteedel. Vaiksemad kiirused ning sGidu-
autode ja rasketranspordi kiiruste vaiksem vahe
aitab kaasa ka liiklusohutuse parandamisele.
Naiteks Hollandis on asulates mindud Ule piir-
kiirusele 30km/h, samamoodika Belgias Brusselis.

Onnetuses hukkumise tdendosus

1
0,8
0,6
0,4
0,2

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Joonis 6. Jalakaija ellujgadmise tdendosus kiirusel 80 km/h
toimuva kokkupdrke korral on nullildhedane

Allikas: Safety European Road Observatory (2006)
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Liikuvusnoudlus ja -eelistused
mitmekesistuvad, puudub
»,keskmine liikleja“

Eri vanuserUhmad kaituvad ja liiguvad linnaruu-
mis téiesti erinevalt ning inimeste kaitumise
mitmekesisus suureneb. Kui siiani on olnud val-
dav kaks liikumist p&evas - enamasti to0le ja
koju -, siis tulevikus voib paevaste liikumiste arv
kasvada ning muutuda ajaliselt hajutatumaks.
Puudub keskmine liikleja, kelle soove ja vajadusi
arvestadesliikuvuspoliitikatkujundada. Seetdttu
pldtakse linnade planeerimisel jérjest enam
rakendada 8:80 pdhimdtet - iseseisvalt peab
linnas liikkuda saama nii 8- kui ka 80-aastane.

Noored liiguvad mitmekesiselt ja tdhtsustavad
keskkonnasdastu. Noortel on jarjest vdhem
huvi auto omamise ja kasutamise vastu, seda
kogu maailmas. P&hjuseid on erinevaid, alates
hoiakute muutumisest kuni uute liikumisvoima-
lusteni. See tdhendab ka elukoha-, t6okoha- ja
elustiilivalikuid. Samuti on vahenemas taisikka

Lilkkuvuse arengusuundumused

joudjate huvi juhiloa hankimise vastu; seda néi-
tab statistika nii 8armiselt autokeskses USA-s
kui ka Eestis. Teisalt on hinnanguid, et juhiloa
hankimine on lihtsalt hilisemasse eluetappi
lUkkumas, kuivord ka pere loomine on muutunud
hilisemaks.

USA juhiloa omanike osakaal eri vanuserUhmades
(protsentides)
82.0 g0

I B III III

20-24

94.9 917 90,9

35-39

Il 1983 |l 2008 | 2018

Joonis 7. USA rahvastiku ja eriti noorte huvi juhtimisdiguse
omamise vastu vaheneb
Allikas: Federal Highway Administration

Juhilubade omanike osakaal Eestis eri vanuserihmades (protsentides)

80
60
40
20
0
18-25 26-34 35-44
W 2013 W 2014 [ 2015 2016 2017

45-54 55-64 65+

Joonis 8. Juhilubade omamine vaheneb Eestis nooremates ja kasvab vanemates vanuserihmades

Allikas: Eesti Transpordiameti ja Statistikaameti andmed

Likuvuse tulevik |  ARENGUSEIRE KESKUS
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Liilkumisvdimalusi linnades on viimastel aastatel
ja eelkdige nooremate liiklejate jaoks avardanud
kogu maailmas vaga populaarseks muutunud
mikromobiilsuse ehk kergliiklussdidukite uued
lahendused - elektrilised tdukerattad ja erine-
vad tasakaaluliikurid, seda nii erakasutuses kui
ka jagamisteenusena. Viiruskriis on kerg-
liikurite trendi veelgi v8imendanud. Sellega
on paraku kaasnenud hulk probleeme, kuivord
linnad polnud nendeks valmis ning tinti suu-
natakse kergliiklussGidukid kasutama jalgsi
liikumiseks mdeldud ja niigi ahtakest linnaruu-
mi. AnalUUsid on tdstatanud vajaduse mikro-
mobiilsust paremini reguleerida, et lahendada
elektritbukerataste parkimise, tanavakasutuse
ja ohutu kiirusega seotud probleeme, aga sea-
da ka sodidukitele Uhtsed kvaliteedinbuded
ning tagada mikromobiilsuse teenuste diglane
konkurents ja hinnastamine.

Mikromobiilsus  pole heaks lahenduseks
eakatele, samas Uhiskond vananeb ning vane-
maealised liiguvad varasemast rohkem. Vana-
netakse Eestis vaga ebaUhtlaselt, see on kiirem
maapiirkondades ja aeglasem linnades. Seniste
trendide jatkudes ehk sundimuse stabili-
seerudes ja keskmise eluea pikenedes kestab

rahvastiku hoogne vananemine Eestis veel kuni

2Rahvastiku ja sidusa Uhiskonna arengukava 2030.

2050. aastate I6puni, seejarel Ule 65-aastaste
osakaal rahvastikus eeldatavalt stabiliseerub
28% laheduses (praegu 20%) 2

Liikuvusndudlust mitmekesistab kaugtoo levik,
mis toob kaasa igap&evase kindlal ajal ja kindlas
suunas toimuva sundliikumise vdhenemise ning
,kindla mustrita“ liikumise osakaalu suhtelise
kasvu. See muudab vdhem tdhusaks sellised
transpordilanendused, mis on mdeldud suurte
ja regulaarsete reisijavoogude teenindamiseks.
Kaugtod levik véimaldab té6ga seotult vahem
likuda ning suurendab elukeskkonna kvalitee-
di téhtsust. Kuid kaugtdo tegemise voimalus
on seotud ka inimeste valmisolekuga kaugemal
asuvaid tookonti vastu votta. On leitud, et iga
téiendav 8-tunnise kaugtdo voimalus on seotud
3,5% vOrra pikema todle sditmise ajaga.”®

Jérjest suurem osa kaubandusest ja teenustest
ligub flUsilisest keskkonnast virtuaalsesse,
vdhendades sellega liikkumisi. See on samal ajal
méarkimisvaarselt kasvatanud kaubavedude
osakaalu ning kulleriteenuseid. Pakivedude
optimeerimine ning nendega seotud heitmete
vahendamine on seetdttu Uha suuremaks valja-

kutseks.

de Vos, D., Meijers, E., & van Ham, M. (2018). Working from home and the willingness to accept a longer commute.
The Annals of Regional Science, 61(2), 375-398. https://doi.org/10.1007/s00168-018-0873-6
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Riigid voistlevad asukohavabade
kaugt6od tegevate talentide ligi-
meelitamises

Tootamine erinevates riikides on Uha soovitum.
Rohkem kui % millenniumipdlvkonna esindajatest
sooviks karjaari jooksul todtada valisriigis. TOO0 ise-
loom on muutumas - Uha ronkem on vabakutseli-
Si ja lUhiajalise 1606 tegijaid. Seega on Uhes riigis ja
Uhes tookohas vaga pikka aega tootamine vahene-
mas. Ning kui t66d on voimalik teha kaugtdona,
otsitakse head elukeskkonda kogu maailmast, selle
asemel et olla sunnitud elama t66koha l&heduses.

Ulemaailmse talentide likuvuse platvormi Topia
ja selle poolt omandatud Eesti idufirma Teleporti
kogemus naitab, et linnad Ule maailma on tegemas

Madal tulumaks
Véikesed elamiskulud
Vahene kuritegevus
Sallivus

Aktiivne idufirmade
keskkond

Udrikulu

Madal korruptsioonitase
Tervishoiu kvaliteet
Rahvaarv

Uhendus lennujaamaga
Vahene blrokraatia
Internetilhendus
Madalad tulumaksud
Vabad t6okohad
Kaugtoo

0

X

20%

Likkuvuse arengusuundumused

Uha enam t66d selle nimel, et olla talentide jaocks
atraktiivne elukeskkond ning saada osa nende-
ga koos kaivast tulust. Konkurents sel suunal aina
kasvab ning Uha olulisemaks on kerkimas kdsimus,
kuidas ehitada linn, mis oleks atraktiivne targale
tootajale.

Teleporti Ule 200 000 kasutaja eelistuste pdhjal
saab vélja tuua tegurid, mis on talentidele Ule maa-
ilma linna valikul olulised. Kéige t&htsam tegur on
puhas keskkond. Teisel kohal on vaikesed kulud ja
kolmandal vahene kuritegevus. Kuid ka Uhiskond-
likke vaartusi peetakse vaga téhtsaks - tahtsuselt
neljandal kohal on tolerantsus. Kui tulemusi Uldis-
tada, peab liikuv talent oma linna valikul kindlasti
oluliseks kulusid, kuid veel enam elukvaliteeti. Et
linn oleks roheline ja sobralik.

Vastajate osakaal

40% 60% 80% 1009

Joonis 9. Asukohavabad talendid otsivad puhast ja soodsat elukeskkonda

Allikas: Topia
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Liikuvus kui teenus suurendab
sOidukite kasutamise efektiivsust

Jarjest enam kasitletakse liikkuvust teenusena,
mida osutatakse ja kasutatakse, mitte ei
,<toodeta“ isiklikku transporti ise. Liiklusvoogude
optimeerimiseks tuleb kombineerida erinevaid
transpordilike ning selleks peab Uhelt
transpordiliigilt teisele Gleminek olema mugav
ja lintne. MaaS (Mobility as a Service) on
kontseptsioon, mille eesmark on muuta liiku-
mine lintsamaks ja tdhusamaks, integreerides
kdik liilkumiseks vajalikud toimingud Uhte teenu-
sesse. Kasutaja sisestab teekonna algus- ja
|6pp-punkti
mitu erinevat vdimalust, kombineerides Uhis-

ning digiplatvorm pakub vélja

transpordi, takso, sdidujagamise jt vdimalused
Uheks tervikuks, mille eest on v8imalik ka Uhe
korraga tasuda. Uleminek Uhelt transpordi-
ligilt teisele toimub sujuvalt - naiteks bussiliini
peatuses valjudes ootab reisijat temale ja veel
teistelegi samasse sihtpunkti siirduda soovi-
jatele tellitud auto ning autojuht on platvormi
vahendusel juba teadlik sellest, kuhu vaja sdita.

MaaS vbib markimisvadrselt suurendada
sOidukite kasutamise efektiivsust ja pakkuda
alternatiivi isikliku séiduauto omamisele. MaaS
lahenduste levikule annavad hoogu jagamis-
majanduse uued platvormid ja teenused. SGidu-,
auto- jarattajagamisteenused levivadkiirelt ning
vahendavad vajadust liiklusvahendeid omada.
Siiski on need siiani kallimad kuiisikliku auto oma-
mine, mistéttu on nad senini taitnud inimeste
likumisvalikutes taiendavat rolli erasdéiduki oma-
mise kdrval. MaaS lahenduste levikul on véljakut-
seks ka erinevatelt liikuvusteenuste osutajatelt
Saadud andmete vahetamine ja koondamine
ning andmekaitsenduete téitmine selle tege-
vuse kaigus. Laiemalt on véljakutseks regulat-
sioonide mitmekesisus eri riikides, mistdttu on
teenuste skaleerimine keeruline ja aegandudev.

Maailma esimene laialt toimiv Maa$S lahendus on
Soomes Helsingis. ,Kdik hinnas* teenuse (sdida,
palju soovid) hinnaks seati ca500 eurot kuus. Ka
Eestis on Accelerate Estonia programmi Uheks
arendusprojektiks MaaS XTM
luuakse sbidupéaringute vahendamise platvormi.

mille raames

“ https://accelerateestonia.ee/et/projekt/digitaalsed-liikuvusteenused/
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Joonis 10. Liikuvuse kui teenuse Teekonna |Opp

(MaaS) pakutavad liikumisvalikud
Allikas: Mobility-as-a-Service.Blog
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Isejuhtivad sdidukid suurendavad
noudluspohiste liikuvusteenuste
konkurentsivoimet, aga voivad
suurendada ka autostumist

Isejuntivad sdidukid suurendavad liiklusohutust ja
auto kasutusmugavust. Nende kasutuselevott voib
anda olulise tduke MaaS lahenduste ja ndudlus-
pdhiste liikuvusteenuste levikule. Kuivord sdiduki-
juhi kulud on sdidujagamisteenuste juures kdige
suuremad, voiks isejuhtivate sdidukite levik marga-
tavalt vahendada nende teenuste maksumust.

Isejuhtivate sdidukite méju transpordiststeemi
efektiivsusele ja keskkonnale séltub aga sellest,
millist rolli nad liikuvussisteemis taitma hakka-
vad. Juhul kui isejuhtivaid sdidukeid hakatakse
kasutama personaalse sdidukina, muutub autoséit
kattesaadavaks laiemale ringile inimestele - laste-
le, puudega inimestele jt. See on positiivne areng
sotsiaalsest ja vorddiguslikkuse aspektist, kuid
tdhendab Uhtlasi autoga tehtavate liikumiste
kasvu. Kui lisaks sellele asendab isejuhtiv sdiduk
Uhe osa inimeste jaoks Uhistranspordiga liiku-
mise, suurendab isejuhtivate sdidukite laiem levik
veelgi autokasutust, ummikuid linnades ja trans-
pordi keskkonnamadju.

Isejuhtivate autode positivne mdju liikluskoor-
muse vahenemisele ilmneb ainult sel juhul, kui ise-
juhtivatel séidukitel pdhinevad ndudluspdhised la-
hendused on kasutusel inimeste Uhistranspordiga
Uhendamiseks ehk nn viimase miililahendusena’s™
Autonoomse  sOidukipargi  kasutuselevott
erinevates MaaS rakendustes soltub isejuhtiva
sUsteemi arengust ning vajalike tehnoloogiate

hinnalangusest. Autonoomne s6it nduab nii
riistvara nagu andurid ja arvutusplatvormid kui ka
riistvaravaliseid komponente nagu tehisintellekti
tarkvara ja kdrglahutusega kaardid. Isejuhtivate
sdidukite laialdase kasutuselevdtu tehnoloo-
gilisteks eeldusteks on sensorite ja kaamerate
arengtasemele, mislubab neil toimida karasketes
tee- jailmastikuoludes. Arvestades olemasolevat
sbidukiparki ja autode keskmist kasutusaega (14
aastat), ei jdua isejuhtivate sdidukite ulatuslik
kasutuselevott tehnoloogia juhtriikides katte
varem kui aastal 2030. Keerukate ilmastiku-
ja teeolude tottu toimub see Eestis veel
margatavalt hiljem.

Elektrisoidukite levik kiireneb
ning kiituseaktsiisi laekumine
viaheneb

Sisepdlemismootorit asendavad peatselt uued
tehnoloogiad. Elektrisdidukite muuginumbrite
kasvu on toetanud helded subsiidiumid, kiirelt
alanevad akude hinnad, heitenormide karmista-
mine, autotootjate jarjest suurem tahelepanu ja
ostjate kasvav huvi. Kiiresti arenevad ka elektri-
s6idukid, mis kasutavad kltusena vesinikku.

Hinnatakse, et juba k&esoleva kiumnendi kes-
kel vOiks elektrimootoriga sdiduauto omamise
kogukulu olla vorreldav sisepdlemismootoriga
sbiduki omaga Suure kasutusintensiivsusega
sbidukite nagu taksode puhul toimub see veelgi
varem. Elektrisdidukitel on suur soetusmaksu-
mus, kuid vaikesed jooksvad kulud ehk suurema
labisbidu korral muutub elektrisdiduk suhteliselt
kuluthusaks. Jagamismajanduse edasine areng
toetab seega sbidukite elektrifitseerimist.

SMicrosimulation of Demand and Supply of Autonomous Mobility On Demand https://dspace.mit.edu/handle/17211/110178
6 How Autonomous Cars May Change Transport in Cities? https://www.cowi.com/insights/how-autonomous-cars-may-

change-transport-in-cities

7McKinsey, 2019 https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/making-electric-vehi-

cles-profitable
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Joonis 11. Elektrisbidukite osakaal kasvab 30%-ni aastaks 2030

Allikas: Deloitte

Elektrisbidukite edasise leviku kiirus séltub
nii tarbijate hoiakutest ja k&itumisest ning
regulatsioonidest kui ka soéidukite tootjate
vbimekusest teha arendustddd. Lisaks jarjest
konkurentsivoimelisemaks muutuvale hinnale on
kasvanud elektrisdidukite 1abisdit ja vahenenud
laadimisaeg. Riikide viiruskriisist taastumise
abipakettides on palju tdhelepanu p&oratud
laadimistaristu arendamise toetustele, mis
voib veelgi kiirendada hoiakute muutust elektri-
sOidukite kasutamisel. Mitmete autotootjate
strateegilistes kavades (nt BMW ja Daimler)
nahakse elektrisdidukite osakaalu jdudmist 50%
mudgimahuni aastaks 2030. Volvo on sead-
nud eesmargiks jduda selle tahiseni juba aastal
2025. Ka VW Group plaanib tuua aastaks 2030
turule 70 uut elektrisdidukit ning oodatakse, et
nende osa kdigist mUudud sbidukitest on vahe-
malt 40%.

Lilkkuvuse arengusuundumused
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Pistiknhtbriidid [l Elektrisdidukite osakaal

Elektrisdidukite tulek lahendab eeskétt koha-
like emissioonide kUsimuse. Kui elekter parineb
taastuvast allikast, siis osaliselt ka globaalsete
emissioonide  kiUsimuse. Kbdige suuremat
probleemi, autoliikluse suurt ruumivajadust koos
kdige kaasnevaga, elektriajam ei lahenda. Samu-
ti jédvad lahendamata energiakulu, tootmise ja
ressursside kulu kdsimus, mira (rehvimira on
kiirusel Gle 30 km/h peamine miraallikas), liklus-
ohu, rehvide ja teekatte kulumisega kaasnevate
peenosakeste probleemid. Naiteks L&dnemere
peamine mikroplastiallikas on autorehvide kulu-
mine.

Elektrisdidukite laiema levikuga seoses tdstatub
ka transpordi maksustamise muutmise vajadus,
eriti Eestis, kus puuduvad s@iduautode heite-
kogustel pbhinevad
registreerimis- ja aastamaksud. Pelgalt kituse-

jalvéi  kutusekulul
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aktsiisil pdhinev maksustamine ei ole véheneva
maksubaasi taustal jatkusuutlik. Prognoosi
kohaselt vdiks Eestis olla aastaks 2030 ligikaudu
85 000 elektriautot ning aastaks 2040
moodustavad elektrisdéidukid juba poole kogu
autopargist!® Ligikaudselt hinnates tooks see
aastaks 2030 kaasa bensiini ja diislikituse
aktsiisilaekumise vahenemise enam kui viiendiku
vorraehkpraegusteshindades 97 miljoniteurot!®
2040. aastaks vdheneb kltuseaktsiisi laekumine
prognoosi kohaselt tdnastes hindades juba 185
miljoni vorra. Lisaks aktsiisituludele kahaneb
ka kUtuselt laekuv k&ibemaksutulu. Kui elektri-
sbidukite kasutuselevdtt on arvatust kiirem,
kahaneb maksubaas veelgi hoogsamas tempos.
Seega ei ole elektrisdidukite laiema leviku korral
praeguse transpordi maksustamise loogikaga
voimalik jatkata. KUtuseaktsiisi laekumise
kahanemist elektriautode levikuga seoses voiks
asendada registreerimis- ja aastamaksud, aga
veelgi m&jusam vBiks olla kdigi erasdidukite
|&bisGidupdhine maksustamine.

Andmed ja algoritmid
voimaldavad liikuvusteenuseid
optimeerida

Uued andmeallikad ja asjade internet (loT)
vBimaldavad senisest pdhjalikumat arusaamist
inimeste lilkumistest ja liikumisvajadustest
ning vastavate teenuste ja liikkuvuskeskkonna
kujundamist. Praegu pohineb Eestis peamine
regulaarne otsustamiseks kasutatav andmes-
tik nii linnades kui ka véljaspool linnu sdidukite
liklussagedustel. Uneski Eesti linnas ei ole
likuvuse valdkonnas sustemaatiliselt kasutusel
tdnapéevased suurandmed. Naiteks mobiil-

8Keskkonnauuringute Keskus.

positsioneerimise andmed vdimaldavad suhteli-
selt suure ruumilise tapsusega anallusida
rahvastiku liikumist ja paiknemist.

Liikuvuse ja ruumi planeerimises on otstarbekas
kasutada erinevaid olulisi parameetreid, mitte
ainult neid, mis l&htuvad autoliiklusest. Naiteks
saab kaardistada liikkumiskeskkonna kvaliteeti,
uurida jalgsi ja jalgrattaga liikumise trajektoore
vOi kaasata elanikud platvormide vahendusel
teenuste planeerimisse. Praktikas téhendab
see rohkemate anallUuside tegemist ja nende-
ga arvestamist. Siiski on igasugune analuus ja
planeerimine mitme suurusjérgu vorra odavam
kui ehitustegevus, réadkimata pikaajalisest
madjust kogu liikkuvuse arengule.

Andmepdhine  teenusekorraldus on vaga
perspektiivikas  Uhistranspordi  ja ndudlus-
pdhiste teenuste efektiivsemaks muutmisel.
Heaks naiteks on Tartu linna liinivérgu uuen-
damine, kus tugineti mobiilpositsioneerimise
andmetele, reisijate valideerimisandmetele,
koolilaste andmebaasijdrgsete koduaadresside
jt andmekogudele. Uuendatud vOrgu avamise
jarel 2019. aasta suvel on Uhistranspordi kasutus
ja piletite 18bimUUk pusivalt kasvanud 15-20%

vorra. Teenuse eelarve kasv oli kdigest 5%.

Linnaruumi tihendamise
planeerimispraktikad vahendavad
igapdevateekondi

Linna tihendamise ja parema planeerimise-
ga pultakse vahendada liikumisvajadust.
Uheks kaasaegseks planeerimise eesmargiks
on 15 minuti linn ehk olukord, kus enamik

¥ Tugineb Keskkonnauuringute Keskuse hinnangutele maanteetranspordi energiamahukuse ja elektriséidukite kasu-

tuselevotu kiiruse kohta.

Liikuvuse tulevik



igapéevaseks eluks vajalikku on veerandtunnise
jalutuskaigu voi rattasdidu kaugusel.

Sellest suundumusest tuleneb ka véljend, et
20. sajand oli liikumise sajand, kuid 21. sajand on
kohalolemise sajand. Tihedam linnaruum
t&hendab véiksemat transpordiga seotud ener-
gia tarbimist.?® Vaiksem energiamahukus muu-
tub keskkonnasaastu tahtsustavas tulevikus
jérjest olulisemaks.

Lilkkuvuse arengusuundumused

Parkimispoliitikal on aina olulisem tahendus lii-
kuvuse ja linnaruumi planeerimisel. Parkimis-
kohtade ja parkimisnormi véhendamine linnades
parandab elukeskkonda ja suurendab liikkumis-
viiside mitmekesisust. Naiteks Kopenhaagen on
sustemaatiliselt vahendanud kesklinna parkimis-
kohti alates 1960-ndatest, Pariis kaotab 2021.
aastal pooled ehk 70 000 parkimiskohta, Stock-
holm lasi parkimisnormi vabaks. Parkimispoliiti-
kat kasitletakse liikuvuspoliitika Uhtse osana.

Joonis 12. Parkimisnormi véhendamise positiivne maju USA-s Houstonis - enne (vasakpoolne pilt) ja péarast (parempoolne
pilt)
Allikas: www.theldnet.com

2| efevre, B. (2009). Urban Transport Energy Consumption: Determinants and Strategies for its Reduction.
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Kuigiigalriigil jaregioonilon ménevdrra eripérane
rahvastik, asustussusteem, erinevad inimeste
hoiakud ning ka senine arengutee, on liikuvuse
kesksed probleemid Usna sarnased. Seetdttu
vbimaldab teiste riikide arengustsenaariumide
uurimine tuua esile vétmekusimusi, mille Ule lii-
kuvuse tulevikku kujundades pead murtakse.

Holland: holbus ja kiire litkuvus
voi rahulik elukeskkond, turvali-
sus ja madal keskkonnasurve?

Hollandi linnaregioonide ja liikkuvuse arengu
stsenaariumid aastani 2049 Idhtuvad inimeste
vaartuste voimalikust muutumisest. Turva-
lisuse ja rahuliku eluga vdi keskkonnasaastuga
seotud vaartused vdivad troonilt tdugata hea

Mullilinn

Uhiskond on killustunud
linnakeskusest tdhtsamad on erinevad
s6lmpunktid

digitaalne on téhtsam kui fGusiline
pidevalt testitakse uusi tehnoloogilisi
lahendusi

.'.'. Turuplats
[ ]

edukesksed vaartused

suured sotsiaal - majanduslikud kontrastid
inimesed reisivad palju, kasutades koiki
transpordiliike

tehnoloogia arengu eesmérk on
suurendada téhusust

Joonis 13. Hollandi liikuvuse stsenaariumid

Teiste riikide liikuvuse stsenaariumid

Teiste riikide liikuvuse

stsenaariumid seavad esi-

plaanile tehnoloogiate

arengu ja inimeste eluviisi

muutumise.

ligipdasu ja kiire liikuvuse vaartustamise, jarjest
ulatuslikumad v&imalused kUberruumis véivad

kahandada  vajadust  fUUsiliselt  liikuda.
Stsenaariumid toovad vélja neli erinevat
arengurada:  ,Mullilinn“  (,Bubble  City"),

,Seisund: roheline* (,State of Green®), ,Turu-
plats* (,Market Place®) ja ,Naabruskond* (,Our
Neighbourhood").

Seisund: roheline

avaliku sektori tugev sekkumine kesk-
konnahoiu saavutamiseks

koéige olulisemad on keskkonna-
argumendid ja séidukite jagamine
tihe linnaruum, lilkumine jalgsi ja jalg-
rattaga

tehnoloogia teenib rohelisi pttdlusi

Naabruskond

igapaevaelu keskmes on naabruskond
normiks on aktiivne liikuvus ja ise asjade
tootmine

suured erinevused naabruskondade vahel
kohaliku tasandi tGlene koordineerimine on
keerukas

Allikas: BL Netherlands Environmental Assessment Agency (2020), Rehearsing the future
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,Mullilinn“ (,Bubble City“) eeldab, et linna-
regioonides toimuva méaravad eelkdige turg ning
inimeste ja kodanikuUhenduste omainitsiatiiv,
avalik sektor ruumi ega liikkuvust aktiivselt ei
kujunda. Eri vanuserihmad kéituvad linnaruumis
taiesti erinevalt ning eri ,mullid* omavahel peaae-
gu ei suhtle. Kuna suur osa inimeste tegevusest
kandub kUberruumi, langeb fuusilise likumise
osatdhtsus. Kaitumismustrid ruumis ei ole sta-
biilsed, vaid kiirelt muutuvad ega koondu niivord
keskustesse kui paljude eri séimede (node) Um-
ber. Inimeste samastumine kindlate kohtadega
ndrgeneb. Vajalik fuusiline liikumine on tavaliselt
risti-résti teekond, mistottu sellistel trans-
pordilanendustel, mis on Ules ehitatud suurte,
kindlatel aegadel ja kindlates suundades liikuvate
reisijavoogude teenindamisest johtuvale
efektiivsusele, erilist perspektiivi pole.

,Seisund: roheline* (,State of Green*) eeldab
avaliku sektori tugevat juhtimist keskkonnahoid-
likuma elu ja majanduse suunas. Juurutatakse
,planeedipunktide® slsteem negatiivse kesk-
konnamdjuga kaupadele ja teenustele: igal
inimesel on vdrdne hulk punkte, mille ulatuses
neid kaupu ja teenuseid saab tarbida, rohkem
mitte. Isikliku auto omamine vaheneb drastiliselt,
rongist saab eelistatuim liikumisvahend. Uusi
elamuarendusi lubatakse Uksnes transpordisdl-
mede, soovitavalt rongipeatuste Idhedusse. Teh-
noloogiat kasutatakse ja arendatakse Uksnes sel
maéral, kuivdrd see aitab kaasa keskkonnahoiule.

,Juruplats® (,Market Place) eeldab edukesk-
seid véaartusi, liikuvuse pidevat kasvu ja kiiret
tehnoloogilist arengut. Valitsus otsustab, et ta
ei ole vimeline ette ndgema, millistesse trans-
pordiarendustesse investeerida, ja tellib liikluse
arendamise sUsteemi erasektorilt. Konkursi
vbidab Google, kes saab enda k&sutusse liikuvust
puudutavad andmestikud, Uhendab suuremad

teed targa sidesUsteemiga ning loob taristulised

Liikuvuse tulevik

eeldused isejuhtivate sdidukite kasutamiseks.
Kasvanud mugavuse tulemusel suureneb neil
teedel liiklus, ning selle tagajarjel tBusevad
ka teemaks ja kinnisvarahinnad nende teede
Umbruses. Vaiksema sissetulekga inimestele
pole enam taskukohane teatud maanteid kasuta-
da ega nende l&hedal elada. Autostumine kasvab

kiiresti.

,Naabruskond* (,Our Neighbourhood“) eeldab,
et inimelu raskuspunkt liigub suures osas tagasi
vaiksematesse asumitesse, naabruskondadesse,
linnaosadesse. Seda toidab elanikkonna vana-
nemine, joukuse kasv ja kaugtoo levik, mille
tulemusel vaheneb inimeste elutervikus t66
osatadhtsus ning t66 poolt ette kirjutatud
elureziim. Kohalikud kogukonnad on huvitatud, et
Umbritsev keskkond jaéks sobilikuks jalutamise,
tervisejooksu voi kepikdnni tarvis. Linn hakkab
endast kujutama midagi kdlade kogumi taolist.
Kired ja tihedad transpordiihendused pole
prioriteet. Rahu ja turvalisus on olulisemad kui
vajadus valiskeskkonnaga kiirelt seotud olla. Ja
hoidku jumal asumi ldhedale uue liiklustrassi
rajamise eest, mis hairib kohalikku elu!

Uhendkuningriik: vabaturu
-~hdhtamatu kasi“ voi riiklikud
usaldusteenused ja ranged
keskkonnanouded?

2019. aastal avaldas Uhendkuningriigi valitsuse
teadusbiroo likuvuse tulevikustsenaariumid
aastani 2040, mille ldhtekohaks on jargmised
ténapéeval veel lahtised kisimused:

- kui palju saab tulevikus fUusilist mobiilsust asen-
dada online-alternatiividega;

- kui hasti suudetakse kokku leppida liikuvusand-
mete kogumise ja vahetamise méangureeglid, mis
on uudsete liikuvusteenuste (MaaS) eelduseks;

- kui palju ollakse tulevikus ndus transporti jagama.



Teiste riikide liikuvuse stsenaariumid

Tehnoloogia
edulugu

Riik ei sekku liikuvuse suunamisse,
kiire tehnoloogia areng,
liikluses domineerivad eraautod

Keskkonnasaastlikud vaartused,
saastlik lilkuvus, efektiivsed

Va4

Rahvas nduab andmekasutuse
tugevamat reguleerimist,

multimodaalsed MaaS stisteemid /

~

Seniste trendide
jatkumine

Rohelisemad
kogukonnad

Joonis 14. Suurbritannia lilkkuvuse stsenaariumid

\ potentsiaalselt tdhusad
tehnoloogiad ei rakendu

N

Isikuvabadused

Allikas: K Government Office for Science (2019), The Future of Mobility

,Seniste  trendide jatkumise*  stsenaariumis
(,Trends Unmodified®), kus puuduvad toimivad
andmejagamise lahendused, ei realiseeru abindud,
milles ndhti praeguste probleemide leevendust
(Maas$, isejuhtivad sdidukid). Liikuvusprobleemid ja

sotsiaalne eraldatus sUvenevad.

,Tehnoloogia eduloo® (,Technology Unleashed®)
stsenaariumis, kus valitsus liikuvust aktiivselt
ei suuna ega reguleeri, lahevad kull alternatiiv-
kUtustel sbitvad ja suuresti isejuhtivad autod
laialt kasutusse, kuid need ei ole vaesematele
elanikkonna kihtidele kattesaadavad. Liikluses
domineerivad eraautod ning ummikud kasvavad,
vaesematel inimestel on vahe taskukohaseid
valikuid ning nende juurdep&as kaugemal asu-
vatele tdokohtadele on seetdttu piiratud.

Liikuvusandmete olulisusele juhib tdhelepanu ,In-
dividuaalsete vabaduste* (,Individual Freedoms*)
stsenaarium, mis naitab, et kui Uhiskond ei usal-
da infojagamist ning blokeerib sellel baseeruvad
lahendused, ei rakendu uued ja potentsiaalselt
téhusad teenused ja tehnoloogiad.

,Rohelisema kogukonna*“ (,Greener Communty*)
stsenaariumis minnakse jbuliselt Ule kesk-
konnahoidlikele transpordilahenditele nagu
efektiivsed multimodaalsed MaaS sUsteemid
(sealjuures kohandatud eri vanusegruppide
vajadustele), maksustatakse maanteeliiklust
ning soodustatakse raudteetransporti, jalg-
rattaga ja jalgsi likumist ning kaugt6od. Kesk-
linnades keelatakse autoliiklus, erandiks on
puudega inimeste isejuhtivad séidukid.

Likuvuse tulevik |  ARENGUSEIRE KESKUS
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Koos soitmine

2

Suurim
mahutavus

Eraldiseisvad
lahendused

1

Anarhia

A

A

Huper-
efektiivsus

Integreeritud
sUsteem

3

Uhendatud
individuaalsus

Uksinda sditmine

Joonis 15. Saksamaa linnalise tuleviku liikuvuse stsenaariumid

Allikas: Roland Berger (2018), Urban Mobility 2030

Saksamaa: isiklik auto ja iiksiktee-
nused voOi jagatud sdiduvahend ja
integreeritud siisteem?

Saksamaa jaoks koostas Roland Bergeri konsul-
tatsioonifirma neli linnalise liikuvuse tuleviku
stsenaariumi. Autorid lahtusid arusaamast, et
tulevikulahendused po&hinevad erinevat laadi
elektriga tootavate isejuhtivate sdidukite
(rongid, bussid, autod, elektrirattad jne) kasu-
tamisel, kuid arenguradade vdimalik lahknemine
tuleneb jargmistest vastamata kUsimustest:

- kas suudetakse tdusta UksiksGiduki ja Uksiku
sbidu  kesksetelt lahenditelt integreeritud
sUsteemi tasandile;

- kas tulevikus domineerib eraautode kasuta-
mine (Uksinda vdi koos oma perega sditmine) voi
soidukijagamine (vdorastega koos sbitmine).

Liikuvuse tulevik

Kdige probleemsemana néhakse stsenaariumi
,Anarhia“ (,Anarchy"), kus inimesed jatkavad nii
palju kui voimalik Uksinda séitmist ning reaalajas
Uhendatud ja multimodaalset transpordi-
sUsteemi ei teki. Selline stsenaarium viib prae-
guste probleemide vdimendumiseni.

Orientatsioon koossditmisele ilma integreeritud
sUsteemile Ule minemata (stsenaarium ,Suurim
mahutavus® (,Maximum Capacity*)) tdhendaks
panustamist traditsioonilise Uhistranspordi, eriti
roobastranspordi edasiarendamisele.

Omad eelised, eriti viiruskriisi mojusid
silmas pidades, on ka stsenaariumil ,Uhendatud
individuaalsus® (,Connected Individuality*), mida
iseloomustab liikumine integreeritud liiklus-
korralduse sUsteemis eraldi séidukitega (nii era-
omanduses sdidukid kui ka ajutiselt kasutatavad
Udrisbidukid). Suur osa sdidukitest on kas ise-



madalamal tasemel automati-
seeritud, nii et nad saavad kasutada integreeritud

juhtivad  Vvoi

sUsteemi vbimaldatavaid liklusvoo optimeerimise
teenuseid. Siiski ei vdhenda see stsenaarium tana-
vate liikluskoormust ega ka energiatarbimist.

Tulevikuideaal (stsenaarium ,HUperefektiivsus®
(,Hyper Efficiency*)) on digitaalselt koordineeri-
tav multimodaalne susteem (naiteks rongi kom-
bineerimine ettetellitava minibussi voi ka robot-
takso voi elektrirattaga), kus osa oma mars-
ruudist 1&bib inimene koos teistega Uhissbidukis.

|deaalse stsenaariumi poole liikkumisel on otsus-
tavaks eelkdige see, kuivdrd meelsasti on
inimesed valmis vahetama liiklemise isiklikus
soidukis liiklemise vastu koos teistega Uhises

Teiste riikide liikuvuse stsenaariumid

sdidukis. Isejuhtivad autod kui varasemast muga-
vamad ja nendega osutatavad taksoteenused
kui varasemast odavamad vdivad inimesi Uhis-
transpordist veelgi kaugemale viia.

Oslo: isiklik isejuhtiv auto voi
isejuhtivus noudluspohistes
teenustes?
Konsultatsioonifirma COWI anallus ,Kuidas
isejuhtivad autod v8ivad linnatransporti muuta?®
pakkus vélja kolm stsenaariumi Oslo linnale.
Keskseks valikukohaks on isejuhtivate autode
tulevane kasutusviis - kas eraautodena, nagu
praegu harjumuspérane, VOi
osutavate s6idukitena Maa$S sUsteemis?

liikuvusteenust

Tugev
A
_ . ,Liikuvus kui teenus*
Pohistsenaarium )
stsenaarium
i
o
o
[72]
C
o©
=
Isiklik = Eelistused » Jagatud
o
c
D
Isejuhtivate Eraautode
eraautode keelamise
stsenaarium stsenaarium
y
Nork

Joonis 16. Oslo liikuvuse stsenaariumid
Allikas: COWI (2019)
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.JIsejuhtivate eraautode” stsenaariumis laieneb
autokasutajate ring, hdlmates ka lapsi, puudega
inimesi jne. Suureneb ajakasutuse efektiivsus,
kuna autos oldud aega saab kasutada millekski
muuks. Autokasutuse mugavuse suurenemine
toob kaasa valglinnastumise kasvu, liikluse ti-
henemise ja ummikute rohkenemise ning selle-
ga késikdes uute ja suuremate teede ehitamise
ja autotranspordi heitmete suurenemise.

,Liikuvus kui teenus® stsenaariumis ei ,tooda’
inimesed enam isiklikku transporti ise, vaid os-
tavad seda teenusena. Teenuste ja sdidukite
valik on lai ning valida saab ka erinevate hinna-
klasside vahel, naiteks on sdidu jagamine teiste
reisijatega odavam kui Uksi séitmine. Isejuhtivad

sbidukid saavad pakkuda ligikaudu 2/3 vorra
odavamat teenust kui juhiga séidukid, mis oluli-
selt parandab vaesemate elanikkonna gruppide
juurdepaésu liikuvusteenustele.

,Eraautode keelamise® stsenaariumis on kdik
autod osa digitaalselt Uhendatud Uhistrans-
pordisUsteemist, mis kombineerib isejuhtivaid
autosid ning suure mahuga Uhistransporti
(buss, rong). Linnatranspordi CO, heide vaheneb
40-60% ning 90% autodest saab linnaruumist
eemaldada, ilma et keegi oleks negatiivselt
mojutatud. Liiklus vdheneb mérgatavalt. Pole
vaja uusi teid ehitada ning linnaruumi saab
kasutada muuks otstarbeks.

Liikuvuse tulevik
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Kesksed madramatud tegurid eri .
riikide litkuvuse stsenaariumides:

Inimeste valmidus so6idukit voorastega

Vaartuste areng: turvalisuse ja rahuliku
eluga voi keskkonnasaéastuga seotud vaar-
tused voivad troonilt tdugata hea ligipaasu
jakiire lilkuvuse vaartustamise
Kiberruumi ja fausilise ruumi vahekord:
jérjest ulatuslikumad véimalused kiber-
ruumis voivad kahandada vajadust fuusili-
selt liikuda

Andmete liikuvuse ja kontrolli kisimuste
lahendamine: turvalise andmejagamise
ebadnnestumine paérsib uudsete liiku-
vusteenuste (MaaS) rakendamist

jagada: elustandardi téustes ei pruugita
pidada jagamist piisavalt mugavaks voi ka
turvaliseks
Integreeritud transpordislisteem: kas
suudetakse téusta Uksiksoiduki ja Uksiku
sdidu kesksetelt lahenditelt integreeritud
susteemi tasandile

Isejuhtivate autode kasutusviis: kas
eelkdige eraautodena voi eelkdige liiku-
vusteenust osutavate soéidukitena MaaS

susteemis
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Eestis on seniseks trendiks olnud autokasutuse
suurenemine Uhistranspordi ja jalgsi liikumise
arvelt. Jalgrattaliikluse osakaal liikuvusmutris
on pusinud marginaalne. Liiklusregistrisse
kantud sdiduautode arv on kasvanud tasemelt
333 so6idukit 1000 elaniku kohta aastal 2000
tasemele 598 sdiduautot 1000 elaniku kohta
aastal 2019. Kuigi ligi veerandil neist on registri-
kanne peatatud ning liikluses nad ei osale, on
Eesti siiski kullalt IUhikese aja jooksul tdéusnud
Euroopa Liidu riikide seas Uheks kdige

autostunumaks riigiks.

Eriti kire on autokasutamise kasv olnud

maa-asulates, kus tddkohtadele juurde-
paas jalgsi voi
tookohtade Umberpaiknemise ning

maade suurenemise tottu. Linnalistes asu-

jalgrattaga on vahenenud
vahe-

lates on autokasutuse kasv olnud mdnevoérra
aeglasem, kuid ka linnaliste asulate elanikud
teevad ligikaudu pooled tdole liikumised s6idu-
autoga.

% t60le liikumistest

60
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Eestis on seniseks trendiks

olnud autokasutuse

suurenemine tihistranspordi

ja jalgsi liikumise arvelt.

Autoga to0le liikumiste osakaal on viimasel viiel
aastal kasvanud kiiremini keskmisest vaiksema
sissetulekuga t6otajate hulgas. Sellele vastu-
kaaluksonkeskmisestkdrgemapalgagainimeste
seas autoga todle liikkumine viimastel aastatel
veidi vahenenud. Isikliku auto kasutusest séltub
t66kohtade kattesaadavus ning kahe ja enama
autoga leibkondadel on oht langeda nn liikuvus-
vaesusse ehk olukorda, kus eba-
proportsionaalselt leibkonna

eelarvest moodustavad autokulud. Liikuvusvae-

suure 0Sa

sus ohustab ka vanemaealisi. Leibkonna eelarve
uuringu kohaselt on leibkonnaliikme keskmised
kogukulud kasvanud perioodil 2012-2019 69%,
samal ajal on kulud transpordile kasvanud
101%, sealhulgas kulud sdidukite soetamisele

/f

50

40

* \

20

10

I

2000 '01 '02 '03 ‘04 ‘05 ‘06 ‘07 '08 ‘09 10 N1 12 "3 14 15 16 ‘17

B Jalgrattaga

B Autoga Jalgsi

Joonis 17. Eesti hdivatute peamine kodu-to4 liikkumisviis, %
Allikas: Eesti Statistikaamet

B Uhissdidukiga

2'Eurostat, tabel road_egs_carhab

18 19

[l T66tab kodus
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Joonis 18. Autoga tddle sditvad Eesti hdivatud palgakvartiilide kaupa, %
Allikas: Eesti Statistikaamet
1000 auto-km/a
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Il Kokkuauto-km [l Kulukokku, 1000 €

Joonis 19. Autoga tdole liikujate 1&bisdit ja kogukulu
Allikas: Eesti Statistikaamet

ja remondile 195%. Sdéiduauto kasutamisega
seotud kulude maht on Eestis kokku ca 2,4 mil-
jardit eurot aastas, Uksnes kodu-t60 liikumiste-
ga seotud kulud ligi 400 miljonit eurot aastas.
Uhistranspordi kasutamise kasvule seatud siht-
tasemed transpordi arengukavas 2014-2020 ei

ole téitunud. Eesméargiks seatud 25% tasemele

Liikuvuse tulevik

joudmise asemel on Uhistranspordiga todle
likumiste osakaal 2014. aasta |8htetasemelt
(22,6%) langenud 2019. aastaks mitme protsen-
divorra (20,6%).

Positiivse trendina on maakonnaliinidel ja
reisirongides reisijate arv viimastel aastatel



kasvanud. Avalike maakonnaliinide kasutajate
arv kasvas 2018-2019. aastal tasuta soidu ja
soodsamate piletihindade tottu ning graafikute
tihendamise tulemusel. Osalt on suurema sdit-
jate arvu taga ka mitmete kohalike liinide muut-
mine maakonnaliinideks. Kasvanud on eriti kooli-
Opilaste ja 63+ elanike Uhistranspordikasutus.
Soitjate arvu kasv tervikuna on olnud sarnane
nii tasuta kui ka nn pooltasuta Uhistranspordiga
maakondades. Soidundudlust on mdjutanud ka
pakkumine - maakonnabusside liiniveomaht on
kasvanud samas suurusjargus kui séitjate arv.

800

600

400

200

0

Eesti transpordisusteemi seinine areng

Uute rongide ost ja uuel tasemel teenuse
sisseseadmine 2013. aasta jooksul on kahe-
kordistanud rongiga reisijate hulka (Joonis 20).
See téendab, et tasemel ja piisavalt ranastatud
Uhistransport leiab kasutajaid. Rongilikluse
edu ei ole siiski Uhistranspordi kasutajate arvu

suurenemist tervikuna vaga oluliselt méjutanud.

Vaatamata linnalistes asulates elavate hdiva-
tute arvu jatkuvale kasvule (9% kasvu vorreldes
2013. a), ei ole sditjate arv linnaliinidel aasta-
tel 2014-2019, sh ka tasuta Tallinna linnaliinidel,
Eestis tervikuna praktiliselt muutunud (Joonis
21).

Uued rongid ja uus
teenusestandard

2000'01 ‘02 ‘03 ‘04'05 '06 ‘07 ‘08 '09 10 1 12 13 14 15 16 17 18 19 20 ‘21

W Séitjad

Joonis 20. Séitjad raudteel (tuhat reisijat kuus)
Allikas: Eesti Statistikaamet, tabel TS1421

[l Uued rongid ja uus teenusestandard
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B Rongiga [l Maismaa Uhistransport kokku

Linnaliinidel [l Maakonnaliinidel

Joonis 21. Sditjate arv Eesti Uhistranspordis 2001-2019, tuhat sditjat

Allikas: Eesti Statistikaamet

Igapdevaste tegevustega seotud
litkumine on tohusam kui
tervisesport

WHO peab aktiivsete liikumisviiside integreeri-
mist igap&evastesse liikumistesse jatkusuutli-
kumaks kui tervisesporti. Istuva eluviisi sivene-
mine on Uks peamisi enneaegse surma pohju-
seid. Tobealiste Eesti elanike seas on Ulekaal
jarjest suurem probleem. 20% 16-64-aastastest
Eestielanikest onrasvunud ning 32,4% Ulekaalu-
lised (Joonis 22). WHO arendatud HEAT mude-
li jargi vdhendab 24 minutit jalgsi voi rattaga
likumist enneaegse surma riski 10%. Eesti naitel

Liikuvuse tulevik

t&hendaks see, et kui 10 000 inimest liigub jalgsi,
jalgrattavéiuhistranspordigatdole, hoiabsee éra
seitse enneaegset surma aastas, mille sotsiaal-
majanduslik tulu on ca 10 miljonit eurot aastas.
Argine liilkumine on omandanud erilise tahtsuse
COVID-19 pandeemia liikumispiirangute vétmes,
kus vahese lilkkumise negatiivne mdju vaimsele
ja fausilisele tervisele on selgelt valja tulnud.
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Joonis 22. Ulekaaluliste osakaal on kasvamas
Allikas: Eesti Statistikaamet
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Riigi tasandil suunavad Eestis liikuvuse vald-
konna arengut ja tulevikku kolm peamist
strateegilist dokumenti:

* Riigikantselei koostatud strateegia ,Eesti
2035°

e Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi
koostatud ,Transpordi ja liikuvuse arengu-
kava 2021-2035"

o Liiklusohutuse programm 2016-2025

Uldjoontes toetavad strateegilised dokumendid
arengut s&astva likuvuse suunas ja on kooskdlas
valdkonna arengutega maailmas. Stratee-
giliste eesmarkide ja poliitika elluviimine kaib 18bi
tegevuskavade, mis  omakorda  sdltuvad
kehtivatest raamistikest. Nendeks on taristu
standardid,
juhendid. Olulisemad neist on liikluse baas-

ja liiklusuuringute juhend (2020),

rajamise  normid, méarused ja
prognoos
kus autostumist prognoositakse kui mineviku-
trendi jatkumist. Selle kohaselt kasvab autos-
tumine praeguselt ca 400 sbéiduautolt 1000
elaniku kohta aastaks 2040 tasemele 600.
Téhtsaks normdokumendiks on ka linnaténavate
standard EVS 843 (2016), mis lahtub (auto)
likluse prioriteedist ja vajadustest ning
arvestab vahe tdnava teiste funktsioonide
ehk funktsionaalse ja ruumilise kontekstiga.

600
650
550 o

500 - -
-

450
400

Prognoosid todtavad isetéituvate ennustustena

Autokasutuse kasvu prognoosist |&htuv

planeerimine t66tab isetéituva ennustusena -

autoliiklusele uute vdimaluste tekitamisega
muudetakse autokasutus atraktiivseks jarjest
rohkematele inimestele:

e liikumisi mobddetakse so6idukite voona
(liiklus), mitte inimeste hulgana, kelle liiku-
mistel on I&hte- ja sihtkoht ning pdhjus;

o liiklusvoogusid mbéddetakse eesmaérgiga lei-
da néudluse tippajad (tipptunnid), millest
ldhtudes tehakse ndudluse kasvu prognoos;

o vajaliku |abilaskvuse viivad reaalsusse pro-
jekteerimisnormid ja standardid, kus on prio-
riteediks autoliiklus ja lahendused |dhtuvad
prognoositud autoliikluse vajadustest;

e infrastruktuuri investeeringute otsustamist
toetavad analGUsid (sh tasuvusarvutus),
kus kdige suurema kaaluga on autokasutaja
ajasaast;

e vajalik I&bilaskvus ehitatakse ning, kuivord
planeerimine on lahtunud autoga liiklejate
likumiste mugavamaks tegemisest, tekib ka
noudlus;

o kogu planeerimistsukli I6petab tédemus, et
minevikuprognoosid on taitunud, metoodika

seega Gigustatud ja sellega peab jatkama.

2015 17 19 21 23 25 27 29 31 33 35 37 39 41 43 45 47 49

B Tegelik [l Korge Keskmine [l Madal

Joonis 23. Sdiduautode arv 1000 elaniku kohta Eestis ja selle prognoos
Allikas: Liiklusuuringu juhend ja baasprognoos (2020), Tallinna Tehnikadlikool
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Prognoosid tootavad isetéituvate ennustustena

Edukad ndited andmepohisest
litkuvuse kavandamisest

« Tartu liinivorgu uuendamine

Tartu linn otsustas 2017. aastal uuendada kogu
bussiliinide vorgu koos téiesti uue gaasil tootava
veeremiga. Selleks tddtati valja visioon, maéra-
ti piirkondadele teenindustasemed, kasutati
tanapé&evaseid andmeallikaid ja anallttikat ning
osteti spetsiifiline liinivdrgu disainimise 0s-
kusteave sisse valiskonsultandilt WSP Finland.
Senise 29 liini asemel jai alles 14 poole tihedama
intervalliga liini, mis katavad ruumiliselt sama ala
ja on paremate Uhenduskiirustega. Liinide ava-

mise jarel 2019. aasta suvel on Uhistranspordi
kasutus ja piletite 1abimUuk kogu t66 tulemuse-
na pusivalt kasvanud 15-20%. Teenuse eelarve
kasv oli ainult 5%.

« Tartu rattaringlus

Tartu rattaringlus avati samal ajal uue bussi-
linide vdrguga. Rattaringluse punktide voérk
disainiti ruumilise tervikuna katma suurema
potentsiaaliga alasid, eraldi tdhelepanu p&orati
integreeritusele Uhistranspordivérgu ja enam-
kasutatavate bussipeatustega. Poolteist aas-
tat hiliem (mérts 2021) on rendirataste kasutus

ootusi Uletanud.

0-0

Labitud vahemaa kokku

4550700, 43 km

(&

Soite kokku

1709188 km

Joonis 24. Tartu rattaringluse statistika 2021 mai
alguse seisuga
Allikas: ratas.tartu.ee
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Eesti liikuvusteenustega seotud
iduettevotted paistavad silma

Eestis on vaga edukas ja arenev liikuvuslahen-
dusi pakkuv iduettevdtlus. Eesti on soodne
koht uute
lisaks vaiksusele ja avatusele vdimaldab siinne
heitlik ilmastik ja infrastruktuur tooted ja
teenused proovile panna. Tanu sellele saavad ka

lahenduste katsetamiseks, sest

Eesti inimesed innovatsioonist osa. Séidujaga-
misteenusena alustanud Bolt on saanud Uks-
sarvikuks ning laienenud kojuveo ja mikromo-
biilsuse lahenduste suunas, tegutsedes enam
kui 30 riigis. Eestis on oma jalgrattatoostus
(Ampler), jalgratastele suunatud vérkvorguga

STARSHIP

Prognoosid todtavad isetéituvate ennustustena

tegeleb Comodule ning samas arendab elektri-
liste renditdukerataste teenust ka Tuul. Ridango
arendab edukalt terviklikku piletimttgiststeemi.
Posti- ja kulleriteenuste uute lahenduste aren-
damisega tegeleb juba pikka aega Cleveron, kes
valmistab pakiautomaate ning to6tab ka pakiveo
tarbeks mdeldud robotautode kallal. Starship
Technology arendab robotpakivedu. Parcelsea
on varskelt turule toomas nutipostkaste, mida
igauks voib oma kodu voi ettevotte juurde telli-
da kas toidu voi pakkide vastuvdtuks. Vok Bikes
toodab kulleritele neljarattalisi elektrirattaid, mis
aitab laiendada nende sdiduulatust ja suuren-
dada efektiivsust.

COMODULE J

CLEVERON <

(*) rIDANGO ‘ Parcélsea
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Inimeste liilkumisotsuseid saab kasitleda erinevat
ajahorisonti silmas pidades. Likumine laiemas ja
pikemaajalisemas tdhenduses on seotud elamis-
mustritega - kus ja kuidas me elame ja t6otame,
milliseid vaba aja veetmise viise eelistame, kui
suurt perekonda soovime. Erinevad elamismustrid
maaratlevad, kui suurt ja millise struktuuriga liiku-
misintensiivsust me tulevikus ootame. See ei ole
ainult likumine seoses td0 ja hddavajalike teenuste
kasutamisega, aga ka k&ik muu: puhkamine, vaba
aja veetmine, hobid, suhtlemine.

Arenguseire Keskus on kasitlenud neid véljavaateid
lahemalt Eesti regionaalse majanduse tuleviku-
seire 186s,22 mis toob vélja erinevad arenguteed,
mil viisil voib inimeste paiknemine ja majanduste-
gevus vélja ndha aastal 2035. Kui Eesti tulevik on
suurtesse keskustesse, eelkdige Suur-Tallinna
koonduv (majandus)areng senise elulaadi ja
aeglase  keskkonnaambitsiooni  tingimustes,
voib sellisele arengule hoogu lisada Uha suurem
soltuvus isiklikust sdiduautost ning madal Uhis-
transpordi sagedus ja teenuse tase maapiirkon-
dades. Piirkondlike kasvukeskuste tekkimist soosiv
transpordipoliitika hdlmab piirkondlike Uhen-
dusvbimaluste arendamist ning kasvukeskuste
haid Uhendusi vélismaailmaga. Kui Eesti tulevik on
Okoloogilisema ja sotsiaalsema elulaadiga senisest
lokaalsem elamisviis, on sellega kooskdlaline kiire
pOdre séastva liikuvuse suunas - kohalik likuvus,
elektrifitseeritud raudteed, mikromobiilsuse
lahendused.

Likumisvajadus kitsamas t&henduses lahtub
sellest, et inimene elab Uhes punktis, kuid tema
normaalseks elutegevuseks vajalikud kohad
asuvad muijal, kuhu jdudmine peab toimuma ta-
lutavaks peetava aja- ja rahakuluga. Igapée-
vaste likumisvalikute tegemist suunavad erine-
vad praktilised, sotsiaalsed, psuhholoogilised jt

Eesti elanike likumismustrid ja -hoiakud

Kolmandik eesti inimesi
liigub sadstva liikuvuse
pohimotteid jargivalt.

tegurid. Esimene, praktiliste tegurite ring seon-
dub sellega, kui hasti suudab transporditeenus
rahuldada inimeste praktilisi vajadusi, naiteks
kas transpordi infrastruktuur soosib auto VOi
Uhissdidukitega likumist. PsUhholoogiliste te-
gurite hulka kuuluvad emotsioonid, naiteks see,
kui palju nauditakse autojuhtimist vai kdndimist.
Sotsiaalsed tegurid hdlmavad seda, kui palju
teiste inimeste, néiteks eakaaslaste arvamused
mojutavad likumisvalikuid. Siia alla kuuluvad
ka sotsiaalsed normid, harjumused ja liilkumis-
vahend kui staatuse stimbol. Viimane tegurite ring
on seotud elutsukli sindmuste ja sissetulekuga .z

Kus me elame

Kuidas me

Karjaar ..
reisime?

Auto ostmine

Kus me to6tame

Vaba aja veetmine

B Luhiajalised liikuvusotsused Keskpikad eluvalikud

B Keskpikad liikuvusotsused B Pikaajalised eluvalikud

Joonis 25. Liikuvusotsuseid mojutavad tegurid
Allikas: Salomon ja Ben-Akiva 1983, kohandatud

2 Arenguseire Keskus (2019). Eesti regionaalse majanduse stsenaariumid 2035.

2K Governemnt Office for Science (2019), A Future of Mobility: A time of unprecedented change in the transport system.

Likuvuse tulevik |  ARENGUSEIRE KESKUS

47



Eesti elanike likumismustrid ja -hoiakud

48

ARENGUSEIRE KESKUS |

Kui liilkumisharjumused on juba vélja kujunenud,
ennustavad need Usna hésti ka tulevasi liikumis-
mustreid.?* On leitud, et see kehtib eriti sel juhul,
kui tavaparane liikumisviis on auto.? Siiski on
inimeste  liikkumisvalikud  teatud
suunatavad. Harjumuste muutmine vdib olla

ulatuses

lihntsam elu- voi todkohta vahetades, kuiinimeste

uued liikumisharjumused ei ole veel vélja
kujunenud ja nad on muutustele vastuvdtliku-
mad.?® Transpordikditumise muutuste mojuta-
miseks on vaja lisaks infrastruktuuri ja avaliku
ruumi planeerimisele pakkuda inimestele teavet
ja jagada kogemusi ning ara ei tohi unustada ka

sotsiaalsete tegurite moju.

Eesti
elanike liikkuvusmustrite ja lilkuvusega seotud

K&esoleva seiretd0 raames koostati
hoiakute alusel Eesti liikuvusprofiilid. Inimese-
keskne lahenemine vdimaldab tajuda inimeste
likumisviiside valikuid suunavaid elulisi koge-
musi ning pakub ideid, kuidas s&astva liikuvuse
eesmarke saavutada.

Hoiakute ja personaalsete tegurite votmes
ei ole Eesti elanikkonna liikuvusprofiile varem
koostatud. Liikuvusprofiilide loomisel on aluseks
voetud Kantar Emori iga-aastase trendiuuringu
,Kompass 2020° andmed. KUsitlusperiood jai

Profiilide alusel liigub 33%
inimesi juba praegu sdastva
liikuvuse pohimotteid jargi-
valt. Suhteliselt lihtne voiks
olla liikuvuse timberkujun-
damine profiilide ,,Andrei“,
~-Katrin“ ja ,,Eino“ jaoks, mis
holmavad 21% liiklejatest.
Koige keerulisem on iimber
kujundada , Tiiu“ ja ,,Kuldari“
liikuvuskaitumist, kes
moodustavad 12% elanik-
konnast.

ajavahemikku 5. méartsist kuni 20. maini 2020
ning 2020. aasta andmestikus on 1719 vastajat.
VBttes arvesse sotsiaal-demograafilisi tunnuseid
(sugu, vanust, kodust keelt, leibkonna koos-
seisu), elukohta (nii regiooni kui ka asula- ja
eluaseme tUUpi) ning vastajate staatusele kdige
iseloomulikumaid lilkkumisviise ja kaitumis-
motiive, rihmitati inimesed Uhesasse liikkuvus-
profiili (Joonis 26).

2%Chen, C., Chao, W. (2011). Habitual or reasoned? Using the theory of planned behavior, technology acceptance model,
and habit to examine switching intentions toward public transit. Transportation Research Part F-traffic Psychology and

Behaviour - TRANSP RES PT F-TRAFFIC PSYCH. 14.128-137.

3 Simgekoglu, O., Nordfjeern, T, Rundmo, T (2015). “The role of attitudes, transport priorities, and car use habit for travel
mode use and intentions to use public transportation in an urban Norwegian public,” Transport Policy, Elsevier, vol. 42(C),

pages 113-120.
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~Kerttu”
Kuni 34 a; peamiselt jalgsi,
Uhistranspordiga ja jalgrattaga

[l .Svetlana®
50+ a;
jalgsi ja Ghistranspordiga

STiiu"
Pdhja/Laane-Eesti + eramu + lasteta;

valdavalt séiduauto

Il .Andrei”
Tallinn + korter; valdavalt séiduauto

LKatrin”

Lastega leibkond + Tallinna vdi Tartu
Umbrus; isiklik sdiduauto, ka mootorratas

Il .Eino”

Eesti elanike likumismustrid ja -hoiakud

Louna-Eesti + maa-asula + eramu;

valdavalt sdiduauto

»,Marek”
Tartu: B .Kuldar®
Pohja-Eesti / Virumaa + td6andja
transport ja isiklik sdiduauto

jalgsi, Uhistransport, jagratas, sdidujagamine

B .Hendrik"

Tallinn; B .Muu”

mitmekalgse liikumisviisiga, avatud jagamisteenustele

Joonis 26. Liikuvusprofiilid
Allikas: Ojala et al. 2020

sKerttusid® on ligikaudu 15% elanikkonnast. Nad elavad
sagedamini suuremas linnas nagu Tallinn v&i Tartu ning tihti
kasvab peres ka lapsi. Kerttu on keskmisest keskkonnateadli-
kum, on mures autode pdhjustatud saaste ja ummikute péarast
ning pudab pidada keskkonnasé&astu silmas ka oma liilkumisviise
valides. Kerttu liigub jalgsi, linna Uhistranspordiga, maakonna
vOi valla Uhistranspordiga, rongiga, kaugliinibussiga, soéidu-
jagamisteenust kasutades, jalgrattaga, sodiduautoga kaas-
reisijana. Jargmise viie aasta jooksul n&eb ta end kasutamas
tdukeratast (sh elektrilist), jalgratast, elektriautot, Bolti ja
Uberit, isesoitvaid autosid, Uhistransporti, tasakaaluliikurit.
Kerttu on veendunud, et paljudel temavanustel ja noorematel
inimestel, kes elavad linnas, ei ole enam soovi ja vajadust
endale isiklikku autot soetada. Kui varem oli auto selgelt staa-
tuse sumbol, siis NnUUd mbeldakse rohkem ka keskkonnale.
Kerttu s6idab ka palju jalgrattaga ning kasutaks seda liikumis-

Eelkdige isikliku séiduauto kasutajad
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viisi veelgi ronkem, kui linnas oleks jalgratturitele loodud pare-
mad tingimused ning juba olemasolevad jalgrattateed oleksid
paremini I&bi mdeldud - néiteks keset teed ei oleks poste -, siis
saaks ta julgemalt ka oma tutrele jalgrattasoditu dpetada. Val-
jasoditudeks eelistaks ta hea meelega rongi, kuhu saaks oma
jalgrattaga minna, selleks peaks aga rongides olema rohkem
kohti ka jalgratastele, kas vdi lisavagun ainult jalgrataste jaoks.

~Svetlanad“ hdlmavad 14% elanikkonnast. Sellesse profiili
kuuluvad eelkdige naised vanuses 50-74 eluaastat, kes elavad
enamasti Uksinda ning suuremas linnas (Tallinnas). Sagedamini
on nad muust rahvusest ning nende sissetulek leibkonnaliikme
kohta jaab vahemikku 500-1000 eurot. Nende jaoks on oluline
austada traditsioone ja uskumusi. Kuigi Svetlana peab tervis-
likku eluviisi, sh jalutamist, vaga oluliseks, kuid kuna vahemaad
on Tallinnas siiski piisavalt suured, liigub Svetlana peamiselt
Uhistranspordiga ja on Uldiselt sellega rahul, sest pdhilistesse
sihtkohtadesse jouab ta kenasti. Probleemid Uhistranspordiga
tekivad siis, kui Svetlana soovib reisida kaugematesse linna-
osadesse, mis ei ole Uhistranspordiga nii hasti kaetud: Ghes
tunnis on vahe valjumisi voi ei ole piisavalt peatusi. Kuna Svet-
lana on iseseisev naine ning vanust ka juba omajagu, on Uhis-
transport ka tulevikus tema jaoks peamiseks liikumisvahendiks.

~Andreid“ hdélmavad 10% elanikkonnast, elavad Tallinnas
kortermajas ning kuuluvad vanusegruppi 35-55 eluaastat.
Sageli on ta koérgharidusega spetsialist. Tema peamine
liikumisviis on sdiduauto. Oluline tegur auto valikul on vaike
kUtusekulu, seetdttu on ta avatud ka alternatiivsetele kUtus-
tele (hibriid, elekter, gaas). Andrei on huvitatud ka alter-
natiivsetest liikumisviisidest ehk on avatud oma liilkumisviise
tulevikus muutma. Praegu on ta siiski tugevalt oma isikliku
auto (voi todauto) kasutamises kinni, sest see on mugavam
ja paindlikum. Uhistranspordi suhtes omab ta eelarvamusi ja
peab seda ebahugieeniliseks. Kadsud, keelud, maksud ja piiran-
gud (ummikutsoonid, diiselautode térjumine sidalinnast
vm) ei ajendaks Andrei arvates teda oma kaitumist muutma.
Muutuse voiks Andrei meelest esile kutsuda see, kui soovitud
sihtkohas on autoga liklemine véga ebamugav (pole parkimis-
kohti, kallis parkimine), ning samas on pakkuda kiire, puhas ja
mugav alternatiiv.
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»Tiiud“ hdlmavad 10% kogu elanikkonnast, elavad P6hja- vdi Laane-Eestis
maa-asulas, on sagedamini eesti rahvusest ning Ule 50 aasta vanad. Tiiule
meeldib majapidamises ja aias toimetada ning sisseoste tehes eelistab
ta kodumaist. Liikumiseks kasutab ta peamiselt isiklikku séiduautot. Tiiu
kasutab autot mitte sellepéarast, et Uhistransport talle ei meeldiks, vaid ta
lintsalt ei nde praegu Uhistranspordis sobivat alternatiivienda jaoks, elades
hdreda asustusega maapiirkonnas. Muutuse voiks tuua bussigraafik, mis
oleks piisavalt sage ja paindlik, et saaks soovitud ajal vajalikku sihtkohta,
ilima et peaks ootamisele ja Umberistumistele vaga palju aega kulutama.
K&sud, keelud, automaksud ja piirangud ei ajendaks Tiiut tema arvates
autot vahem kasutama.

L,Katrinid“, kes hélmavad 6% elanikkonnast, esindavad inimesi, kes elavad _

Pbhja-Eestis vdi Tartu piirkonna maa-asulas. Nad on vanuses 35-49 elu-
aastat ning tootavad inimesed. Nende pere on vahemalt kolmeliikmeline ja
sagedamini on peres alla 16-aastasi lapsi. Peamiseks liikumisviisiks on isiklik
sbiduauto ning seda eelkdige autojuhina. Kuna Katrini pere elab linna 1&dhedal
ja peres on ka vaiksemaid lapsi, keda tuleb kooli séidutada, siis teiste liikku-
misvahendite kasutamine ei ole praegu tema jaoks piisavalt mugav. Katrin
vaidab, et laste iseseisvudes voiks ta kaaluda ka alternatiivseid liikumisva-
hendeid (rong, buss), eeldusel, et graafikud ja peatused on sobivad. Séidu-
jagamine naabritega ei toimi ja tekitab pigem mdttetuid omavahelisi pingeid.
Samas tuleb arvestada, et Katrini puhul on tegu staaZika autojuhiga, kelle
puhul mugavus kaalub Ules autole tehtavad kulutused, ning kahtlemata on
vanadest harjumustest keeruline lahti lasta. Tulevikus kasutaks Katrin hea
meelega elektriautot, kuid sel juhul peaksid elektriautode hinnad olema
mdistlikud - ideaalis riigipoolse dotatsiooniga.
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»Einod“ hélmavad 5% elanikkonnast, ning esindavad sagedamini Lduna-
Eestis vOi Tartu piirkonna maa-asulas elavaid kUpses eas keskmisest
vaiksema sissetulekuga inimesi. Eino eelistab liikuda isikliku séiduautoga
ning jargmise viie aasta jooksul néeb end kasutamas sisepdlemismootoriga

- 7)//\ éils» vOi gaasiautot. Kuna Eino elab maal vaikeses kohas, kus puudub transpordi-
. ; % ‘ Uhendus, on auto tema hinnangul ainuke mdeldav liikumisvahend. Kuigi

. 1“:. ‘ -//\\ peamised igap&evased sihtkohad asuvad vaid viie-kuue kilomeetri kaugu-

‘ i sel, siis vanusest ja kehvemast tervisest tulenevalt ei ole jalgratas tema ja

/-“" ta abikaasa puhul kasutust leidnud. Eino viitab ka kulateede kehvale seisu-

korrale. Keskkonnasobralikumatest liikumisvahenditest eelistaks Eino

N\ elektriautot. MGne maal elava pere puhul oleks ehk riiklikest toetustest
elektriauto ostuks kasu, kuid Eino mdistab, et tema sissetulekute juures ei

A ole see mingil juhul moeldav.

(\}f i
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Profiilid ,Marek” ja ,Hendrik* hdlmavad kokku 4% elanikkonnast ja esin-
davad uute transpordilahenduste saadikuid. Mareki peamine liikkumisviis
on isiklik jalgratas ning ta soovib, et jalgrattateid ja eraldatud sdiduridu
oleks jalgratturitele ronkem. Selleks et ta kasutaks autot praegusest
veel vahem, vdib peamine ajend olla parkimiskohtade nappus ja kulukus
ning tledldiselt ka kituse kallinemine. Hendrik on
mitmekulgse liikkumisviisiga ja avatud erinevatele
jagamisteenustele. Ta liigub sageli jalgsi ning
trammiga. Hendrik vdiks enda sonul ka
jalgrattaga séita, kuid korteris ei ole hoiusta-
miseks ruumi. Eestimaal ringi reisimiseks ‘
vOi  pikemateks linnasisesteks  sditudeks < |
rendib ta meeleldi autot. Praegu ei née ta
pdhjust autot omada, kuid laste stindides on auto

soetamine tema hinnangul mdddap&éasmatu.

Profiil ,Kuldar® hdlmab 2% elanikkonnast, ena-
masti keskealisi vaikelinnas elavaid mehi. Nad
kasutavad liiklemiseks isiklikku séiduautot vai todandja pakutud sdidukit.

K g "\\ Kui raha oleks rohkem, ostaks Kuldar gaasi- voi elektriauto ning elektri-
o : lise tdukeratta. Ta on avatud muutma oma autovalikut rohelisemaks,
i \ kuid selle muutuse peamiseks takistuseks on raha. Unistranspordi ajad
| \\ tema vajadustega sedavdrd hasti ei klapi ja Kuldarile ei meeldi séltuda

g

¢ bussigraafikutest.

Inimeste liikumisvalikuid kirjeldavad
profiilid pakuvad elulisi selgitusi ja naiteid
ning annavad tunnistust, et sddstvamate
litkumisviiside edendamine eeldab
teadlikku poliitikat ja erinevate siht-
gruppidega arvestamist. Igapdevaseid
litkumisi saab mojutada sellega, kuidas on
meie transpordisiisteem korraldatud ning
milliseid liikumisviise soosivad transpordi
infrastruktuur ja osutatavad teenused.
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Linnades janende Gmber toimub suurem osa
likumistest ning liilkuvusmustrite Umber-
kujundamise vdimalused on suuremad kui
mujal. Suuremad on ka uute transporditeh-
noloogiate kasutuselevdtu vdimalused ja
sellest tekkiv efekt. Peamiseks probleemiks
on avaliku ruumi kasutus, mis on kaldu au-
tokasutaja poole. Tanaval on lai spekter sot-
siaalseid ja Uhiskondlikke funktsioone. Auto-
keskse transpordiststeemi jdtkumise korral
on voitjateks need, kes saavad endale auto-
kasutust lubada, ja esmasteks kaotajateks
need, kes seda teha ei saa: erivajadusega
inimesed, lapsed, eakad, majanduslikult
vahekindlustatud. Liikuvusprofiilide analtuds
viitab, et vdhemalt viiendik linnapiirkondade
inimestest, kes praegu liiklevad vaid autoga,
oleks valmis igapdevast autosoitu varieerima
teiste transpordiliikidega, kui need on kiired,
mugavad ja puhtad. Suuremate linnade
elanikke kirjeldavatest profiilidest nahtub,
et ka parkimispoliitika vdiks olla vaga t6hus
tooriist inimeste  lilkumisvalikute suuna-
misel. Rattateede vorgustiku arendamise
kdrval vBib edu tuua ka rataste parkimis- ja
hoiustamisvdimalustesse investeerimine.

Horeasutusega maapiirkondades ei paku
Uhistransport praegu isiklikule séiduautole
alternatiivih6redagraafikujalhendustearvu

Eesti elanike likumismustrid ja -hoiakud

téttu. Suur potentsiaal on Uhistranspordi
kaasajastamisel ning selle sidumisel kasuta-
jakesksete teenuselahendustega (Maas).
Jarjest kvaliteetsemad liikkumisandmed, nt
mobiilpositsioneerimine, loovad liinivorgu
arendamiseks head eeldused. Kaassaegne
Uhistransport on paindlik teenus, mille telli-
mise p&himbtted ja lepingud on operatiivselt
ja andmepdhiselt kohandatavad. Kaugemas
tulevikus on suure perspektiiviga isejuhtivad
sbidukid maapiirkondade Uhistranspordi
osa. Arvestades eakamate Uhiskonnaliik-
mete vaéljakujunenud harjumusi, v3ib Uhis-
transpordi arendamise korval olla [Bhematel
aastatel otstarbekas pakkuda ka sihistatud
toetusi vdhemsaastavate sdidukite soeta-
miseks voi rentimiseks.

Linnadevahelise liikumise osas on vaja valida
rongi- ja maanteeliikluse arendamise vahel.
Linnadevaheline Uhistransport vajab aga
ka heal tasemel ja paindlikke liikkuvusteenu-
seid linnades. Erinevaid liilkumisviise kombi-
neerivad liikuvusprofiilid ilmestavad multi-
modaalsuse arendamisega ilmsiks tulevaid
uusi véljakutseid - naiteks, kuidas Uhen-
dada ratta- ja rongikasutus, seda eriti linna
l&hipiirkondadesse liikkumisel.
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