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Ligipaasetavuse muutused

autostunud Eestis

Tauri Tuvikene, Merlin Rehema ja Dago Antov

@ Kui Eesti suuremates linnaregioonides parsib autostumine inimeste
liikumisvoéimalusi, siis adremaal tagab isiklik sdiduauto teenuste

kattesaadavuse.

simene auto sbitis Eesti teedel 1896.

aastal, tanapaeval on Eestis autosid

Ule 740 000 (Statistikaamet). Autost
on saanud tarbeese, mis on olemas ule
poolel Eesti elanikest. Uhelt poolt on au-
tokasutus parandanud paljude inimes-
te lilkumisvdimalusi ja oluliselt vahenda-
nud tunnetatavaid kaugusi. Teiselt poolt
aga on autode arvu jouline kasv muut-
nud avalikku ruumi nii linnades kui ka
mujal Eestis. Autostumine tdhendab nii
sOidukite omamise ja kasutamise sage-
nemist kui ka autokultuuri levikut laie-
malt. Horedalt asustatud ja puudulikult
toimiva Uhistranspordiga maapiirkonda-
des on isiklikud séiduautod muutunud
asendamatuks. Eesti linnaregioonides
voib taheldada aga jarkjargulist autode
arvu kasvu peatumist ja suurenevat huvi
erinevaid kasutajaid soosiva tanavaruu-
mi planeerimise ideede vastu. Selles ar-
tiklis vaatleme autostumist kahes rollis: li-
gipaasu voimaldajana ja selle parssijana.
Artikli eesmark on anda Ulevaade, kuidas
autostumine ja autopdhise lilkuvuse suu-
namine madjutavad Eesti elanike ligipaa-
su avalikele teenustele ja laiemalt avali-
kule ruumile. Samuti arutleme, millised
on hajalinnastunud Eestis saastva liiku-
vuse strateegiad.

Liikuvus tahendab voimet oma iga-
paevaste vajaduste rahuldamiseks Uhest
kohast teise liikuda, kasutades Uhte voi
mitut transpordiliiki voi -teenust. Erine-

Autostumine tahendab nii
sOidukite omamise ja kasuta-
mise sagenemist kui ka auto-
kultuuri levikut laiemalt.

valt liikluse planeerimisest, mis tegeleb
soidukite liikkumise ja ligipaasuga, on lii-
kuvuse planeerimise keskmes inimeste
ja kaupade liikumine, olenemata kasuta-
tatavast transpordiviisist. Saastev liikuvus
tahendab keskkonnahoidlikku ja jatku-
suutlikku transpordi kujundamist inimes-
te liikumiste planeerimisel.

1990. aastate kiire autostumine
on stabiliseerumas

iire autostumine Eestis on sarna-
ne teiste idabloki riikide omaga.
Autostumise tasemed mododdetu-
na séiduautode arvus 1000 elaniku koh-
ta vahetult parast Teist maailmasdda
Ida- ja Laane-Euroopas oluliselt ei erine-

Liikuvus tahendab voimet oma
igapaevaste vajaduste rahulda-

miseks Uhest kohast teise liikuda,

kasutades Uhte voi mitut
transpordiliiki voi -teenust.
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nud. Juba kimmekond aastat hiljem oli
aga autostumise tase vaga erinev. 1990.
aastate alguseks oli nii Euroopa Liidu rii-
kides kui ka USAs autostumine ajaloolist
tipptaset saavutamas voi oluliselt aeg-
lustunud, samal ajal kui idabloki riikides
eelmistel kUmnenditel valja kujundatud
erinevuse kompenseerimine alles algas.
Naiteks kui Laane-Saksamaal saavuta-
ti praegune autostumise tase 1980. aas-
tatel, siis Ida-Saksamaal joudis see riigi
Uhendamise jarel samale tasemele 2000.
aastateks (Pucher ja Buehler 2005). Isik-
like s6iduautode kattesaadavuse piiratus
ndukogude perioodil asendus autooma-
mise entusiasmiga 1990. aastatel. Sellest
ajast peale on Eesti oma autokasutuses
jarjepidevalt Laane-Euroopa riikidele ja-
rele liikunud ja need I6puks kinni puud-
nud (joonis 1.5.1). Kuigi autostumine jat-
kus ka Laane-Euroopas, on piirkondade
vordluses sealne kasvutempo olnud aeg-
lasem. Praegu jaab Eesti registreeritud
autode arvu poolest 1000 elaniku kohta
maha veel vaid Euroopa Liidu kdige au-
tostunumatest maadest, nagu ltaalia,
Luksemburg, Malta ja Soome, kuid on
enamikust Euroopa Liidu n-6 laanepool-
setest riikidest moddunud.
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Seega saab 1990. aastate ja uue sa-
jandi esimese kimnendi Ida-Euroopa,
sealhulgas Eesti kiiret autostumist ka-
sitleda ka kui poliitiliste susteemide te-
kitatud erinevuse kompenseerimist. Kui
aga vaadata senist auto kasutamise ko-
gemust (nt USA), siis autostumise kasv
varem voi hiljem [6peb. Péhjused on eri-
nevad, aga oluline on, et enamik, kes au-
tot on soovinud, on selle ka endale hanki-
nud, ning samal ajal on autode arvu suur
kasv tekitanud igale uuele kasutajale ta-
kistusi auto parkimisel ja ummikutes. Sel
pohjusel ei saa tuleviku prognoosimisel
aluseks votta autostumise kiiret kasvu
eelmistel perioodidel ning selle pdhjal
otsuseid teha, naiteks valja tdotada tee-
ehituskavu.

Autostumisel on moju kesk-
konnale, inimeste tervisele
ja véimalusele liikuda ning
teenuseid kasutada

utostumisel on keskkonnaméju,
mis valjendub energia- ja maaka-
sutuses, autostumine muudab
sotsiaalelu ning Uhiskondade majandus-
likku toimimist. Rahvusvahelise Ener-

Joonis 1.5.1. Autostumise muutus Ladne-Euroopa (siin EL-15) ja Ida-Euroopa riikides
(siin alates 2004. aastal ELi astunud riigid, v.a Kiipros ja Malta)
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Allikas: Eurostat 2019.
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giaagentuuri 2017. aasta andmetel laheb
pool maailma toodetud naftast linna- ja
maanteetranspordile ning transpordisek-
tor annab Ule veerandi maailma susihap-
pegaasi heitest. Autostumise keskkonna-
ma&ju avaldub lisaks kltuse tarbimisele
ka autode tootmises, kasutamises, liiklus-
ohtlikkuses, aga ka linnaruumi tarbimi-
ses. Kuna autoga sobites liigutavad inime-
sed end vahem, valjendub autostumise
kahju inimeste Ulekaalulisuses ning hai-
gestumises sudame-veresoonkonnahai-
gustesse (Bassett jt 2008). Lisaks murale,
vibratsioonile ja peenosakeste reostusele
tiheda liiklusega tanavatel on probleem
ka inimeste vahesemad vdimalused sot-
siaalseks suhtluseks. Autostumise tottu
muutuvad linnatanavad piltlikult 6eldes
lilklustorudeks, kus koigi teiste liiklejate
vbimalused on ahenenud. Nii on halvene-
nud tanavate kvaliteet avaliku ruumina.
Liiklustorudeks muutunud linnatana-
vate tottu hakkab autostumine linnades
takistama uldist ligipaasetavust. Ligipaa-
setavus on inimeste voimalus saada osa
oma Uhiskonnas tavaparastest tegevus-
test (Farrington 2007). Peale liikumisva-
baduse hélmab ligipaasetavus teenuste
ja téokohtade toomist voi planeerimist
inimesele lahemale, et vahendada va-
jadust liikumiseks (joonis 1.5.2). Naiteks
vOib tuua sotsiaalteenuste digitaliseeri-
mise ning kaugtdokohtade loomise. Kui-
gi Eestis saab riiklikke teenuseid interneti
kaudu Usna holpsalt kasutada ka kodust
lahkumata, eeldab sotsiaalne elu, las-
te haridus, hobid ja meelelahutus ikkagi
aeg-ajalt suurematesse asumitesse voi
linnakeskustesse minekut. Ligipaaseta-
vuse taandamine autokasutaja vajadus-
tele on Uhekulgne, kuna see vahendab
teiste liiklejarUhmade, sealhulgas jala-
kaijate, ratturite, eakate, erivajadusega
liiklejate liilkumisvdimalusi ja -kvaliteeti.
Mitmesuguseid asjaolusid arvestav trans-

Ligipaasetavus on inimeste
vOimalus saada osa oma Uhis-
konnas tavaparastest tegevustest.

pordiplaneerimine eeldab arusaamist
autode rollist ja kasutusest erinevates
keskkondades: hajaasustuses, maapiir-
kondades, linnaregioonis ja asustusuk-
suse sees.

Hajaasustuse elu on autokeskne

aanteeameti tehtud Uhistrans-

pordiga rahulolu kusitlused nai-

tavad, et elanike rahulolu Uhis-
transpordi kvaliteedi ja kattesaadavusega
on maakonnasiseste liinide puhul vahe-
nenud. Eriti rahulolematud ollakse ko-
halejdbudmise aegadega, marsruutidega
ja Umberistumisvéimalustega. Isegi kui
peatuse asukoht ja paar valjumist pae-
vas teevad Uhistranspordi suurele osale
inimestele kattesaadavaks (joonis 1.5.3),
ei tahenda see, et Uhistransport suudaks
aja ja Uhenduste arvu poolest tegelikult
autoliiklusega voistelda. Saar Polli 2014.
aasta uuringu ,Elanike rahulolu kohali-
ke avalike teenustega” andmetel on ra-
huolu Uhistranspordiga parem ning sel-
le konkurentsivbime linnades suurem
kui héredamalt asustatud piirkondades,
olgu need siis linna tagamaa voi keskus-
test eemale jaavad daaremaad. Hajaasus-
tuses, eriti vaikese ndudlusega piirkon-
dades, jaavad liikumisgraafikud harvaks,
nende jargi on keeruline tegevusi ajasta-
da eriti juhul, kui on vaja soitusid kombi-
neerida.

Tihenev autoliiklus vahendab Uhis-
transporti kasutavate reisijate arvu ning
see muudab hea teenuse pakkumise ha-
jaasustuses kallimaks ja keerulisemaks.
Uhistranspordi kvaliteedi langus ja tihe-
duse vahenemine soosib omakorda au-
tostumist. Maanteeameti andmetel va-
henes aastatel 2003-2016 sditjate arv
maakonnaliinidel peaaegu kaks korda,
kusjuures vahenemine oli eriti Kkiire just
perioodil 2003-2009 (joonis 1.5.4). Need
aastad olid kiire jdbukuse kasvu periood,
mil toimus ka kiire autostumine ja selle-
ga seotud liikumisviiside nihe sdiduauto-
de kasuks. Uhistranspordi kasutajate arvu
langus on toimunud vaatamata sellele,
et samal ajal ei ole Uhissdidukite |abisdit
vahenenud.
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Saastva lilkuvuse arengukava

Saastva lilkkuvuse arengukava eesmark on luua jatkusuutlik transpordisusteem. See tahendab
inimeste praeguste ja tulevaste liikuvusvajaduste rahuldamist liikumisviisidega, mis ei kahjusta
elukeskkonda (LiLiA 2017). Selline liikumiskorraldus eeldab mugavat Uhistranspordivérgustik-
ku, lilkumisviiside sujuvat Uhildamist, aktiivsete liikumisviiside (nt jalgratas ja jalgsi liikumine)
arendamist ning autokasutuse vajaduse vahendamist. Euroopa Komisjon kinnitas saastva lin-
nalise liikuvuse arengukava 2009. aastal ning toetab selle rakendamist liikmesriikide kohalikel
tasanditel koostdo- ja teadmusvorgustike loomise, andmete kogumise ning finantsinvestee-
ringute kaudu (Eltis 2019).

Joonis 1.5.2. Ligipaasetavuse elemendid

LIGI-
( PAASETAVUS )

Liikuvuse
asendajad

Liikuvus
Suutlikkus
sihtkohta jouda

Alternatiivsed
voimalused,
nt kaugtoo

Voime
Infrastruktuuri
koguhulk
Maakasutuse

Efektiivsus "?.“S""d

. Lahedus
Suutlikkuse otstarbekas .

. . sihtkohtadele ..
kasutamine Tihedus Disain
Sihtkohtade Liikumisviisi
kontsentreeritus valiku maojutaja

Sihtkohtade
mitmekesisus

Allikas: Discovering Urbanism 2010. Saastva linna liikuvuse arengukava.

Elu eeslinnas on linnaelust elurajoonide vahel, selleks sageli isiklik-
autokesksem ku sdiduautot kasutades. Elanike arv Tal-
linna lahiregioonis on viimase 20 aasta

esti suuremates linnaregioonides jooksul oluliselt kasvanud (joonis 1.5.5),

on viimasel kahel kimnendil toi- ent Harjumaa kaugemates omavalit-
munud valglinnastumine: uusi ela- sustes on toimunud méddukas langus

mu-, kaubandus-, teenuste- ja tootmis- 10-20%. Statistikaameti 2011. aasta rah-
alasid on rajatud tiheasustusaladest val- valoenduse pendelrande andmete jargi
ja, kuid loodud alad ei ole terviklikult pla- on Eestis kokku 28 Ule 5000 elanikuga
neeritud, mist&ttu toimub elanike pen- keskuslinna Gmber koondunud toime-
delliikumine keskuse ja linnadarsete piirkonda. Kui paljud neist keskustest on
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Joonis 1.5.3. Uhistranspordi kittesaadavus Eestis (hinnatuna peatuste ldheduse
ja védljumiste sageduse kaudu)

Nende elanike osatahtsus, kellele Uhistransport on hasti kattesaadav (%)

0..1
1..25
25..50

50..75
75 ..100

— P&hi- voi tugimaantee

e

Allikas: Statistikaamet 2018, Némm, 2018.

Joonis 1.5.4. Reisijate arvu ja ldbis6idu muutus maakonnaliinidel Eestis, 2003-2016
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Allikas: Maanteeamet.
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Liikuvusuuring Saaremaal néudluspohise
transpordi korraldamiseks

Noudluspodhisel transpordil on potentsiaali pakkuda hajaasustuses paindlikumat ja
kulutdhusamat lahendust. Rakendusliku Antropoloogia Keskuse (RAK) pilootprojek-
ti kaigus uuriti 2018. aastal Saaremaal, kuidas inimesed tunnetavad oma liikumisvoi-
malusi ja millised liikuma saamise strateegiad hajaasustuses tootavad. Selgus, et ha-
jaasustuses on liikumine raskem just vaikeste lastega kodus olevatel lastevanematel,
piiratud liikumisvdimega vanuritel, graafiku alusel teises kulas voi Kuressaares too6-
tavatel inimestel ning linnas huviringides kaivatel lastel ja noortel. Saaremaal suhtu-
ti ndudluspodhisesse transporti moénevorra kahtlevalt. Praegu eelistatakse kojusoidul
tuttava autot liinibussile, isegi kui sel teekonnal tehakse kdrvalepdikeid ja lisapeatusi.
Kasutusel on inimeste endi loodud Facebooki séidugrupid. Seega on ndudluspdhi-
se transpordi ja sGidujagamise elemendid kohalike igapaevapraktikas juba olemas.
Selle organiseeritumad ja professionaalsemad edasiarendused, mis hajaasustatud
elukeskkonnas paremad liikumisvoimalused tagaksid, vaarivad kindlasti tulevikus
rohkem transpordiplaneerijate tahelepanu.

Joonis 1.5.5. Autode arv leibkonnas Tallinnas (2016) ja Harjumaal (2017) ning elanike
arvu juurdekasv Tallinna lahiregioonis viimase 20 aastal jooksul.
1998 aasta rahvaarv =100%
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Allikas: Kantar Emor 2018; Statistikaamet, 1998; 2018.

Tihenev autoliiklus vahendab
Uhistransporti kasutavate reisi-
jate arvu ning see muudab hea
teenuse pakkumise hajaasustu-
ses kallimaks ja keerulisemaks.
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vaikesed, eriti just Louna-Eestis, siis Uks —
Tallinn — avaldab mdju inimeste liikumi-
sele Ule Eesti.

Nagu ka hajaasustatud maapiirkon-
dades, on linnade tagamaadel elu auto-
ta keeruline. Harjumaal valjaspool Tallin-
na on keskmiselt kaheksal perel kUmnest
isiklik sdiduauto, peaaegu poolel leibkon-
dadest on kaks voi enam autot (joonis
1.5.5). Maanteeameti tellimusel valminud
Kantar Emori 2018. aasta Tallinna lahipiir-
konna liikumisviiside uuringu alusel saab
Oelda, et peaaegu kolmest kaigust kahel
vOtab Tallinnast valjas elav harjumaala-
ne kasutusse auto, samal ajal kui Tallin-
na sees tehakse autoga vaid umbes pool
kaikudest. TNS Emori 2015. aasta and-
metel kasutavad linnakeskuses elavad
inimesed autot vahem kui inimesed, kes
elavad linna serval. Uhistranspordi kasu-
tuses on trend vastupidine. Tallinnas on
Uhistranspordi kasutajaid protsentuaal-
selt rohkem kui Tallinna tagamaal. Erine-
vused on ka tagamaa sees. Laane-Harju
vallas, mille koosseisu kuulub Keila linn
ning kus on hea elektriraudtee Uhen-
dus Tallinnaga, teevad elanikud rongiga
16% oma kaikudest. Seevastu Saku vallas,
mida raudtee kull labib, on rongiliiklus
héredam ja Uhendus Tallinnaga on hal-

Alates 1990. aastate [6pust on
vahenenud jalgsi voi Uhistrans-

pordiga tédl kaimine, samal ajal
on kahekordistunud séiduautoga

toole lilkkumine.

vem - rongiga tehakse ainult 1% koigist
pealinna kaikudest.

Toole lilkumise trendid viimasel kim-
nendil naitavad sbiduauto kasutamise
populaarsuse kasvu nii Tallinnas kui ka
mujal Harjumaal (joonis 1.5.6). Jalgsi t&06-
le kaimise osatahtsus tagamaal on olu-
liselt vahenenud, sest tédokohad on jar-
jest enam paiknenud Tallinna. Tallinnas
on jalgsi t6dl kaijate osatahtsus jaanud
samale tasemele. Uhistranspordi kasu-
tamise osatahtsus on Tallinnas lange-
nud 50%-It 35%-le ning mujal Harjumaal
26%-It 18%-le. Ka Ule Eesti on suundumus
sarnane: alates 1990. aastate |6pust on va-
henenud jalgsi voi Uhistranspordiga tool
kaimine, samal ajal on kahekordistunud
sdiduautoga toodle liikumine (joonis 1.5.7).

Voime Oelda, et autostumine on ol-
nud suundumus ule Eesti. Maanteeameti
(2017) andmetel on autode labisdidu

Joonis 1.5.6. Tallinna ja muu Harjumaa elanike té6le liikumise viiside

osatahtsus aastatel 2000-2017
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kilometraaz aastatel 2013-2017 kasvanud
16% vorra. Kui regioonikeskustes suudab
Uhistransport pUsida konkurentsivoime-
lisena, siis linnade tagamaade ja kauge-
mate Eesti aarealade elanikkond on jar-
jest enam sdltuv autost. Seega ei ole riigi
ja omavalitsuste tasandil suudetud teha
piisavaid edusamme autokasutuse va-
hendamiseks.

Koik lilkumised ei ole seotud toole voi
poodi sditmisega. Ligi kUmnendik kodigist

Eesti inimarengu aruanne 2019/2020

liikumistest séiduautoga on seotud laste
viimisega kooli voi lasteaeda. Iga paev te-
geleb kellegi sdidutamisega 12% Tallinna
tagamaa elanikest, kusjuures suurem roll
on selles kuni 34-aastastel naistel (Kantar
Emor 2018). Nii tuleb ka Tallinna linnare-
gioonis esile mujal maailmas kogetu, et elu
linnast valjas tahendab aktiivset autokasu-
tust, laste sdidutamist ja et selle rolli saavad
ennekdike emad (McCarthy jt 2017).

Joonis 1.5.7. Kogu Eesti t66ga hoivatute peamine tdole liikumise viis,
selleks kuluv aeg ning té6koha kaugus, 1997-2017
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Allikas: Statistikaamet.
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Head uhistranspordiuhendused
ning kergliiklusvérgustikud eeslin-
nades aitaksid luua mitmekulgse-

te kasutusvdimalustega keskkonda,

kus iga tegevuse vOi teenuse parast

ei peaks sditma linna.

92

Kuigi eeslinnade kasvu on Uksjagu uu-
ritud, ei ole veel piisavalt raagitud ees- voi
valglinnastumise maojul toimuvast avali-
Ku ruumi muutumisest. Osa mojusid on
ootusparased. Naiteks autost sdltuvates
keskkondades elavad pereliikmed, kes ise
autot ei juhi — ennekdike alla 18-aastased
-, soltuvad oma vanemate soovist, ajast
ja vbimalustest neid transportida. Sa-
muti vahenevad kokkupuuted Uhiskon-
na eri gruppide vahel. Elu eeslinnades ja
liikumine autoga vahendab markimis-
vaarselt linnaelule omast suhtlemist ta-
navatel voi kohtumisivddrastega Uhistrans-
pordis. Kuigi ka eeslinnade kogukonnad
voivad olla Uhtehoidvad ja sisemiselt de-
mokraatlikud, moodustavad sellises elu-
korralduses kogukonna sotsiaalselt ja
majanduslikult sarnased inimesed, koh-
tumisi endast erinevatega on aga vahe.
Lisaks on uuringud naidanud, et linnaela-
nike igapaevaliikumised tekitavad vaikse-
mat keskkonnakoormust kui tagamaa-
voi maavaldade elanike liikumised (Poom
2017). Aga just keskuslinnad on need, mis
saavad enim tunda kasvanud autostumi-
se modjusid, nagu 6husaate, mura, ummi-
kud ja avaliku ruumi kasutamine parki-
misruumina.

Linnaregiooni planeerimisel on olu-
line Uhendada kesklinna liikumiskorral-
dus eeslinna omaga. Head Uhistranspor-
dithendused ning kergliiklusvérgustikud
eeslinnades aitaksid luua mitmekulgse-
te kasutusvboimalustega keskkonda, kus
iga tegevuse vOi teenuse parast ei peaks
séitma linna. Parem ligipaas teenustele
eeslinnades parandaks nii eeslinnade kui
ka linnakeskuste avaliku ruumi kvaliteeti.
Linnaregioonides suurendaks parem ligi-
paasetavus kodanike osavottu Uhiskon-
naelust ja looks sidusama Uhiskonna.

Linnakeskuste liikuvuse
arendamine lahtub autodest

alglinnastumine ja sellega seo-

tud autostumine mdjutab linna-

keskuste avaliku ruumi kvaliteeti
inimestevahelise suhtluse ja kontaktide
edendajana. Kui kesklinnast kaovad t66-
kohad ja teenused, ei ole linna aareala-
del elavatel elanikel sinna enam poh-
just minna. See omakorda tahendab,
et linnakeskuse poodidel ja kohvikutel
pole enam piisavalt klientuuri. Linna-
keskustesse rajatavad uued hooned -
vaikelinnades enamasti tUUpprojektiga
toidupoed ja suuremates linnades kon-
torihooned - kipuvad olema mahult liiga
suured hea avaliku ruumi loomiseks. Ava-
liku ruumi, sealhulgas tanavaruumi kvali-
teet mojutab oluliselt inimeste valmidust,
soovi ja voimalust linnaruumis liikuda ja
viibida. Avaliku ruumi kvaliteet jalakaija-
na ei ole lihtsalt mdddetav ega numbri-
liselt hinnatav, kuid autodes ja ummiku-
tes veedetav aeg vahendab paratamatult
voimalusi kohtumisteks ja suhtlemiseks
tanavaruumis.

Eesti suuremates linnades on liiku-
vuse arendamine siiani lahtunud jat-
kuvast autostumise kasvu prognoosist.
Suured Tallinna teeprojektid, nagu Rei-
di tee, Haabersti ringristmik ja planee-
ritav Ravala labimurre, samuti Tartut |a-
biv riikliku maantee osaks olev Ringtee,
illustreerivad poliitilist soovi paranda-
da just autoliikumise kvaliteeti. Nende
vaga kulukate tee-ehitusprojektide kor-
val jaavad vajaliku tahelepanuta voima-
lused soodustada teisi liikumisviise, mis
oleksid vordselt kasutatavad nii vaiksema
kui ka suurema sissetulekuga inimestele.
Tee-ehituse suurvormid I6huvad jalakai-
jale sobivat inimmadtmelist ruumi ja soo-

Avaliku ruumi, sealhulgas
tanavaruumi kvaliteet mdjutab
oluliselt inimeste valmidust,
soovi ja voimalust linnaruumis
lilkuda ja viibida.
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Kulunud aeg (min)

Joonis 1.5.8. Liikumisviiside ajalise
konkurentsivoime vordlus

e Autoga === Jala

Jalgrattaga

Vahemaa (km)

Allikas: Tallinna rattastrateegia 2018-2027.

dustavad autosoitu seetdttu veelgi. Pla-
neeringutes on reeglina parkimiskohtade
arv maaratud normide jargi, arvestamata
planeeringu asukohta voi Uhistranspordi
lahedust. Meetmed, nagu asustuse pla-
neerimine Uhistranspordi [ahedusse voi
jalgrattateede rajamine ja korrastamine,
aitaksid soosida mitmekesist lilkumisvii-
side valikut ning seega vahendada vaja-
dust omada ja kasutada isiklikku autot.
Tana raagitakse nii linna, eeslinna kui ka
maapiirkonna planeeringutes jalgrattu-
ritest ja jalakaijatest pigem ohutuse vaa-
tepunktist. Kergliiklustaristu strateegili-
ne eelisarendamine alternatiiviks autoga
liiklemisele ei ole Uheski omavalitsuses
prioriteetne.

Autosdiduks moeldud tanavate kor-
val pole loodud piisavalt konkurentsivoi-
melisi ja atraktiivseid alternatiive jalgsi ja
rattaga liikumiseks, kuigi tipptundidel
ning alla 3-kilomeetristel distantsidel on
jalgratas Uks kiiremaid liikumisviise (joo-
nis 1.5.8). Tallinna linna andmetel (vt sta-
tistikakogumik , Tallinn arvudes 2018*) oli
2017. aasta seisuga 273 km jalg- ja jalgrat-
tateid, millest peaaegu 90% olid jalakaija-
tega jagatud kergliiklusteed.

Jalgrattateede tiheduselt jaab Tal-
linn naaberriikide pealinnadele (Helsin-
gi, Stockholm) ule kahe korra alla (Otsus

Eesti inimarengu aruanne 2019/2020

2016). Rattateede vorgustik on naiteks
Tallinna kesklinna piirkonnas killustunud
Uksikuteks teejuppideks ja on puuduli-
kult Uhendatud rongi- ja bussijaamaga.
Meie kliimavootmes saaks jalgratast aas-
ta |6ikes kasutada oluliselt enam: 2017.
aastal kais Statistikaameti andmete jar-
gi vaid 1,6% tallinlastest t&dl rattaga, sa-
mal ajal kui meie kliimaga vorreldavates
l[ahilinnades Helsingis ja Stockholmis teh-
ti vastavalt 11% ja 9% koikidest liikumistest
jalgrattaga (ECF 2013). Seda selgitab Ees-
ti dldine liikumisvdimaluste kujundami-
se praktika, mis siiani jalgratastele ruumi
loomist ei vaartusta.

Vaiksemates linnades on autoliiklus
hdéredam ning pigem valmistab problee-
me kdnniteede ja Uldse tanapaevase ava-
liku ruumi puudumine. Eriti ilmmne on see
suuremate maanteede poolt labildigatud
asulates (nt Rdngu, Adavere). Siiski on
ka mitmed vaiksemad kohad madistnud
inimsobraliku ruumi ja hea ligipaasetavu-
se olulisust eriti nooremale elanikkonna-
le, rajades kergliiklusteid ja rattaparklaid
ning arendades keskvaljakuid. Olukorras,
kus kohalik Uhistransport on vahene voi
puudub taielikult, kuid vahemaad on |U-
hikesed, on neis asulates suur potentsiaal
mugavaks kergliikluseks.

Tulevikutrendid: erinevate
liikumisviiside digetes mahtudes
voimaldamine tagab viahema
autokasutuse

itme Laane-Euroopa riigi, nai-
teks Suurbritannia noored on
hakanud jarjest enam loobuma
autode omamisest. Trendi pdhjusteks
on ametisditude riikliku subsideerimi-
se vahendamine, isikliku auto omamise

Tana raagitakse nii linna, ees-
linna- kui ka maapiirkonna
planeeringutes jalgratturitest
ja jalakaijatest pigem ohutuse
vaatepunktist.
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Saastva lilkuvuse planeerimine

eeldab inimkeskset, elukvaliteedile

ja ligipaasetavusele suunatud
planeerimist.

ke ka ilma mootorsdidukita. Voimalused
peituvad ka uudsetes kasutusmudelites,
mis isikliku auto omamise kulu asemel
pakuvad kuumaksega pakette, mis Uhe
VvOi teise liikumisvahendi kasutamist voi-
maldavad. Sellised liikuvusteenused (ingl

kallinemine ja paranenud Uhistransport
(Le Vine ja Jones 2012). Ka Eestis on aima-
ta muutusi, mis tingivad autokasutuse
vahenemist. Naiteks on arendatud mit-
meid mobiilseid rakendusi linnaregioo-
nis, nagu rendi- ja sdidujagamisteenu-
sed, mis vahendavad vajadust Ulal pidada
isiklikku sGiduautot. Lisaks mdjutavad lii-
kumisviiside muutumist kauba voi toidu
kojuveo teenuste arenemine ning posti
teel kaupade tellimine. Sellised trendid
muudavad auto mitteomamise lihtsa-
maks, pakkudes mugavust teiste lahen-
dustega.

Saastva liikkuvuse planeerimine eeldab
inimkeskset, elukvaliteedile ja ligipaase-
tavusele suunatud planeerimist. Sellest
lahtuvalt valitakse meetmed, mis Uhen-
davad maakasutuse suunamist, autoka-
sutajatele mugavate alternatiivide pakku-
mist, selleks vajaliku taristu loomist ning
teadlikkuse ja hoiakute kujundamist. Eri
piirkondades on ka veidi erinevad vaja-
dused ja valjakutsed. Maapiirkondades
elavatele peredele tahendab Uhiskon-
nas tavaparastest tegevustest osasaami-
ne praegu pidevat autosditu. Samal ajal
pakuvad tellimusveod ja kogukondlikud
sOidujagamisteenused uudseid alterna-
tiive nii isikliku séiduki omamisele kui
ka puudulikule Uhistranspordile. Naiteks
Saaremaa vallas on kavandamisel juba
pilootprojektina ndude- ja sotsiaaltrans-
pordi lahendused, kus inimesed saavad
eelnevalt markida ules liikumise kellaajad
ja kuupaevad ning vastavalt sellele koos-
tatakse sdidugraafikud. LUhiajalisi katse-
tusi selliste mudelitega on tehtud varem
ka Laane-Virumaal ja Setomaal. Ka saas-
tev liikkuvuse planeerimine eeldab multi-
modaalsust: auto jaab osa asjaajamiste
puhul vajalikuks, kuid oluline on, et lei-
dub piisavalt vdimalusi teha vajalikke kai-

Mobility-as-a-Service) on juba leidmas
laialdasemat kasutust mitmes riigis, kus-

juures Soome on valdkonna Uks juhtriike.

Hasti ligipaasetavate linnaregiooni-
de toimimine eeldab mitmeotstarbelise
maakasutuse eelistamist. Sellises korral-
duses on elu-, tod- ja vaba aja veetmise
kohad lahestikku ning linnade laienemi-

sel suunatakse arengut hea Uhistranspor-

diuhendusega aladele. Isikliku sdiduau-

toga ei peagi alati kdige kiiremini kohale

saama ja ,modistlik ummik* voi ,madistlik

transpordile kuluv* aeg on parem trans-

pordi planeerimise Uhik kui minutite
karpimine autosodidult (Banister 2008).
Liikumisviiside kombineerimine linna-
keskustes ning eeslinnades lubaks Uhen-
dada omavahel hajaasustuses elamise
eelise, kuid soosida Uhtlasi Uhistranspor-

ti auto asemel. Naiteks ehitades peale

autoparklate ka jalgrattaparklaid rongi-

jaamadesse ja bussipeatustesse, on voi-

malik Uhendada Uhistransport rattatee-
de vdrgustikega. Juba praegu on Tallinna

tagamaal kohati rohkem rattasoitjaid kui
tihedalt asustatud Tallinnas. Saastlike ja

liilkuvust soosivate lahendusteni jdudmist
aitab erinevate arengukavade, -stratee-
giate ja lilkuvuskavade Uhendamine sel-
liselt, et asustuse arengut ja lilkuvust ka-
sitletakse Uhtse tervikuna. Vaatamata
mobnele positiivsele naitele, nagu naiteks
praegu koostatav Tallinna linnaregiooni
lilkuvuskava, on omavalitsuste vahelisi
Uhistegevusi seni vahe.

Liikumisviiside kombineerimine

linnakeskustes ning eeslinnades

lubaks Uhendada omavahel
hajaasustuses elamise eelise,
kuid soosida Uhtlasi Uhistrans-
porti auto asemel.
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Saastev planeerimine linnalises kesk-
konnas eeldab tahelepanu pbdéramist ka
autokasutusvdimaluseta Uhiskonnaliik-
metele. Vananeva rahvastikuga Uhiskon-
nas on oluline, et kdigil Uhiskonnagrup-
pidel oleks vbimalus saada osa heast
avalikust ruumist ning paaseda teenus-
teni. Linnakeskus saab vastu seista valg-
linnastumise mojudele, kui see on pla-
neeritud jalgsi liikuvale inimesele, nii et
olemas on mugavad kdnniteed, piisavalt
turvalised ja mugavad teeUletusvdimalu-
sed, meeldiv ja sotsiaalseid tegevusi soo-
siv tanavafront. Linna fUusilist ruumi kaa-
savaks kujundades soosime kokkuvottes
koiki Uhiskonnagruppe.

Viidatud allikad

Eesti inimarengu aruanne 2019/2020

On tosi, et auto on liikuvuse voimal-
daja teatud olukordades, kindlasti osa
eakate ja lilkumisraskustega inimeste
puhul. Samuti on autostumine aidanud
Eesti eri piirkondi Uhendada, mis teeb
vOimalikuks elamise ka riigi aarealadel.
Ometi on liigne autopdhisus Uhiskonna
toimimisele kahjulik. See teeb ligipaase-
tavuse privileegiks vaid osale Uhiskonnast
ning vahendab ka sotsiaalset suhtlemist.
Ligipaasetavuse ja hea avaliku ruumi ta-
gamine Ule Eesti eeldab nii konkreetset
sekkumist linnade avaliku ruumi disai-
ni kui ka loovate lahenduste pakkumist
hajaasustatud piirkondades. B
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