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1 SISSEJUHATUS

Kesklinna liikuvusuuring keskendub thistranspordi abil ligipdédsetavuse analliisimisele
kesklinna kontekstis, kdsitledes uuringualana kogu Tallinna territooriumi. Uhistransport on
kéige suurema potentsiaaliga véimalus autoliikluse asendamiseks sédstva likumisega, lisaks
sellele vastab Uhistranspordi osakaalu oluline téstmine nii riiklikele' kui Tallinna?
strateegilistele eesmdrkidele. Autoliiklus ja selle méjud on kaasaja tihiskonna jaoks liks

suurimaid koormaid?.

Uuringu aluseks on hulk liikuvuse valdkonda otseselt puutuvaid strateegilisi dokumente ja
eelnevaid uuringuid, mis seavad sihid ja eesmdargid. Uuringu ajaliseks kontekstiks on

ajahorisont 2050, kdsitledes samas ka strateegilistes dokumentides seatud vahe-eesmadarke.

AnalUuside péhjal on liinivérgu muudatuste moju ligipddsetavusele suurem kui elukohtade
ja todkohtade tapsem paigutus kesklinna ulatuses. Liikuvusuuring nditab seda analtuside
abil ja pakub selle kinnituseks vdlja ligipadsetavuse realistliku hindamise metoodika, mille
abil saab hinnata ruumilise planeerimise ja thistranspordi liinide muudatuste méju. Testisime
labi viie tdiendava pohiliini méju tlelinnalisele ja kesklinna ligipddsetavusele. Metoodika
véimaldab arutelu ja argumenteerimist Uhtsetel alustel ning ka konkreetsete méddetavate

sihtide seadmist.

Ligipadsetavus on mitmetasandiline. Lisaks Ulelinnalisele Ghistranspordiga
ligipddsetavusele, mis puudutab eeskdatt tédkohti ja dpingukohti, on oluline teema kohalik
ligipadsetavus. Koigile sintkohtadele ei pea olema tagatud véga hea ligip&ds
Uhistranspordiga: kohalikud teenused on jalgsi ligipddsetavad, dlelinnaliste teenuste ja
téékohtade puhul on erineva tasemega prioriteetsused Idhtuvalt piirkonna elanike arvust voi
tédkohtade arvust. Tihedam asustus toetab rohkemate teenuste olemasolu ja seetbttu peab
olema paremini ligipdd&setav. Kohaliku ligipddsetavusega arvestamine on vajalik kohalikele
teenustele, mille hulka kuuluvad ka lasteaiad ja koolid. Kesklinna sees peab olema véimalik

teha ara enamik vajalikke kdike oluliste sihtkohtadeni jalgsi voi rattaga. Uhistransport on

' Transpordi ja likuvuse arengukava 2021-2035 (2021), Ik 9
2 Tallinna regiooni sédstva linnaliikuvuse strateegia 2035 (2023)

3 Guidance For Transport Modelling And Data Collection (2019), Ik 4
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peamiselt kesklinna, sealt dra véi IGbilikumiseks. Kohaliku ligipédsetavuse jaoks vajalikud

tingimused ja kvaliteedid peavad olema tagatud ka kesklinna péhiténavatel.

Liinivérgu osas peavad suure Idbilaskvuse ja hea thenduskiiruse tagamiseks kesklinna
pohitdnavaid teenindama intervallipéhised, hea otsesusega, kesklinna labivad ja ainult
suure veovéimega veeremiga pdhiliinid. Liinide ja péhisuundade vahel peavad olema
tagatud kiired ja mugavad iimberistumise véimalused, et liinid té6taksid vérgustikuna.
Umberistumise kohad peaksid olema lihtsalt kohad, mida on palju Ule kogu Uhistranspordi
vorgustiku. Vdltida tuleb suurte kesksete Umberistumise kohtade ja piirkondade tekitamist,
suurem arv mugavamaid véimalusi pakub tugevamat Uhistranspordi vérgustikku.
Umberistumise voimalusi on eriti vaja péhitdnavate ristumiste vahetus Idheduses. Lisaks on
vaja tdiendavaid peatusi raudteele. Liinivérgu eesmargina pakume vdlja, et tlelinnaliselt
peab olema véimalik liikuda igalt poolt igale poole maksimaalselt 2 tmberistumisega.
Ligipddasetavuse ajaline eesmadark vajab tdiendavaid arutelusid ja kokkuleppeid, sest eesmark

peab olema ka majanduslikult otstarbekas.

Muutuste véimaldamiseks liikkuvuses on vaja lébi viia hulk muutusi pdhitanavate
Ulesehituses. Autotranspordi osaliseks asendamiseks Uhistranspordi ja rattaga on vaja anda
igale liikumisviisile vérdsed véimalused (iga viisil on oma ruum), mis tagaks
konkurentsivéimelise (sh. ettearvatava) aja Uhistranspordile Iébi pdeva ning ohutuse ja
mugavuse rattaga liikujatele. Uhistranspordi puhul tdhendab see prioriteediradasid kaigil
pohitanavatel. Kui ténaval on koos trammiliinid ja bussiliinid, siis kasutavad need Uhiseid
radasid ja peatusi tdnava keskel. Uhine prioriteedirada ténava keskel voimaldab otstarbekat
ruumikasutust, mugavamat Uhistranspordi kasutust, paremat liikluskorraldust ristmikel ja

autoliikluse rahustamiseks vajalikke lahendusi.

Koik kesklinna péhiténavad on Tallinna rattastrateegia 2018- 2027 kohaselt rattateede
pohivorgu osad. See tdhendab muust liiklusest eraldatud Uhesuunalisi rattateede
tauplahendusi simmeetrilises tdnavaristidikes. SUmmeetrilise ténava ristldike eelised

avalduvad eeskatt ristmikel selguse ja ohutuse ndol.

Tdiendavalt on vaja muuta ténavate tlesehitust autoliikluse seisukohalt: téinaselt
Iabiliikumist soodustavalt tGilesehituselt ligipédsu soodustavaks. Reisijate ja kauba

ligipddsetavuse parandamiseks on vaja lisada ténavatele IGhiajalise parkimise ja kauba



laadimist véimaldavaid kohti, mis seni pole olnud lubatud magistraalide I&biva liikluse

prioriteedi téttu.



2 UURINGU LAHTEKOHAD
2.1 Uldised léhtekohad

Kd&esolevas té6s on kaks péhisuunda:

- Tuleviku maakasutuse ja Ghistranspordi teenuse mojude kontroll ligipédsetavuse
analittika abil: kontrollime uute elukohtade ja tédkohtade ruumilise paiknemise ning
Uhistranspordi liinivérgu ja tlesehituse méju, mida méddame ligip&ddsetavusega
tédkohtadele ja 6pingukohtadele.

- Pohitdnavate lilesehituse ja muudatuste vajadused. Kirjeldame, millised
muudatused on vajalikud kesklinna pohiténavatel, et tagada liikuvus ja ligipdds ning
samas tdita Tallinna strateegilisi eesmdrke ja véimaldada kvaliteetset avalikku ruumi.
Selleks kontrollime kesklinna ligipd&setavuseks vajalikku Iabilaskvust ning kirjeldame

kogu ténava Ulesehitust k&igi liikkumisviiside jaoks.

T66 esimese pdhisuuna metoodiline fookus on linnakeskuse téékohtade ligipddsetavus

thistranspordiga. Péhjuseid Uhistranspordile keskendumiseks on mitmeid:

= To6é6kohad, 6pingukohad ja teenused on Uks suuremaid pdhjuseid, miks inimesed
kesklinna tulevad ja nende ligipdd&setavus on konkreetselt mdadratletav néitaja. Kui me
seda tagame, mojutab see kdige suuremat hulka liikkumistest. Lisaks kesklinna
minemisele ldbitakse kesklinna ja liigutakse ka kesklinna siseselt.

- Uhistransport on sdadstva liikuvuse kdige kdrgema potentsiaaliga liikumisviis, seda nii
veomahu, veokauguse, kdttesaadavuse kui mugavuse téttu. Autotranspordiga on
tédnavapinna vajadus Uhe liikleja kohta kimme korda suurem kui bussiga (40..55 m? vs
4..4,5 m?)4, mistéttu on ténavate lébilaskvus autokasutuse kérge osakaalu puhul vaga
piiratud. Ruumivajadusele lisanduvad autotranspordi vdliskulud, millest enamikku pole

voimalik lahendada ilma autokasutust véhendamata.

4 EVS843 Linaténavad, Ik 67



= Tdnasest oluliselt suurem Uhistranspordi osakaal liikumistes on defineeritud nii

Tallinna®, Eesti® kui EL” strateegilistes eesmdarkides.

Peale té6kohtade on kesklinnas teenused, mis on peale téédkohtade samuti kesklinna elanike
ja tulijate sihntkohaks. Mitmed teenused neist on unikaalsed kesklinnale. Sellele vaatama me ei

kdsitlenud uuringus teenuseid kahel péhjusel:

> Teenuste puhul ei ole nende kaalumiseks téna dimensioone ega andmeid.
Hooneregistri mitteeluruumide liigituses puudub teenuste klassifikatsioon, mille alusel
saaks konstrueerida usaldusvadrseid hinnanguid nii téétajate kui kdlastajate mahu
kohta. Selle info hankimiseks on kdige reaalsem vahend késitsi valikaardistus, mis oma
mahukuse t6ttu ei sobitu antud t66 raamidesse.

= Suur osa teenustest on lokaalsed. See tdhendab, et nendeni jutakse peamiselt jalgsi
ja kesklinna piires aina rohkem ka rattaga. Jalgsi ja rattaga likumisi pole aga pohjust
peamiste uurimiskUsimuste kontekstis analtusida, kuna jalgsi liikkumistel sisuliselt
puudub l&bilaskvuse klasimus - selle asemel on fookus liikkumistingimustel ja

ruumikvaliteedi kisimustel, mida saab lahendada ka ilma analtttikata.
ToOs juhindusime jargmistest printsiipidest:

- Eelistame potentsiaali konkreetsele pretsedendile. Eclistame meetodeid, mis ei toetu
“konkreetse inimese ténasele k&itumisele”. Ndeme antud
meetodit baasvadrtustega arvestamisega, mitte optimseerimistlesandena. Naiteks -
kui téna kdib Uks konkreetne inimene Uhest konkreetsest hoonest Uhte konkreetsesse
kooli, siis IlGheneme olukorrale selliselt, et tdendosus kellegi minna 500 m kaugusele
kooli on X, 1000 m kaugusele Y ja 2000 m kaugusele Z. Me ei nde, et Ukski meetod saaks
konkreetselt hinnata Uhe konkreetse inimese kdaitumist.

= Arvutuse labipaistvus. Kéik arvutuse tulemused peavad olema korratavad ja 16puni
mdistetavad, pohimétteliselt ka “paberi ja pliiatsiga”. Sellest tulenevalt véldime me
kompleksseid “indekseid”, mille v&drtus ei avaldu konkreetses dimensioonis. Nditeks:

meie poolt pakutud tulemusest johtub, mitme protsendini téékohtadest jduab mingist

5 Tallinna regiooni sédstva linnaliikuvuse strateegia 2035 (2023)
¢ Transpordi ja liikuvuse arengukava 2021-2035 (2021), k 9

7 EU Urban Mobility Framework (2021)



asukohast poole tunniga. Kui erinevate dimensioonide tulemused rahuldavad
kokkulepitud tulemust, saame taandada selle eelpool kirjeldatud tasemeks. Sealjuures
véldime asendavaid dimensioone (peatuse Idhedus elukohale véi véljumiste hulk ei
peaks asendama tegelikku kohalejdudmist). Véhene lébipaistvus on ka taupiliselt ka
transpordimudelite probleem, et nende té6st ja tulemuste télgendamisest saavad
I6puni aru ja suudavad neid kontrollida ainult véihesed inimesed.

- Parameetrid vs kategooriad. Me eelistame parametriseerida, mitte kategoriseerida.
Nditeks saab teed kirjeldada “kénniteena” véi “kohaliku teena”, kuid meie ngemuses
oleks mdrgatavalt méistlikum vaadata sama teeldiku mitme eraldiseisva lihtsa
omadusena. Naditeks: kas tee laius segmendi 16ikes on v&hemalt 2 m?, milline on
teeldigu maksimaalne lokaalne kalle?, kas teeldik on valgustatud?, ning milline on
valgustuse tase?. Fuusiliste nditajate kérval saab konkreetse teeldiguga dra siduda ka
keskkonna parameetreid: milline on kulgnev liikluskoormus?, milline on muratase?.
Lopuks peab kdénnitee voéi rattatee rahuldama hulga méddetavaid kriteeriumeid.
Sarnaselt on véimalik parametriseerida ka teised sihtkohad neile kbige omasemates
dimensioonides.

- Tuleviku liikumisvajaduste Idhtumine tdnaste analllsist. AnalUusisime
regressioonianallusi abil, kuidas avaldavad sihtkohtade kaugus ja hulk mingis
asukohas méju téendosusele jduda sinna sihtkohta. Sellest séltub, kuidas peame
téendosust kdsitlema tuleviku elukohtade ja sihtkohtade puhul. Analtusi kirjeldus ja

tulemused on esitatud peatukis 3.4.

2.2 Strateegiline raamistik

Selles peatUkis toome vdlja ja selgitame lahti Tallinna, riikliku ja ka EL tasandi strateegilised
eesmdrgid, mis otseselt méjutavad liikuvuse alaseid valikuid. Nende eesmdarkidega peavad

kooskdlas olema kdik tuleviku liikuvuse ja ruumilise planeerimise printsiibid ja lahendused.

Ligipadsetavust detailsel tasemel reguleerivad Eestis Uksikud dokumendid. Teemat on Eestis
kdsitlenud mitmed uuringud ja puudutavad uldisel tasemel mitmed seadused ja digusaktid,
aga nende konkreetsed kohapdhised seosed teenuste ja tédkohtade ligipddsetavusega on

véhesed:

= Ehitusseadustik, planeerimisseadus ja Uhistranspordi seadus ei kdsitle liikuvust ega

teenuste [tédkohtade ligip&dsetavust.



->

Uhistranspordi seadus kull satestab teenuse planeerijad ja toob vdlja Ghistranspordi
eesmdrgid aga planeerimise voi ligipddsetavuse péhimobtteid sdtestatud pole.
P&hikooli- ja gimnaasiumiseadus sdtestab poéhikooli fuusilise ligipddsetavuse ajaliselt
ja enamiku Oopilaste jaoks, jattes tdpsustamata liikkumisviisid. “§ 7. Péhihariduse
kattesaadavus (3) Vahemalt 80 protsendil 6pilastest, kelle jooks p&hikool on
elukohajérgne kool, ei tohi kooli jdbudmiseks kuluda rohkem kui 60 minutit.” Ka selle
uldiselt médaratletud punkti kontrolli ja jdustamise osas info puudub.

Linnatédnavate standard kdésitleb Uksikuid elemente Uhistranspordi planeerimisest:
sbéiduaeg téékohtadeni, Uhendatus linnakeskuse ja transpordi sélmpunktidegaq,
linivérgu keskmine tihedus, teekonnad peatusteni, teenuse sdltuvus asustustihedusest
jt elemendid. Naiteks: “4.5.8 Uhisséidukite liiklusest tulenevad erinduded (2) Ajakulu
kodust toodle minekuks (n-& uksest ukseni) ei tohi 80 protsendil Uhissdidukeid
kasutavatest elanikest tletada 40 minutit | klassi linnas ja 30 minutit Il ja lll klassi linnas.”
Tallinnas kui | kategooria linnas kehtib seega 40 minuti reegel aga keegi pole seda seni
kontrollinud ega sellele vastavust reaalseks eesmdrgiks vétnud. Teenuste
ligipddsetavust voi laiemalt Uhistranspordi teenuse sihttasemeid standard ei kdsitle.
Rattaga ja jalgsi ligipGdsetavust standard ei kdsitle. Reaalsuses neid standardis
kdsitletud teemasid ei rakendata.

“Tallinn Uhtse piletisisteemi Uhistranspordi jétkusuutlik arengukava, teenindustaseme
normid ning investeeringute ja rahastamise programm 2004-2010" kdsitleb nelja
teemat: Uhistranspordi liikluse té6aeg, Uhisséidukite mahutavus, Uhisséidukite
taituvus, liiklusintervall.  Ligipddsetavust, séiduaega ega ruumilist paiknemist

teenindustasemete norm ei kdsitle.

Jargnevalt on toodud Ulevaade Idhtedlesandes esitatud strateegilistest dokumentidest ja

uuringutest. Tekstis toodud tsitaadid on varustatud dokumendi lehekulje numbriga, jimedas

kirjas on toodud olulisemad teemad, lisatud télgendused on kaldkirjas.

Strateegiatest ja uuringutest otsisime tuge jargmistel teemadel:

->

¥

Liikumisviiside jagunemine
Transpordi jalajdljed
Rahvatervis, mis on seotud liikuvuse ja elukeskkonna kvaliteediga

Avaliku ruumi kvaliteet



= Ligip&dsetavus

2> Uldised planeerimisprintsiibid

1. Riiklik Transpordi ja liikuvuse arengukava 2021-2035

Arengukava fookus on kasvuhoonegaaside jalajdlje vihendamisel sédstvate liikumisviiside
arendamise abil. Selleks on kirjeldatud nii Gldised printsiibid kui méédikud, mida saab
kasutada uldplaneeringu uksikotsuste ja lahenduste kaalumisel. Eriti just eesmdrkide osas on
kasulik teada, et Tallinna regioonis asub ligikaudu pool Eesti rahvastikust aga toimub ka pool

autopargi Iébiséidust.
Arengukava seatud eesmadrkidest puudutavad Tallinna otseselt jédrgmised:

- Véhendada liikluses hukkunute ja raskelt vigastatute arvu poole vérra. (Ik 3)
Tallinnas 2023 aastal liikluses hukkunute arv on 5, vigastatute arv 735. Vigastatute ja
hukkunute arvu méjutab palju ténavate Ulesehitus ja likumisviiside jagunemine.

2 Véhendada transpordi CO2-heidet 1700 kilotonnini (kt) ehk 669,05 kt vérra vérreldes
2019. aastaga. (Ik 3) See méjutab autopargi Iébiséidu tulevikuperspektiivi. Elektriautode
osakaalu kasv aasta 2035 perspektiivis kogu emissiooni éra ei lahenda.

2 Raudteekaubaveo osakaal tonnkilomeetrites maanteetranspordiga vérreldes — 40%. (1k
3) See méjutab vanasadama ja Rail Balticuga seotud raskeliiklust.

< Transpordi energiakulu 8,3 TWh, millest taastuvenergia osakaal transpordis 24%. (Ik 3)
Energiakulu séltub likumisviiside jagunemisest ja suur séiduauto osakaal likumistes
téoétab sellele eesmdrgile vastu ka elektriautode osakaalu kasvu korral.

- Uhistranspordi, jalgratturite ja jalakéijate osakaal linnapiirkondades 60%. (Ik 3)

Arengukavas kirjeldatud probleemidest ja printsiipidest puudutavad Uldplaneeringu

koostamist otseselt jGrgmised:

= Arendame transpordisUsteemi sadstvalt, nutikalt, kasutusmugavalt ja kulutéhusalit,
ldhtudes pikaajalistest plaanidest, ning muudame taristul liiklemise kdigile liiklejatele
ohutumaks, ligipéésetavaks jo sadstlike likumisviiside jaoks ligittmbavamaks (s.o
lahtume séidukita liiklejate vajadustest). (Ik 4)

= Linnapiirkondades arendame omavahel Uhendatud ja jagatud liikuvust soosivat

keskkonda, sh loome lahendusi, mis toetavad rohkem aktiivsete liikumisviiside



kasutamist ning eri transpordilikide koostoimet, et suurendada sadstlike
liikumisviiside kasutust autokasutajate arvelt. (Ik 4)

Suurimad proovikivid Uhistranspordis on endiselt seotud hajaasustusega ning
ddrealade  teeninduskvaliteedi  tagamise ja  suurendamisega  kulutdhusa
Uhistranspordi korralduse ning vajaduspdhise liinivérgu loomise abil. (Ik 9) Ligipdds
kesklinnale hajaasustusest on oluline kusimus, mistéttu on tuleb kasitleda
tervikteekondi ja sellele jdcvaid Umberistumisi/sélmi, seda printsiipidena. Sealhulgas
tuleb Uhistranspordi korraldust kdsitleda vajaduspodhiselt ja arendada ndudluspdhist
transporti seal, kus maistlik. Tihe-asustusaladel on suurim katsumus ohjeldadaiisiklike
sbéiduautode kasutamise kasvu, pakkudes pendelréndes kvaliteetset, piirkondlikult
I6imitud lihistransporditeenust. (1k9)

Suuremate teetaristuprojektide puhul tuleb véimalust moédéda luua seosed
olemasolevate rattateedega véi nende puudumise korral luua rattateed eraldiseisvalt.
Seda soovitab ka ametlikult Euroopa Komisjon'7, mh Idhtudes COVID-19 kontekstist,
kus ohutum liikumisvoimalus peaks olema just aktiivne liikuvus. Selle
soodustamiseks voiksid linnapiirkonnad kaaluda kénniteede laiendamist ja ndha
teedel ette suurema ala aktiivse liikuvuse voimalustele, véahendades
ohutuskaalutlustel sdidukite kiiruspiiranguid suurema aktiivse liikuvusega
piirkondades. (Ik 9)

Viimastel aastatel on 1dbiséit maanteedel kasvanud u 4% aastas. Perioodil 2014-2017
suurenes |&bisoit kokku 14%. See téhendab, et transpordi arengukavaga 2014-2020
perioodi I16puks prognoositud kasv on praeguseks Uletatud ehk pole tehtud piisavalt
edusamme autostumise pidurdamiseks. (Ik 9) Suur osa maanteeliiklusest on otseselt
seotud ka Tallinna linnasisese liiklusega ja puudutab kesklinna vdravate
kontseptsiooni, kuhu Idhtellesande kohaselt peaks olema soositud autoga jéudmine.
Teha analiiise enne otsuste langetamist, suurendada transpordisiisteemi
mudeldamise suutlikkust, et toetada poliitika kujundamist; jagada teavet saavutatud
edu kohta lihtsasti méistetavate tulemusnéditajate kaudu. (Ik 11) Heas kooskélas
kdesoleva uuringuga, lahenduste ideed vajavad kontrolli ja tulemusnditajad peavad

olema lintsasti méistetavad.
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2. Harjumaa arengustrateegia 2035+

Strateegia seab enamjaolt Uldised eesmargid, millele on lisatud tegevussuunad, mis on

transpordi ja liikuvuse valdkonnas kohati vastuolus strateegiliste eesmdarkidega.

Strateegilised eesmargid:

= Eesmdrk 2: Harju maakonnas on Léaénemere regiooni parim elukeskkond - turvaline,

roheline, kestlik ning kaasaegsete téékohtade ja teenustega. (Ik 38)

= Eesmdrk 3: Harju maakonnas on kiired, mugavad ja keskkonnasdédstlikud Gthendused

nii valisriikide ja Ulejéaénud Eestiga kui ka maakonnasiseselt. (Ik 38)

Kvaliteetse elukeskkonna péhimétted ja tegevussuunad:

- Teenuste ja tédkohtade kdttesaadavusel mangib Uha olulisemat rolli Ghistranspordi

parem korraldamine, e-teenuste areng ning paindlikud téévormid. (Ik 45) Kooskélas

kesklinna planeeringu fookusega Uhistranspordile.

> FErilist tédhelepanu tuleb péérata keskkonnaseisundi (8hk, vesi, pinnas) hoidmisele ja

parandamisele, millel on otsene méju inimeste tervisele. (Ik 45) Ei ole heas kooskélas

kontseptsiooniga, kus on soodustatud autoga kesklinna piirile véravatesse jéudmine

Ulejaénud linnast ja regioonist.

- Uhistranspordi kasutajate osakaal téélkéijatest aastal 2035 on 50% (2012 22,8%). (Ik

45)

Tasakaalustatud ruumimustri péhimétted ja tegevussuunad:

- Liikuvuses on suund autokasutuse vdhendamisele ja piirkonna elanike

transpordivalikute suunamine jétkusuutlikele transpordiliikidele ehk suurendada

jalgsi liikumise, jalgratta ja Uhistranspordi osakaalu. (Ik 49)

= Majandustegevuses, eriti transpordis, j@dtmemajanduses ja energia toomises tuleb

arvestada NEC-direktiivis4  sdatestatud  eesmdarkidega keskkonnaseisundi

parandamiseks  (kasvuhoonegaaside, lémmastikoksiidide, peenosakeste jm

viéihendamine), millel on otsene méju loodus- ja elukeskkonna kvaliteedile. (Ik 49)

< Unistransporditerminalide vérgustiku véljaehitamine regionaalsel tasemel (buss, rong,

séiduauto, jalgratas) (Ik 50)
2 Tallinna ja léhipiirkonna kergrédbastranspordi arendamise toetamine (Ik 50)

- Jalgratta- ja jalakdijoteede vérgustiku véljaehitamine (Ik 50)
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Samal ajal loetletud elukeskkonna ja looduskeskkonna alaste eesmdrkidega on strateegias
tegevussuundadena toodud nditeks ,Olemasolevatel 2+2 séidurajaga | klassi maanteedel
séidukiiruse téstmine 130 km/h” (Ik 50); ,Tallinna véikese ringtee (Smuuli tee—Peetri-Raudalu)
véljoehitamine 2+2 séidurajaga magistraalténavaks (70 km/h), (Ik 50) ja ,Tallinna linna
oluliste magistraalide ja liiklussdlmede véljaehitamine” (Ik 50). Need tegevussuunad
soodustavad otseselt isikliku séiduauto kasutust, suurendavad kasvuhoonegaasidee,
lGmmastikoksiididee ja peenosakeste emissiooni ning halvendavad ka vee ja pinnase

reostust autorehvidest ja on sellega vastuolus eelnevalt seatud eesmdrkidega.

3. Tallinna Strateegia 2035

Tallinna strateegia 2035 on kdige otsesema mdjuga kesklinna dldplaneeringule, kuna
sisaldab otseseid suuniseid tuleviku ruumi ja liikuvuse kujundamiseks ning on ajaliselt hiljuti
koostatud - st ei ole sisuliselt aegunud. Strateegia seab eesmdrgid, méddikud ja indikaatorid,
et saavutada sébralikum, kaasavam ja loodussébralikum keskkond. Strateegia on seadnud
erinevad sihid, millest suur osa on kas otseselt véid kaudselt seotud liikuvusega®. Strateegia
on esitatud online versioonina (https://strateegia.tallinn.ee/), millele on seetéttu ménevérra

keerulisem viidata.
Strateegias on jargmised kesklinna liikkuvusega otseselt seotud teemad:

= Sébradlik linnaruum. Selles teemas on liikuvuse seisukohast olulistena mainitud palju
pohimétteid: inimmaodétmeline; mugavalt ligipddsetav; turvaline kdigile sh lastele ja
eakatele; inimesed liiguvad turvalises keskkonnas jalgsi, rattaga ja kergliikuritego;
Uhistransport suurendab linnaruumi kasutamise véimalusi; Tallinn on Uks puhtama
6huga ja vdaiksema muratasemega pealinnu madailmas. Kéik need pdéhimébtted
kajastuvad otseselt pShitéinavate printsiipides, Uldiseks Ghisnimetajaks on autoliikluse
ruumi ja méju véhendamine.

- Ruumiliselt sidus linnaregioon. Tallinna kesklinn on kbéige aktiivsem ja
Uhistranspordiga kdige paremini ligipddsetav keskus regioonis; tnavavérk, rattateede

vorgustik ja rohealad Uhendavad kéiki piirkondi; Tallinna Iéheduses tekivad tihedamad

8 https://strateegia.tallinn.ee/likuvus



arenduspiirkonnad regiooni keskuste ja Uhistranspordisdimede juurde. Need
pohimétted dikteerivad sisuliselt koigil kesklinna suunduvatel ja seal olevatel
pohitédnavatel Ghistranspordi prioriteediradade vajaduse.

Kutsuv linnasiida. Tallinna linnastda on ligip&dsetava ténavaruumiga; Hoonete
esimestel korrustel asuvad tdnavakohvikud, vdikekauplused ning
teenindusasutused. Ruumiline ligipddsetavus séltub otseselt tdnavaruumi jaotusest ja
kénnitee ja rattateede vérgu Ulesehitusest. Hoonete esimestel korrustel asuvad
funktsioonid eeldavad uhtlasi ka kaubaveo ja kullerite head ligipddsu nii kaubarataste
kui autodega, uhtlasi autoga liikuvate klientide IGhiajalise parkimise véimalusi
pohitdnavatel. See kdik vdhendab tdnavakoridoride — atraktiivsust —autoga
labiliikumiseks.

15 minuti linn. Uuringu kontekstis on oluline, et kohalikud teenused on eeskdtt kohaliku
tdnavavérgu teema, kus ei ole Idbilaskvuse ega ruumipuuduse teemat ja vaja on
tegeleda vajalike  printsiipide tagamisega tdnavakeskkonna  Ulesehituses.
Liikuvusuuring  kdsitleb  pdhitéinavaid, kus on tdnava ruumijaotuses vajalik
pohimétteline muutus nii ligipddsetavuse aga samal ajal kdigi teiste mdodtmete
tagamiseks.

Koigi Uhised ténavad. Linnatéinav ei ole Uksnes liikkumistee, vaid ka meeldiv ja
mitmekulgseid véimalusi pakkuv keskkond; olulisematel magistraalidel on korraldatud
mugav, kiire ja tiheda graafikuga Ghistransport.

Strateegiline siht 3 - terve Tallinn liigub. Tallinna regiooni elanikud teevad aastaks
2025 vahemalt 50% ja aastaks 2035 vahemalt 70% igapdevastest liikkumistest
Uhissoéidukiga, jalgsi véi jalgrattaga. Selle sihini jbudmiseks on vaja parandada nii
Uhistranspordiga, rattaga kui jalgsi liikumise tingimus. Selleks on vaja poéhitdnavatel
parandada  jalgsi likumise véimalusi ja  keskkonna  kvaliteeti  rajada
rattastrateegiakohane  rattateede pohivérk ning parandada  Ghistranspordi
konkurentsivéimet muu hulgas prioriteediradade loomisega kéigile pdhitédnavatele.
Uhissoidukiga tehtava sdidu kestus: soit ei tohiks votta keskmiselt ronkem kui pool tundi,
Tallinna olulisemate keskuste vahel reeglina mitte ronkem kui 20 minutit. Kdesoleva t66
koostamise kdigus on saanud selgeks, et 20 minutise Uhendusega keskuste puhul

moeldakse kesklinna piiril asuvaid nn vdravaid, kuna kéigi Tallinna planeeritud keskuste



vahel ei ole 20-minutilise Uhenduse tagamine realistlik. Pooletunnise ligipddsetavuse
anallus elukohtadest téékohtade ja épingukohtadeni on toodud kaardil Joonis 47.
Uuel tasemel liikuvusteenus. Liikuvusteenuste selgroog on kiired trammithendused,
mida toetavad bussid, rattaringlus, séidukite IUhirent ja séidujagamine.
Trammithenduste toetamiseks bussidega on vajalikud mugavad Umberistumise
véimalused, mis praktikas tdhendab muu hulgas trammi ja bussi Ghispeatusi

Elu vérskes dhus. Tallinna linnaruum soosib aktiivseid liikkumisviise. Liikuvat eluviisi
toetab puhas, mUra- ja saastevaba linnakeskkond. Mdra ja saastet pdhitéinavatel on
véimalik vdhendada ainult autoliikluse kiiruste vdhendamisega ja mahu olulise
vdhendamisega. Seda teemat kdsitleb autoliikluse vdliskulude ptk (2.3.4).

Igaihele ligipddsetav linn. Aastaks 2035 on 90% elanikel Uhistranspordi peatus
kodudest 400 meetri raadiuses. Selles osas pakub kdesolev t66 vdlja ligipddsetavuse
metoodika, kus kodu ja peatuse vaheline kaugus sisaldub kogu teekonnas, mitte seda
ei arvestata eraldi. Nimelt ei véimalda ainulksi peatuse kaugus kodust mddratleda
Uheselt Uhistranspordi konkurentsivéimet. Ligipddsetavuse analllse kdsitleb ptk 5.
Lilkuvuskorraldus enne investeeringuid. Enne suuremahulisi investeeringuid
rakendatakse lilkkuvuskorralduse meetmeid, et liikumisvéimalusi parandada. Ténavad
kavandatakse Iahtuvalt sellest, millise likumisviisi osakaalu soovitakse suurendada.
Kesklinna liikuvusuuring jérgib analldsides ja lahenduses médlemat pdéhimdtet.
Analuusid toovad vdlja, millised on elukohtade ja téékohtade paigutamise méjud
uldisele ligipddsetavusele, mis Utleb otseselt, kuhu on otstarbekas arendada tdnase
liinivérgu korral véi milliseid muudatusi oleks liinivérgus vaja uute arenduste sddstva
liikuvuse tagamiseks. Tdnavate Ulesehituse printsiibid IGdhtuvad olulisest jalgsi,
Uhistranspordiga ja rattaga liikkumiste kasvust ja selle toetamisest.

Kodu, mis algab tanavast — parkimise ja liikluskiiruse véhendamine éuealadel ning
keskkonnasdbralike liikumisviiside soosimine muudab duealad atraktiivsemaks ja dhu
puhtamaks. Péhitéinavate ruum véimaldab seal kohati parkimise mahtu suurendada
ja sellega vabastada duealasid parkimisest.

Tallinna transpordist tulenev kasvuhoonegaaside heitkoguse muutus vorreldes
2007. aastaga. Sihttase: -40% (2030). Kuna séiduautod moodustavad 2/3 Eesti
maismaatranspordi kasvuhoonegaaside emissioonist, siis ainuke véimalus oluliseks

vdhenemiseks on vdhendada oluliselt autoliiklust.
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- Keskmine soidu kestvus Uihisséidukiga keskuste vahel. Algtase: médaratakse aastal
2021. Sihttase: mdadratakse aastal 2021. Selle kisimusega tegeleb paralleelselt
kéesoleva uuringuga Tallinna Transpordiameti projekt, mis kdsitleb liinivérgu
uuendamise ja Uhistranspordi teenustasemete planeerimise metoodikaid kogu
Tallinna regiooni ulatuses. Kdesoleva té6 ligipddsetavuse metoodika ja arvutused
(ptk 5.) nditavad dra ténase algtaseme ja annavad véimalused sihttasemete

seadmiseks konkreetsete Uhendusaegade ndol igas Tallinna territooriumi asukohas.

4. Tallinna regiooni sadstva linnaliikuvuse strateegia 2035 (2019)

Strateegia téstab esile Tallinna regiooni liikuvusalased véljakutsed, sisaldab visioone ja
konkreetseid moodikuid ning toetab kodigis punktides kesklinna liikkuvuse ja ligip&désu
lahendamist sédstval moel. Peale strateegia kavandi valmimist allkirjastasid Tallinna
linnapea ja majandus- ja taristuminister 8.10.2019 koostéémemorandumi, kus leppisid
Tallinna arengusuunaks kokku stsenaariumi 2035++, mis vastab Helsingi liikuvuse ténasele

olukorrale.

“Stsenaariumite koostamisel on I&htutud tédle likumisest kui tipptundide liikumisndudluse
peamisest tekitajast.” (Ik 10). Seda pshimétet rakendasime ka k&esolevas téds. Alati on
véimalik uurida liikkuvust kogu spektris, nditeks ligipddsetavust teenustele. K&esoleva téd
otsus oli sarnane, keskenduda piirolukordadele, milleks on liikkuvuses t66 ja kodu vahelised

lilkkumised.

Strateegias toodud neljast tegevussuunast on Uks kdesoleva uuringu kontekstis relevantsed

kaks suunda:
Terviklik ja hésti planeeritud linnaruum

= ,.lédhtub mitmekeskuselisest arengumudelist, mille suunas Tallinn on viimaste
aastakimnete jooksul arenenud. Uuteks linnasisesteks tdombekeskusteks kujunevad
Sadama ja Reidi tee, Kalamaja ja Noblessneri, Kristiine ja Hipodroomi, Jdrve ja
Tammsaare tee ning Ulemiste ja lennujaama piirkond. Témbekeskused kujundatakse
tiheda asustusega ja hea omavahelise Uhistranspordithendusega kiiresti arenevateks
piirkondadeks, kus leevendatakse rajatavate parkimiskohtade arvule esitatavaid
ndéudeid ja soositakse lUhigjalist parkimist. Selleks soetab linn vajaduse korral

strateegilise tdhtsusega krundid ja koostab sealse detailplaneeringu. Suure
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kUlastatavusega hooned, sh asutused, planeeritakse tdmbekeskustesse ning nende
rajamisel tagatakse hea ligipadsetavus eri likumisviisidega., (Ik 8) Tegevussuundade
all kirjeldatu dhildub kdéesoleva té6 Idhtellesandega: linnasiseste témbekeskuste
defineerimine, hea Uuhistransporditihenduse prioriteetsus témbekeskuste vahel,
lahiajalise  parkimise soodustamine, eri likumisviisidega hea ligipddsetavuse

tagamine.

“Kujundatakse vdlja eri liikumisviise arvestav terviklik tdnavate ja teede planeering
ning kehtestatakse eri liiki tdnavatele standardid jalgsi ja rattaga likumise,

Uhistranspordi léibilaskevéime, teede hoolduse jms kohta.” (Ik 15)

Head alternatiivid autostumisele

->

“Kiirete Uhistranspordi otselUhenduste arendamine linna témbekeskuste vahel
Keskmine reis Uhistranspordiga tdmbekeskuste vahel ei tohiks kesta tle 20 min.” (Ik 16)
Kiire Uhenduse tagamiseks igal ajal pdevast on vajalikud UGhistranspordi
prioriteedirajad koigil pohitdnavatel ja kiired Gmberistumise véimalused.
“Uhistranspordi efektiivsuse ja konkurentsivéime parandamiseks eeskdtt trammide
keskmise kiiruse suurendamine (praeguselt 11,3 km/h-It 2030. aastaks 18 km/h-ni).”
(Ik18) Trammide kiiruse suurendamiseks on vajalik tdies ulatuses Uhistranspordi
prioriteediradade olemasolu kesklinna trammiteedel.

“Umberistumisvéimaluste kujundamine, sh nende planeerimine eri liikumisviiside (rong,
linna- jo maakonnatransport, ,Pargi ja reisi*) vahel. Prioriteet on just Umberistumise
voéimaldamine tdmbekeskustes, st Kristiine, Jarve, Ulemiste, Kalamaja ja Noblessner,
Haabersti)” (Ik 16) Umberistumise véimaluste tagamisega tuleb tegeleda kéigis
Uhistranspordi pbhikoridorides ja nende ristumiskohtades.

“Prioriteet on olemasoleva teedevérgu kvaliteedi ja ohutuse parandamine jalgsi ja
rattaga likumise soodustamiseks: a) rattateede Uhendamiseks terviklikuks
voérgustikuks  ehitatakse vdlja jalgrattateede pdéhivork  vastavalt  Tallinna
rattastrateegiale; b) liikluse rahustamine ja ténavaruumi Umberjagamine, ldhtudes 1.
tegevussuunas toodud ténavattupide klassifikatsioonist (elamupiirkonnad, keskused,
peaténay, Liivalaia, Endla tn); ¢) séidujagamis- ja taksoteenuse kasutajatele méeldud
pealetuleku- ja mahaminekukohtade loomine tdmbekeskustesse. Luhiajalise parkimise

kohtade taastamine linnatanaval. ” (Ik 16, 17). Need punktid toovad esile mitmeid



kdesoleva t66 raame olulisi punkte: rattateede pdohivérgu vdljaehitamine, mis
puudutab eeskdtt pohitdnavaid, mida kdesolev uuring kdsitleb; tédnavaruumi
Uumberjagamine koos liiklust rahustavate péhimdtetega; pealetuleku ja mahamineku

kohtade loomine.

Tallinna liikkuvuskava eesmdérgid aastaks 2035:

->

“Iga pdev liigub tédle ja koju Uhistranspordiga, jalgsi voi jalgrattaga véhemalt 50%
Tallinna regiooni elanikest” (Ik 10) Selle eesmdrgi tditmiseks on vaja sddstvatele
liikumisviisidele paremaid tingimusi ja selleks omakorda pdhitéinavate ruumijaotuse
muutust.

“Tallinna transpordist tulenev kasvuhoonegaaside heitkogus vdheneb vastavalt
linnapeade paktiga kokkulepitule 2007. aastaga vérreldes 40%, s.0 CO; heitkogus on
2025. a maksimaalselt 550 000 tonni ja 2030. a 390 000 tonni.” (Ik 10) Selle eesmdirgi
tditmiseks ei piisa sddstvate liikumisviiside kasutuse kasvust vaid on vaja ka
vdhendada autokasutuse hulka. CO; heitkoguse eesmdrgi tditmiseks piisaks vaga
kiirest elektriautode osakaalu kasvust aga samas see jataks lahendamata kbik teised
autotranspordi poolt tekitatavad probleemid.

“Tallinnas ei juhtu aastas Uhtegi surmaga I8ppevat liiklusavariid.” (Ik 10) Selle eesmdirgi
tditmiseks on vaja tervet tegevuste kompleksi, kdesoleva té66 kontekstis on olulised
madalamate kiiruspiirangutega vastavuses olev tdnavaruum, rattastrateegiale
kohane rattataristu, jalgsi likumise vajadustele vastav ténavaruum.

“Tallinnal kui mitmekeskuseline linn on vaga hdsti Uhendatud Uhistranspordiga, kus
tdmbekeskuste vahel liikkumiseks kulub maksimaalselt 20 min.” (1k 10). Véga headeks ja
usaldusvddrseteks Uhistranspordi Uhendusteks on kesklinnas vajalik eraldada
Uhistransport autoliiklusest. Kéiki suundi ei ole otstarbekas tagada otseliinidega, see
tdhendab vajadust kiirete ja mugavate imberistumise véimaluste jdrele.

“Kénniteed, Uhissdidukipeatused ja rattateede pdhivérk on kéigile (sh vanuritele ja
puudega inimestele) aasta ldbi ligipddsetavad ning 90% koolilastest saab oma

igapdevalikumised teha iseseisvalt.” (Ik 10).

Stsenaarium “Tallinn Helsingi kursil”

->

“Transpordi, sh ja autoliikluse kasv jatkub Uha aeglasemalt kuni 2025. aastani. Seejdrel

hakkab Uhistranspordi ning jalgrattaga liikumiste osakaal kasvama ning séidukite

19



labissit véiheneb 10% , aastaks 2035 on u 360 autot 1000 inimese kohta.” (lk 12)
Uhistranspordi kasvatamiseks ja autoliikluse véhendamiseks on vaja samasugust
muutust ka ruumiliselt. Arvestades seatud eesmdrkidega, ei ole Tallinna kesklinnas
kuskil péhjendatud enama kui 1+1 séiduteega ristlbike tagamine autoliiklusele. Sarnase
jarelduseni jéuti ka Tartu 2023 liiklusuuringu kahaneva liiklusega 2040 stsenaariumi
analtusis: “..kahaneva liikluse tingimustes ei ole olemasolevate 2+2 séidurajaga
téinavate jérgi kesklinnas enam olulist vajadust”

= “Liikuvuse arendamisel ja investeeringuid tehes keskendutakse kasvava thisséidukiga,
jalgsi ja jalgrattaga likumise néudluse kasvu rahuldamisele ja selleks véimalikult sobiva
taristu loomisele.” (Ik 12) Sobiv taristu peab oluliselt parandama sddstvate
liikumisviiside tingimusi, seda ststeemselt ja eriti tdnastel péhimagistraalidel.

= “Uued buroo- ja eluhoonete arendused ehitatakse véiga hea Uhistransporditihenduse
Idhedusse, eluasemed on noortele peredele taskukohased, véiheneb vajadus pidada
mitut autot ning soetada parkimiskohti.” (Ik 13) Kdesoleva uuringu ligipddsetavuse
anallus nditab dra asukohad Tallinna territooriumil, kuhu arendamisel paraneb uldine

Uhistranspordi ligipddsetavus.
15 valjakutset ja lahendamist vajavat probleemi
Vdljakutsete all on mitmeid punkte, mida kéesolev t66 adresseerib:

= “Tallinna osa kogu Eesti transpordi CO; heitest on Ule 5, Harjumaaga kokku u 50%
ning just Tallinna piirkonnal on kéige suurem potentsiaal véhendada transpordist
tulenevaid heitkoguseid ténu tihedale asustusele.” (Ik 38) See on ks olulisemaid
pohjuseid autoliikluse vdhendamiseks, mis annab véimaluse ka séiduradade
vdhendamiseks pohitdnavatel. Tihedusest Uksi ei piisa, autokasutuse védhendamise
teevad véimalikuks nii tdnavaruum kui Ghistranspordi konkurentsivéime.

= “Praeguste trendide jatkudes ei suudeta transpordi ja autokasutuse kasvu tottu
tdita Eesti kliimapoliitikast tulenevaid ja Tallinna poolt linnapeade paktis seatud
kasvuhoonegaaside véhendamise eesmdérke.” (Ik 38) 2019 aastani valitsenud
trendid on jatkunud aastani 2024 ja eesmdrkide tditmiseks on vaja olulisi muutusi.

Seda Eriti Tallinnas kui kéige suurema osakaaluga kasvuhoonegaaside allikast.

° Tartu liiklus 2023, Stratum (2023), Ik 23
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“Praegu ei arvestata uute hoonete ehitamisel Tallinna liikluse ja elanike
liikumisvajadustega muul viisil, kui vaid parkimisnormidega (st iga korteri voi
aripinna ruutmeetri kohta tuleb arendajal rajada teatud arv parkimiskohti). Teisi
otseselt elanike liikuvust toetavaid néudeid ei ole kehtestatud ning vajaduse korral
rddgitakse arendajatega véimalike uute liiklusihenduste toetamine eraldi l&bi.”
(Ik 45) Kdesoleva uuringu raames teostatud ligipddsetavuse analddsid annavad
vbimaluse seada konkreetsed moéddetavad eesmdrgid iga asukoha
ligipddasetavusele ja sellest tulenevalt suunata uute hoonete arendamist.
“Transpordi negatiivsed tervisemojud (mura, saaste, vahene kehaline aktiivsus,
stress)” (lk 43) Need tegurid séltuvad eeskdtt autoliikluse mahust ja  kui
elektriautodele uleminek suudab oluliselt vdhendada globaalselt olulist
kasvuhoonegaaside emissiooni ja kohaliku tasandi jaoks olulisi IGmmastikoksiidide
ja peenosakeste emissiooni, jadvad teised probleemid alles. See tdhendab, et
ainukeseks toimivaks lahenduseks on autoliikluse védhendamine ning selle
asendamine teiste liikumisviisidega.

“Pole atraktiivseid Umberistumiskohti ja eri liikumisviisid ei Uhildu - piletisisteem ja
institutsioonid ei soosi koostédd ja mitme transpordiliigi kombineerimist.” (Ik 47)
Umberistumise kohad on vajalikud ligipGdsetavuse parandamiseks ja kiirete
Uhenduste tagamiseks. R6hku tuleb panna eeskdtt peatuste paiknemisele ja nende
omavahelistele Ghendusteekondadele.

“Uhisséidukite kasutamise kogemus, st usaldusvddrsus ja tdpsus.” (Ik 48)
Uhisséidukite usaldusvdadrsuse ja tdpsuse seisukohalt on vaga suure tdhtsusega
prioriteediradade olemasolu kdigis olulistes kesklinna Ghistranspordi koridorides.
See vdhendab kokkupuuteid/avariisid autoliiklusega ja ummikutest tulenevaid
hilinemisi.

“Elukeskkonna atraktiivsus kannatab. Linnaténavad ei ole jalgsi véi jalgrattaga
likujatele, eakatele ja erivajadustega inimestele atraktiivsed. Mida suuremaks
Tallinn kasvab, seda rohkem tuleb asendada kergesti ummistuv autoliiklus
Uhistranspordi ja teiste liikumisvéimalustega. Tihedam autoliiklus kasvatab mura ja
saastet, suureneb kallite teede ja parklate ehitamise vajadus, halveneb

Uhistranspordi teenindustase ning linnaelanike ja ettevotete juurdepdds
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sihtkohtadele, mis omakorda méjutab linna elamisvédrsust mitmel viisil. Selleks, et
luua parema elukvaliteedi ja juurdepddsuvéimalustega linn, tuleb liiklusest r&dkides
keskenduda séidukite liikumise asemel inimestele ja kaupade liikumisele, sest need
kasutavad linnaruumi tdhusamalt kui autod. Aktiivsed liikumisviisid, nagu jalgsi ja
rattaga liikumine, ei tundu praegu inimestele turvalised, et sel viisil igapdevaselt
liikuda. Samuiti ei ole alati kdnniteedel likumine lihtne eakatele, kes vajaksid puhke-
ja toetuskohti ning muid nende liikkumisvajadustega arvestavaid lahendusi. ” (Ik 51,
52) Kdesoleva uuringu printsiipide peatikis kirjeldatud péhimétted on suunatud
autoliikluse mdjude vdhendamisele ja ilma autota liikumiste tingimuste
parandamisele.

“Kaubavedude logistika praegune olukord ja kitsaskohad. Liiklusloendused néitavad
kaubavedude mahu jatkuvat suurenemist. Autorongide liikluskoormus Tallinna
sisenevatel suurematel maanteedel on 2010. aastast jérsult kasvanud.
Loendusandmed néitavad, et kuigi pdhiliselt liigutakse Umber kesklinna linna
ddrealade suunal, liigub suur osa kaubavedude voost ka l&bi linna, mitte Tallinna
ringtee kaudu. Teine suurem liikluse tekitaja on kaubandus, kus sageli tarnitakse
kaupu Uhtse korralduseta ja valdavalt téépdeval. Nii langeb pdhikoormus ajale, kui
kesklinna liiklus on kéige tihedam. Eriti probleemne on vanalinna kaubavedude
korraldus, kus ei peeta kinni sdtestatud ajapiirangutest. Olukorra véimalikuks
lahenduseks tuleb analtdsida mujal kasutuses olevaid lahendusi, nagu
konsolideerimiskeskused véi tarneaegade muutused. Linnalogistikas on méjutab
likluse genereerijana jdrjest enam e-kaubandus. Info Tallinna kaubavedude
mahtude ja suundade kohta on lunklik, eriti linnasiseste vedude puhul.” (Ik 55)
Kaubavedude ja logistika teema on Eestis ja Tallinnas alakdsitletud. Méju
elukeskkonnale on vdga suur ja kogu sektori kasvu téttu kasvav. Kdesolevas
uuringus kdasitletakse luhidalt perspektiivseid lahendusvéimalusi.
Millenniumipdlvkonna, uue tarbimis- ja elustiili kiire pealekasv ning piiratud
rahalised jm ressursid tekitavad 2020. a alguses olukorra, kus elanikud ja ettevétjad
eelistavad arendusi piirkondades, kus kliendid ja téétajad on isiklikust autost
séltumatud. [---] Enamik inimesi eelistab séltuvalt olukorrast liikkuda Uhistransporti,
jalgratast ja rendiautot kombineerides, sest see on kbéige mugavam, kiirem,

taskukohasem ja tervislikum. (Ik 60) Séltumatus autost eeldab kéigi teiste
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liikumisviiside jaoks hdaid tingimusi ja tihedat asustust, mis véimaldab vdiksemaid

vahemaid.

5. Tallinna jétkusuutliku linnaliikuvuse kava (eelndu), 2023

Tegemist on otseselt valdkonna strateegilisi suundi sdtestava dokumendiga, mis Idhtub
strateegiast Tallinn 2035 ja Tallinna regiooni sGdstva linnaliikuvuse strateegiast 2035
stsenaariumist Tallinna likuvus++ (2019). Dokumendis on véga palju kesklinna
uldplaneeringu liikkuvuse méttes relevantseid punkte ja méddikuid, tsiteerime siinkohal ainult

kdige otsesemalt k&esolevasse tédsse puutuvaid.

6. Tallinna rattastrateegia 2018-2027

Rattastrateegia sdtestab kesklinna planeerimise seisukohalt kolm olulist aspekti:

2 Rattateede pohivérgu paiknemine Tallinnas (Ik 130)
- Rattateede taUplahendused, sh ténava ristldiked (Ik 47)

- Parkimise péhimétted ja normatiivid (lk 81)

P&hivérgus peab rattakasutaja jaoks olema oma fuusiliselt eraldatud liikumisruum ja
rattateed on uldjuhul Ghesuunalised mdélemas ténava servas. Rattastrateegia elluviimisel 10
aasta jooksul on antud hinnang véimalikule rattaga liikumiste osakaalule kdigist liikumistes

strateegia perioodi I8puks aastal 2027 (lk 21):

= Koigist liikumistest 11%;

= Kodu ja kooli vahel liikkumisest 25%.

2.3 Liikumisviiside omadused

Kuigi strateegilistes dokumentides on seatud sé@dstva lilkkuvuse alased eesmadrgid, on meie
hinnangul hea meelde tuletada, miks sellised eesmdérgid seatud on. Kisimus on iga
likumisviisi positiivsetes ja negatiivsetes méjudes ja ka omavahelistes vastasmadjudes.

Kirjeldame omadusi liikkumisviiside kaupa.

Keelelises méttes saab valjenduda selgemalt: sisuliselt ei olemas jalakdijaid, rattureid ja

autojuhte kui inimesi, kes liiguvad ainult Ghe liikumisviisiga ja see liikumisviis moodustaks
justkui nende peamise identiteedi. On inimesed, kes liiguvad jalgsi, inimesed, kes liiguvad
rattaga, inimesed, kes liiguvad autoga, inimesed, kes liguvad Uhistranspordiga. Kuigi see
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tundub keeleliselt kohmakas ja pohjendamatu, toob see fookusesse inimese, mis viitab, et ei
ole p6hjust uht liikkumisviisi ja selle vajadusi teiste hulgas t&dhtsamaks pidada. Méistete ja
kommunikatsiooni olulisusest radgib selleteemaline artikkel. Lisaks ei ole enamik inimesi
ainult he liikkumisviisi kasutajad ja kuskil pole ka eesmdrkidena sdtestatud saada inimesed
ainult thte liikumisviisi kasutama. Igal juhul on selge asjaoluy, et autoliikluse senine
domineerimine planeerimises ja avalikus ruumis méjutab negatiivselt inimeste véimalusi
kasutada koiki teisi liikumisviise, autoliiklus ei ole teistest liikkumisviisidest séltumatu.
Adrmusliku nditena on see takistanud ohutu ja mugava rattainfrastruktuuri rajamist linnades,
millest tulenebki tdnane fookus ja vajadus just selle suunaga tegeleda. Kui seni on sisuliselt
eksisteerinud neli peamist likumisviisi (teiste mikromobiilsuse lisandumine on alles hiljutine):
jalgsi, thistranspordiga, rattaga ja autoga likumine ning strateegilistes eesmarkides need ka
kajastuvad, siis ainukesena on ststemaatiliselt puudulikud ainult likumistingimused rattaga

lilkkumiseks.

2.3.1 Jalgsiliikumine

Jalgsi likumine on liikumise baastase, millega tegelevad ka ko&igi teiste liikumisviiside
kasutajad. See tdhendab, et iga asustatud piirkonna ténav peab véimaldama jalgsi liikumist.
Liilkujana tunnetab ruumi kéigi meeltega, seega vajab ruumikvaliteeti koigis tajutavates
moddtmetes. Lisaks on tundlik kéigile negatiivsetele méjudele, nagu mura, dhusaaste, liigne
kuumus, tuulekoridorid. Taupiline liikkumiskiirus 5 km/h téhendab, et jalgsi likuja mérkab
detaile ruumis ja ei talu hdsti monotoonset ruumi. Tulpiline lilkkumiskaugus on kuni 1,5 km
aga see oleneb véga palju ruumist ja liikuja eelistustest. Lébilaskvus Gthe 3,5m laiuse
soiduraja kohta on ca 20 000 inimest tunnis, seetéttu pole Idbilaskvus enamasti probleem.
Vajab otseseid ja takistustest vabasid teekondi, piisavas tiheduses Ulekdike Ule t&inavate. Ei
maojuta ruumi negatiivselt, selle asemel moéjutab ruumi positiivselt: teiste inimeste viibimine
avalikus ruumis teeb ruumi meeldivamaks ja lisab tavaolukorras ka turvatunnet, paljudel
juhtudel ka turvalisust. Jalgsi liikumine on liikuja enda jaoks selgelt positiivsete
tervisemojudega. Tallinna kesklinna kompaktsuse ja funktsioonidega varustatuse téttu on

kesklinna ulatuses on tdiesti méeldav kdigi igapdevaste liikumiste tegemine ainult jalgsi.

10 https://www.bloomberg.com/news/articles/2015-02-11/don-t-say-cyclists-say-people-on-bikes
(Bloomberg, 2015)
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2.3.2 Ratta ja e-téukerattaga liikumine

Avalikust kommunikatsioonist véib jdédda mulje, nagu oleks rattaga liikumised voetud
absoluutseks prioriteediks ja Uritatakse kéiki inimesi ainult rattaga likuma panna. Jattes
kérvale absurdsed osad sellisest métteviisist, on rattaga liikumiste tingimuste parandamise
prioriteetsusel olemas selge pdhjus. Nimelt on ratas téna ainuke likumisviis tavapdrasest
neljast (lisandunud on kergliikurid), mis kull kajastub strateegilistes eesmarkides aga mida ei
ole aastakimneid voetud tdsiselt argise liikkumisviisina. Selle tagajérg on olnud
argiliikumisteks vajalike tingimuste puudumine kesklinnas kui kdige potentsiaalikamas
piirkonnas. Kesklinna potentsiaalikust rattaga liikumistes kinnitas juba European Cycling
Challenge, mille raames salvestas oma rattaga liikkumisi Gle 400 inimese 2012 maikuu jooksul
pea 50 000 km ulatuses ja liikkumiste kaart viitas selgelt kesklinna olulisusele liikumistes

(Joonis 1). Sellele vaatamata jérgmise 10 aasta jooksul kesklinna sisuliselt rattateid ei rajatud.
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Kesklinna sisesteks ja lIahipiirkonna likumisteks on ratas tldpiliselt kiireim uksest ukseni
liilkumisviis™. Ratas on kasutuse méttes (tootmise ja hooldusega kaasnevad ka véliskulud)
ilma negatiivsete valiskuludeta (vt ptk 3.2), ei méjuta negatiivselt avaliku ruumi kvaliteeti ja
on kasutajale selgelt positiivsete tervisemodjudega'>'4. Rattal on oma roll sééstvas liikuvuses,
kuna ruumivajadus likumisel (8 m2tanavapinda reisija kohta) ja seetéttu ka veovéime on
IGhedasem bussile. 3,5 m laiuse sdiduraja korral loetakse rattatranspordi Iébilaskvust
vahemikku 10 000-14 000 inimest tunnis. Samas on ratta ajaline konkurentsivéime kdige
kérgem vahemikus 3-5 km, mistéttu ei saa ratta osakaal kaugemalt tulemiste osas véga
kérge olema ja lisaks jédb inimeste valmisolek rattaga liikumiseks Idhikimnenditel
téendoliselt 20-30% piiridesse. Tdnane rattakasutuse tase Tallinnas on véiga madal, ca 3%".
Tanavaruumi labilaskvuse analtusis vétsime rattakasutuse osakaaluks sadstva liikkuvuse
kavas seatud aasta 2035 moéddiku - 15% osakaalu Tallinna liikkumistest. Lisaks personaalsele
likumisviisile on rattal kérge potentsiaal ka kaubaveo ,viimase miili“ vdliskulude
véihendamisel®®. Ratta kategooria alla kdivad ka e-rattad, mis Uhelt poolt suurendavad
optimaalset Iabitavat vahemaad aga teisalt toovad suurema kiiruse téttu kaasa suurema

riskitaseme ja vajavad ka seetdttu suurema projektkiirusega rattateid.

E-tdukeratas on positiivsete omaduste poolest sarnane rattaga: sarnane uksest ukseni kiirus,
vdliskulud on rattale IGhedased, ei m&juta negatiivselt avaliku ruumi kvaliteeti. Samuti ei
ohusta e-tdéukeratas liiklejaid nii palju kui véiks jéreldada Eestis levinud avalikust
kommunikatsioonist, mille kohaselt véidetakse e-téukerattaid olevat véiga ohtlikud. Selle vdite
vastuargumendiks véib tuua: ,Séit tihedas linnakeskkonnas auto véi mootorrattaga véib palju

suurema téendosusega I6ppeda liikleja surmaga - sealhulgas jalakdija — kui soit A-

" Synergies from Improved Cycling-Transit Integration: Towards an integrated urban mobility system.
ynerg p ycling g g y Sy
OECD-ITF (2017), Ik 17

2 https:/ /www.glo.ac.uk/news/archiveofnews/2017/may/headline_522765_en.html
18 https://www.thelancet.com/journals/lanplh/article/PlIS2542-5196(20)30079-6/fulltext

14 https://www.circlehealthgroup.co.uk/health-matters/exercise-and-fitness/10-health-benefits-of-
cycling

15 Eesti elanike liikuvusuuring, TRAM, 2021, https://www.transpordiamet.ee/EELU2021
9

'® Transport Climate Action Directory - Cargo bikes for urban freight activities, OECD-ITF
(2022), https://www.itf-oecd.org/policy/cargo-bikes-urban-freight.
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kategooria kergliikuriga (kuni 35 kg, kiirus kuni 25 km/h)"”. Seega parandab autoliikluse
asendamine kergliikuritega turvalisust, mitte ei halvenda seda. 2024 Euroopa liikuvusnédala
raames viis Bolt Iabi kusitluse, kust selgus, et kui linnades poleks véimalusi kasutada jagatud
elektrilisi tdukerattaid, asendaksid 45% tdukerataste kasutajatest oma praegused
téukerattaséidud autosdiduga.’® Kindlasti j@évad probleemid e-tdukerattaga liiklejate
riskik@itumisega, millega nad ohustavad eeskdtt iseennast, samuti parkimisktsimused
avalikus ruumis ning sobiva ja ohutu taristu kisimused. ITF soovituste kohaselt tuleb aga neid

kasimusi vastavalt lahendada ja reguleerida, mitte kogu liikkumisviisi térjuda.

Oluline erinevus rattaga on e-tdukerattal aga positiivsete tervisemdjude osas — need on
jalgrattast oluliselt véiiksemad. Seismine on istumisest tervislikum ja séitmine pakub kerget
treeningut mitmetele lihasgruppidele aga need méjud on veel véihe uuritud®. Lisaks on e-
téukerataste puhul kriitikaks jalgsi liikujate turvatunde halvendamine, mis on pigem tingitud
rattainfrastruktuuri puudumisest. Alates 2019 on Tallinna lisandunud mitmed e-téukeratta
renditeenuse pakkujad tuhandete e-tdukeratastega aga ametlikku linnapoolset osakaalu

statistikat selle liikumisviisi kohta pole.

2.3.3 Uhistranspordiga liikumine

Uhistranspordi iseloomustamine on keerulisem, sest tegemist on teenusega, kus inimene
kasutab nii jalgsi kui sdidukiga liikumist, mis muudab jalgsi ligip&dsu peatusele ning
Umberistumised sama oluliseks kui Uhisséidukite liikumise. Uhistranspordi puhul on levinud ka
kombinatsioonid teiste liikumisviisidega: ,Pargi ja reisi” kombinatsioonis autoga ning
kombinatsioon ratta?® véi tdukerattaga. Uhistranspordi omadused ja veovéime soltuvad nii
liigist (buss ja troll, tramm, rong) kui veeremist, konkurentsivéime séltub omakorda

asustustinedusest, liinivorgu Ulesehitusest, peatuste paiknemisest ja ligipddsust peatustele.

7 Safe micromobility, OECD/ITF, 2020, Ik 10

18 https://rohe.geenius.ee/rubriik/uudis/kusitlus-45-elektriliste-toukerataste-soitudest-asendab-
autosoite/

¥ Glenn J, Bluth M, Christianson M, Pressley J, Taylor A, Macfarlane GS, Chaney RA. Considering the
Potential Health Impacts of Electric Scooters: An Analysis of User Reported Behaviors in Provo, Utah. Int J
Environ Res Public Health. 2020 Aug 31;17(17):6344. doi: 10.3390/ijerph17176344. PMID: 32878295; PMCID:
PMC7503491.

20 synergies from Improved Cycling-Transit Integration: Towards an integrated urban mobility system.
OECD-ITF (2017)
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Tallinna tédnase veeremi Idbilaskvus on jdrgmine: 1-minutise intervalliga liigendbuss Gle 7 000
inimese tunnis, 1-minutise intervalliga tramm 10 500 inimest tunnis. Ruumivajaduselt on
Uhistransport reisija kohta autost suurusjérgu vérra madalam, sama kehtib teiste
negatiivsete moéjude kohta. See on oluline teadmine ténavaruumi jaotamise osas olukorras,
kus tuleb kaaluda Uhistranspordi séiduradade rajamist ja autoliikluse séiduradade

véhendamist.

2.3.4 Autoga liikumine

Autotransporti iseloomustavad linnalises/Uhiskondlikus vétmes eeskéatt madall
veovéime/suur ruumivajadus? (sh suur parkimisruumi vajadus), suure liikluskoormuse
(tipptund) korral madal liikkumiskiirus ning suured negatiivsed véliskulud 8hu, pinnase ja vee
saaste ja teiste mojude néol: kasvuhoonegaasid, kohalikud heitgaasid,
sisep6lemismootoris tekkivad peenosakesed, rehvidest tekkiv mikroplast, piduritest
tekkivad peenosakesed, miirq, liikklusavariide materiaalsed kulud, vigastuste ja surmade
kulud. Elektriautod aitavad lahti saada osadest negatiivsetest méjudest: kasutusaegne
kasvuhoonegaasi emissioon, kohalikud heitgaasid ja sisepdlemismootorist pdrinevad
peenosakesed. K6ik muud mdjud ja ebaproportsionaalselt suur ruumivajadus jadvad
elektriautodele tUleminekuga alles. Indiviidi poolt vaadatuna on auto positiivseteks teguriteks
mugavus, suur paindlikkus ja véljaspool tipptunde suur UGhenduskiirus. Indiviidi vaatest on

negatiivne méju vaegliikumine ja sellega kaasnevad tervisemojud.

Need autotranspordi omadused ei vasta kesklinna avaliku ruumi piiratud véimalustele ja
ruumikvaliteedi vajadustele ei ligipadsetavuse, Idbiliikumise ega siselikumiste osas. Autoga
lébipéas ja ligipééas (sealhulgas peatumisvéimalused téanavatel) kesklinnale peavad

olema tagatud aga mitte prioritiseeritud.

2 EVS843 Linnaténavad (2016), 1k
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3 UURINGU METOODIKA

3.1 Metoodiline Idhenemine

L&dhenemise Ulesehitus:

= Ligip&ddsetavuse analtusideks madratlesime uuringuala ning kirjeldasime elukohtade
ja sihtkohtade (tddkohad ja 8pingukohad) andmestike késitlemist, mis annab kokku
héivatute andmestiku. Héivatute andmestik véimaldab saada objektiivse pildi kdige
suuremast ja ajaliselt tundlikumatest liikkumistest — t66 ja Sppimisega seotud
likumistest.

= Andmestike metoodikale jérgnevad sihtkohtade ruumilise paiknemise anallUsi
péhimétted. Analtlsi eesmdrk oli tuvastada seosed ja seaduspdrad elukohtade ja
sihtkohtade paiknemise osas: téékoha ja 6pingukoha kauguste jagunemine ja
téendiosused, tédkohtade suuremate klastrite mdju sintkoha kauguse téendosusele.
Ruumilise paiknemise seoste ja téendosuste tuvastamine véimaldab prognoosida
tuleviku liikkumisi uute elukohtade ja sihtkohtade lisamisel. Ruumilise paiknemise
analllitika péhineb registriandmetel elukohtade ja té6kohtade kohta.

- Ruumilise paiknemisele jargneb sihtkohtade (téékohad ja  &pingukohad)
ligipadsetavuse arvutusmetoodika, mis nditab Uhistranspordi ténase vérgustiku
ajalist konkurentsivéimet ning arvestab koéigi jalgsi liikumiste ja Umberistumistega
teekonnal. Uhistransport on kéige suurema potentsicaliga sddstev liikkumisviis
keskmistel ja pikematel vahemaadel. Seega on oluline just Uhistranspordi
konkurentsivéime ja toimimise analttsimine, arvestades. Hoivatute ligipddsetavuse
analiiitika pdhineb registriandmetel, OSM tdnavavérgustiku andmetel ja
Uhistranspordi vérgustiku GTFS infol.

= Kesklinna arenguvéimaluste anallusiks koostasime koostd6s tellijaga stsenaariumid
tuleviku elukohtade ja tdédkohtade alternatiivsete paiknemistega. Kasutades
Uhistranspordiga  ligipddsetavuse potentsiaale (puhtalt OSM ténavavérk ja GTFS
Uhistranspordi liinide info, ilma tdnaste elukohtade ja tédkohtade paiknemise
andmeteta), millist méju avaldavad ligipddsetavusele ruumilise  paiknemise
alternatiivid ja millist méju Uhistranspordi liinivérgu muudatused. Nende teadmiste
pohjal saab uldplaneeringus seada konkreetsemad liikuvusalased fookused.

Vérdlesime liinivérgu ja ehituse moju Ulelinnalisele ligipddsule selliselt, et igasse
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tédékohta peaks jdbudma kodik elanikud, sealjuures andes suurema hulga elukohtade ja
ettevotetega ruutudele suurema kaalu.

Uuringualana kdsitlesime Tallinna territooriumi. Adaptiivse vére ja andmestikud
koostasime kogu Tallinna regiooni kohta aga enamikus analtusides keskendusime
Tallinna territooriumile, kuna Uhistranspordi konkurentsivbime on suurem just

tihedamas keskkonnas ja keskenduda selle potentsiaali realiseerimisele.

3.2 Moisted

Siia peatukki koondasime mbisted, mis on véihem tuntud, mitmeti télgendatavad véi on

kesklinna Uldplaneeringu spetsiifilised. Seda enam on oluline tdhendustes kokku leppimine.

->

Hoivatud - kdesoleva t66 kontekstis loeme hdivatuteks tdétajad ja dppijad. Osaliselt
need grupid kattuvad, kuna osad inimesed kdivad t66l ja 6pivad samaaegselt. Tpsem
hoéivatute kirjeldus on ptk 3.4.

Ligipddasetavus, ligipads - kdesoleva t66 kontekstis kdsitleme ligipddsetavust kui
ligip&dsu tédkohtadele, mille peamiseks kriteeriumiks on distants ja/véi aeg. "Terminid
Jigipddsetavus” ja kdttesaadavus” on véaga sarnase tdhendusega. Sealjuures
ligipddsetavus voib esindada kahte erinevat valdkonda. Ligipdd&setavus hoonele voib
tdhenda fuusilist ligipddsu. Antud t66 kontekstis kasitleme ligipadsetavust kui ligipddsu
téokohtadele ja 8pingukohtadele, mille peamiseks kriteeriumiks on distants ja/véi aeg.
Ligipadsetavus tuleb inglisekeelsest moistest accessibility, kus selle tdhendusel on
samasugune ambivalentsus. Kuna kirjanduses on peamiselt kasutatud ligipddsetavust,
siis Uhtsuse huvides oleme seda mdistet kasutanud ka siin. Kattesaadavus on
léhedasem inglisekeelsele moistele availability. Kattesaadavus on |&dhedasem
olemasolule ja piirangutele, mitte fuusilisele piirangule. Kool véib olla ligipddsetav
(asub krundi kérval) aga see ei pruugi olla elanikele kattesaadav (vabade kohtade
puudumine). Meditsiiniasutus véib olla ligip&dsetav aga arstiabi ei pruugi olla
kattesaadav (vabade aegade puudumine). Kui vaadata nditeks kool ligip&idsetavust,
siis me ei vaata primaarselt, kas kool on reaalselt kasutatud antud krundi puhul (nditeks
vajadus puudub) aga vajaduse tekkides on see piisavalt léhedal, et seda oleks véimalik
kasutada.

Modaaljaotus - liikumisviiside jagunemine. Makrotasandi méddik, mis nditab kas

peamise liikumisviisi kasutuse jagunemist, tldist liikumisviiside kasutuse jagunemist voi
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likumisviiside kilometraazi jagunemist. Voéimaldab hinnata Uldist  liikuvuse
makrotasandi olukorda ja selle muutust, on kasutusel strateegiliste eesmarkide
moddikute ja sihtidena. Uldine eesmdrk on sddstvate liikkumisviiside osakaalu
suurendamine, et vhendada autokasutuse negatiivseid mdjusid.

Véaravad - kdesoleva t66 ja kesklinna Uldplaneeringu kontekstis kesklinna piiril olevad
potentsiaalsed tihedamad arenduspiirkonnad, kuhu plaanitakse nii elu- kui tédkohti.
Varavad paiknevad osaliselt kesklinna territooriumil ja osaliselt kilgnevate linnaosade
territooriumitel.

Véliskulu (external cost) - Uhe inimrihma tegevuse méju téttu tekkinud kulu teisele
inimriahmale, mida esimene ruhm arvestab ja kompenseerib vaid osaliselt. Liikkuvuse ja
transpordi vétmes on levinumateks vdliskuludeks Ohu/pinnose/vee saaste, muraq,
kasvuhoonegaasid, liiklussurmad.

Uhendusaeg - Uhistranspordiga ligipddsetavuse analGUsides arvutame  aja
lahtekohast sihtkohani, mis sisaldab jalgsikaiku (5 km/h), ootamist (kui kodust
véljumiseks on valitud suvaline aeg), liikumist Uhissaiduki(te)s, Gmberistumisi ja jalgsi

liikumist umberistumis(t)e kaigus. Tegemist on reaalse olukorraga.

3.3 Andmestikud ja nende kdésitlemine

Ligip&dsu arvutus kasutab nelja suuremat andmestikku, milleks on:

->

->

->

Ténavavérk, milleks kasutame OpenStreetMap (OSM) andmestikku.

Uhistranspordi peatused ja sidu info pdrineb GTFS kujul sdiduplaanidest.
Lédhtekohad ehk Maa-ameti aadressiandmete ststeemi infossteemi (ADS) objektid.
Uhikuks on korterid, mis on viidud ruutudele.

sihtkohad ehk todkohad tddtamise registri alusel ja éppekohad (sh lasteaiad).

Uhikuteks on té6kohad ja 6pingukohad, mis on viidud ruutudele.

Teedevorgu puhul vétame aluseks OSM andmestiku. Kuna me kasutame samas vérgus

linnalist ja maapiirkonda, on kdidavate teede klassifitseerimine ménevdrra keerulisem, kuna

maal on suured ténavad kdidavad aga linnalises olukorras pigem mitte. Kuna antud projekti

raames me vaatame teid vaid kauguse arvutamiseks ning tulemust ei méjuta konkreetne

teekond, siis me arvestame sisse kbik teede segmendid.
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Uhistransport. Toetume GTFS andmetele (Transpordiametist, 2023 detsember).
Umberistumiste puhul arvutasime liikumised peatuste vahel mé6da tanavavorku

kokkulepitud raadiuses.

Lahtekohtade aluseks on véetud Maa-ameti aadressi andmebaas ADS (seisuga jaanuar
2024). K6igi eluhoonete jaoks on arvutatud nn. eluruumide arv, lugedes kokku kaik ruumid, kui
neid on, iga hoone kohta. Kui hoones ei ole eluruume, siis vaikimisi kdsitletakse seda Uhe nn.
ruumina. Kuna arvutuse eesmdrk on anda Uldine Ulevaade, mitte konkreetse hoone
krundipohine tulemus, siis on kéik hooned taandatud adapteeruva ruudu suurusega
vorgustikule. Adapteeruva vérgu algeks on 1 km sammuga ruudustik, mida on jagatud kuni
125 m sammuga ruuduks. Ruutu on jagatud siis kui ruudus asub véhemalt 50 hoonet v6i 50
eluruumi. Allolev illustratsioon (Joonis 2) néitab kuidas ruudu suurus séltub sellest, mitu

eluhoonet selles paikneb.

Joonis 2. Ruudu suuruse séltuvus hoonete hulgast

T66/kool-elukoht liikumiste ruudustikupshine maatriks on Statistikaameti poolt
kombineeritud rahvaloenduse (3112.2021) ja EHIS-e (november 2021) andmetest,
Transpordiameti tellimusel. Rahvaloendusest on pdrit elukoht ja tédkoht. Need, kes olid sees
rahvaloenduses (ehk 31.12.2021 seisuga tédga haivatud) ning kellel oli ka november 2021

seisuga pooleli 6pingud mdénes haridusasutuses, on andmestikus sees mitmekordselt. Kokku
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on 931 576 andmerida, milles on 885 801 unikaalset isikut. Kokkuvétteks, Idhte- ja sihtkohtade

analiits vétab arvesse ka oppijaid.

Adapteeruv vork* katab tihedalt need alad, mida on vaja kdsitleda tépsemalt ning
héredamalt need alad, mis ei vaja nii tépset kdsitlust. Arvutuste puhul aitab see ka kokku
hoida ka ressurssi. Eluruumide puhul kasutasime kéige tihedamaks vérgusilimaks 125 m, mis
ei ole kull standard aga vaga ldhedane sellele, mis on kasutuses Tallinna Strateegia 2035
Uhistranspordi arvutuse Uhikuks?. Kéigile ruutudele vastavalt nende asukohale on véimalik
anda GRD_INSPIRE* kodeeringus aadress, mis véimaldab vajadusel siduda erinevatele

kihtidega lisainfot.

Kuna vérgustiku arvutus teostatakse konkreetsete punktide vahel, siis leiame igale ruudule
keskkoha. Oleme rakendanud kaalutud keskkoha leidmise printsiipi, kus iga vére ruudu

keskkoht arvutatakse ruudu sees paiknevate eluhoonete eluruumide kaalutud keskmisega.

_ Diepu XiW;

Yiepu Wi

_ Xiepu YiWi
Yiepu Wi

kus DU on ADS hoone punkt ning w on eluruumide arv.

Tulemuseks on ruudu sees olev keskpunkt, mis arvestab ruudus paiknevate hoonetega
paremini kui lintsalt geomeetriline keskkoht. Eriti mérgatav on tulemus, kui ruudud on suured
ning sel paikneb hoone vaid thes &dres. Allolev illustratsioon (Joonis 3) kajastab mustade
tdppidega ADS-EE hooneid ning punaste téppidega arvutuslikku keskkohta. Nendes ruutudes,
kus ei ole Uhtegi hoonet, paikneb arvutuspunkt keskel. Kuna neid ruute pole tarvis otseselt

arvutustes kasutada, siis ei oma see ka hetkel véiga suurt moju.

22 Anto Aasaq, Pilleriine Kamenijuk, Erki Saluveer, Jan Simbera & Janika Raun (202]): Spatial interpolation of
mobile positioning data for population statistics, Journal of Location Based Services, DOL:
10.1080/17489725.2021.1917710

= https:/[strateegia.tallinn.ee/terve-tallinn-ligub

24 Vore aadress koosneb vére sammust ja L-EST koordinaatidest, mis kajastavad ruudu alumist vasakut
nurka. Néiteks. 250mN6592750E547750, kus N tahistab péhja suunas asukohta ja E ida suunas asukohta.
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Keskiinna linnaosa.

Joonis 3. Kaalutud keskkoha paiknemine ruudustikus (punane).

Sellise IGhenemise tulemuseks on Tallinna regiooni kattev vére, mis on Joonis 4 esitatud koos

eluhoonete paiknemisega.
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Joonis 4. Adaptiivne vérgustik Tallinna regioonis. Punane tdhistab ruute, kus on eluhooneid.

Sihtkohtade puhul I&htusime statistikaameti hdivatute andmestikest seisuga 2021, mille
kohta on pdringu teinud riigi tasandi Transpordiamet. Héivatud on kajastatud tiheasulates

500x500 m ja mujal 1000x1000 m vére ruutudega. Eesmdrk on need kombineerida selliselt, et
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meil on Uks Uhtlaselt kattev vérgustik, mis tihedamates kohtades on vdiksem ning
héredamates kohtades suurem. Kuna kaks erinevat ruudustikku véljastatakse eraldiseisvalt,
siis nende koos kasutamine hetkel on véimatu, kuna tlekattega I&éheks osades ruutudes
kasutusse ménel pool kuni topelt kogus hdivatuid. Selleks tuleb tdiendada 500x500 m
ruudustikku selliselt, et 1000x1000 m ruut on kas taielikult kaetud véiksema ruudustikuga (4
tukki) voi jatta alles terve ruut selliselt, et 500x500 m uut selle sees on eemaldatud. Kdigepealt
tuvastame suured ruudud, mille sees ei ole Uhtegi véiksemat ruutu. Seejdrel tuvastame kadik
suured ruudud, mis on tdielikult kaetud vdiksemate ruutudega. Esimese puhul kasutame
ainult 1000x1000 m ruudu andmeid ning tdielikult asendatud ruutude puhul ainult 500x500 M
ruutude andmeid. Ulejédnud ruutude puhul tdiendame 500x500 m ruute selliselt, et lisame
sinna kas juurde v6i eemaldame osaliselt. Eemaldamise puhul on arvestatud, et ruut ei
sisaldaks olulisel médral héivatute informatsiooni. Enamus eemaldatud ruute on vadrtusega
alla 10-ne. Alloleval joonisel (Joonis 5) on tdhistatud eemaldatud ruudud punasega. Lisatud
ruudud uldiselt on kohtades, kus ka nende vadartused téendoliselt on vdiksed. Joonisel on

tdhistatud need sinisega.

L,//'
{K// ot
~ R
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\\ \]
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Joonis 5. Eemaldatud (punased) ja lisatud (sinised) héivatutega ruudud.

Jargmise sammuna leiame kéik 500x500 m originaalvédrtustega ruudud ning leiame sellele
vastaval 1000x1000 m ruudu. Loeme iga 1000x1000 m ruudu sees kokku héivatute hulga Ry s
kus 1 km tdhistab 1000x1000 m ruutu, B téhistab 500x500 m ruute, mis paiknevad selle sees.

Rs00m; ON hoivatute hulk, mis paikneb suurema ruudu sees.

35



lem,B = ZRSOOm,i

i€EB
Kuna on teada kéigi 1000x1000 m héivatute hulk ning me teame selle sees summaarselt
500x500 m hdéivatute hulka, siis saame leida nende erinevuse. Alloleval joonisel (Joonis 6) on
erinevus toodud suure punase numbriga. Tumerohelised on need ruudud mis on
summeeritud iga suure ruudu sees kokku. Uldiselt on tulemuseks 0 ehk vdiksemad ruudud
sisaldavad kéiki hdivatuid. Kéigile punastele ruutudele, mis asuvad suuremas ruudus
vadrtusega 0, anname kdsitsi vadartuse 0. Ulejadnud ruutude puhul otsustame iga ruudu
puhul visuaalselt, kas ks v6i mitu ruutu asuvad hoonestusega alades. Olukorras, kus ndites
teatud vadrtus 10 tuleks jagada 2 ruudu vahel, millest ainult Ghes asub hoone, anname sellele
ruudule kogu jadkvadrtuse ehk 10 ning teisele 0. Keerukamates olukordades hindame jaotust

hoonestuse jargi ja kui ei ole selget Idhtekohta, jagame vadartuse ruutude vahel vordselt.
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Joonis 6. 500 m ja 1000 m ruutude héivatute erinevused (punane number ruudus)

Kuna vérgustiku arvutustes tuleb leida konkreetne punkt, mis kajastab kogu ruutuy, siis
kasutame sama meetodit, mida kirjeldasime aadressi punktide puhul. Antud ruudustiku
puhul kasutame kaaluks k&iki Maa-ameti Eesti topograafia andmekogu (ETAK) 401 (hoone)

kihi hooneid ning nende pindala. Mida suurem on hoone ehitise alune pindala, seda suurema
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kaaluga tdmbab ta ruudu keskkohta enda poole. Véimalik oleks Iéhtuda ka brutopinnast aga
lihtsuse ja 16pptulemuse huvides on eelkdige oluline vdltida tdhja ruumi ruudus, mis
madratleb suurema osa ruudu kaalutud keskpunkti asukohast. Allolev illustratsioon (Joonis 7)

nditab tulemust, kus ruudu sees olev must tépp on kaalutud keskkoht.

Joonis 7. ETAK 401 kihi hoonete pindala jérgi kaalutud ruutude keskpunktid.

3.4 Sihtkohtade jaotus

Selle peattki eesmdrk on tuvastada ténaste Tallinna regiooni ja Tallinna héivatute hulgad,
osakaalud ja tédkohtade ruumiline jaotus. Ténane sihtkohtade ruumiline jaotus on vajalik
tuleviku sihtkohtade ruumilise jaotuse prognoosimiseks. AnallUs toetub Statistikaameti
héivatute elu- ja tédkoha paaridele, kus iga ruutkaardi 1x1 km ruudu vahel on loodud seos.
Alternatiivselt on véimalik saada sama informatsiooni ka passiivse mobiilpositsioneerimise

andmete pohjal. Analtusist saame vdlja lugeda jargmised olulised printsiibid:

> Koéige suurem ldhte- ja sihtkoha vaheline néudlus on kodu vahetus Iéheduses. Uldiselt
on tegemist sama ruuduga, mistéttu Tallinna sees liikumiste puhul on tugev méju
elukoha l&hiimbrusel. Paljud hdivatud on koduga seotud ja seega ndudlust teise ruutu
likumiseks iga elu- ja sihtkoha paari puhul pole. Elukoha Umbrus on seletatav suure
opilaste hulgaga héivatute hulgas aga tépsem selgitus puudub.

- Kaugemate sihtkohtade puhul saab kdige olulisemaks teguriks téokohtade hulk.
Mida rohkem on t66kohti, seda suurem on téendiosus, et sinna minnakse. Distants on

véhem oluline.
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Distants ja kohalejoudmine

Kui vaadata distantsi ja kumuleeruvat hdivatute kohalejdudmist nende soovitud sihtkohta,
siis selle vahel on véga tugev korrelatsioon naturaal-logaritmilise kéveraga (Joonis 8).
Determinatsioonikordaja R? on graafikul peaaegu alati 0,9 ja 0,97 vahel, mis t&hendab, et see

kirjeldab ule 90% tulemusest.
Kuidas seda tulemust télgendada:

1. Kui alustuseks vaadata ringi’ Idhtekoha Umber, siis selle pindala kasvab
eksponentsiaalselt, mis ei ole tegelikult dige IGhenemine. Meid ilmselt huvitaks
referents, kus kasvades tekiks juurde lisaks "sihtkohti” ehk mudel, mis kajastaks
véimalikult Uhtlast punktide kasvu. Kéige Idhem on sellele iimselt Vogel Spiral
(Fibonacci jaotus, Joonis 9), kus ringis paigutatakse punktid selliselt, et need on
véimalikult Uhtlase jootusega. Kui me vaatame punktide kauguse ja hulga suhet, siis
selle graafik on véiga sarnane logaritmilisele kdverale. Seega, téékohade vaheliste
paaride jaotus on kdige Iiihedasem olukorrale, kus Ukski tookoht ei ole teisest

tahtsam ja ainus mojutegur on distants.

2. Distantsil ei ole v&ihemalt statistikaameti andmete puhul tuntavat ja olulist méju
té6kohtadele. Seda ei tohi segamini ajada ega ristkasutada téékohtade Uldise

jaotusega!

3. Peamine kirjeldatav on tédkohtade hulk. Kuna tédkohtade hulk suureneb

distantsiga siis tdendosus jéuda tédkohta suureneb.

4. Koéverad eri piirkondades on veidi erineva tdusunurgaga ning platoole jéutakse eri

kaugustel. Tallinna sees on platooks ca 20 km ja Tallinnast vdljas ca 30 km.

5. Kokkuvétteks, konstantne téendiosus Iithemate ja kaugemate kohtade vahel tundub
olevat pdhjendatud. Jareldust toetab ka Glemaailmse skaala uuring® linnade
ligipddsu kohta, kus meetod ei séltu sihtkoha kaugusest véi kaalust - tdendosus on

sama.

% Hao Wu, et al. "Urban access across the globe: an international comparison of different transport
modes". Nature partner journals, Urban Suistainability, 2021
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Praktikas téthendavad need jéreldused, kuidas me saame kdsitleda tuleviku elukohtade ja

toéokohtade vahelisi lilkkumisi.

Tallinnast Tallinna liikujate kohalejdudmine

1,2
y =0,2814In(x) + 0,2027
R?=0,9705
1 .
[ ] . ® . = . ]
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Distants, km

Joonis 8. Tallinnast Tallinna liikkujate kohalejdudmine

Joonis 9. Vogel spiral (Fibonacci jaotus)
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3.5 Ligipadsetavus

Ligipédsetavuse analiiiis péhineb OSM tanavavérgu andmestikul ja GTFS Ghistranspordi

infol. Tegemist on potentsiaalipéhise anallUsiga erinevalt eelmistest punktidest, mis

pohinevad ténasel elukohtade ja sintkohtade paaride registripdhisel infol.

Senised kasutusel olevad Ghistranspordi anallilisi parameetrid ei ole piisavad

Uhistranspordi konkurentsivéime hindamisel: liinivérgu keskmine tihedus® véi peatuse

kaugus elukohast ei Utle palju midagi selle kohta, kas teenused ja téékohad on elukohast

kattesaadavad konkurentsivéimelise ajaga, arvestades peatusse kdndimist, keskmisi

ooteaegu, Umberistumisi ja sihtkohta kéndimist.

Sihtkohtade ligipd&setavuse arvutuskdik on jdrgmine:

1.

Tallinn ja linna lahiambrus on jagatud adapteeruvaks ruudustikuks (vt. ptk 3.3), mille
kohta on teada nii elamuulksused ning vastav rahvastik, héivatute hulgad (vt. ptk 4)).
Hetkel tuleneb ruudustiku eelistamine kruntide ees sellest, et tulemus ei rakendu
konkreetsele asukohale. Tegemist on indikaatoriga ning ruudustik on Uhtlasem ning
piisava tdpsusega.

ElamuUksused on leitud aadressiandmetest ja seeldbi on véimalik luua mérgatavalt
tihedam vérgustik kui seda on héivatute puhul.

T66s on vaadatud Ulelinnaliste liikumiste tédkohti. Suur osa tédkohti langeb kokku ka
teenuste paiknemisega, kuna ettevétlusuuringu péhjal moodustavad kontoritéétajate
kérval suurema ametirthma teenindus- ja muugivaldkonna téétajad?.

Téo6kohad on sisendina esitatud 500 m ja 1000 m vérgustikuna. Need on omavahel
Uhendatud Uheks terviklikuks véreks. (vt. ptk 3.3)

Jalgsikdaigul on kasutatud OSM tdnavavoérku, mida médda liiguvad arvutustes inimesed
ldhtekohtadest sihtkohtadesse kui teekond on piisavalt IUhike. L&htekohtadest
ligutakse peatustesse, mis on jalakdaigu kauguses (1300 m). Sihtkoha peatustest
ligutakse sihtkohtadesse, mis on jalakdigu raadiuses (1300 m). Peatuste vahel, kui on

vaja Umber istuda, liigutakse jalgsi.

26 EVS 843 Linnatéinavad (2016), Ik 67

2 Tallinna kesklinna ettevétluskeskkonna uuringu aruanne (2023), Ik 53
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10.

1.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

Ko&igi jalgsi liikumiste jaoks luuakse OD maatriks, mis sisaldab kéiki distantse ning
likumiste aegu (arvutuslikult ligutakse 5 km/h). Kuna Uhistransport opereerib minuti
tépsusega, siis on koik teised liikumised taandatud samasse dimensiooni (aeg) ja
Uhikustesse (minutid).

Kui Uhistranspordiga joutakse enne kohale kui jala siis eelistatakse Ghistransporti.
Projektis on kasutatud GTFS andmeid 2023 detsembri seisuga.

Igast l&htekohast arvutatakse joudmise aeg kdigisse sintkohtadesse, mis jadb 120 min
sisse.

Arvutust korratakse 20 min aja vdltel 2 min sammuga. Alustatakse kell 7 té6pdeva
hommikul. Mitmekordne arvutus tunnis véimaldab arvesse véta variatsioone ajas, mis
tulevad suuremastest intervallidest Uhistranspordi liinide véljumistes.

Igas komplektis valitakse optimaalne so6it koigist voéimalikest sditudest. Soéitude
kombinatsioone on iga ldhte- ja sihtkoha vahel palju, kuna arvutuslikult kontrollitakse
igast peatusest pealeminekut jo mahatulekut ja igat véimalikku Umberistumise
kombinatsiooni.

Tulemuseks on Iahte- ja sihtkohtade vaheliste paaride Uhendusajad.

Tulemused kaalutakse sihtkoha kaaluga, mis muudab olulisemaks need séidud, kus on
rohkem tédkohti.

Arvutuses ei arvestata tédkohta kauguse tdendosusega. Ldhedal ja kaugel on téékohad
sama téendosusegal.

Iga sihtkoha kohta arvutatakse kaalutud keskmine kaugus Ule arvutusala (linnas).

Iga sihtkoha kohta arvutatakse 30 min, 40 min, 70 min kumuleeruv sihtkohtade hulk.
Seda vastavat Uhistranspordi teenuse sihttasemetele (vt ptk 6.3).

Iga grupp (30 min, 40 min, 70 min) kaalutakse l&htekoha ehk korteritega.

Tulemuseks on koondnumber, mis nditab mitu protsenti inimesi jduab tééle 30 min,

40 min ja 70 min.

Ligipddasetavuse arvutustulemused 30, 40 ja 70 min kohta ténase Uhistranspordi liinivérguga

on esitatud Joonis 45-Joonis 47.
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4 TANANE MAAKASUTUS
4.1 Lahtekohtade ja sihtkohtade jaotus

Sihtkohtade kaardid nditavad, kuidas erinevad piirkonnad Tallinna tmber ning Tallinnas on
seotud Tallinna piirkondadega. Selleks grupeerisime erinevad komplektid Iéhtekohti nn.
tsoonideks, mida ké&sitleme Uhe tervikuna (véljaspool Tallinna Joonis 10, Tallinnas Joonis 13).
Sihtkoht on kollektsioon ruutudest, mis on vaatluse all. Nii saame jélgida eri piirkondade

vahelisi seoseid.

Linnavédliste tsoonide moodustamisel Iéhtusime sisenevatest maanteedest. 2(Joonis 10).

GRD1000_Zones
T000-Tallinn
T100-Viimsi

T200-Narva mnt
T300-Tartu mnt
T400-Saku/Rapla
T500-Parnu mnt
T600-Paldiski mnt
T700-Kloogaranna

.

Q

.

/
Keila_lmné '\% (
/

/ Saku vald)

Harku vald

Laane-Harju vald

Sauevald

Kohila vald

Laane-Nigula vald

/5

Mérjamaa vald

b3

Haapsalu linn

Joonis 10. Tsoonide jaotus vdljaspool Tallinna

s Loksa linn

Faljala vald

Viimsi vald

Maard{ linn Kuusaluvald————Kadrinavald _

Joelahtme vald

Rae vald

Kiili vald \

Raasiku vald

Anija vald

Tapa vald

Kose vald

Jarva vald

Rapla vald

Paide linn

Kehtna vald
Tiiri vald

Joonis 10 esitatud tsoonide ja peamiste liikumiskoridoride jaotuse pohjal on tulijate
absoluutarvud ja osakaalud esitatud Tabel 1. Tallinnas on kokku 269 644 t66- ja dpingukohta.

28 Llghenemine toetub Tallinna regiooni liikuvuse mudeldamise (Ik 63) tdéle, kus péhimaanteede kaupa
on Ules ehitatud regionaalne thistranspordi vork.
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Tabel 1. Véaljastpoolt Tallinna saabuvate héivatute arvud ja osakaalud Tallinnas.

Lahtekoha suund Regioon Viimsi | Narva | Tartu | Viljandi | Pdrnu | Paldiski | Kloogaranna
v.a. mnt mnt mnt mnt mnt mnt
Tallinn

Lahtekohas
hoivatuid kokku 91929 1178 18 251 17 151 15250 | 10498 12159 7 442
Tallinna tulevad
héivatud 36 801 5 887 7 021 6 852 4388 4308 4312 4033
Lahtekohast Tallinna
tulijate osakaal 40% 53% 38% 40% 29% A% 35% 54%
Tulijate osakaal
Tallinna t66- ja
S6pingukohtadest 12% 1,8% 2,2% 2,2% 1,4% 1,4% 1,4% 1,3%

lllustratsiooniks on Joonis 11 toodud Tallinna regiooni hdivatute elukohtade andmestik. See

viitab asjaolule, et suurem osa héivatuid elab Tallinnas.

»" Tallinn

Harku vald el |
.t

Haljala vald

Maardu linn Kuusalu vald Kadrina vald

Joelahtme vald

Rae vald Raasiku vald

Keila linn Anija vald

Saku vald Kiili vald

Lagne-Harju vald Tapa vald

Saue vald

Kohila vald
Kose vald

Jarvavald

Laane-Nigula vald Rapla vald

Paide linn

Mérjamaa vald

Kehtna vald

Haapsalu linn Tiiri vald

Joonis 11. Tallinna regiooni héivatute elukohtade kaart.

Tallinna t66- ja 6pingukohtade t&itumine kogu Tallinna regioonist on esitatud Joonis 12,

sektorite ja alade kaupa on samasisulised kaardid esitatud aruande Lisa 3.

K&esoleva peatuki ldhte- ja sihtkohtade kaardid koosnevad kolmest infokihist:
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= Ruudu véarv nditab kui suur osakaal konkreetse regiooni tsoonist tulijatest jduab

sellesse ruutu. Skaalaks on protsent. Nditeks kui ruudu vdrvitoon vastab 4-5%
vadrtusele, siis sellest regiooni tsoonist tulijatest jduab antud ruutu 4-5% hdivatutest.
Ruutude sees olev Ulemine number kajastab mitu héivatut jéudis kogu tsoonist
sellesse ruutu.

Ruutudes olev alumine number nditab protsendina, mis osakaalu see moodustab

kéigist sinnajéudnutest.

Nditeks kui ruudu Uleval on héivatute arvuks 100 ning all 50%, siis kokku on antud ruudus 200

hoivatut, millest 100 tuli kdsitletavast tsoonist.

Tallinna territooriumi jootamise skeem linnaosade kaupa on esitatud Joonis 13.

Linnaosadest Tallinna tééle ja dppima kdijate hulgad ja osakaalud on esitatud Tabel 2.

Héivatute Tallinna sihtkohtadesse jdudmine kesklinna linnaosast on esitatud Joonis 16.

Ulejddnud linnaosade héivatute Tallinna sihtkohtadesse jdudmine Tallinna linnaosadest on

esitatud aruande Lisa 4.

Mitu % tuleb Uleval: Haivatuid (t35tajad ja dpilased) tsoonist
Soonisantu raaty All: Mitu % moodustub see kdigist antud
ruudus o
0-5 Viimsi vald
-2
2-3
3-4
4-5 30 6
5.6 44%  34%
6-17 18
7.8 5.8%
8-9 9
1.8%
Il 9-10
Il 10-15 216
14.4% Maardu linn
Il 15-20
B 20-25 52 38 25 7 3 33
32%  23%  45% 68% 7% 2.2%
51 106 63 88 8 215 . & 10 Jgelshtme vald
23%  45% 4% 9.8% 1.6%  4S5% 39%  7.8%
4 15 15 780 311602470 152 111 48 131 170 136 39
3% 0.7% 0.9% 11.7% 154% 15.8% 8.7% 91% 1.6% 3%  7.5% 58% 2%
76 164 13 3% 57 831 3707, 2406 525 333 360 437 268 127
38.8% 15.7% 1.8%  8.8%  11.3% 11.2% L159%) 143% 11.7% 94% 9% 127% 142% 141%
it 142 82 170 616 38 40 2268 3 581 202 32 77 1 R
e 7.9%  11.3% 7.4% 11.5% 3.3% 8.9% 15.2% 4.5% 16.8% (18.7% 16.6% 9.6% 16.6% 11.3%
2s 9% &7 715 68 175 2% 638 2 73 E S M1 O i1 0
59.5% 18%  5A% 15.5% 12.6%  5.9% 9.6% 145% 6.4% 142% 12.7% 5.7%  3.9%
203 34 332 276 878 1681 4
59%  T.7%  64%  5.2% 149% 19.7% 5.4%
2 2 43 1123 S5 104 22
13.3% 7.3% 11.2% 138% 7.6% . 8.2% &%
2 8 87
28%  2.6% 8.4%
4 12 139 4 2 4
54% 3% 8% 0.4%  2.8% 8% Rae veld Raasiku vald
53 9 ZON Y]
Saue vald 45%  2.2% 7.8%  35%

1 2
1.4%  53%  10.9%

945 .20

49.4% 11.1%
Saku vald Kiili vald

Joonis 12. Tallinna regioonist véljastpoolt Tallinna saabuvate héivatute sihtkohad Tallinnas

44



o= psh z
vsiue}ﬁinamaa kiita / Lilléngin\ Rohuneeme killa A

Piiiinsi kiila Leppneeme kiila
Lounakiila / Storbyn Sons X Pe
Pringi kiila Tammnegme kila
GRD1000_Zones Lubja killa
@ Haabersti
@ Kesklinn Haabneeme alevik
@ Kristiine Randvere kiila
@) Lasnamide Miiduranna kiila Pirnamie kiila Saviranna kiila
e viimsi alevik
_ Metsakasti kiila . o
@ Nomme o ies tcin Uuskiita_ Kallavere kiita
Pirita p 2 =1
- “higrumie kiita e B
@ Pahja-Tall
5]
Pirita linnaosa
Laiakiita Maardu linn
Véerdla kiila
Mutaste kiila e
e 3 = Iru kiita
Mérikiita Péhja-Tallinna linnaosa!
o 0 ® © ¢ ¢ O O
Bt 0 0 0° ®© © 0 0 0 0 @-rwun MU
) X3 Vandjala kiila
® 06 0 0 0 0 ® 0¥V 0 @ Masrdu kila
Rannamaisa kiila VonokDla Tt e
Y e e Haabersti linnaosa L
abasalu alevi
° o0 00000000 00 R
Sarve kiila Harkujarve killa Kristiine linnaosa
o 0 0 o o Suiniinnaosa @ @ @ O O soodevaneiita  iiejse kita
Kopli kiita
Laabi kiila ® 6 o ® O
Mustamae linnaosa
Lagedi alevik A
Vatsla kiila ® 0 o ® O Peetri alevik Kadaka kiila O
Liikva kiila Rae killa
® 6 6 6 06 0 © Tuulevija kiita Kulli killa
o Hiiiiru kiila Harku alevik
Vahi kil arku alevi
= ® © 6 6 ¢ 0 0 O Karla kiila
Nomme linnaosa Jirvekiila
© 0 060 0 0 0 o Assaku alevik
Lehmia kiita . Pajupeakiila
Uuesalu kiita ] e AgukOla stevik
s ® © 6 6 © 6 6 ©¢ 0 o Rildikla Jarsi kiila
Piiha kiila Aliku kiita Jiiri alevik
e @ 0 O s Kangru alevik
{ atevi nniku kil 3
Laagri alevik Tammejarve kiila Kurna kiila iku il Limu kiita
—— Aaviku killa
Vanamaisa kiila il il i
AN Tinassilma kilta H autjala kila eli kiila
Kiitke kiila Vasinkite Maisakiila Igavere kiila

Joonis 13. Tallinnast Tallinna sihtkohtadesse jdudvate hdivatute skeem linnaosade kaupa

Tabel 2. Linnaosadest Tallinna tédle ja 6ppima kaijate hulgad ja osakaalud

Lahtekoha
suund | Haabersti | Kesklinn | Kristiine | Lasnam&de | Mustamde | NOmme | Pirita

Lahtekohas
hoivatuid
kokku 28 079 63 859 21779 67 519 38184 | 28079 | 11624

Tallinna todle
ja Oppima
jadvad
hoivatud 26 107 59235 | 20384 59 783 34707 | 26107 | 10643

Tallinna
jadjate
osakaal: 93% 93% 94% 89% 91% 93% 92%

Osakaal
Tallinna
sihtkohtadest 8% 19% 6% 19% 11% 8% 3%
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Mitu % tuleb Uleval: Haivatuid (td6tajad ja Spilased) tsoonist
All: Mitu % moodustub see kdigist antud

tsoonist antud ruutu
0-5

ruudus

8.5%

10 6 2
12.2%  4.5% 10.3%

17 s 183
8.7% 4.7% 17.6%

5 212

Harku vald 44%  11.9%

21 193
5.1% 3.9%

217
6.3%

28 18
17% 5.5%

9
6.5%

2%

88
Save vald e

17 25
82% 8.5%

23%  44%

12
6.9%

120
16.5%

155
1.9%

478
10.4%

672
17.3%

15
10.2%

118
6.9%

72
17.9%

233
14.3%

13
6.4%

190
16.5%

29
10.9%

580
11.6%

283
7.3%

1205
14.8%

95
8.3%

6.3%

69
14.9%

85
15.4%

251 360
11.5%  15.3%
259 386
1.3%  2214%
491 1259
12.9%  24.9%
731 223
13.6% 19.1%
520 699
10.1%  23.5%
1 9
7.7%  15.6%
815 184
1.1%  14.6%
2 43
8.1% 17.8%
81 81
8.2% 8.3%

92
14.6%
Saku vald

4s8
28.8%
[P, Y

2052 %5‘3713 666 209
30.7%. ] 38.2% 17.1%
2542 1672 559
34.3% 37.4%  15.8%
1667 1390200 265 809 2691
33.9% |26.1%) 32.5% 20.6% [19.3%
959 1095 102 132
335% 26.8% 25.2% 25.7%
1269 8
16.9% 11.4%
79
21.5%
210
20.3%
35 1%
15.6%  16.7%
6 5
105%  4.1%

Kiili vald

Joonis 14. Kesklinna linnaosa héivatute sihtkohad Tallinnas.

28
9%

201
6.9%

408
10.2%

360
15.7%

97
17.8%

45
6.5%

158
10.5%

55
10.4%

124
13.9%

259
5.9%

412
12%

95
1.9%

35
20.1%

4.2 Labi kesklinna néudluse hulgad

Viimsi vald
1
6.3%
40
12.8%
7
14.9%
23 9
9.4%  0.6%
12 284
25%  46%
%8 129
1M%  5.6%
239 - M
12.7%  12.3%
110 2
13%  7.9%
2 3
9.7%  49%

5.3%

4
21.1% Maardu linn

83 4 Joelahtme vald
54%  31%

61
3.1%

R
ae vald Raasiku vald

Lisaks kesklinna ligipdd&setavusele on ténavakoridoride Iabilaskvuse jaoks vajalik teada ka

Iabi kesklinna liikumisele ndudlust omavate héivatute mahtusid ning tdpsemad Idhte- ja

sihtkohtade paiknemisi. Need mahud on esitatud kaartidel Joonis 15 ja Joonis 16.
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Vaatlusala o
Mitu % kdigist sihtkohta joudvatest  Lahtekoht: Laéne-Tallinn
hoivatutest moodustab Sihtkoht Ida-Tallinn
vaatlusala lahtekoht
0-53 Lahtekohast alustab 141 288 hdivatut
- Sihtkohana Gpetab: 62 534 hdivatut
53-11.7 Lihte ja sihtekoha vahe liigub 12 566 hdivatut (ruutude summa)
11718
o 18-249
B 269-329
B 329-37
Léahtekoha ruudus
Mitu hdivatut lahkub antud ruudust
Mitu % need moodustab kdigist 5%
ruudus elavatest hoivatutest
legend
9 n\ 1
rn-/.\ 124%
10' 206 | 914
22% TZT% | 12.5% PR - %
T : .
21 62 | 3 N1 663 o
3.5% | 5.6% | 57% | 5% 1.2% |
\ | -
T T
[0 | o 6 50 19 | %
| 62% | 0% | 4% | 49% 6.6% | 5.8%
s “ 4l 9 53 | 287
46% | 44% [ 7.7% | 48% | 5.4% | 8.5%
0 o | o0 | 23 | s | 3 |
0% | 0% | 10.4% [101% | 8% | 9.5% | 8.
6 | 197 | 45 | 449 | 1028 | 890 | 308 | 164
85% | 8.3% | 10.2% | 10.9% | 10% | 10.6% | 9.2% | 94% |
i o | o o | 160 | 33 | s22 | 385 | 19 | 9
| 0% | o% | 0% | 8% | 9% 105% | 9% | 9% [51%
1
5 16 | 38 | | o2 | 79 | 17 |
9.4% | 3.6% | 37% | 46% | 5.8% | 5.3% | 43%
5 s6 | 31 57 ) 7
2.5% | 51% | 3.5% | 46% | 5.9% | 9.4% | 0% | 53%
20 | 125 | 68 | 29 5 55 0 0
29% | 73% | 5% | 3.6% | 45% | 67% | 0% | 0%
32 4 0 0 0 0 o | o
45% | 49% | 35% | 10% | 0% | 0% | 0% | 0% | 0% | o%
2 | e 0 0
| % |59 | 0% | o%

Joonis 15. Haivatute liilkumised lI&&ne poolt ida poole

Vaatlusala

Mitu % kdigist sihtkohta joudvatest

Lahtekoht: Ida-Tallinn

haivatutest moodustab Sihtkoht Laane-Tallinn
vaatlusala ahtekoht
q Lahtekohast alustab 79 143 hivatut
- Sihtkohana (3petab 120 820 hdivatut
1-5 Lahte ja sihtekoha vahe liigub 14 313 haivatut (ruutude summa)
0 s-10
B 1015
B 1520
115
I 20-25 14.5%
250 | 146 | 17
Léhtekoha ruudus 13.8% | 15.9% | 7.4%
Mitu haivatut lahkub antud ruudust . |
Mitu % need moodustab kaigist 37 32 55 O
ruudus elavatest haivatutest LTI S RTAT || 0%
I |
. a 0 6 & e
Sihtkoha ruudus sama mis legend o | | sow | e |
- —+—
23 | 133 | 45 | 313 | s [ 20
7.9% | 13.6% | 11.8% | 16.6% | 21% | 8.9% |
72 | 412 | 1007 | 1981 | 1287 | 85
| tew | z2% 20.3% | 19.1% | 17.2% | 16.7%
| 1110 | 1954 | 428 | 1157 | 1208 | 95 |
19.3% | 18.5% | 20.7% | 18.1% | 20.7% | 14.4%
100 | 142 |0 | o 0 0
1w7% (7% | 0% | o% | o% | o%
- 1— t
0 o o o
0% | 0% | 0% | 0%
o | o 0 0
I

Joonis 16. Héivatute liilkumised ida poolt I&&ne poole

47




L&bi kesklinna ida ja I&éé@ne suundade vaheliste likumiste potentsiaalide (ilma ajathikuta)

kogumahud on jargmised:

2 Kogu Tallinnas on haivatute ja sihtkohtade paaride hulk (vélja arvatud kesklinn) 135 488
= Ida poolt Iaéne poole liikuvate héivatute hulk on 14 313

= Ldadine poolt ida poole liikuvate héivatute hulk on 12 566

4.3 Lahte- ja sihtkohtade paaride kaugused

Selles peatukis vaatame eelnevalt koostatud ruudustiku pdhjal kui kaugel elukohast asuvad
t66- ja 6pingukohad. Sihtkohtadesse jéudmise kaartidel (Joonis 17 ja Lisa 5 kaardid) on iga
I&htekoha ruudu kohta on arvutatud vastavalt Statistikaameti andmete elu- ja tédkohtade
ning 6ppekohtade (sh lasteaiad) paaride vahelised linnulennukaugused ja kaalutud neid

lelukoha ja sihtkoha paaride vahelise hdivatute hulgaga.
Kaartide (sh lisades olevad kaardid) selgituseks:

= Varv nditab osakaalu inimestest, kes jduab alla teatud distantsi oma sihtkohta.
= Ruudu sees olev number nditab mitu héivatut liigub antud ruudust vdlja.

W \

Mis osakaal jouab sihtkohta alla 1km
ENo0-01

Ruudu sees on summaarne
haivatute arv,
kes lahkuvad antud ruudust.
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Joonis 17. Alla 1 km kaugusele sihtkohta jdudvate héivatute osakaal
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Mis osakaal juab sihtkohta alla 3km
N o0-01
BN o0.1-02
0.2-0.3
0.3-0.4
04-0.5
0.5-0.6
0.6-0.7
0.7-0.8
I 0.8-0.9
Emo09-1

Ruudu sees on summaarne
haivatute arv,
kes lahkuvad antud ruudust.
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Joonis 18. Alla 3 km kaugusele sihtkohta jdudvate héivatute osakaal

Sihtkohtade ruumilise kauguse (linnulennult) kaartidest (sh lisade all olevad kaardid) véib

jareldada, et:

= Alla1km sihtkohani jdudjate osakaal jéicib kogu Tallinnas enamasti 0-20% vahele.
- Kesklinnas ja@db u. 50% inimeste jaoks sihtkoht Iihemale kui 3km.

= Linna adres jadvad 50% inimeste sihtkohad 6-9 km vahele.

- Valdav enamus inimesi jouab oma sihtkohta Tallinna seest lahkudes alla 12 km?.
Kui analtusida abstraktse linnulennu kauguse asemel konkreetset ligipddsetavust
Uhistranspordiga mingi ajavahemiku ulatuses, saab tlevaate Uhistranspordi
konkurentsivéimest Tallinna eri piirkondades. Ptk 6.3 kaartidel Joonis 45 - Joonis 47 on

ndidatud osakaalud, kui paljudesse Tallinna sihtkohtadesse jéuab igast ruudust vastavalt 30,

40 ja 70 minutiga.

2% Lisa b, Joonis 18.
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5 LIGIPAASETAVUSE ANALUUSID

5.1 Analiuside eesmérgid

Ligipddasetavuse analtuside eesmdrgid on anda argumenteeritud ja méddetavad vastused,
kuidas méjutavad linnakeskuse ja kogu linna thistranspordiga ligipddsetavust erinevad

tegurid. Analtusime suurtes piirides kahte tatpi muutusi:

- Maakasutuse mahtude paigutamine ruumilisel planeerimisel. Kuidas paigutatakse
tulevikus ruumiliselt kesklinna lisanduvad elukohad ja téékohad ja kuidas méjutavad
mahtude erinevad suurused ligipddsetavust.

- Uhistranspordi liinivérgu muudatused. Kuidas lisanduvad liinid véi liinide kogum

mdjutab ligipddsetavust lokaalselt vai dlelinnaliselt.

Testide tulemused annavad ka ligipddsetavuse tundlikkuse erinevate tegurite suhtes —

kuidas méjutab erinevate tegurite véiksem véi suurem varieerimine ligipddsetavust.

Ligipddasetavuse analtusid on potentsiaali analtudsid, mis pdhinevad OSM t&navavérgu
andmetel ja GTFS Uhistranspordi infol. Ligip&dsetavuse analtusid ei l&htu tdnasest

elukohtade ja sihtkohtade paiknemisest.

Ligipadasetavust méjutavad selgelt ka ténavate Ulesehitus, sh IGbilaskvus. Neid teemasid

kdsitleme ptk 6.3.

5.2 Kesklinna arengustsenaariumid

Ettevétiusuuringu®® ja réindeprognoosi® péhjal leppisime kokku tuleviku elukohtade ja
tédkohtade paiknemise stsenaariumites. Kesklinna piiril olevaid véravaid (vt ptk 3.2),
kesklinna ja tlejadnud Tallinna kdsitlesime elukohtade ja téékohtade paigutamisel vastavalt

Joonis 19 esitatud skeemile. Tépsem vdravate paigutus ruudustikuna on esitatud Joonis 20.

30 Tallinna kesklinna ettevétiuskeskkonna uuringu aruanne (2023), Ik

31 R&ndeprognoos, Ik
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Skeemil on:

= A vdravate kesklinna linnaosa territooriumile jéév osa
= B vdravate teiste linnaosade territooriumile jadv osa
= D Ulejdanud Tallinn

- A+B vdravate mahud kokku

= A+C kesklinn kokku, sh rajatavad véravad.

0 Q@

G5

D

Joonis 19. Véravate A+B, kesklinna C ja Ulejaénud Tallinna D téhistuste skeem.
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@Arensal/Krulli

oTalleks/Hipodoomi

.Fahle/Ulemis(e

Joonis 20. Varavate ja kesklinna skeem ruudustikul.

Ettevétiusuuringu ja réindeprognoosi pohjal koostasime tuleviku elukohtade ja sihtkohtade

mahud, mille jagunemised on jargmised:

= Linna suunatud elamuehituse stsenaariumi korral kasvab Tallinna rahvastik 2050.
aastaks 443 039 elanikust 535 729 elanikuni.?

= 2021. aasta rahvaloenduse andmetel®® oli 269 644 inimese to6koht Tallinnas, neist 180
735 olid tallinlased.** Seega u. 89 000 héivatut tuleb iga pdev Tallinna tédle
vdljastpoolt.

- Kesklinna elanike arv (A+C) kasvab stsenaariumi kohaselt 65 372 pealt 99 391 peale
ehk 34 019 (52%) vorra.®

- Kesklinnaga piirnevate linnaosade elanike kasv on 2050. aastaks 38 790.3¢

32 Tallinna ja selle linnaosade rénde anallus ja prognoos aastateks 2023-2050, Ik 51
3 TLU andmeparing Statistikaametile

34 Tallinna kesklinna ettevétluskeskkonna uuringu aruanne (2023), Ik 45

% Tallinna ja selle linnaosade réinde anallUs ja prognoos aastateks 2023-2050, Ik 52

3¢ Tallinna ja selle linnaosade réinde analtus ja prognoos aastateks 2023-2050, tabel 4.5 Ik 57
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= Tallinlaste poolt héivatud Tallinna tuleviku tédkohtade arvu 218 567% leidsime
proportsionaalselt rahvastiku kasvuga ehk kasv 21%. Lisanduvaid téékohti on seega
37 832. Tegemist on oletusliku eeldusega, kuna tépsema prognoosi jaoks puuduvad
allikad ning teistsugused voi keerulisemad oletused ei annaks prognoosile paremat
tédpsust. Linnaregiooni kasvuga arvestamine véhendaks téékohtade kasvu, kuna
Harjumaa rahvastiku kasvu prognoosid® on vaiksemad kui Tallinna rahvastiku kasvu
pronoosid?®®. Uuringu jérelduste kontekstis pole sellel ka suurt téhtsust, sest médravaks
saab hoopis uute elanike ja tédkohtade paiknemise mdju ligipddsetavusele, mitte
nende absoluutnumbrid.

Lisanduvate tédtajate ja elanike osas defineerisime koostdos tellijaga 3 stsenaariumi:

= Stsenaarium 1, mis on hetkeolukord.

- Stsenaarium 2, kus jootame uued elanikud ja téétajad le linna (proportsioonid Tabel
3), arvestades elanikkonna ja téétajate prognoosi.

= Stsenaarium 3, kus lisame té6tajad ja elanikud konkreetsesse kolme vdéravasse: 3A
Ulemiste/Fahle, 3B Sadam, 3C Kristiine/Hipodroomi. Eesmérk on méista, kuidas

konkreetne Uks asukoht méjutab uldist jaotust.

Lisanduvate elukohtade ja tédkohtade jagunemise osas vétsime vastavalt koosoleku
aruteludele jargnevad eeldused (Tabel 3):

Tabel 3. T66kohtade ja elukohtade suhtarvud eri stsenaariumites, vt skeem Joonis 19.

Stsenaarium 2A 2B 2C

A osakaal A+C-st 75% 75% 25%

Toéokohtade osakaal A 60% 40% 60%

Tookohtade osakaal B 60% 40% 60%

Toékohtade osakaal C 50% 50% 50%

Tookohtade osakaal D 17% 40% 21%

B kasvu osakaal D kasvust 50% 50% 50%

Tabel 3 vadrtused on véetud oletuste baasil, et tuvastada planeerimise méju. Tédkohtade
osakaalu D (Ulej@dnud linn) arvutasime eelnevatest vadrtustest selliselt, et kogusummad
oleksid kdigis stsenaariumites samad. Selle IGhenemise probleemkohaks on asjaolu, et kuna
elanikkonna prognoos ja téétajate prognoos ei ole omavahel selgelt Uhendatud, on see

Uhendus oletuslik. Oletus pohineb asjaolul, et tédkohtade ja elukohtade arvu muutused

37 Tallinna elanike arve 2050 (535 729) / Tallinna elanike arve 2021 (443 0039) = 1.21 ehk 21% kasv. Tallinnas
toédtavate inimeste hulk 180 735 x 1.21 = 218 567

38 https:/ /[www.stat.ee/et/uudised/25-aasta-jooksul-vaheneb-rahvaarv-koikjal-peale-harju-ja-
tartumaa

3% Tallinna ja selle linnaosade rénde analtus ja prognoos aastateks 2023-2050, Ik 4
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mingis piirkonnas peavad olema omavahel Usna hdésti seotud, kuna muidu ei saaks thiskond
toimida. Uuringu jarelduste kontekstis pole sellel ka suurt téhtsust, sest médaravaks saab
hoopis uute elanike ja tédkohtade paiknemise méju ligipddsetavusele, mitte nende

absoluutnumbrid.

Eelduste pohjal koostatud stsenaariumite arvvadrtused on esitatud Tabel 4.

Tabel 4 Stsenaariumite arvvadrtused

Stsenaarium 2A 2B 2C
Elukohad | Tookohad | Elukohad | Téékohad | Elukohad Té6kohad

A - Varavate kesklinna
territooriumile jaav osa 25 514 15 309 25 514 10 206 8 505 5103
B - Vdravate teiste linnaosade
territooriumile jaav osa 19 395 11637 19 395 7758 19 395 11637
C - kesklinn ja varavad 8 505 4252 8 505 4252 25514 12 757
D - Ulejéiéinud linn 39276 6 634 39276 15 616 39276 8335
ABCD - kogu Tallinn 92 690 37 832 92 690 37 832 92 690 37832
Véaravate téokohad kokku A+B 26 946 17 964 16 740
Véravate elukohad kokku A+B 44 909 44 909 27 900
Véravate osakaal kogu linnast
(A+B)/sum(ABCD) 7% 47% 44%
Ulejééinud linna osakaal
varavatest D/(A+B) 87% 87% 141%

Stsenaarium 2 puhul on kolm suuremat ala: A+B ehk véravad, mille vahel ja sees toimub
vordne jaotus. Keskuses C ja mujal Tallinnas D jaotame elu- ja tédkohad vastavalt
arengualadele. Arengualade proportsiooni elanikkonnal vétame aluseks “korterid" ja
téotajatel "a_tootajad". Arengualade sisend tuleb planeeringutena ning nende ruutudele
kandmiseks loome iga ala sisse vastava arvu punkte tdéétajate ja korterite kohta. Kui alas on
1000 t66kohta ja 500 korterit, siis paigutatakse ala sisse Uhtlaselt iga téékoha ja korteri kohta
Uks punkt. Jargmiseks loeme kokku ruutude sees té6kohad ja korterid. Jaotume need kahte
klassi: keskusala ja muijal. Lisaks séilivad veel varavad. Keskusalas on kokku antud
ehitusdigust u. 11 500 elukohale ning u. 20 800 té6kohale. Mujal Tallinnas on kokku antud
ehitusdigust u. 50 000 elukohale ning u. 30 000 té6kohale. Varavates on Tallinnas kokku
antud ehitusoéigust u. 13 100 elukohale ning u. 50 000 té6kohale. Normaliseerime alade C ja D

iga ruudu, mis véimaldab meil vastavalt arengualadele lisada juurde andmed.

Stsenaariumite lisandused on esitatud Joonis 22-Joonis 27. Ulemine number téhistab

lisandunud téétajaid, alumine lisandunud elukohti.
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Joonis 27 on vdlja toodud 5 véravat (Fahle/Ulemiste, Parnu mnt, Hipodroomi/Talleks,
Krulli/Arsenali ja Sadam). Joonis 28 vérdleb muutunud alasid. Uute elanike arvestamisel

korteriteks kasutasime keskmist leibkonna suurust 2,3 inimest.*°

Joonis 29 on kajastatud kéik muudatused, mis on taandatud 500x500m ruutudele. Selline

paigutus toetab multifunktsionaalsete arenduspiirkondade teket jdrgmiste printsiipidega:

2> Toéo6kohtadega samas piirkonnas asuvad elukohad toetavad — muutuvaid
likumiseelistusi: ,Oluline asukohategur on tdoétajate liikumiseelistused. FEriti just
tarkvara- ja tehnoloogiaettevotete té6tajaskond on  keskmisest noorem ja
rahvusvahelisem ning vérreldes valdavalt eeslinnades elava nn véitjate pélvkonnaga
eelistab igapdevastes liikumistes autole pigem Uhistransporti, jalgratast, téuksi voi
kondimist.” ,Logistika kdrval on muutunud senisest olulisemaks nii Umbritsev
linnakeskkond kui kvaliteetsete elamispindade kittesaadavus ldhikonnas.“4.

> _Nooremale pélvkonnale on tdhtis ka sotsiaalne ja meelelahutuslik aspekt -
tehnoloogiaettevotetes on tavapdrane luua bulroosse puhke-, Uhistegevuse- ja
mdngualasid, suuri kd66gi- ja sédgialasid jms. Sarnast keskkonda soovitakse mitte ainult
buroosse endasse, vaid ka selle Umber. Vaadatakse Umbritsevat keskkonda laiemalt,
mitte konkreetset buUroohoonet - l&heduses peab olema erinevaid sédgikohti,
teenuseid, vaba aja veetmise ja sportimise véimalusi jpm.”42. Tarbijate (elanikud)
olemasolu piirkonnas ka peale tédpdeva 16ppu toetab mitmekesise valiku teenuste
toimetulekut piirkondades. Uhtlasi on piirkonnas inimesi likumas ka peale téopdeva
I16ppu.

= Kesklinna piiril asuvad téékohad ja elukohad on Uksteisega aegruumiliselt hdsti

Uhendatud, mis toetab sddstva liikuvuse osakaalu liikumistes.

40 Tallinna kesklinna ettevétluskeskkonna uuringu aruanne (2023), Ik 45
4 Tallinna kesklinna ettevétluskeskkonna uuringu aruanne (2023), Ik 40

42 Tallinna kesklinna ettevétiuskeskkonna uuringu aruanne (2023), Ik 41
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Joonis 27 Ettevétlusuuringu keskused ja arendusalad

.
Krulli/Arsenali

o
Sadam

Nipodroomilfa‘lleks

. GFahte/Ulemiste

5
Parnu mnt

Joonis 28 Kaardil on toodud sinisega ruudud, kuhu on lisatud ainult elukohad. Rohelistesse ruutudesse on lisatud elu-

ja tédkohad. Taustaks on Strateegiakeskuse arengualade korterid.
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Joonis 29 500x500 ruudud, kus on lisatud té6kohad ja elukohad. Ulemine number on lisandunud tédkoht alumine

number lisandunud elukoht (korter, maja)

Elanikku Elukohta Té6kohta

Fahle/Ulemiste 6000 2600 6000
Parnu mnt 6000 2600 6000
Hipodroomi/Talleks 6000 2600 6000
Krulli/ Arsenali 6000 2600 6000
Sadam 6000 2600 6000
Kesklinn 59800 26000 0

Kokku 89800 39000 30000
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5.3 Stsenaariumite moéju ligipadsetavusele

Stsenaariumite méju analtusimiseks ligipddsetavusele koostasime 30 min ligipddsetavuse
kaardid iga stsenaariumi (2A, 2B, 2C, 3A, 3B, 3C, vt ptk 5.2) jaoks eraldi. Lisaks koostasime iga
stsenaariumi jaoks parima, keskmise ja halvima ligip&dsetavuse kaardid, mis vastavalt
kajastavad iga ruudu jaoks olukordi kui kodust vdljutakse vahetult enne I&dhima Uhissdiduki
valjumist (parim), véaljutakse parima ja halvima aja vahelisel hetkel (keskmine) véi véljutakse
vahetult pdrast Iéhima Uhisséiduki peatusest valjumist (halvim). Joonis 30 - Joonis 32 on
esitatud ligipadsetavused stsenaariumi 2A kohta. Nagu ndha, on 30 minuti juures liinide
intervallide téttu valjumisaja valiku moju 30 min ligipddsetavusele vaga suur. Ulejadnud
stsenaariumite keskmise ligipddsetavuse kaardid on toodud Lisa 6 ja voib ette deldaq, et
erinevused nende vahel ei ole kergesti tuvastatavad. Seega, rahvastiku kesklinna

piirkonnas tédpsema paiknemise moju ligipdédsetavusele on vdike.

Tookohti kuhu joutakse
alla 30minuti
B 0-10%
[ 10-20 %
20-30 %
30-40 %
40-50%
50-60%
60-70%
[ 70-80%
I 80-90%
Il 90-100%

Joonis 30. 30 min ligip&d&setavus Uhistranspordiga, parim
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Tookohti kuhu joutakse
o alla 30minuti
B 0-10%
[0 10-20 %
20-30 %
30-40 %
40-50%
50-60%
60-70%
[ 70-80%
I 80-90%
I 90-100%

Joonis 31. 30 min ligip&dsetavus Ghistranspordiga, keskmine

Tookohti kuhu joutakse
alla 30minuti
B 0-10%
I 10-20 %
20-30 %
30-40 %
40-50%
50-60%
60-70%
[ 70-80%
I 80-90%
I 90-100%

Joonis 32. 30 min ligip&dd&setavus Uhistranspordiga, halvim
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5.4 Ruumilise planeerimise moju ligipédsetavusele
Ruumilise planeerimise laiema mdju analtdsimiseks paigutasime igasse adaptiivse
vorgustiku ruutu 5000 elukohta véi 5000 té6kohta, teostasime ligipddsetavuse arvutuse ja
mddratlesime moju uldisele ligipddsetavusele Tallinna territooriumil. Kesklinna territooriumil
on tegemist 100x100 m ruudustikuga. Elukohtade lisamise méju kaart on esitatud Joonis 33 ja

té6kohtade lisamise mdju kaart Joonis 34.

Positiivne vdi negatiivne
moju iildisele
ligipadsetavusele,

> kui lisada 5000 elukohta

Mitu % muutub
todkohtade kittesaadavus
B -1.0.4%
-0.4..0.01%
-0.01..0.01%
-0.01..0.4%
B 0.4.2%

Joonis 33. 5000 elukoha (kaardi Ghte ruutu) lisamise maju tlelinnalisele ligipddsetavusele Ghistranspordiga
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Positiivne vdi negatiivne
moju iildisele
ligipadsetavusele,

kui lisada 5000 téokohta

Mitu % muutub
tookohtade kattesaadavus
B -1.0.4%
-0.4..0.01%
-0.01..0.01%
-0.01..0.4%
B 0.4.2%

Joonis 34. 5000 tédkoha (kaardi Uhte ruutu) lisamise méju Ulelinnalisele ligip&dsetavusele Uhistranspordiga

5.5 Uhistranspordi vérgustiku muudatuste méju
ligipddasetavusele
Uhistranspordi méju testimiseks koostasime 5 uut erineva péhimétte ja ulatusega liini ning
hindasime nende méju 30-min ligipddsetavusele. Tegemist ei ole Tallinna plaanidega
linivérgu muudatusteks, kuigi osaliselt esineb kattuvust 2024 plaanitavate muudatustega.
Koostasime liinide kujud ja lisasime Umberistumiseks vajalikud peatused péhikoridoride
ristmikele Tallinna Transpordiametis kasutusel oleva Remix tarkvara abil, millest eksportisime
liinid GTFS formaadis. Liinide kujud on toodud Joonis 35. Liinid on k&ik 7 min intervalliga.
Lisasime liinid ténasele liinivorgule iima tdnaseid liine muutmata ega eemaldamata. Kuna
tegemist on ligipédsetavuse muutuse kontrolliga, siis me ei analttsinud liinide taituvust
ega veovoimet, samuti mitte liinide optimaalset pikkust juhi té6aja seisukohalt.
Ligipddasetavuse analttsimise votmes ei ole ka tdhtsust, kas tegemist on bussi- voi
trammiliiniga. Liinid 904 Mustamde-Lasnamde ja 905 Kopli-Ulemiste paiknevad osaliselt

vdljaspool ténast teedevorku, 905 osas on esitatud ka rahastustaotlus trammiliini projekti
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elluviimiseks. Téiendavad peatused lisasime kdigi testitavate liinide ristumiskohtadesse ja

Kristiine keskuse ette véimalikult Idhedale Kristiine rongipeatuse juurde.
Liinide testide eesmdargid olid:

= Tuvastada sagedase vdljumisega sirgete ja kiirete pohilinide méju linna &édrealade
ligip&dsetavusele (901 méju nii Tiskrele-Kakuméele kui Viimsile-Piritale) ja ida-laéne-
suunalisele Uhendusele.

= Tuvastada Tammsaare tee ja Jarvevana tee koridoris tiheda intervalliga teenuse méju
Oismae, Mustamdée ja Ulemiste ligipddsetavusele (902).

= Tuvastada Kopli ja Akadeemia tee Uhendamise mdju Péhja-Tallinna ligipddsetavusele
(903).

= Tuvastada Liivalaia tdnavale tiheda vdljumisega liinide moéju  kesklinna
ligip&@setavusele. (901, 904)

= Tuvastada lisanduvate Umberistumise véimaluste moju Uldisele ligipddsetavusele

(koik liinid).

N ” q i - q
DA B Transit Q Data layers Tallinna Kesklinna Liikuvusuuring Q Comment only

Transit lines - Q Data layers we O

Display by line color +

ALL LINES (5) © -

== 901 Kakumée-Viimis

[Vetsakast]
902 Oisméze-Lasnamie

== 903 Séle-Mustmée
mm 904 Mustamée-Lasnamée

== 905 Kopli-Ulemiste

FAVORITE STATS -

Within 400 m of stops:
~230,900 Elanike arv kokku (2020)
~68,000 Koolikohtade arv (2020)
~120,000 Haivatute arv (elukoha jargi) (2020)
~239,800 population

fF @ A+ -

[ m INSPIRE | © Mapbox © OpenStreetMap Improve this map

Joonis 35. Testitud t&iendavad Uhistranspordi liinid

Liinide lisamise moju tédkohtade ligipddsetavusele on kdige selgemalt ja konkreetsemalt
ndha ligipddasetavuse kdveratel téinase liinivérguga (Joonis 36) ja lisatud liinidega (Joonis

37), kus on peal nii parim, keskmine kui halvim ligip&@setavus. Ruumiliselt annavad 30 min
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ligip&dsetavuse kohta tlevaate parima (Joonis 38), keskmise (Joonis 39) ja halvima (Joonis

40) ligipadsetavuse kaardid.

Cumulative fraction of workplaces weighted by DUs

08

o
o

14
FS

fraction of workplaces weighted by DUs

0.2

0.0

) 10 20 30 40 50 60 70
minutes

Joonis 36. Uhistranspordiga ligipddsetavus ténase liinivérgu korral
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Joonis 37. Uhistranspordiga ligipadsetavus tdiendatud liinivérgu korral

Tookohti joutakse alla
30 minuti.
B 0-10%
1 10-20%
20-30%
30-40%
40-50%
50-60%
60-70%
1 70-80%
I 80-90%
I 90-100%

Joonis 38. 30 minuti téékohtade ligipd&setavus Uhistranspordiga, parim
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Tookohti joutakse alla
30 minuti.
I 0-10%
1 10-20%
20-30%
30-40%
40-50%
50-60%
60-70%
1 70-80%
I 80-90%
I 90-100%

Joonis 39. 30 minuti tédkohtade ligipdd&setavus Uhistranspordiga, keskmine

Tookohti joutakse alla
30 minuti.
I 0-10%
1 10-20%
20-30%
30-40%
40-50%
50-60%
60-70%
[ 70-80%
I 80-90%
N 90-100%

Joonis 40. 30 minuti tédkohtade ligipadsetavus Ghistranspordiga, halvim
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Graafikute pohjal vaib lisatud viie liini ja Gmberistumise véimaluste moju ligipddsetavusele
lugeda véga suureks ajavahemikus 30-50 min. Kaartidelt on ndha, et kuigi linna dérealade 30
min ligipddsetavus paraneb kiirete otseste liinide ja Umberistumise véimaluste lisamisega
tunduvalt, j&db uldine tase ka parimal juhul keskpdraseks. See asjaolu pdhjendabki, miks on
pohjust teenustasemete planeerimisel asukohti kdsitleda erinevalt ja analtusida

ligipddsetavust mitmetasandiliselt.

5.6 Erinevate tegurite méjud ligipadasetavusele

Analuuside tulemusel selgus, et:

- Uhistranspordi liinivérgu muudatuse méju ligipéésetavusele on oluliselt suurem kui
ruumilise planeerimise mdju. See tdhendab, et liikuvusalaste strateegiliste
eesmdarkide (modaaljootus) saavutamiseks on vaja panustada eeskdtt liinivérgu
optimeerimisse ja Uhistranspordiga liikkumiseks vajalike tingimuste parandamisse.
Kd&esolevas téds testisime liinide méju kogumina, sest alles siis hakkab méjuma
Umberistumise véimaluste lisamine ja vérguefekt. Uksikute liinide muutmisel ja
lisamisel sellist moju ei ole.

- Ruumilise planeerimise mdju mingis piirkonnas on 30 min ligipddsetavusele vdike -

konkreetse elukohtade véi tédkohtade hulga paigutamine samavédrse Uhistranspordi

tasemega piirkonna ulatuses (naiteks kesklinna piires) ei muuda mérkimisvadrselt

dlelinnalist ligip&dsetavust. Sellest saab jdreldada, et kesklinna piires ei oma
Uhistranspordiga ligipddsetavuse kontekstis suurt tdhendust, kas mahud paigutada
vdravatesse voi Ulej@ddnud kesklinna territooriumile. Kindlasti ei tohi seda jéreldust
kdsitleda, nagu uute mahtude paigutamisel kogu Tallinna ulatuses poleks mingit
tdhtsust - selle vastu radgivad ligipddsetavuse kaardid, kus UGhistranspordi
konkurentsivéime &drelinnas on oluliselt madalam ja sellesse asukohta arendamisel ei
ole Uhistransport hea konkurentsivéimega Ule linna paiknevatesse sihtkohtadesse
jdudmisel.

- Kesklinna véravate ligipédsetavus on eeskdtt tanase liinivorgu tulemus voi
tagajdrg. Ligipadsetavust mingile asukohale saab kéige efektiivsemalt muuta liinivérgu

muudatustega.
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6 TULEVIKU LIIKUVUSLAHENDUSE PRINTSIIBID

6.1 Liikumisviiside jaotus*?

Sadstva liikuvuse strateegiliste eesmadrkide (kasvuhoonegaaside, heitgaaside, peenosakeste
jo mura véihendamine)* taitmiseks vaja véhendada autotranspordi lébissitu nii kesklinnas,
Tallinnas kui ka Tallinna regioonis. Autoga liikkumisi saab asendada nii jalgsi, rattaga kui

Uhistranspordiga likumistega. Selleks vaja eeskdatt luua tingimusi selliselt, et sédstvate

liikumisviiside olud paraneksid. Sisuliselt A Short History of Traffic Engineering

tdhendab see Copenhagenize Design Co
poolt tabavalt illustreeritud (Joonis 41)
20. sajandi planeerimispraktikate
tagasipadramist. Muu hulgas on vaja ka

tdnavaruum jaotada Umber nii, et see @ m @ m @

toetaks Uhistranspordi kiirust ja 1800 1900

usaldusvédrsust ning looks mugava, ohutu
ja kvaliteetse avaliku ruumi jalgsi ja rattaga

likumiseks. Siin peatukis kdsitleme kesklinna

SN

®-.
S Ny
D

O

ja lahiala péhitadnavate printsiipe, kuna suur

likluskoormus ja sellega kaasnevad

Q0006

1920 1950 - present
COPEN

tédnavatel. e

h 2
Copenl agezn‘lﬁe3

negatiivsed méjud ilmnevad just nendel

Design Co.

Joonis 41. 20. sajandi planeerimispraktikad

Uhistransport on sadstvatest liilkumisviisidest Iéhikiimnenditel kéige suurema
potentsiaaliga veovéime, veokauguse ja mugavuse kombinatsiooni tottu. Uhistranspordi
osakaal (aastakeskmine peamine liikkumisviis) oli Tallinna CIVITAS Mimosa projekti kusitluse

andmetel alles 2009. aastal 52%2S.

4% Ko modaaljaotus, vt ptk 3.2
44 Tallinna regiooni sGdstva linnaliikuvuse strateegia 2035, Lk 43

45 CIVITAS Mimosa kusitlus. Uuringukeskus Klaster (2009)
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Seda, kuidas méjub Uhistranspordi radade rajamine kdigile pdhiténavatele ja samal ajal
autoliiklusele méeldud séiduradade véhendamine, saab detailselt kontrollida
transpordimudeliga, mis on Tallinnal ka olemas. Kindlasti tuleb arvestada, et sellised
muutused ei saa toimuda Uledd, vaid ténavate rekonstrueerimise kdigus ja perspektiiviga
aastani 2050. Lokaalselt saab méju kontrollida ka Iabi Uhe séiduraja ja tédnava ristldike
l&bilaskvuse. Labilaskvuse hindamisel kasutame tihikuna inimest, mitte séidukit, sest see
véimaldab erinevaid liikumisviise vorrelda. Kesklinna sisenevad 7 suuremat liikkumiskoridori:
Reidi tee, Narva maantee, Gonsiori tn, Tartu mnt, Juhkentali tn, P&rnu mnt, Endla tn ja Paldiski
mnt. Neid Uhendab omakorda Jée-Pronksi-Liivalaia-Suur-Ameerika koridor. Analtusides koigi
nende liilkumiskoridoride tipptunni aegseid liiklussagedusi Uhe séiduraja kohta 12 asukohas*s,
jéévad need peamiselt vahemikku 600-1000 séiduautot tunnis, keskmiselt 800 séiduautot
tunnis. Erinevus tuleneb t&navate ja ristmike erinevast Glesehitusest ning erinevast ristmike
labilaskvuse ammendumise tasemest. 2016 liikluse mudel on Idhteandmetena suhteliselt
vana aga samas oli ka sel ajal enamiku kesklinna ristmike ldbilaskvus ammendunud véi selle
taseme ldhedal ja tdiendavat Idbilaskvust ei ole kesklinna magistraalidele ruumipuuduse
téttu lisandunud. Ainukese suure muutusena on lisandunud Reidi tee. Teisalt tostatab see
kasimuse, miks ei ole avalikult ega teistele linnaametitele saadaval ténase transpordimudeli
vdljavétteid viimaste aastate kohta. Arvestades keskmise tdituvusega 1,3 inimest auto kohta,
voib autoliikluse Uhe séiduraja keskmiseks Iébilaskvuseks Tallinna htuses tipptunnis

lugeda 1000 inimest tunnis.

Ténase Tallinna liigendbussi (Solaris Urbino IV 18 CNG) veovéime on 85% (kasutatakse
tipptunni arvutustes) seisukohtade ja istekohtade tdituvuse korral 125 inimest, trammil (CAF
Urbos) 186 inimest. See tdhendab, et sama hulga inimeste vedamiseks Uhe séiduraja
asendamisel Uhistranspordi rajaga peaks seal likuma 8 liigendbussi tunnis (intervall 7,5 min)
v&i 5 trammi tunnis (intervall 12 min). Transpordi vélisméjude ja linnakeskkonna kvaliteedi
osas on suur vahe, kas tunnis liigub ténavalt Gihes suunas léabi 800 séiduautot, 8 bussi voi 5

trammi.

Liikumisviiside jaotuse ja t&dnavakoridori Iabilaskvuse alternatiivide ndited on esitatud Tabel 5.

Alternatiivide Tabeli Idhtekohaks on voetud tédnased tutpilised mitme séidurajaga ténavad,

46 Tallinna kesklinna éhtuse tipptunni Liiklussagedused. Stratum (2016)
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kus Uhistransport liigub autodega samadel sdiduradadel. Autoliikluse Iabilaskvuseks

(mao6detuna inimestes) sdidurajal on véetud Tallinna éhtuse tipptunni séiduraja keskmine,

alternatiivides on lisatud teisi liikumisviise selliselt, et kokku tuleks erinevates strateegilistes

eesmdrkides satestatud sédstva liikkuvuse eesmargid ja samal ajal oleks ténava ristldike

l&bilaskvus suurem voi vérdne esimese alternatiiviga. Jalgsi liikujate osakaal on péhitdnavate

kontekstis tinglik, kuna suur osa jalgsi liikumistest teostatakse véljaspool pohiténavaid,

erinevalt teistest liikkumisviisidest. Téhelepanu tasub pdérata ténava ristldike Iabilaskevéime

muutumisele alternatiivide vahel.

Tabel 5 Liikkumisviiside jaootumise ja I@bilaskvuse alternatiivid. Ristldike visuaalid koostatud Streetmix*” rakenduse abil:

Ténava ristldige Uhik = # y\ A # A A Kokku
1. Eesti elanike liikuvusuuring, TRAM 2021, 7-min intervalliga liigendbuss
h 700 1980 120 1250 100 2170 4150
DL ﬁi | [min| 12 33 2 21 2 36 69
——— % | 17% | 48% 3% 30% 2% 52%
2. Strateegiline eesmark 2025, 4-min intervalliga liigendbuss
i e 0 h 1850 1000 240 1060 100 3250 4250
| | | | | l l min 31 17 4 18 2 54 71
% | 44% | 24% 6% 25% 2% 76% | (>50%)
3. Strateegiline eesmark 2035, 4-min intervalliga liigendbuss
i = 0 . . h 1850 1000 700 1000 100 3650 4650
: ; .'.-" [ l I | min 31 17 12 17 2 61 78
DRSS % | 40% | 22% | 15% | 22% 2% 78% | (>70%)
4. Strateegiline eesmark 2035, 6-min intervalliga tramm
AvA h 1850 1000 700 1000 100 3650 4650
. . . | min 31 17 12 17 2 61 78
i‘ T 'ﬂi LU % | a0% | 22% | 15% | 22% 2% 78% | (>70%)
5. 2x suurema labilaskvusega tdnav, 3-min intervalliga tramm + buss
AVA h 6200 1000 700 1000 100 8000 9000
. . | min 103 17 12 17 2 133 150
— = ' | % 69% 11% 8% 11% 1% 89% | (>70%)

47 https:/ [streetmix.net
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Alternatiiv 1 péhineb TRAM poolt 2021 Iébi viidud Eesti elanike liikuvusuuringu andmetel

Tallinna kohta. Liikkumisviiside osakaalud vastavad uuringule.

Alternatiiv 2 eesmdrgiks on Tallinna jatkusuutliku linnaliikuvuse kava (2023) moasdiku
taditmine: Tallinna linnaregioonis hdivatute Uhistranspordiga, jalgsi voi jalgrattaga liikkumise
osakaal té6 ja kodu vahel, sihttase 2025: 50%. Nagu ndha, Uletab jaotus eesmdrgi oluliselt -
78%. P&hjuseks on asjaoluy, et Uhistransporti on lisatud mahus, et see kataks senise teise
séiduraja maksimaalse Idbilaskvuse ja tagaks kogu ldbilaskvuse samal tasemel. Kogu

tédnavakoridori Idbilaskvus on vérdne alternatiiviga 1.

Alternatiiv 3 eesmargiks on Tallinna jatkusuutliku linnaliikuvuse kava (2023) mosdiku
taditmine: Tallinna linnaregioonis hdivatute Uhistranspordiga, jalgsi voi jalgrattaga liikkumise
osakaal té6 ja kodu vahel, sihttase 2035: 70%. Selleks ajaks on kasvanud ka rattakasutuse

osakaal kérgemale kui rattastrateegias aastaks 2027 sétestatud 11%.
Alternatiiv 4 erinevus alternatiivist 3 seisneb trammi kasutamises bussi asemel.

Alternatiiv 5 on kontrollarvutus tuleviku elanikkonna ja liikumisvajodusega arvestamiseks.
Kuna elanike ja arv kasvab eeskdatt kesklinnas, siis puudub neil vajadus kesklinna piires liikuda
autoga ja ei ole pdhjust arvestada survega autoliikluse kasvatamiseks. Alternatiivis on nii
trammi kui bussi intervall 3 minutit ja Ghistranspordi rada kasutavad mélemad. Tegemist ei
ole kindlasti maksimumiga, mida on véimalik Ghistranspordi rajal kasutada. Rattaraja
kasutus on jéetud samaks kuigi I&bilaskvuse méttes on potentsiaali kasvatada seda
probleemideta ka 5 korda. Tulemuseks on ristldige, mille IGbilaskvus on vérreldes

alternatiiviga 1 tle kahe korra suurem.
Jareldused Idbilaskvuse kontrollist:

= Autoliiklusele méeldud séiduradade asendamine Uhistranspordi prioriteedirajaga on
voimalik ka eeldusel, et liikujate hulk konkreetsel ténava tipptunnis jaGdb samaks. See
eeldus aga ei ole tdielikult pdhjendatud, kuna osa inimesi muudaks véimaluste
muutumisel séiduaega, séidu teekonda véi isegi séidu sihtkohta. Samal ajal on juba
mitu kdmnendit on transpordipoliitikates véhemalt sénaliselt tegeletud kesklinna l&biva
liikluse hulga véihendamisega.

= Sdéiduraja asendamine Uhistranspordi rajaga pdéhitédnavatel on lokaalselt véiga mdjus
meede strateegiliste eesmarkide saavutamisel.

= Pohitédnavatel liikuvatel pohiliinidel tuleks kasutada ainult suure veovéimega veeremit.
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2 Rattatee/rattaraja ldbilaskvusest on ka 15% osakaalu saavutamisel kasutatud ainult ca

10%.

Kokkuvétteks: alati on ka véimalus jéitta autoliiklus linnaplaneerimises prioriteediks nr1ja
teha otsus, et autoliikluse séiduradu ei véiihendada. Selleks et ,tagada liikluse sujuvus” (mis
ei ole méddetav ja millel puudub isegi més6tuhik), mitte tekitada ummikuid ja survet autoga
liiklejate ajakulule. See otsus tuleb aga millegi arvelt: piiratud ruumi tingimustes ei saa sel
juhul luua magistraaltdnavale kéigi teiste liikumisviiside jaoks vajalikke tingimusi ega jérgida
kvaliteetse ruumi aluspohimétteid“®: ei saa rajada avalikke lUhiajalise parkimise kohti
paremaks ligipddsuks autoga, heal tasemel médtmetega jalgsi ja rattaga liikumise ruumi,
uhistranspordi radu teenuse kiiruse ja usaldusvéadrsuse tdéstmiseks, kvaliteetset
kérghaljastust, dritegevuse ruumi, jne. Praktikas tdhendab planeerimisel autoliikluse
prioriteediks seadmine esilekutsutud néudlust (induced demand.), kuna teiste liikkumisviiside
tingimused jddvad madalakvaliteediliseks. Autoga liikkumise ebaproportsionaalselt suure
ruumivajaduse téttu viib see aga kasvavate ummikuteni. Autokeskne planeerimine fausilise

keskkonna ja heaolu arvelt ongi olnud Eesti Uks juurprobleeme?®.

6.2 Tanavate lldprintsiibid

Liikuvusalaste muutuste Iébiviimiseks kirjeldame Uldprintsiibid, mis peamiselt Iéhtuvad

strateegiatest ja uuringutest:

= Autotranspordi asendamiseks Uhistranspordi ja rattaga on vaja anda igale
liikumisviisile vérdsed vdimalused (iga viisi on oma ruum), mis tagaks
konkurentsivéimelise (sh. ettearvatava) aja Uhistranspordile labi pdeva ning ohutuse ja
mugavuse rattaga liikujatele.

- Pdhitdnavatel pole vaja rohkem kui 4 sdidurada, millest 2 on Uhistranspordile ja 2 on
autoliiklusele. Sellise jaotusega ristldige véimaldab anda ruumi kdigele muule ténaval
vajalikule: jalgsi ja rattaga liikumiseks, haljastusele, tdnavamddblile, tegevuskohtadele,

dridele, lUhiajalisele parkimisele. Uhtlasi véimaldab séiduradade véhendamine hoida

48 Kvaliteetse ruumi aluspdhimétted, https://www.kul.ee/media/60/download

49 Helen Soovdli-Sepping. Fuusiline keskkond ja vaimne heaolu. — Eesti inimarengu aruanne 2023. Vaimne
tervis ja heaolu. Peatoim. Merike Sisask. Tallinn: SA Eesti Koostéd Kogu (2023). https:/
[/inimareng.ee/fuusiline-keskkond-ja-vaimne-heaolu/.
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autoliikluse mahus, mis ei havita linnakeskkonna kvaliteeti. Ainult Uhe autoliikluse
séidurajaga lahendus muudab ohutumaks uUlekdigurajad ja pédérdemanddvrid ning
toetab madalamaid séidukiirusi. Tartu on kull selgelt Tallinnast erinev aga arutelud on
Tallinnaga sarnased - séiduradade arvu vhendamisele on kohati h&édlekas vastuseis.
Sellele vaatamata leidis Tartu liiklusuuring®, et ,..kahaneva liikluse tingimustes ei ole
olemasolevatee 2+2 sidurajaga ténavate jargi kesklinnas enam olulist vajadust.”
Selliste  jdreldusteni jdudmine eeldab  tuleviku olukorra  modelleerimist
transpordimudeliga, kasutades stsenaariumites ka tuleviku = strateegilistele
eesmdrkidele vastavat olukorda.

- Kesklinnas on kdigi ténavate kiiruspiirang vahemikus 30-40 km/h. Uhistransport
sellest markimisvadrselt ei kaota, kuna tihedas linakeskkonnas on peatuste vahed
véikesed ja Uhisséidukite kiirused ei kutndi praktikas tle 30 km/h. Madalamad kiirused
véimaldavad erinevate Euroopa linnade kogemuse pdhjal sujuvamat liiklust, paremat
ohutust, madalamat mura ja vaiksemaid heitmeid, jattes tanava ldbilaskevéime ja
tipptunni séiduajad samaks véi isegi parandades seda®'. Piirkiirusi on ratsionaalne
kehtestada aladena, kus kehtib uUldine piirang. Erinevate piirkiiruste kehtestamine
erinevatel ténavatel tekitab juhtides segadust ja néuab ka véga palju liklusmarke
avalikku ruumi.

- Muutkiirusega mdrgid ja muud nutilahendused ei seni oma olemasolu ega kérget
maksumust digustanud. Muutkiirusega mdrgi kdige suurem probleem on asjaolu, et
number margil véib kall muutuda aga kui likumiskeskkond koos sellega ei muutu, on
mdargist Uksi véhe kasu.

- Pohitdnavate siimmeetrilised lahendused véimaldavad kdigile osapooltele selgeid ja
v@hese keerukusega tuupseid lahendusi, mis toetab liikluses Uksteisega arvestamise

kultuuri ja liiklejate ohutust.

6.3 Uhistranspordiga liikumised

< Uhistranspordiga liikumine vajab ka hea jalgsikdidavuse tasemega tdnavaruumi. Jalgsi

likumise vajadustest radgib ptk 2.3.1.

5 Tartu liiklus 2023. Stratum (2023), Ik 23

51 40 km/h piirkiiruse rakendamise véimalused ja méjud Tallinna kesklinnas, Stratum 2009, Ik 43
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< Uhistranspordi veovéime ja kiiruse tagamiseks on vajalikud kesklinnas tihistranspordi
rajad koigil péhitanavatel. Uhistranspordi rajad ja Uhistranspordi ténavad
parandavad oluliselt pdhiliinide ja kogu Uhistranspordi sisteemi konkurentsivéimet ja
kulutdhusust 52 . Uhistranspordi prioriteedirajaod voimaldavad paremini  liikuda
operatiivséidukitel ja Iuhendada ka operatiivséidukite reageerimisaegasid, eriti
tipptunni ajal. Samavéadrset méju ei suuda tagada séiduradade lisamine, sest need on
tipptunni ajal alati autodega tdidetud, olenemata radade hulgast. Lisaks eelnevale
véimaldavad uthistranspordi rajad kasutada kulgneval séiduteel liikluse rahustamise
lahendusi, mis muidu hakkaksid Uhistransporti aeglustama ja véhendama
reisijomugavust.

<> Uhistranspordi rajad peavad olema trammi ja bussi lihiskasutuses seal, kus
mdlemad liigid eksisteerivad. See on vajalik ratsionaalse ruumikasutuse jaoks ja
peatuste Uhiskasutuseks, mis tdhendab kasutusmugavust nii liini/tauabi valikul kui
Umberistumisel.

- Uhistranspordi rajad on otstarbekas paigutada siimmeetriliselt ja ténava keskele.
See v8imaldab panna Uhisesse ruumi ja peatustesse bussi ja trammi, véimaldab
selgeid ja lihtsa Ulesehitusega ristmikke, véimaldab Ghisséidukitele suuremaid
poédrderaadiusi ristmikel. Ténava keskel asuv Uhistransport véimaldab kasutada
peatuse platvorme, mis tekitavad loomulikud tédnavatletusvéimalused ja véimaldavad
katkestada séiduradade sirgeid I6ike. Tinava keskel paikneva peatuse jaoks ei ole vaja
rajoda peatuse taskuid. Ténava keskel paiknevad peatused ei takista rattaga
likumiseks vajalike mugavate ja ohutute lahenduste loomist. Bussi puhul on alati
véimalik kaaluda ka ténava servas paiknevaid peatusi aga sel juhul tuleb arvestada
teiste aspektidega: taskuteta peatused, tnavauletuse véimalused peatuse Idheduses,
mugavad ja ohutud rattateed.

- Peatuste taskud on Uks kolmest peamisest tegurist, mis véhendavad Uhistranspordi
keskmist kiirust®:. Ulej@dnud tegurid on liinide otsesus ja foorid. Lisaks tekitavad peatuse
taskud probleeme rattainfrastruktuuri lahendustega. Ka tédnava &dres paiknevale

Uhistranspordi rajale ei ole vaja rajada peatuse taskuid. Bussid saavad peatuda

52 Runkobussilinjojen kehittédminen. Palvelukuvaus ja infratoimenpiteet. HSL, 2021, Ik 61

% Runkobussilinjojen kehittdminen. Palvelukuvaus ja infratoimenpiteet. HSL, 2021, 1k 18
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bussirajal. Ka vdiksematel ténavatel saab teha peatused ilma taskuta, olenevalt
liklussagedustest.

= Kiirete ja mugavate Umberistumiste véimaldamaks peavad ristuvate pdéhitéinavate
kohal olema peatused ristmiku Ildhedal. Need asukohad saab defineerida
sélmpunktidena aga nende lahendused ja tdhtsus séltuvad tuleviku liinivérgu
Ulesehitusest. Umberistumine ei tohiks heal juhul vétta kdndimise ja foori taga ootamise
ndol rohkem aega kui 2 min.

= Liinivérgu sélmpunktid on eri taseme tdhtsusega. Lihtsaim sélmpunkt on peatus voi
peatuste kogum, kus on liinivérgu Ulesehitusest tulenevalt keskmisest suurem néudlus
Umberistumiseks. Selle soodustamiseks peaksid liinid (véi erinevad Uhistranspordi
liigid) kas peatuma samas peatuses voi erinevate peatuste korral peavad teekonnad
nende vahel olema kiired, mugavad ja meeldivad. S6lmpunkt ei tdhenda automaatselt
spetsiaalset rajatist, mis on esiteks kulukas lahendus, tihti mittevajalik ja véib paljudel
juhtudel teha Umberistumise ajakulukamaks ja keerulisemaks. Olulisemates
sélmpunktides peaks olema Umberistumist toetav reaalaaja vdljumiste info.

= Liinivorgu Ulesehitus ja séidugraafikud peavad tagama optimaalse ruumikasutuse.
Vdltida tuleb liigset kontsentreerimist vdhestesse tdnavakoridoridesse, sellel on
negatiivne méju ligipddasetavusele (teised koridorid jaévad katmata), Uhistranspordi
térkekindlusele ja Glekontsentreeritud tédnavate keskkonna kvaliteedile.

- Po6hitdnavaid peavad teenindama intervallipdhised liinid, mis kasutavad ainult suure
veovbimega veeremit. Tiheda graafikuga intervallipdhised liinid parandavad
Uhistranspordi atraktiivsust, kuna oma teekonna planeerimisel on nendega lihtsam
arvestada. Suure veovdéimega veerem voéimaldab vdhendada Uhissdidukite hulka
ruumis.

- Lisaks pohiliinide voimalikult otsesele kujule, tuleks kesklinna ligipddsetavuse huvides
viia liinid Idbi kesklinna, mitte Iopetada kesklinnas. Kesklinnas 16ppevad liinid
tdhendavad automaatselt tdiendavat Umberistumise ajakulu ja ebamugavust ka
olukorras, kus soovitakse séita kesklinna teise serva. Kesklinna labivad liinid
vdhendavad lhtlasi vajadust seisuplatside jérele, mis arvestades kesklinna maa

vadrtust ei ole otstarbekas maakasutus.

P&hitdnavate Uhistranspordi prioriteediradade skeem on esitatud Joonis 42.
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Joonis 42. Uhistranspordi rajad kesklinna péhiténavatel. Sinine on tdnava keskel asub trammi ja bussi Uhiskasutuse

rada, roheline on ténava ddres asuv bussirada.

P&hitadnavate séiduradade ténane jaotus on esitatud Joonis 39 ja ristldike asukohtade

skeemil Joonis 44.
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Asukoht Uldplaneering
Narva mnt stdalinn
Narva mnt TLU

Narva mnt/Russalka
Reidi tee
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Tartu mnt Stockmann
Tartu mnt keskturg
Tartu mnt Sikupilli
Parnu mnt Musumagi
Parnu mnt Vineeri
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20| Tehnika

21|Paldiski mnt kesklinn
22|Paldiski mnt Telliskivi
23|Paldiski mnt trollipark
24|Paldiski mnt Merimetsa
25(Liivalaia/Pronksi/Jde
26|Suur-Ameerika
27|Estonia pst

28| Pdhja pst Kalaranna
29|Toompuiestee/Rannamde tee
30| Toompuiestee Balti jaam
31|Toompuiestee Hirvepark
32|Mere pst
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o

=
=

=
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K6ik pohitnavad on rattastrateegia kohaselt rattateede pdhivérgu osad.

Sdidurada
Trammirada

Bussirada
Uhiskasutuses UT rada

Joonis 43. Péhiténavate soéidutee ristldike muutused.
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Hommiku reisijate kogus tunni kohta
0-72

72-217
27-423
423-739
739 - 1154

W 1154 - 1622

. 16222157

. 2157 - 3212

W 3212 - 4794

I 4794 - 6216

Joonis 44. Séiduteede ristidigete (Joonis 43 asendiskeem)

Soidurada
Trammirada

Bussirada
Uhiskasutuses UT rada

Uhistranspordi teenustaseme planeerimine

Uhistranspordi ajalise konkurentsivéime tdpsem mdadratlemine on vajalik, et stsenaariumite
realistlikkus oleks kontrollitav. Ajalise konkurentsivéime aluseks on Tallinna héivatute
teekonnad elukohtadest sihtkohtadeni kas Uhistranspordiga vai jalgsi. Jalgsi valik toimub
juhul kui vahemaa on jalgsi kiirem kui Uhistranspordiga. Aeg sisaldab jalgsi liikkumist
peatusesse, ootamist, vajadusel Gmberistumiste ajakuly, sh jalgsi liikkumist ning jalgsi liikumist

sihtkohta. Kasitleme just héivatute liikumisi, kuna see on liikkuvuse vétmes piirolukord, mille
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suhtes stsenaariume kontrollida. Ka Tallinna regiooni sé@dstva liikuvuse kava mainib tééle

likumistest kui tipptundide likumisnéudluse peamisest tekitajast.>*.

Vastavalt peatikile ,2.2 Strateegiline raamistik” ei ole ligipddsetavus Eestis seadusandlikul
ega normatiivsel tasandil ega konkreetselt reguleeritud. Konkreetne on ainult linnatédnavate
standard®?, mille kohaselt ei tohiks 80% elanike jaoks Tallinnas (standardis | klassi linn)
Uletada téélemineku aeg Uhistranspordiga 40 min. Selle kriteeriumi osas pole véimalik
tuvastada tema pdritolu, kuna standardis viidet ei ole ja nditaja ei péhine analuusidel. Lisaks
ei ole selle kriteeriumi t&itmist Eestis praktikas kontrollitud. Ukski teine dokument ei kdsitle
Uhistranspordi konkurentsivéimet makrotasandil. Kuna Ghetasandiline ligipd&setavuse
mddratlus ei kirjelda Ghistranspordi konkurentsivéimet erinevates olukordades, toome
nditena (konkreetne ajaliste piiride ja osakaalude hulk vajab laiemat otsustamist, kuna peab

olema teostatav nii tehniliselt kui majanduslikult) kolmetasandilise kriteeriumite komplekti:

> ligipéasetavuse baastase (Joonis 45): 98% Tallinna héivatutest jduab sihtkohta kuni
70 minutiga. Sisuliselt t&dhendab see aega, mis on Uhistranspordi teenusega
garanteeritud Tallinna elanikele olenemata elukoha ja téékoha paiknemisest.
Ulejadnud 2% Tallinna hoivatutest tdhendab 3 600 inimest.

2 Konkurentsivéimeline ligipéésetavuse tase (Joonis 46): 80% hdivatutest jéuab
sihtkohta kuni 40 minutiga. See vastab enamikule Tallinna tihedama asustusega
linnaosade elanikest, kuhu on otstarbekas tagada suure veovéime ja tiheda graafikuga
Uhistransporti.

2 Hea ligipaésetavuse tase: (Joonis 47): 50% hédivatutest jéuab sihtkohta kuni 30
minutiga. See on kolmas aste, mis kehtib eeskatt olulisemate elukohtade ja tédkohtade
klastrite vahel. 30 minuti puhul hakkavad olulist rolli mdngima liinide
vdljumissagedused ja arvutuse aluseks voetav vdljumise aeg. Suure intervalliga liinide
ja ebasoodsa kodust vdljumise ajaga joutakse oluliselt vihematesse sihtkohtadesse

kui kodust valjumist tépselt ajastades.

Olenevalt piirkonnast ei ole ratsionaalne tagada samasuguseid Idhima peatuse voi

Umberistumise noudeid igale poole lihtlaselt. Planeeringuliselt on maistlik otsustada,

% Tallinna regiooni séddstva linnaliikuvuse strateegia 2035, Ik 10
55 EVS 843 Linnaténavad (2016), Ik 66.
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millistes piirkondades on méistlik tagada milline kaugus. Kesklinnas voiks Idhtuda u. 400 m
peatuste puhul ning tmberistumine ideaalis 400 m sisse. Sealjuures tuleks liinivérgus tagada,
et sellest IGhtuvalt ei peaks kasutajad tegema véga Ithikesi vahesobite. Nditeks 2..3 peatust, et
liikuda edasi. (naiteks Hobujaoamast Vabaduse vdljakule). Madaltihedas &édrelinnas véib ette
ndha ka 10-15 min pikkuseid jalutuskdike peatuseni aga see ei tohiks moodustada valdavat
enamust asustusest. Kui igal pool tagada 400 m siis muutub liin peatuste lisamise tottu

pikemaks ning kaotab konkurentsivéimet.

Mitmendikku
téokohtadesse joutakse

ENo-01

Joonis 45. Ligipdd&setavuse baastase: osakaal elanikest, kes jduavad Uhistranspordiga tééle 70 minutiga.
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Mitmendikku
téokohtadesse joutakse

Joonis 46. Konkurentsivéimeline ligip&dsetavuse tase: osakaal elanikest, kes jduavad Uhistranspordiga tédle 40

minutiga.

» Mitmendikku
téokohtadesse joutakse
W o-01
W 0.1-02
[ o0.2-03

03-04
0.4-05
0.5-0.6
0.6-0.7
0.7-0.8
W os8-09
. oo9-1

Joonis 47 Hea ligip&d&setavuse tase: osakaal elanikest, kes jduavad Uhistranspordiga té6le 30 minutiga.
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Eelnevad joonised nditasid 30 min ligipddsetavuse kaarte, Joonis 48 nditab vastupidist

suunda (sihtkohtadest kodudeni) ja kaalutud keskmist sbiduaega uksest ukseni.

b

Kaalutus keskmine sdidu aeg Uleval: Tootajat tsoonis
kdigisse elukohtadesse (Regioonis) ~ All: Kaalutus keskmine aeg

B s2-uss
P ce8-496

49.6-52.1

3

521-535
535-564
56.4-59.1
59.1-615
615-64

[ g

B vi-97

Joonis 48. Kaalutud keskmine séiduaeg sihtkohtadest kodudeni.

6.4 Rattaga liikkumised

= Rattainfrastruktuuri lahendused peavad ldhtuma Tallinna rattastrateegiast®®, mille
kohaselt kdik kesklinna péhitédnavad on rattateede pohivorgu osad. See tdhendab
muust liiklusest eraldatud Uhesuunalisi rattateede tlUldplahendusi sUmmeetrilises
tédnavaristldikes. SUmmeetrilise ténava ristldike eelised avalduvad ratta kontekstis
eeskdtt ristmikel selguse ja ohutuse ndol. See ldhenemine toetab nii kiirust kui
ligipddsetavust.

- Rattateede p6hivork paikneb péhiténavatel, mis tagab teekondade otsesuse, kiiruse,
parema ligipddsetavuse olulistele sihtkohtadele, parema orienteerumise linnaruumis

likumisel aga ka rattaga liikujate ndhtavuse teiste liiklejate jaoks. Aeg-ajalt tullakse

® Tallinna rattastrateegia 2018-2027
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vdlja ideega, nagu oleks parem paigutada rattateede pohivérk  kuhugi
kérvaltnavatele, sest seal on rattaga liikumiseks meeldivam keskkond ja lisaks ei pea
siis pohitdnavatel leidma ruumi rattateede jaoks. Selle idee tagajérg on Copenhagenize
Design Co poolt tabavalt illustreeritud Joonis 41 — kérvatdnavatele surutud rattateede
vorgustik oleks halva otsesusega ja katendlik. Rattaga liikujate ndhtavus teiste liiklejate
jaoks on vajalik kahel pbéhjusel: esiteks on tekib rattaga liikujate pideval ndgemisel
harjumus selle liikumisviisiga arvestada ja teiseks voéivad eriti ummikute olukorras
modda liikkuvad rattad tekitada idee ka ise sellist liikumisviisi proovida. Lisaks ei ole
véimalik leida Uhegi suure rattakasutusega linna, kus rattaliiklus oleks suunatud
kérvaltdnavatele ja kus pohiténavatel puuduks rattateed.

Rattateed ja -rajad paiknevad ténava vdliskuljel, véimaldades head rattaga ligipddsu
mdlema kulje hoonestusele. T&nava keskel séidusuundade vahel paiknevad rattateed
halvendavad ligipddsu ténavatel paiknevatele funktsioonidele ja panevad rattaga
likuja madaloma kvaliteediga keskkonda, mis kulgneb vahetult mélemalt poolt
autoliikluse ja sellega kaasnevate negatiivsete mdjudega.

Kahesuunalised Uhes tdnava servas kulgevad rattateed muudavad ristmike
lahendused keeruliseks ja liiklejate jaoks raskelt hoomatavaks, halvendades sellega
rattaga liikkujate ohutust. Samuti on kahesuunalistel rattateedel probleem ristuvate
juurdepdédsudega, kuna juhil on moélemast suunast tulevate ratturitega raske
arvestada voi ununeb see sootuks. Kahesuunaliste Uhes tdnava servas paiknevate
rattateede kolmas probleem on ka ajakulu tleminekul Uhelt ristldikelt teisele: otse
likumiseks on fooriga reguleeritud ristmikul on vaja halvemal juhul oodata &ra kogu
fooritstkkel, parimal juhul p&d&seb ainult the takti jarel ootamisega. Kui 3 km rattaséit
votab keskmise rahuliku kiirusega aega 11 min, siis Uks kahe Uhesuunalise rattateega
ténavalt the kahesuunalise rattateega ténavale tleminek (Naiteks Ahtri tanavalt Reidi
teele) véib soéidudjale lisada mitu minutit, moodustades suure protsendi kogu
sbiduajast. Sama probleem kehtib lahenduse kohta, kus rattateed on paigutatud

soidutee keskel olevale eraldusribale.
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6.5 Jalgsi liikumised

= Pohiténavatel peab vastavalt kohavddrtusele olema tagatud ruumi vastavus
kvaliteetse ruumi aluspéhimétetele®. See tdhendab esmalt vajalikku funktsionaalsust
ruumi olemasolu ja mugavate tingimuste ndol aga ka minekut funktsionaalsusest
kaugemale. Vajaliku funktsionaalsuse hulka kuuluvad nii haljastus kui puhkekohad.

= Jalgsi liikumise vajadused peavad olema tuvastatud Gmbritseva ténavavérgu ning
hoonestuse funktsionaalsuse ja kulastusmahtude suhtes, véttes arvesse teekondade
koondumist. See tdhendab eelkbdige optimaalseid asukohti ja tihedust t&nava
Uletamisvéimalustele.

= Jalgsi ja rattaga liikujate jooks on prioriteetsed atraktiivsus, mugavus ja otsesus.
Otsesus tdhendab muu hulgas ka sedaq, et iga kdénnitee jatkub lle séidutee, mis
tdhendab podhiméttena llekdaiguradasid iga ristmiku igal harul.

= Kompaktsed ristmikud véimaldavad véhendada autoliikluse podérdekiirusi, lihendada
jalgsi liikujate jaoks séidutee Uletamise aega ning luua kdigile osapooltele selged ja
kergelt hoomatavad Ilahendused. Ristmiku kompaktsus peab olema (ks
projekteerimise Idhtekoht, et vdltida jalgsi Uletamiseks vaenulike ristmike

projekteerimist, nagu on seda nditeks ténased Kristiine ja Hipodroomi ristmikud.

6.6 Autoga liikumised

- Autoliikluse seisukohalt tuleb kesklinna pdhiténavatel viia labi péhimétteline
muutus: ténaselt peamiselt autoga Idbiliikumist soodustavalt llesehituselt autoga
ligipadsu soodustavaks. Reisijate ja kauba ligipddsetavuse parandamiseks on vaja
lisada ténavatele lUhiajalise parkimise ja kauba laadimist véimaldavaid kohti, mis seni
pole olnud lubatud magistraalide I&biva liikluse prioriteedi téttu.

- Tdénaval toimuv paralleelparkimine on jalgsi ja rattaga liikujate jaoks ohutum kui
parkimine kinnistul — t&naval parkimisega toimub vdhem konflikte ristumiste ndol.
Parklatesse, hoovidesse, parkimismajadesse ja tdnavaga kulgnevale alale séitvad ja
sealt valjuvad séidud on suur konfliktide allikas piki tdnavat liikuvate rattaga ja jalgsi

likujate jaoks. Parkimiskohtade juurdepédsude kombinatsioon tédnava Uhes servas

57 Kvaliteetse ruumi aluspdhimétted, https://www.kul.ee/media/60/download
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paikneva kahesuunalise rattateega on eriti probleemne, kuna autojuht peab sel juhul
olema valmis arvestama mélemast suunast Idhenevate ratastega, putides samal ajal
leida véimalust péérdemandévri sooritamiseks.

Autokasutajate jaoks on pohitdnavatele vaja lihiajalise parkimise kohti, et
parandada ligipddsu nii jogatud autode kui eraautode kasutajatele. Uhtlasi on
luhiajalise parkimise kohad vajalikud, et kaotada vajadus kaubaveo séidukite (nii
kaubaautod, kaubarattad kui ka autonoomsed séidukid) parkimiseks kénniteedel.
Pohitédnavatel tuleks kiiruspiirangute toetamiseks kasutusele vétta muude votete
hulgas ka kiinnised. Tallinnas ei ole seni kinniseid péhiténavatel kasutatud, peamiselt
nende segava moéju pdrast Uhistranspordile. Kui kdik pohitdnavad on Uhissdiduki
prioriteediradadega, on autoliiklusele kiiruste tagamiseks véimalik kasutada téstetud
Ulekdiguradasid ja kunniseid. N&iteks Stockholmis on laialdaselt kasutusel ka ,speed
cushion” tadpi kinnised, mis Uhistransporti ja raskeveokeid praktiliselt ei moéjuta ja ei
tekita sellega ka vibratsiooni Umbritsevale hoonestusele (Joonis 49). Kunniste
laialdasem kasutus linnaruumis vajab eelnevat geomeetriate ja méjude anallusi ning

kokkuleppeid linnaametite vahel.

5

Joonis 49 "Speed cushion” tuupi kinnis

Tunnelid. Liiklustunnel justkui véimaldaks liikuda autoga linnades Kkiirelt ilma
negatiivsete moéjudeta linnakeskkonnale. Jattes kérvale tunnelite kdrge maksumuse,
tehnilise keerukuse ja ohutuse (tule ja Uleujutuste) kusimused, on peamiseks
probleemiks autokasutus véljaspool tunnelit. Tunnel véimaldab peita (mitte kaotada)
negatiivsed mojud tihes kindlas asukohas, véimaldades autokasutuse mahul jaéada
samaks voi kasvada, toetades sellega autoliikluse negatiivseid mojusid véi nende
kasvu vdljaspool tunnelit. Laiemalt kehtib see kdigi lahenduste kohta, kus
eritasandiliste lahenduste, ringteede ja autoliikluse maa alla suunamisega loodetakse
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autoliikluse olukorda parandada. Praktikas on hulgaliselt téestust (sh Eesti ja Tallinnas)
et selline Idhenemine viib ainult kasvava autoliikluse, suuremate vdlisméjude ja

suuremate ummikuteni, mis nihutatakse lintsalt jdirgmisse asukohta.

6.7 E-toukerataste ja droonidega liikumised

Elektriga liikuvad renditéukerattad on téinaseks Tallinnas tegutsenud 5 aastat. Selle ajaga on
saadud hulk 8ppetunde nii probleemidest kui nende lahendamise véimalustest. Keelamise ja
térjumise asemel on véimalus arvestada OECD-ITF raportis toodud soovitusega e-
téukerataste kasutamise paremaks korralduseks®®. Hea nditena on Tallinnas loodud
asukohapiiranguga parkimisvéimalused, mis ei jata tihedas linnakeskkonnas véimalust
I6petada renditdukeratta séitu suvalises kohas ja jatta tdukeratast kdnniteele véi rattateele

takistuseks.

E-tdukerataste kasutuse soodustamiseks ja negatiivsete méjude véhendamise vétmeks on
rattainfrastruktuuri arendamine ja seadusandluse muutmine selliselt, et muuta e-

téukerataste kasutus kdnniteel seadusandlikult vérreldavaks ratta kasutusega kdnniteel.

Droonide puhul on Tallinna kontekstis pohjust rédkida nii maismaal liikuvatest kui lendavatest
droonidest. K&nnitee ruumis liikkuvate Starshipi maismaadroonide senised katsetused ei ole
vdlja toonud erilisi probleeme ega ténavate kohandamisvajadusi. Lendavate droonide
kasutus suuremas mahus ei ole aga realistlik mitmel péhjusel. Inimeste veo jaoks on vaja
suurt véimsust/energiat ja eraautost oluliselt suuremat maandumise ja parkimise ruumi. See
asjaolu juba Uksinda vdlistab droonide masskasutuse inimeste veoks, lisanduvad veel
tédnavaruumi diglase jootuse kisimused. Massilise 6hutranspordiga kaasnevad ka mura,
ohutuse ja visuaalse reostuse kusimused. Spetsiifilisteks funktsioonideks on lendavad droonid
hea lahendus aga ka selleks ei pea linnaruumiliselt kuidagi valmistuma. Heaks rakenduseks
oleks operatiivametite lahendused ja spetsiifilised rakendused véikeses mahus. Ka massilist
pakivedu avalikus 6huruumis voéib lugeda probleemseks. Droonide teemat on detailsemalt

kdsitletud OECD/ITF poolt vastavas anallisis®®.

58 Safe micromobility. OECD/ITF, 2020, Ik 11-12

%9 Ready for Take-Off? Integrating Drones into the Transport System
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6.8 Sadastev kaupade liikuvus

Sddstev kaupade litkkuvus ja eriti sédstev ,viimane miil” on teemad, mis on Eestis j@énud seni
suuresti avaliku sektori radari alla. Ometi on kaubavedu kriitilise téhtsusega teenuste
toimimise seisukohast ja samal ajal selle mdju linnakeskkonnale véga suur. Téinase
teadmise pohjal on tegemist kasvava mahu ja mdjuga, kuna e-kaubandus on viimase

kimnendiga kiirelt kasvanud ja prognoosid on kasvavas suunas.

Kaubaveo kohta linnades puuduvad tdna sisuliselt terviklikud andmed, mille pdhjal teha
analtudse ja otsida lahendusi. S&dstva kaubaveoga tegeleb téna erasektor, linna roll on
seisnenud eeskatt raskeliiklusele ruumiliste ja ajaliste piirangute seadmisega. Samal ajal on
efektiivseks kaubaveo korralduseks vaja nii vedajate/logistikafirmade, klientide kui kohaliku

omavalitsuse koostd6od.

Linnades nullheitmega kaubaveo kompleksset korraldamist kdsitles nditeks Euroopa
Komisjoni taotlusvoor Horizon programmi raames (HORIZON-MISS-2023-CIT-01-01. Co-
designed smart systems and services for user-centred shared zero-emission mobility of
people and freight in urban areas (2Zero, CCAM and Cities’ Mission))®°. Tegemist on
innovatsioonimeetmega, kus osalejatel on kohustus téétada vdlja nullheitmega lahendused,
mis sisaldavad fuusilise kaubaveo séimpunktide voérgustiku rajamise linnaruumis,
nullheitmega sdidukite, autonoomsete sdidukite ja kaubarataste kasutamist, integreeritava
(kasutajateks logistikafirmad, kullerid, kliendid, omavalitsused) tarkvara valjatédtamist kogu
logistika planeerimiseks ja reaalajas haldamiseks. Vooru véitnud 29-st liikmest koosnev
konsortsium té66tab 7 linna koostd6s ajavahemikus 2024-2029 vdlja lahendused, piloteerib
neid ja kommunikeerib kontseptsiooni ning tulemuse Euroopa mastaabis. Meetmes
kohustuslikud konverentsid Euroopa erinevate vorgustike raames on Tallinnale hea véimalus

ennast nende arengutega kurssi viia.

Elektrikaubikud ja veokid ei tohiks enam kellelgi tllatuseks olla, need on ka Eestis
tavakasutuses. Méned ndited kaubaratastest, kiirusega 25 km/h ja kandevéimega vahemikus

120-250 kg on esitatud Joonis 50. Erinevaid kaubaratta taupe on oluliselt ronkem aga tdielik ja

60 https://ec.europa.eu/info/funding-tenders/opportunities/portal/screen/opportunities/topic-
details/horizon-miss-2023-cit-01-01
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sustemaatiline Ulevaade ei ole selle t66 fookus. Tegemist on lihtsalt Ghe osaga tervikust,

millega ei ole seni Eestis sustemaatiliselt tegeletud.

Joonis 50. Ngiteid kaubaratastest: Eesti taustaga vokbikes.com ja https://fernhay.com

Tallinnas on vaja sédstliku kaubaveo toetamiseks tegeleda jérgmiste kisimustega:

> Kogu kaubaveo temaatikast lilevaate loomine. Selleks on vajalikud andmed
kaubaveo mahtude kohta ja teadmised seotud osapoolte vajaduste kohta. Lahenduste
kompleksi saab tuletada alles nende teadmiste tekitamise jérel.

- Rattateede pohivork ja selle rajalaiused on kriitilise tdhtsusega kaubarataste
kasutamisele kaubavedudes. Teine kriitiline punkt on kaubaveo vaheladude
olemasolu ja paiknemine linnas. Kesklinna kontekstis peaks vahelaod paiknema
kesklinna piiril, et neid saaks suuremate soéidukitega teenindada ilma kesklinna
sisenemata ja edasi veaks kaupa nullheitmega sdidukid, sh kaubarattad. Kaubaratas
on mitmete uuringute pohjal kaubikust kiirem ja efektiivsem, véhendades samal ajal
sUsiniku emissiooni 96-98% ®'. Nagu kéigi kUsimuste puhul: teema toéstatamine ei
tdhenda, et kogu kesklinna kaubaliiklus peaks hakkama toimuma kaubaratastega.
Tegemist on Uhe kérge potentsiaaliga véimalusega, mis on seni sdstemaatiliselt
kd&sitlemata.

2 Pé&hitanavatele (ja ka teistele tdnavatele) on vaja ainult selleks kasutuseks méeldud
kauba laadimise kohti, mille asukohad ja tihedus tuleneb mdadrata funktsioonide
paiknemise ning nende kaubaveo vajaduse paiknemise ja mahu analtusist. Laadimise

kohad on vajalikud, et suurendada logistika efektiivsust ja véhendada samas survet

® Data-driven Evaluation of Cargo Bike Delivery Performance in Brussels. kale ai, 2023, Ik 1.
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parkida kaubikutega kénniteedel ja rattateedel. Joonis 51 on fotod sellistest kohtadest
ja nende tdhistusest Amsterdamis. Paljudes asukohtades saab ilmselt kasutada ka
segakasutusega lUhiajalise parkimise kohti aga spetsiaalsed kohad garanteerivad

kaubaveole vajalikud tingimused. Kohad saab varustada ka laadimisvéimalusega

elektrikaubikute jaoks.

Joonis 51 Amsterdamis kesklinna kauba laadimise kohad, mis on ténavaruumis selgelt téhistatud ja ei ole

ristkasutatavad

= Pohitdnavate tdiendavad lUhiagjalise parkimise kohad toetavad ka kaubavedu lisaks
ligipddsu parandamisele dridele.

= Ruumiliselt on vaja Uldplaneeringuga madratleda kaubaveo sélmpunktide asukohad
kesklinnas ja vdljaspool kesklinna, et véimaldada optimaalseid vahemaid véikese
jalajaljega séidukitele, sh kaubaratastele. Kaubaveo s6lmpunktid on nii vahelaod kui ka
pakiautomaadid.

- Efektiivseks sddstlikuks kaubaveoks on vaja on reegleid, koostééd ja tehnilisi lahendusi
omavalitsuse ja erasektori vahel. Uks véimalus on nullheitmega ja veokite suuruse
kategooria piirangutega alade kehtestamine. Sellised alad defineerivad ka vaheladude

vajadused ja asukohad.

6.9 Muud kiisimused

Vastused kusimustele Ihtetlesandest ja koosolekutelt:

= Linnakeskus ja varavad. Ldhtellesande kontseptsioon toetub paljuski linnakeskuse

piiril olevatele varavatele (Joonis 52).
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Joonis 52. Uuringu fookusala, sh linnakeskus ja ,vé@ravad”, Tallinna ruumiloome osakond.

Mitmekeskuselise Tallinna kontseptsioon kajastub ka eelnevates liikkuvusalastes
strateegilistes dokumentides®2%3. Puhtalt liikuvuse seisukohast ei ole elukohti ja
t6okohti lisavate arenduste koondamine véravatesse vajalik. Uhistranspordiga
ligipé@setavuse analtus (ptk 5.3) naitab, et mahtude paigutamine kesklinna piires
praktiliselt ei moéjuta tlelinnalise skaala ligipddsetavust, seda ka ténase liinivérgu
korral. On ka erandeid, nditeks arendusmahtude paigutamine Ulemiste hoopis
halvendab tlelinnalist Ghistranspordiga ligipddsetavust ténase liinivérgu korral (vt
Joonis 33, Joonis 34). Ldhenemine, mille korral soodustatakse autoga varavateni
jéudmist (labi mugava ligipé&dsu ja parkimisvéimaluste tekitamise), on aga

probleemne mitmel péhjusel:

82 Tallinna regiooni saéstva linnaliikuvuse strateegia 2035 (2019), Ik 14

8 Tallinna jatkusuutliku linnaliikkuvuse kava, Ik 60
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Autotranspordi labisdiduga kaasnevad negatiivsed vdlisméjud, mis on
autokasutuse peamine probleem ja peamine podhjus autokasutuse
vdhendamiseks. Soodustades autoga kesklinna piirini liikumist, jaéb suurem osa
teekonna negatiivsetest mdjudest alles ja jaotub lihtsalt véljaspoole kesklinna.
Kasvuhoonegaaside puhul ei ole vahet, kus need emiteeritakse. Seega té6tab
varavatesse autoga joudmise soodustamine vastu sddstva liikuvuse ja
klimaeesmdrkideni jdudmisele ning teeb sadstvamaks ainult kesklinna.
Kesklinna l&bimdét st autoga Iébitav maksimaalne teekond kesklinnas on 3 km,
seega keskmiselt 1-2 km. Ptk 4.3 kohaselt jaddb 50% dadrelinna elanike jaoks
sihtkoht 6-9 km kaugusele, seega pole autosdidu [lUhendamine ainult kesklinna
voérra piisav autokasutuse negatiivsete mojude vahendamiseks. Elu- ja
sihtkohtade paiknemise analtusi (ptk 3.4) pohjal ei ole selget korrelatsiooni, mis
nditeks seost sihtkoha kaugusega ldhte- ja sihtkohtade paaride puhul
Linnakeskuse varavate kontseptsiooni kontekstis tdhendab see, et ei ole alust
eeldadaq, et teistest linnaosadest mindaks tédle kdige Ithemasse vdravasse. See
aga tekitab autoga liikumiste soodustamise kontekstis néudlust ka autoga
kesklinna sisenemiseks.

K6ik véravad ei ole loogilised Umberistumiste asukohad. Ndaiteks Telliskivi
piirkonda autoga jdudmine on probleemne nii téna kui ka tulevikus, ligip&ds
Kristiine Umberistumise sélmpunktile ei saa ka potentsiaalselt autoga hea

olema.

Linnakeskuse liikkuvuse parandamiseks on vaja heal tasemel Uhistranspordi teenust nii

ddrelinnas kui kogu Tallinna regioonis. Olulisemad Umberistumise s6lmpunktid

kesklinnas ja Umbruses tulenevad sel juhul uuendatud liinivérgu Ulesehitusest ja ei

pruugi kattuda planeeritud véravatega.

Linnakeskuse véravate kontseptsioonil on liikuvuse seisukohast ka positiivseid

potentsiaale, seda kohalikus vétmes. Uhe piirkonna kujundamine tervikliku

keskkonnana véimaldab paigutada ratsionaalselt elukohti, sihtkohti ja teenuseid ning

kujundada selles asukohas kvaliteetset terviklikku liikumiskeskkonda. Samas, kogu

avalik ruum peaks olema selliselt kujundatud ja Uksikute kvaliteetsete oaaside

tekitamine linnaruumi ei peaks olema eesmdark omaette.
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2 Linnakeskuse éripiirkond (Joonis 53). Ruumilise planeerimise anallusi péhjal (Joonis
34) on naha, et kogu planeeritav @ripiirkond asub rohelises piirkonnas, mis sisuliselt ei
muuda Uhistranspordiga ligipddsetavust tlelinnalises skaalas: 5000 tédkoha lisamisel
igasse selle ala ruutu muutub ligipddsetavust Uhistranspordiga -0,01%...+0,4%.
Aripiirkonna planeerimine sellele alale ei halvenda ligipddsetavust ja tuleviku liinivérgu

tingimustes véib ka ligipddsetavust parandada.
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Joonis 53. Linnakeskuse @ripiirkond (léhtetlesandest)

- Linnakeskust vdltivad uued liikluskoridorid. Ldhtellesandes on toodud skeem

véimalike uute linnakeskust valtivate tdnavakoridoridega (Joonis 54).
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= IDA-LAANE SUUNALISED TANAVAD
= DLANEERITAV TANAVALOIK
e PLANEERITAV TUNNEL

Ruumikoome kompetentsikoskus 2023

Joonis 54. Véimalikud linnakeskust vdltivad Tallinna ida-lééne suunalist liiklust véimaldavad tédnavad,

Tallinna ruumiloome osakond.

Strateegiline vaatenurk. Nende uute koridoride méju strateegilistele eesmarkidele on
sama mis kdaesoleva peatiki esimeses punktis (linnakeskus ja véravad) kirjutatu:
autokasutuseks tdiendavate véimaluste loomine suurendab autokasutuse osakaalu

ja selle negatiivseid mojusid. See tdé6tab otseselt vastu strateegilistele eesmdrkidele.

Transpordipoliitiline vaatenurk. Uute véimaluste (véilade, ldbimurrete ja
mitmetasandiliste liiklusslmede) ja suurema lébilaskvuse (moddetuna sdidukites,
mitte inimestes) métteviisi on Tallinnas ellu viidud juba pool sajandit, intensiivsemalt
alates 1990-ndate I16pust alates Tammsaare tee Idbimurde rajamisest. See on loonud
vajalikud eeldused ja viinud suurema autokasutuseni ning alati on retoorikas hea
olukorra saavutamisest puudu mingi ldbimurre vaéi liikklussélm, et rahuldada

autoliikluse suurt ruumivajadust.
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Samal ajal on meil strateegilised eesmargid, mis ndevad ette autokasutuse osakaalu
olulist véhendamist, et vhendada ruumivajadust, liikuvuse maksumust
leibkondadele, autotranspordi labisaidust séltuvaid jalajélgi (kasvuhoonegaasid, 6hu,
vee ja pinnasesaaste, mura, liiklussurmad ja vigastused, liikuvusvaesus,
likumisvaegus). Neid eesmdrke pole véimalik téita kui me praktikas tegutseme liikluse

kasvu véimaldamise suunas, mis on ka Uhtlasi véga kulukas.

Rootsis tutvustati 1997. aastal nende kiusimuste lahendamiseks nelja sammu
p6himaotet transpordi infrastruktuuri investeeringuteks, Eestis esitleti seda
Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumis juba aastal 2012. Selle pdhimbtte
kohaselt peaks investeeringuid kaaluma alati kdigi liikumisviiside kontekstis - uue
infrastruktuuri rajamisele peaks alati eelnema kolm sammu, kuna thiskonnal ole
piisavalt vahendeid (selle jarelduseini jéuti Rootsis!), et jarjest autoliikluse vajadusi
rahuldada. Lisaks on jérjest uue ldbilaskvuse ehitamine autoliikluse kasvu soodustav
(esilekutsustud néudlus ehk induced demand), koos kéigi sellega kaasnevate
negatiivsete tagajargedega. Ténaseks on sellele lisandunud ka selgemad arusaamad
klimaméojudest, maavarade piiratusest ja moéjust elurikkusele. Need neli sammu on

jargnevad:

1) Olemasoleva ndudluse méjutamine - kdige otsesema méjuga on
ruumiline planeerimine, mis méjutab inimeste likumisvajadust.

2) Olemasoleva taristu efektiivsema kasutuse planeerimine — see on otseselt
erinevate liikkumisviiside lébilaskvuse ja osakaalude kdsimus, mida kdsitleb
ptk 6.1. Sddstvate liikkumisviiside osakaalu suurendamine véhendab
autoliiklust ning véhendab sellega vajadust uute Idbimurrete ja vdilade
ehitamiseks.

3) Olemasoleva taristu parandamine, imberehitamine véi laiendamine -
see samm ei ole k&esoleva uue liikluskoridori kontekstis efektiivhe, kuna
kesklinnas puuduvad véimalused autoliikluse Iébilaskvuse kasvatamiseks ja
see ei ole ka soovitav negatiivsete mdjude téttu. Ka kodige Idhemas
samasuunalises koridoris — Jarvevana teel puuduvad véimalused terve
koridori labilaskvéime (masddetuna séidukites) suurendamiseks ning see ei

ole ka soovitav arvestades Tammsaare tee paiknemist elamualal.
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4) Markimisvédrsete uute kulutuste kaalumine uutesse teedesse - see
samm peaks olema viimane, millele peab eelnema eelnevate sammude
pohjalik labitéétamine ja sealt saabunud selgus, et need sammud pole

piisavad.

Uute liikluskoridoride (I&ébimurded ja véilad) planeerimise puhul on péhjust sellest
printsiibist ka I&htuda. See, et Rootsis pole seda pdhimdbtet suudetud piisava

jérjekindlusega rakendada®, ei muuda printsiibi sisu.

Tehniline vaatenurk. Uues liikluskoridoris oleks ruumiliselt méeldav ainult 1+1 ristléike
rajamine mitmel pdhjusel: Veskiposti tdnava algus ja sealne ringristmik ei véimalda
praegusel kujul 2+2 ristIdiget ega véimaldaks ka lébilaskvust uue liikluskoridori selles
otsas,. Kuna uus ténavaldik ei mahuks ruumiliselt Veerenni tn 40a ja 53a uute
buroohoonete kinnistute ning raudtee vahele, on see 16ik planeeritud tunnelina. 2+2
ristldiget vdlistavad on ka Koskla ja Endla ténava ristldike laiused. Lisaks tekitaks suur
ristuv liikklusvoog I@bilaskvuse probleeme ka Sépruse puiesteel. Uhistranspordi kiiruse
ja térgeteta t66 tagamiseks on vajalik Endla ténavale rajada prioriteedirajad
mdlemas suunas, mis tdhendab autodele 1+1 ristldiget, kuna enamaks 25 m laiusel
Endla tdnava kinnistul ruumi ei ole. Kokkuvétteks on uuel transpordikoridoril
labilaskvuse probleemid mdlemas otsas ning ristumisel Sépruse puiesteega.
Toéendoliselt dnnestuks uuest koridorist autoliiklusega I&bi lasta 500-1000 inimest
tunnis. Jalgsi ja rattaga liikujale ei oleks 800 m pikkune tunnel atraktiivne
likumiskeskkond, seega pooled liikumisviisid uuest liikkumiskoridorist osa ei saaks.
Uhistranspordi jaoks tdiendavat koridori vaja ei ole kui kesklinnas rajatakse koigile

pohitdnavatele Uhistranspordi rajad.

Maksumus - uue liikluskoridori rajamine on kahe tunneli, mitmete kinnistute
védrandamise ja mitmete ristmike Umberehitamise vajaduse téttu kulukas

ettevotmine.

8 The four-step principle in transport infrastructure planning — is it being applied as intended?
https://www.riksrevisionen.se/download/18.2fb606e41681a5d0f12¢f15f/1547423999841/RiR_2018 _30_ENG
LISH.pdf
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Autoliikluse valismaéjud. Alates Kotka tdnavast kuni Paldiski maanteeni jadb uue
koridori &dre suhteliselt tihe elamute piirkond. Téiendav autoliikluse maht halvendaks
nende elanike jaoks elukeskkonda nii mura, heitgaaside kui peenosakeste néol. Uue
Uhendusvéimaluse rajamisega tekiks ndudlus ka p&dsuks Parnu mnt ja Tondi tdnava
koridoridele. See suurendaks autoliiklust ja halvendaks elukeskkonda Kitsekula

kohalikel tédnavatel.
Kokkuvétteks. Uue liikluskoridori rajamine on kusitav enamikus aspektides:

o strateegiliste eesmdrkide ja transpordipoliitika méttes kusitav, eriti Rootsi 4
sammu printsiibi valguses,

o autoliiklusele ei anna uus 300-500 autot/h labilaskvusega  koridor
mdrkimisvadrset leevendust;

o Uhistranspordi méttes ei ole uus Uhendus vajalik, kuna paralleelselt kulgeb
raudteekoridor, millele analtusitakse lisapeatuste loomist uue koridori alguse
piirkonda;

o Jalgsi ja rattaga liikumiste jooks ei ole 800 m pikkune autotunnel atraktiivne
likumiskeskkond;

o Tunnelite maksumus on kérge.
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7 VASTUSED LAHTEULESANDE KUSIMUSTELE

1. Kuidas saavutada strateegilistele dokumentidele vastav liikkumisviiside jaotus®®, milline
Uhistranspordi-, téinava- ja teenuste vork selleks vajalik on ning millist maju ja ndudmisi

see avaldab linnakeskusele?

Strateegilistes eesmdrkides on kéige olulisem suund Uhistranspordi ja rattaga liikumiste
kasv tasemeni, kus 70% Tallinna regiooni elanikest kasutab igapdevaseks likumiseks
Uhistransporti voi jalgratast véi kéib jala, mida omakorda toetab tédnavavéorgu jalgsi
ligip&@setavuse ja keskkonna kvaliteedi parandamine. Ligipddsetavuse analds (Joonis
47) naitab, et Uhistranspordi teenuse ténane Ulesehitus ei taga kogu linnas heal tasemel
ligipddsetavust tookohtadele ja dpingukohtadele. Uhistranspordiga ligipddsetavuse
parandamiseks on vaja ldhtuda planeerimisprintsiipidest, mida on Tallinna puhul teoorias
rakendatud Tallinna regiooni modelleerimise t66s°¢ ning kdesoleva t66 peatukis 6.3
kirjeldatud printsiipidest. Uhistranspordi teenust tuleb planeerida terviklikult vastavalt
seatud ligipddsetavuse sihttasemetele, mis véimaldab tagada Ghistranspordi
konkurentsivéime erinevates piirkondades vastavalt konkreetsetele méddetavatele
eesmdrkidele. Liikumisviiside véimalikku jootust pohitdnavate koridorides anallusib

peatukk 6.1, kus on toodud véimalikud jagunemise alternatiivid.

Jalgsi, rattaga ja kergliikuriga likumiste osas ei ole sisuliselt I&bilaskvuse kisimusi. Téna
on kasutamata rattaga liikumiste potentsiaal, mis kataks kesklinna likumised ja
kesklinnast 3-5 km raadiuses markimisvadrse osa likumisvajadusest, strateegiliste
eesmdrkide valguses 11-15%. Selleks on vaja jérgida ténava Ulesehituse printsiipe, luua
kvaliteetne avalik ruum ja véhendada autoliikluse negatiivseid mdjusid avalikus ruumis.
Jalgsi ja rattaga liikumiste osakaalu kasvuks vajalike printsiipide kirjeldus on peatukkides

6.4ja 6.5.

2. Mis juhtuks kesklinnaga ja linna liiklusega laiemailt juhul kui fookusalal (raudteeringi

sees) oleks autoliiklus ténasega vérreldes oluliselt piiratum?

% Tallinna regiooni sadstva linnaliikuvuse strateegia 2035” stsenaariumi ,Tallinna ja Harjumaa liikkuvus
++

8 Tallinna regiooni liikuvuse mudeldamine (2021)
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Esiteks tuleb aru saada, et need muutused ei toimu kogu téinavavérgus tledé. Lintsalt
autoliikluse piiramine ilma tédnavaruumi dmberjaotamiseta ei ole ratsionaalne
IGhenemine. Muutused viiakse ellu tdnavate rekonstrueerimise kdigus, seega I&dheb kogu
kesklinna ulatuses selleks pigem aastakimneid kui aastaid, mis jatab véimaluse nii
Uksikute muutuste méju analtusimiseks kui teisalt ka véimaluse kohanemiseks uute

véimalustega.

Esimese muutusena véheneksid autoliikluse negatiivsed valismojud nii kesklinnas kui
vdljaspool kesklinna, kuna séiduradade véihendamine kesklinna Iébivates pohikoridorides
v@hendab autoliikluse Iabiséitu ning kiiruste véihendamine véhendab vélisméjusid
tdiendavalt. Kvaliteetsem ruum toetab nii jalgsi, rattaga, kergliikuriga kui ka
Uhistranspordiga liikkumiste kasvu. Kui nii kesklinna minek kui ka 1dbiséit autoga muutuvad
talikamaks ja samal ajal téstetakse Uhistranspordi kiirust suure veovéimega ja otsese
kujuga poéhiliinidega, pohiliinide vérk laieneb ka téna katmata koridoridega, kéigil
pohitdnavatel on Uhistranspordi prioriteedirajad, toob see kaasa liikkumisviiside
osakaalude muutuse. Séiduradadest vabanev ruum aitab kaasa rattateede pohivorgu
korrektsele véljaehitamisele, mis suurendab oluliselt rattakasutuse osakaalu (mida on
ndidanud ka viimaste aastate loendused). Autoga liikkumise ajakulu muutus séltub sellest
kui kiiresti viiakse ellu kogu liikkuvussusteemi muudatused ja kui kiiresti véetakse need
omaks. Tartu 2019 aasta rattaringluse kdivitamise ja tdielikult uuendatud Ghistranspordi
linivérgu muudatused téid kaasa suured muutused esimestest kuudest aga kuna
linnaruumilisi muutusi pole seni ellu viidud ja rattateede p6éhivorku alles hakatakse

rajama, on lilkkumisviiside osakaalude muutusel piirid ees.

Kuidas tagada linnakeskuses autokasutuse védhenemine, nii et see ei pdrsiks Tallinna
ida-ldéane suunalist Ghendust ja sidusust? Mis roll linna liikluses on tulevikus Liivalaia

ténaval, peatanaval, Toompuiesteel?

Autokasutuse véihenemine linnakeskuses on véimalik Tallinna regiooni liinivérgu
uuendamise, rattateede podhivérgu véljoehitamise ja téinavate Ulesehituse muutmisega
selliselt, et need toetaks Ghistranspordiga (sh jalgsi), rattaga ja jalgsi liikumisi. Vajalikke
muutusi ja printsiipe kirjeldab peattkk 6. Peatukk 6.1. sisaldab ténavate ldbilaskvuse
kontrolli, mille péhjal on Tallinna péhikoridoride séiduraja tipptunni ldbilaskvus (autodes)

maksimaalselt 1400 inimest tunnis ja selline maht on asendatav Uhistranspordiga.
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Peatukk sisaldab sellekohast kontrollarvutust Tallinna ténase bussi- ja trammiveeremiga.
Tallinna linnakeskust IGbivate elukohtade ja sihtkohtade paaridest tulenevad kesklinna
l&biva néudluse mahud on toodud peatukis 4.2. Koigil kisimuses nimetatud tédnavatel
v@heneb l&biva autoliikluse osakaal vérreldes nendele ténavatele tuleva liikluse
osakaaluga. Suur roll on siin tdiendavate lUhiajaliste paralleelparkimise véimaluste
loomisel péhitdnavatele. Ténavate rolli muutust ja selleks vajalikke printsiipe kirjeldab

peatukk 6.6.

Strateegilistest eesmdrkidest ja Uldistest séidstva arengu ja kesklinna ruumilise kvaliteedi
vajadustest Idhtuvalt ei ole otstarbekas tagada ida-1ddne suunalist Uhendust ja sidusust
autoliiklusega. Seda nii kesklinna Idbimise kui uute tdiendavate autoliiklusele méeldud
koridoride (vailad, tunnelid, Tallinna véike ringtee) méttes. Negatiivseid majusid tekitab
autopargi Idbisoéit, mujale suunamine suurendab Idbisditu ja viib negatiivsed vélismadjud

lihtsalt osaliselt teise asukohta, samal ajal soodustades autokasutuse kasvu.

Mida peab tegema, et vdltida Uhistranspordiliikluse mahtude suurendamisel
Uhistranspordi liigset Ule-kontsentreeritust, et hoida kesklinna avalik ruum

atraktiivsena?

Liigse kontsentreerituse valtimiseks on vaja hajutatud sidusat Ghistranspordi vérgustikku,
kus kontsentreerumist on vdlditud juba vérgustiku disaini faasis. Ténase liinivérgu
probleeme ja uue liinivérgu disainimisel olulisi printsiipe kirjeldab Tallinna regiooni

liinivérgustiku modelleerimise uuring®’.

Kuidas tagada, et ténased (tipptunnil) linnakeskuse kasutajad (kliendid, héivatud,
elanikud jne) saaksid jétkuvalt mugavalt, ka muutunud liikuvuskeskkonnas,

linnakeskusesse voi varavatesse?

Selle tagamiseks on vaja luua uus Tallinna regiooni integreeritud liinivork, tagada vorgus
otseste, kiirete vaikese intervalli ja suure veovéimega pohiliinide td6, rajada kiiruste ja
usaldusvdédrsuse tagamiseks prioriteedirajad kdigile péhitédnavatele mélemas suunas,
rajada rattateede pohivérk ja viia sisse muudatused poéhitanavatel, mida on kirjeldatud

peatukis 6. Kesklinna elanikkonna ja dride hulga ning Tallinna elanikkonna hulga

87 Tallinna regiooni likuvuse mudeldamine, (2021), ptk 3.1 ja 3.9.
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kasvades ei ole véimalik sama tagada autoliiklusega. Labilaskvus on kesklinna ristmikel
juba aastakimneid ammendunud ja séiduradade arvu kasvatamine pole véimalik.
Kesklinna ristmike ehitamine eritasandiliseks ei ole mdeldav méju poolest linakeskkonna
kvaliteedile, maksumuse poolest ega seetbttuy, et see véimaldaks autoliikluse negatiivsete

mdjude jatkumist. Ka ehituse enda emissioonid on mdrkimisvédrsed.

Kuidas suurendada ténasega vérreldes linnakeskusesse ligipddsetavust ja tagada

kesklinna planeeritavatele eluruumidele ja toéokohtadele ligipadsetavus?

Vastus sellele kisimusele on kattub suuresti vastustega eelmistele kisimustele:
Uhistranspordi kvaliteedi téstmine, jalgsi, rattaga ja kergliikuritega liikumistingimuste
parandamine. Ligipddsetavuse suurendamine autoga ei ole véimalik autotranspordi

ruumivajaduse téttu ja ei ole vastuvdetav negatiivsete moéjude téttu linnakeskkonnale.

Milliste Ghistranspordilahendusi, investeeringuid ja tegevusi on vaja, et linnakeskuse

ligipddsetavus oleks tulevikus tagatud?

Uhistranspordi jaoks on vaja: uut hierarhilist regionaalset liinivérku, mis on disainitud
hajutatud sidusa vérgustiku pohjal®® ja integreerib Uhtsesse ststeemi kdik Uhistranspordi
liigid; kbigile kesklinna pdhitdnavatele mélemas suunas Uhistranspordi prioriteediradu;
Umberistumiste potentsiaaliga arvestavat peatuste paigutust ja ristmike Ulesehitust.

Uhistranspordiks vajalikke muudatusi ja printsiipe tdnavaruumis kasitleb ptk 6.3.
Vajadusel tuua vdlja liikkuvuslahenduse seosed maakasutusega.

Uhistranspordile, rattakasutusele ja jalgsi likumisele orienteeritud liikuvus seab vdhem
piire kesklinna maakasutusele. Autokesksel planeerimisel on enamasti piiriks uute
mahtude méiju liiklusele ja piirolukorraks on autoliikluse Iébilaskvuse ja teenindustaseme
tagamine, mis sisuliselt vélistab planeeritud mahus (vt ptk 5.2) elukohtade ja tédkohtade
rajamist kesklinna, sest autoliikluse jaoks ei ole tdnases tdnavaruumis véimalik

l&bilaskvust suurendada.

Millised tdiendavad nouded seab Tallinna linnakeskuse ligipddsetavusele roll riigi ja

regiooni keskusena?

88 Tallinna regiooni liikuvuse mudeldamine, (2021), ptk 3.9.
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10.

Taéiendavad néuded on seotud linnade- ja riikidevahelise Uhistranspordi sidumisega
kohaliku Uhistranspordiga. See tdhendab praktikas Balti jaama, Ulemiste rongijaama ja
Rail Balticu jaama, lennujaama, bussijaama ja Vanasadama sidumist heal tasemel
Uhistranspordi vérgustikuga, mis véimaldab ilma autota saabudes ka linnas ilma autota
likuda, seda konkurentsivéimelise ajakuluga, sh ooteaeg. Kuna Vanasadam on osa TEN-T
vorgustikust, siis peab sdilima véimalus raskeliikluse ligipdds pdhimaanteedele aga see ei
pea olema tagatud l&bi kesklinna, ka mitte séiduautodele. Selleks on sobiv Reidi tee-

Narva mnt-Smuuli tn koridor Tallinna ringteeni.

Nii nagu paljudes teistes linnades, on ka Tallinnas rattal kesklinna vahemaade maistes
véga hea konkurentsivéime ja potentsiaal. Selle potentsiaali avamiseks on vaja

rattateede vorgustikku ja vdljastpoolt tulijote kontekstis head rattaringluse teenust.

Millised on uuringu raames vdljapakutavast liikuvuslahendustest tulenevad asukoha-
pohised soovitused oluliste taristu objektide osas (nt {imberistumissdimede,

bussijaama paiknemine)?

Liikuvuse (sh Umberistumiste) kontekstis puudub meie hinnangul vajadus omaette
objektide (hoonete) rajamiseks hoonete ja rajatiste méttes. Taristu vajab samas
muudatusi: Uhistranspordi jaoks on kriitilise t&htsusega Uhistranspordi radade ja peatuste
rajamine selliselt, et see vastaks asustustinedusele ja véimaldaks Umberistumisi. Kui
ténaval liguvad nii tramm kui buss, peaksid nad liikuma Uhises ruumis ja kasutama
Uhiseid peatusi. Kogu muu ténavaruum vajab Utmberkujundamist sédstvaid liikumisviise
toetavaks, mis tdhendab nii rattateede péhivorgu rajamist kui tdnavaruumi laiemat
Umberkujundamist jalgsi likumise toetamiseks. Sellekohased pdhimétted on kirjeldatud

ptk 6.

Umberistumise kohtade kontekstis ei ole pohjust keskenduda nende véljaehitamisele
suures skaalas voi hoonena. Spetsiaalsete hoonete rajamine Umberistumiseks teeb kalliks
muudatuste elluviimise aga voib teha ka keeruliseks ja aegandudvaks Umberistumise. Kui
ootajate hulk on keskmisest suurem, siis varjualuste ja paviljonide hulk peab vajaduse
katma. Ootamisvéimaluste tingimused on suurema tdhtsusega suuremate intervallide
korral, nditeks rongijoamades. Umberistumise puhul on aga vaja rajada voi nihutada hulk
peatusi selliselt, et need véimaldaks kiiret ja mugavat eri suundade vahelist

Umberistumist péhit&inavate eri suundade vahel.
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Bussijaama asukoha mdadratlemisel on mitmeid kaalutluskohti, mille vahel otsustamine
vadrib pohjalikumat analtusi kui k&esolevas té6s on pohjust sellele pihendada. Asukoha
kasimus pole kindlasti ka puhtalt Tallinna-sisese ligipddsetavuse teema. Tallinna linna ja
regiooni méttes ei ole vaiga vahet, kas bussijoam asuks stdalinnas véi Ulemistel —
Uhistranspordiga ligip&ds peab mélemal juhul olema tagatud, kuna enamik Ule-eestilisi
soite ei alga kesklinnast. Oluline roll on ka Ule-eestilisel liikkuvusel, mille seisukohalt oleks
soodus bussijaama paiknemine lennujaama, Rail Balticu terminali ja Ulemiste rongijaama
I&hedal. Praegune asukoht on neist ruumiliselt eraldatud ning puudub kiire ja mugav
véimalus nende vahel liikkumiseks. Nditeks lennujaamast bussi peale voi bussiga
lennujaama jéudmiseks on hea véimalus ainult Tartu suuna liikujatel bussipeatuse tottu
lennujaamas, teiste suundade jaoks jadb bussijaam Uhistranspordiga liikudes 15 minuti
kaugusele. Tdnase asukoha ja Ulemiste vérdluses pole kohalikul ligipddsetavusel
Uhistranspordiga Tallinna méttes olulisi erisusi, ligip&ds on Enamikust Tallinna
piirkondadest halb nii tédnases asukohas kui Ulemistel (vt Joonis 55). See olukord viitab
liinivérgu muudatuste vajadusele. Asukoha muudatuseks peaksid aga olema nii
ruumilised kui logistilised véimalused (rédkimata finantsilistest) ehk piisava suurusega
sobiv asukoht ja head Uhendused bussijaamast kéigi péhimaanteedega. Bussijoama
paiknemisel linnakeskuses tekiks enamikel suundadel tdiendav ajakulu ja Ghtlasi

dubleeriks kaugbussiliinid linnaliine.

104



£211%)

Aeg sihtkohta
(minutid)
Mmo-o
Mmo-s
mus-10
[10-20
20-30
30-40
% 40 -50
50 - 60
1 60-70
70 - 80
I 80-90
I 90 - 100

Joonis 55. Ligipads Ulemiste Cityle
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