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Sissejuhatus

Viimase 50 aasta jooksul on autotranspordi osakaal kogu transpordisiusteemis kasvanud
meeletu Kiirusega. Aina enam inimesi omab autot ning nendega vdetakse ette (ha
rohkem ning Gha pikemaid reise. Autodega minnakse hommikul td6le, viiakse lapsi
kooli, kdiakse sisseoste tegemas ning sdidetakse puhkust veetma. Selline mobiilsuse
kasv tdhendab pidevalt kasvavat survet kogu teedevdrgule, peamiselt tipptunni ning
sellest tingitud ummikute tdttu, mis omakorda avaldavad negatiivset mdju keskkonnale

ja sotsiaaldvaldkonnale.

Transpordiplaneerijad seisavad silmitsi Ulesandega, kuidas tagada inimestele aina
kasvava liiklustiheduse juures vaba liikumine. Seni on lahendusena ndhtud teiste
transpordiliikide soodustamist ja teede infrastruktuuri arendamist, et tagada labilaskvus
tipptunni ajal. Transpordiplaneerijatele on aga selgeks saanud, et mida paremad teed
ehitada, selle vGrra suurem on ka sellel liiklevate autode arv. Teisisdnu on tegu ajutise
lahendusega. Laiaulatuslikud teedeehitusprojektid avaldavad negatiivset mdju

keskkonnale, ehituse vahetus laheduses elavatele inimestele ning on ka véga kallid.

Seetdttu on transpordiplaneerijad pidanud end Umber hdé&lestama pigem tipptunni aegse
liikluse vahendamisele kui selle &ra mahutamisele (Banister 2002, Gifford et. al 2001,
Guensler et. al 2008). Teedeehitusele alternatiivsete tegevustena né&hakse praktikas
eelkBige tipptunni maksustamist ning teiste liiklemisviiside, néiteks bussiliikluse,
edendamist. Liiklemine ei ole enamjaolt vaartus iseenesest, vaid vahend erinevate
ruumis laiali asuvate tegevuste (hendamiseks, mistdttu on liiklemise eesmérkide
véljaselgitamine oluline samm transpordi planeerimisel. Selle rakendamiseks on vaja
teada, kes on need inimesed, kes tipptunni ajal liiklevad, miks nad liiklevad ning kust ja

kuhu nad sdidavad.

Olles praktikal konsultatsioonifirmas Ramboll Eesti AS, kasvas minu huvi
infrastruktuuri paiknemise ning inimeste ajalis-ruumilise kditumise vastastike mdjude
suhtes. Vottes arvesse, et Tallinn-Tartu maantee on siseriiklikult Eesti tdhtsaim maantee

ning et selle t60 kirjutamise ajal 2009. aastal on kdimas Tallinn-Tartu maantee



projekteerimis- ning ehitustédd, tundus just selle maantee liikluse koosseisu kasitlemine

olema sobilik minu uudishimu rahuldamiseks.

Kéesoleva uurimustdd eesmérk on Tallinn-Tartu maantee reede pdrastldunase tipptunni
koostise ja liiklemise pdhjuste vdlja selgitamine. Uurimiseks kasutan passiivse
mobiilpositsioneerimise andmeid ja voOrdlen reede péarastldunase tipptunni liiklust
Tallinn-Tartu maanteel kolmapdeva pérastl6unase tipptunni ning kogu nédala

liiklusvoogudega. Uurimisto6 keskendub jargmiste uurimisklisimuste vastamisele:

a) Kas reede pérastldunasel tipptunnil Tallinn-Tartu maanteel liiklejad erinevad
teiste pdevade liiklejatest oma elukoha poolest? Kisimus on pustitatud eeldusel,
et reede pdrastldunase tipptunni aegsel tlekoormatud teel liiklevad inimesed, kes

toonadala I6ppedes koju kiirustavad.

b) Kas reede pdrastlGunasel tipptunnil Tallinn-Tartu maanteel liiklejad erinevad
teiste pdevade liiklejatest oma soolis-vanuselise koosseisu poolest? Kusimus on
pustitatud eeldusel, et need kes reede tipptunnil liiguvad, on pigem nooremad ja
pereta inimesed, kes Opivad vdi tdootavad nddala jooksul kodust eemal,

suuremates linnades.

c) Kas reede padrastldunasel tipptunnil Tallinn-Tartu maanteel liiklejad erinevad
teiste péevade liiklejatest oma sihtkohtade poolest? Kisimus on pilstitatud
eeldusel, et reedel 1&hevad liikvele siseturistid ja inimesed, kes kilastavad oma

kodusid, mis asuvad Tallinnast kaugemal.

Traditsiooniliste liiklusloendurite abil on teel liiklejate ja nende sihtkohtade
iseloomustamine keeruline, sest numbriloendused ja kusitlused, mis ndevad ette autode
peatamist, on kallid. Mobiilpositsioneerimine on traditsioonilistele uurimismeetoditele
huvitavaks tédienduseks ning antud t60s pustitatud kisimustele vastamine vdimaldab

saada mitmekulgset geograafilist informatsiooni Tallinn-Tartu maanteel liikujate kohta.



1. Teooria
1.1. Transpordigeograafia, transpordiplaneerimine ja transpordivajadus

Inimesed ning nende tegevused asuvad vaga erinevates ruumi punktides. Suhete
tekkimisel nende punktide vahel on Uheks oluliseks eelduseks transport. Transport on
tlim ja danaamiline valjendus nduetest ning piirangutest, mis tingivad indiviidide ning
sotsiaalsete gruppide omavahelisi suhteid ning inimeste mobiilsust Gldisemalt (Hoyle et.
al 1994). Kui geograafia on huvitatud inimese ning tema Umber asuva flusilise
keskkonna suhetest ruumis, siis transpordigeograafiat kitsamalt huvitavad

transpordististeemid ning nende ruumilised m&jud (Hoyle et. al 1994).

Ruumis juba eksisteeriva ning tulevikus vaja mineva transpordi probleemide
vdljaselgitamine ning nendele probleemidele lahenduse leidmine on omakorda
transpordiplaneerimise iilesanne. Uheks probleemiks, millega transpordiplaneerimine
labi aegade toime on pidanud tulema, on transpordi infrastruktuuri kohandamine
selliselt, et kbik inimesed, kes maanteedel liigelda soovivad, mahuksid nendele (Gifford
et. al 2001). Seega on transpordiplaneerijad teedevdrku kohandanud vastavalt inimeste
transpordivajadusele. Selle rahuldamine on seni seisnenud aina laiemate maanteede
ehitamises, lahtudes tipptunni aegsest transpordivajadusest (Guensler et. al 2008) ehk
sellest ajahetkest, mil teel liigub kdige rohkem sdidukeid. Teedevdrgu laiendamine
tdhendab aga suuremat koormust looduskeskkonnale ning ka inimestele. Lisaks, mida
suuremaid teid ehitada, seda rohkem tekib sinna juurde ka autosid (Banister 2002),

mistGttu on teede laiemaks ehitamine vaid ajutine lahendus.

Selle tbéttu on transpordiplaneerijad tdnasel paeval vodtnud seisukoha, et teedev@rgu
transpordivajaduse jargi kohandamise asemel tuleks hoopis transpordivajadusi asuda
kohandama olemasoleva teedevdrgu jargi (Lakshmann et. al 2001). See seisneb
alternatiivsete lahenduste otsimises teedeehitusele, néiteks tipptunni maksustamise voi
Uhistranspordi  kasutamise  propageerimise néol (Guensler et al 2008).

Transpordivajaduse mdjutamiseks on oluline teada, mis see on ning mis on selle

tekkimise pohjusteks.



Transpordivajadus véljendab inimeste ndudlust transpordi jarele, vaatamata sellele, kas
transpordi infrastruktuur seda rahuldada suudab vdi mitte. Transpordivajadusi
mdddetakse, kui reiside arvu, mida inimene sooritab mingi ajathiku véltel. Seda
kujundavad mitmed sotsiaalmajanduslikud karakteristikud ja maa-kasutusest ning

liiklemise eesmaérkidest tingitud faktorid (Comtois et. al 2006).

Inimeste transpordivajadusi moéjutab nende vanus, sugu, sissetulek, rass ning muud
sotsiaalsed karakteristikud. On selge, et nooremad inimesed on mobiilsemad kui
vanemad, suurema sissetulekuga inimesed vdtavad ette rohkem reise isikliku autoga
ning mehed veedavad liikluses rohkem aega kui naised, kuigi ka see trend on muutumas
(Rosenbloom 2000). Litman (2006) Kkirjutab, et ka rass ning paritolu mdjutavad
liiklusmustreid, kuna vahemusrahvuste ning immigrantide hulgast omab vdahem inimesi
isiklikku liiklusvahendit, mistéttu on nad sunnitud kasutama alternatiivseid
transpordivahendeid. Kuna arenenud maades ei saa enam ré&dkida rahvaarvu kasvust,
mis mdjutaks omakorda transpordivajaduse kasvu, siis suureneb see tdna eelkBige
muutuste t6ttu populatsiooni demograafilises struktuuris (Banister 2002). Esiteks
kasvab transpordivajadus vanema rahvastiku arvel, kuna ténased pensioniealised
omavad autot ning kasutavad seda enam kui kunagi varem (Litman 2006, Banister
2002, Kanaroglou et. al 2009). Teiseks suureks muutuseks on naiste osakaalu
suurenemine toohdives. Meestel ja naistel on erinevad liiklemismustrid, eelk&ige
asjaolu tottu, et naised on enam hdivatud majapidamisega. Nende Ulesandeks on sageli
laste transportimine ja toidupoes kdimine, mist6ttu peavad nad tegema rohkem sdite
tookoha ja kodu vahel (Banister 2002, Rosenbloom 2000). Kui mehed peaksid mdne
kohustuse neilt Gle vdtma, kasvab transpordivajadus selle vdérra jallegi. Liikluse
demograafia tundmine praegu ning selle vérdlemine varasemaga, annab aimu, milline

vdiks olla transpordivajadus tulevikus.

Banister (2002) on vdlja toonud, et teiseks oluliseks faktoriks, mis tekitab ning md&jutab
vajadust transpordi jarele, on majandus ja eelkdige selle kasv viimase 30 aasta jooksul.
Tanu inimeste sissetulekute kasvule on suurenenud ka autode arv véga lihtsal pdhjusel:
aina enam inimesi saab seda endale lubada. Majanduse struktuuri Gleminek
teenindussektorile, tdhendab t66ga seotud tegevuste koondumist linnadesse, samas kui

inimeste kasvav sissetulek vBimaldab neil kolida linnast vdlja ning igapdevaselt linna



toole sdita. Inimeste sissetulekute suurenemine annab ka avaramaid vdimalusi vaba aja
veetmiseks, milleks omakorda on vaja transporti. See kbik kokku suurendab vajadust
transpordi jarele. Teisest kiilljest vBib majandus sundida inimesi mitte raha rohkuse, vaid
puuduse tdttu tihedamalt reisima. See seisneb néiteks maalt suurtesse linnadesse tédle
kdimises, kuna kodukohas t66d lihtsalt ei ole. Kui kauge vahemaa tagant t66l kdimine

on kasulik, valivad inimesed maal elamise ning tiheda sditmise t66 ja kodu vahel.

Ka maa-kasutus v@ib oluliselt mdjutada vajadust transpordi jarele. Linnalistes asulates
paiknevad erinevad tegevused tihedamalt, mis soodustab autole alternatiivsete
transpordiviiside kasutamist (Litman 2004). Mittelinnalistes asulates on aga vajalike
tegevuste vOi teenusteni joudmiseks tarvis l&bida pikemaid vahemaid, kusjuures
erinevate transpordiviiside valik on vaiksem. Potentsiaalsete sihtpunktide rohkus mingis
piirkonnas  vahendab  teepikkusi ning  seega  sGltuvust  autotranspordist.
Transpordiplaneerimine on peamiselt lahtunud pdhimdttest, et transport on tingitud
vajadus: see ei ole véartus iseenesest, vaid vahend ruumi erinevates punktides asuvate
tegevusteni joudmiseks (Hanson 2004, Pas 1983). Transpordi eesmargiks on seega luua
ligipaas inimese igapaevaeluks vajalike tegevuste vahel. Uhes punktis on elukoht, teises
t60, kolmandas kohas asub lapse kool vdi ostukeskus. Trendiks ei ole enam kodu
otsimine téokoha l&dhedale. Selle asemel, on inimesed parema elukoha nimel linnast
véljas, nbus t6ole sbitmiseks l1abima aina pikemaid vahemaid (Banister 2002). Inimesed,
kes elavad suurtest linnadest vOi regionaalsetest keskustest kaugemal, ldbivad
kokkuvottes autoga rohkem kilomeetreid kui inimesed, kes elavad keskustele lahemal
(Litman 2004).

Oluliseks transpordivajaduse mdojutajaks on ka inimeste liiklemise eesmérgid
dldisemalt. Soov mingis ruumi punktis teatud tegevusest osa votta ongi
transpordivajaduse peamine pdhjus (Mokhtarian et. al 2001). Inimeste igapdevased
liiklemismustrid on tekitatud eelkdige pikaajalise iseloomuga otsustest elu- ning
tookoha kohta (Handy et. al 2005). Ulejadnud tegevused ja kohustused, niiteks
sisseostud vOi hobidega tegelemine, on nendeni joudmise madttes paindliku iseloomuga,
kuid elu- ning toé0koht jddvad enamjaolt muutumatuks ka pikaajalises perspektiivis.
Peamine pd&hjus liiklemiseks on endiselt t66l kdimine, mis moodustab ligikaudu 1/3

kogu reisidest (Guensler et. al 2008). Teisejargulisteks pdhjusteks on sotsiaalsetest



tegevustest osavGtmine, puhkus, sisseostude tegemine, teiste inimeste (eelkdige
perekonnaliikmete) transportimine jne. Ameerika majapidamiste transpordiuuring
(Bureau of Transport Statistics 2007) leidis, et traditsioonilised p6hjused autodega
liiklemiseks, nagu nditeks t60le sditmine, on tahaplaanile taandumas, ning kategooriad,
mis enim kasvavad, on need, mis kipuvad olema paindlikumad ning valikulised, nditeks
puhkusereisid vdi sisseostude tegemine. Kasutades autot aina sagedamini ning (ha
pikemateks reisideks, kui minimaalselt vaja oleks, p6hjustavad inimesed (uleliigset

liiklust (Handy et. al 2005).

Transpordi kui tingitud vajaduse kasitlemisel on eeldatud, et soovitud sihtkohta
joudmiseks ollakse ndus taluma mdéningaid kulutusi, mis peamiselt seisnevad ajas ning
rahas (Mokhtarian et. al 2001). Sihtkoha kasulikkus on vdrdeliselt seotud selles paigas
aset leidva tegevuse ligitdmbavusega ning poordvdrdeline sinna joudmiseks
vajaminevate kulutustega. Transpordi kui tingitud vajaduse raamistikus on seega ka
kaugemasse sihtpunkti sditmine arusaadav, kui selle koha kasulikkus kaalub tles sinna
sditmiseks vajaminevad kulutused. Mida vadiksemaid kulutusi inimesed sihtpunkti
joudmiseks kannavad, seda tdendolisem on, et liiklemine kahe punkti vahel muutub

sagedasemaks (Hanson 2004).

Vaatamata sellele, et monel inimesel on v&imalusi rohkem, tulenedes tema
sissetulekust, sotsiaalsetest kohustustest v@i teadmistest, teevad kdik valikuid selle
kohta, kus elada, kus t60l kdia ning millistest tegevustest osa vdtta. Kui otsused on
langetatud, tekitavad need igapéevase liiklemisvajaduse, mis vahendab reiside sageduse,
sihtkoha, viisi, aja ning teekonna paindlikkust (Handy et. al 2005). Teisisdnu: tekib
harjumuspéarane liiklemismuster. Kui transpordi kasulikkus on téielikult kallutatud
sihtpunktis aset leidva tegevuse suunas, ei lase inimesed end tihtipeale mdjutada sinna
joudmise  jooksul asetleidvatest negatiivsetest sindmustest, nagu  nditeks
litklusummikud (Mokhtarian et. al 2001). Seega on taoline paindumatus liikluses ehk
igapdevane liiklemismuster, koosmojus autode arvu kasvu ning nende sagedasema

kasutamisega, tipptunni pdhjuseks maanteedel.



1.2. Tipptund transpordiuuringutes

Tipptund on ajaperiood péevas, millal liiklustinedus mingil teel@igul on kdige suurem.
Tipptund esineb kaks korda pdevas: hommikul ja 6htul (Perez-Cartagenaja Tarko 2005,
Downs 2004). Kui hommikune tipptund on seotud eelkdige tooreisidega, siis
parastldunane hdlmab ka muid sGite, nagu sisseostud vdi vaba aja veetmine. Seega vdib
liiklejate koosseis nende kahe ajaperioodi vahel varieeruda (Comtois et. al 2006).
Tipptundi voiks késitleda ka kui ajavahemikku pdevas, mil inimeste transpordivajadus
mingil teel@igul on kdige suurem. Tipptunni pdhjused tulenevad sellest, kuidas moderne
uhiskond ules on ehitatud (Downs 2004): enamus inimestest tddtavad hel ajal, et neil
oleks vdimalus efektiivselt teineteisega suhelda, elu- ning téokoht asuvad teineteisest
kaugel, 6pilased kaivad Uhel ajal koolis jne. Iga péev, Uhel ajal, theskoos ning eraldi

autodes nende eesmarkideni pitdlemine tekitabki maanteedel tipptundi.

Downs (2004) on toonud tipptunni tekitajatena vélja mitmed lihtsad pdhjused. Esiteks,
normaalne ajakasutus tdnapdeva (hiskonnas tdhendab igapdevaselt vajalike reiside
tegemist hommikul kella 6:00-st kuni 9:00-ni ning pérastldunal 16:00-st kuni 19:00-ni.
Teiseks, kui kasvab rahvaarv, kasvab ka liigelda soovivate inimeste arv. Samavaarselt:
mida kérgemad on (he majapidamise sissetulekud, seda rohkem nad vdtavad ette reise
isikliku autoga. Kolmandaks hindavad inimesed aina enam privaatsust ning on seetdttu
teineteisest v@imalikult kaugele kolinud. See muudab Uhistranspordi planeerimise
keeruliseks, kuna asustus on liiga hdre, et see end &ra tasuks. Seega liiguvad inimesed

suuremal méaral ning sagedamini oma isikliku autoga.

Igapéevane liiklemise aeg on enamjaolt fikseeritud, kuna inimesed soovivad 00sel
magada ning paeval teineteisega suhelda, kas siis tédalaselt vdi mdnel muul pdhjusel.
Tavalised inimk&ditumise mustrid panevad meid Uheaegselt liikuma, mis tekitabki
hommikust ning parastléunast tipptundi. Mis selle keerukaks muudab, on inimeste soov
korda ajada mitmed asjaajamised nende tipptunniaegsete reiside ajal. Reiside ajastus
ning sagedus on tingitud sellest, millal inimesed on liiklemiseks vabad muudest

kohustustest ning millal on vajalikud teenused kasutamiseks ké&ttesaadavad (Hoyle et. al
1994).



Arenenud riikides, sealhulgas ka Eestis, ei ole rahvaarvu kasv kindlasti enam tipptunni
pbhjuseks. Pigem on selle tekitajaks elujarje paranemisest tulenevalt autot ning juhilube
omavate inimeste arv (Corpuz 2005). See number on kasvanud peamiselt naiste ning
vanurite arvelt. Liikluskditumine ning selle muutumine aja jooksul sdltub oluliselt
liikleja soost, vanusest, sissetulekust ning isegi rassist (Pucher et. al 2003). Auto
omamine, mobiilsus, transpordi viis, teepikkus, reisi eesmérk ning liiklemise aeg
sbltuvad ka inimese sotsiaalmajanduslikust kuuluvusest. Naiteks teevad k&rgema
sissetulekuga inimesed igapdevaselt rohkem reise ning l&dbivad kokkuvdttes rohkem
kilomeetreid kui seda teevad madalama sissetulekuga inimesed, kelle madalam
mobiilsus on tingitud ka halvast histranspordivdrgust, mistdttu paljud on &ra IGigatud
nende poolt soovitud sihtpunktidest, kuna nad ei saa endale lubada isiklikku autot.
Tookohtade, haridusasutuste v8i meditsiiniteenuste kéattesaamatus mdjutab oluliselt
inimeste elukvaliteeti. Madalama sissetulekuga inimeste vahene mobiilsus v@ib olla
tigitud ka asjaolust, et nad elavad enamjaolt linnades, kus téékohad ning erinevad
teenused on kattesaadavamad ning asuvad teineteisele lahemal. Siiski, mida suurem on
inimeste sissetulek, seda enam saavad nad endale lubada autot ning votta sellega ette
reise. Mitte ainult tdédalaseid, vaid ka sdite vaba aja veetmiseks, avaldades sellega

suuremat survet olemasolevale teedevdrgule (Banister 2002).

Ka tipptunnile avaldab mdju maakasutus (Downs 2004, Litman 2004). Eeslinnade vdi
maakohtade avalike teenuste ning té0kohtade tihedus on tunduvalt vaiksem kui suurtes
linnades. Maakasutus mdjutab liikluskditumist, méérates dra, kui palju ning millisel
viisil inimesed oma reise ette votavad. Linnadele on iseloomulik selline maakasutus,
mis suurendab ligipaasetavust ning vdimaldab kasutada erinevaid transpordiviise, mis
véhendab autode kasutamist. Maal aga asuvad erinevad sihtpunktid ruumis rohkem
laiali, pakkudes véhe valikuid transpordiks, suurendades sdltuvust autotranspordist ning
labitud kilomeetrite arvu (Litman 2004). Liiklusummikute sagedamaks vdi parkimise
kallimaks muutumise korral on linnaelanikel rohkem vd&imalusi oma liiklemisviisi
timberhindamiseks, kuna uhistransport on kattesaadavam ning erinevad tegevused
asuvad tihedamalt uksteise korval, mistdttu tuleb ka jala kdimine k&ne alla.
Maapiirkonnas on asustustihedus niivdord hdore, et tasuva dhistranspordiv@rgustiku
loomine on sageli pea vdimatu. Seega, mida vaiksem on sihtkohtade vaheline teepikkus,

seda vahem on selle labimiseks vaja autot. Litman (2004) kirjutab, et maapiirkonnas
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elavad inimesed kasutavad autot 20-40% enam, kui linnaelanikud. Seega on need teed ja
tdnavad, mis vdimaldavad eeslinnadest vdi maapiirkonnast ligipddsu suurtesse

linnadesse ning regionaalsetesse keskustesse, sageli tlekoormatud.

Modernse Uhiskonna ulesehitus, muutused demograafilises struktuuris ning maakasutus
on pikaajalised faktorid, mis tekitavad tipptundi. Luhiajalised valikud, mis on
peamisteks tipptunni tekitajateks on inimeste igapdevaotsused liikluses, milledest kolm
kbige olulisemat on viis, aeg ning marsruut (de Paima, Rochat 1999, Fontan et. al
2004). Kuna t661 kdimine moodustab 2/3 kogu tipptunni aegsetest reisidest, on just sel

ajal tehtavaid valikuid enim uuritud.

De Paimaja Rochat (1999) kirjutavad, et marsruudi valik on llhiajaline otsus ning 75%
inimestest otsustab selle enne kodust v6i muust alguspunktist lahkumist. Marsruuti
ollakse ndus tipptunni ajal muutma, kui on olemas teadmine madnest alternatiivsest
teekonnast. Transpordiviisidest on eelistatuim auto ning sellele jargneb histranspordi
kasutamine vaid 25%-ga. Uhistransporti nahakse kui aeglasemat, ebamugavamat ja

ebaturvalisemat viisi reisimiseks.

Aeg on ilmselt liiklejate kdige paindlikum valik (de Paima, Rochat 1999, Gupta et. al
1997, Huang et. al 2005). Reisi alustamise aja valik on oluline md&istmaks, kuidas
tipptund tekib liiklemiseks tehtavatest otsustest. Hommikune ajastus s6ltub digeks ajaks
téole joudmisest ning parastldunane to6lt lahkumisest. See tdhendab, et péarastldunane
reisi alustamise valik v@iks olla paindlikum kui hommikune. Kusitluste tulemusel aga
selgus, et isegi fikseerimata todgraafikuga inimesed ei kasuta seda paindlikkust
tipptunni valtimiseks - kui nad on kord valinud t66le minemise ja sealt lahkumise
kellaaja, kipuvad nad sellele kindlaks jadma (de Paima ja Rochat 1999). Kuna liiklejate
kohustused asuvad ruumis erinevates punktides, ei ole v@imalik reisi aja valikut

taielikult mGista, mdistmata inimeste igapdevast tegevusmustrit (Huang et. al 2005, eit.

Ettema, Timmermans 2003).

1.3. Liikluse geograafiline jagunemine

Liiklemise geograafiline jagunemine seisneb reisi alguspunkti ning sihtkoha vahelistes

seostes (Comtois et. al 2006). See vialjendub reiside arvus, mis tehakse (hest
1



alguspunktist mdnda sihtkohta. Eeldatavasti teevad liiklejad reise kindlal eesmérgil,
milleks enamjaolt on soov vBi kohustus osa votta erinevatest tegevustest. Li, Hartgen ja

Stopher (1996) on tegevused jaotanud kolme kategooriasse:

1) lgapéevased tegevused, millel on kindel aeg ja asukoht ning mis on igapéevased
ja kohustuslikud. Nendeks on nditeks t661 v6i koolis kdimine.

2) Sekundaarsed tegevused, mida v@etakse ette regulaarselt, kuid millel on méned
varieeruvad omadused nagu aeg ja koht. Selleks on nditeks sisseostude
tegemine.

3) Juhuslikud tegevused, mille sagedus mingil ajaperioodil vdib olla null ning mille

omadused on véga varieeruvad. Nendeks on néiteks puhkusereisid.

Enamikul inimestel on igapédevaselt tks kohustuslik reis ning véib olla ka ks v8i mitu
teisejargulist reisi, mis on valikulised ja paindlikumad (Pitaksringkam et. al 2008). Nii
tekivad igapéevased liiklemismustrid, mis enamjaolt koosnevad Uhest reisist kodu ja
igapdevase kohustusliku tegevuse vahel (t60, kool) ning teisest reisist jalle koju tagasi,
kuid mille vahele jaddvad ka paindlikud ning valikulised tegevused (Pitaksringkam et. al
2008, eit. McGuckin & Murakami 1995). Uldiseks reegliks on, et mida suurem on
kaugus alguspunkti ning sihtkoha vahel, seda vaiksema t6endosusega ollakse ndus reisi

ette votma (Kumar & Levinson 1994, Comtois et. al 2006).

Liiklemine on tulem omavahel seotud olevatest otsuste hulgast, mis vdivad olla
pbhjustatud liiklejate endi karakteristikutest nagu vanusest, sissetulekust v&i soost.
Reiside erinevatest eesmarkidest ning omadustest tuleneva mitmekesisuse mdistmine on
paratamatult vajalik transpordiplaneerimise tulemuslikkuse hindamiseks. Et paremini
madista Tallinn-Tartu maantee reede parastldunase tipptunni omapara, Uritab kaesolev
uurimustdd vélja selgitada selle ajal liikuvate inimeste elu- ning sihtkohtade
geograafilise jagunemise ning soolis-vanuselise koosseisu. Kuigi see ei anna
ammendavat vastust sellele, miks inimesed just tipptunni ajal reise ette vottavad ning
mis on nende reiside eesmark, vGimaldab see ehk vélja selekteerida need sotsiaalsed

grupid, kelle liiklusk&itumist edaspidistes uuringutes pdhjalikumalt k&sitlema peaks.
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2. Metoodika

2.1. Meetodid

Liiklus- ja transpordiuuringuid viiakse harilikult 18bi kas reisipdevikute téitmise,
kisitluste (de Paima et. al 1999, Handy et. al 2005) v@i liiklusloenduste (Guensler et. al
2008) alusel. Kédesolev uurimust6d on labi viidud mobiilpositsioneerimise tulemusena
saadavate andmete abil. Mobiilpositsioneerimine seisneb inimeste
asukohakoordinaatide maaramises mobiiltelefoni ning vorguoperaatori abil. Eristatakse
aktiivset ning passiivset positsioneerimist (Ahas et. al 2008, 2009). Aktiivne
mobiilpositsioneerimine seisneb telefoni asukoha mé&&aramises reaalajalise péringu abil,
mis eeldab telefoni  omaniku ndusolekut positsioneerimiseks.  Passiivne
mobiilpositsioneerimine seisneb inimeste asukohainfo saamises mobiilioperaatori
logidest. Juhul, kui inimene teeb méne kdnetoimingu (véljuv kéne, SMS, MMS jms),
salvestub sellest operaatori andmebaasi toimingu tegemise aeg ning mobiili antenn,
millelt toiming sooritatud on. Sellest tulenevalt on vdimalik saada liiklejate kohta
mitmesuguseid geograafilisi andmeid. Kadesolevas uurimustd0s on kasutatud just
passiivse mobiilpositsioneerimise andmeid, mida analtisib, t6otleb ja haldab Positium
LBS. Liikumisinfo salvestatakse inimeste kargedevaheliste liikumisvoogude pdhjal.
Kérjeks nimetatakse (he mobiilimasti levipiirkonda. Siit tuleneb ka passiivse
mobiilpositsioneerimise tapsus, milleks on Ghe mobiilimasti levipiirkond (Joonis 1).
Mobiilpositsioneerimise tépsus linnas on kuni 1000 meetrit ning maapiirkonnas
ligikaudu 3000 meetrit (Ahas et. al 2009). Andmed, mis liikujate kohta salvestatakse on
taielikult anonlimsed - neis ei kasutata isikuandmeid ega telefoninumbreid. Iga
kBnetoimingu tegija eristamiseks madratakse andmebaasis talle ainulaadne juhuslik
identifikaator. Andmed on kooskdlas Eesti andmekaitse seaduste ja Euroopa Liidu

direktiividega.
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Joonis 1. Mobiilimastide teeninduspiirkondade jagunemine EMT vdrgus (Positium LBS)

Antud uurimust6ds kasutatud andmed périnevad liiklejatelt, kes sooritasid mdne
kdnetoimingu Kose-Mdo teeldigul 2007. aasta aprillis ning oktoobris reede
parastldunase tipptunni ja kolmapdeva pérastldunase tipptunni ajal v6i kogu ndadala
jooksul. Reede parastldunane tipptund esineb kell 16:00-19:00 ning see on aeg
maanteel, mil liiklejate arv teel on suurim nii pdeva kui ka nédala I6ikes. Kolmapéeva
tipptund esineb kell 16:00-19:00 ning on samuti aeg maanteel, mil liiklejate arv on kogu
paeva Ibikes suurim. Kogu nédala jooksul liikujatena on arvesse vfetud esmaspéevast
puhapéevani 24h jooksul uurimispunktis kdnetoiminguid sooritanud inimesi, mille sisse

jaddvad ka kolmapdeva ning reede parastldunase tipptunni ajal liikujad.

Tipptunni esinemise aeg Tallinn-Tartu maanteel on kindlaks médratud Ramboll Eesti
AS (2008) poolt 1&bi viidud liiklusuuringu tulemusel. Selle raames viidi ldbi ka
mobiilpositsioneerimise uuring liikluse ajalise riitmi ning selle voogude kohta. Uuringu
tulemusel selgus, et kogu nadala kdige suurema liiklustihedusega aeg Tallinn-Tartu
maanteel, Kose-M4o teeldigul, on reede parastlduna kell 16:00-19:00 (Joonis 2), kui
lilklus on aasta keskmisest 0O0pdevasest liiklussagedusest 2,5 korda tihedam.

Korrelatsioon samas uuringus labi viidud automaatloenduse ja Kkdusitluse ning
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mobiilpositsioneerise andmete vahel on nii elu- ja sihtkohtade jagunemise kui ka
liiklussageduse korral (R=0,96) vaga hea. Sellel teelGigul liikujaid ké&sitleb ka antud

uurimustoo.

Joonis 2. Kose-IMéo teeldigu liikluse ritm néadalapéevadel (Ramboll 2008)

Passiivse mobiilpositsioneerimise teel saadud andmed sisaldavad anonuumselt liikujate
sotsiaalseid karakteristikuid, nagu vanus ja sugu ning geograafilisi andmeid liikujate
elu- ning sihtkoha ehk ankurpunktide kohta. Ankurpunktid tekivad inimeste
kohustuslike vdi soovitud tegevuste ruumis laiali paiknemisest. Nende vahel liikudes
tekivad igapéevased liiklemistrajektoorid. Nagu tegevused, jagunevad ka ankurpunktid
igapdevasteks, sekundaarseteks ning juhuslikeks (Li et. al 1996). Igapdevased
ankurpunktid on eelkdige kodu- ning to6koht. Sekundaarseteks ankurpunktideks on
nditeks sisseostude tegemine voi teiste pereliikmete transportimine, mis sageli méarab
inimeste kogu igapdevase liikumisvajaduse. Juhuslikeks ankurpunktideks on nditeks
puhkusereisid, juhuslikud labisdidud. Kéaesolevas uurimustté6ds anallisitakse liikujate
elu- ning sihtkohaga seotud andmeid. Elukoht on mé&&ratud kohana, kus inimene teeb
keskmiselt kdige rohkem kdnesid igapdevaselt kella 17:00-08:00-ni ehk kohana, kus
inimene viibib hommikul ja 6htul. Liikujate t60koht on vdimalik méaérata keskmise
kdnetoimingute tegemise ajaga vahemikus 08:00-17:00 ehk kohana kus inimene kodust
valjaspool regulaarselt viibib. Liikujate sihtkoht, mis samuti antud uurimustoos
k&sitlemisele tuleb, on vB@imalik mdaarata inimeste p&eva viimase kdnetoimingu jargi,

mis on tehtud enne kella 4 66sel (Ramboll 2008).
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Kogutud andmete p6hjal anallisisin reede pérastldunase tipptunni soolis-vanuselist
koosseisu ja geograafilist jagunemist liikujate elu- ja sihtkohtade 18ikes ning vdrdlesin
seda kolmapéeva parastldunase tipptunni ning kogu nédala jooksul liikujate soolis-
vanuselise koosseisu ning geograafilise jagunemisega, et valja selgitada reede

parastldunase tipptunni tekitajaid Tallinn-Tartu maanteel.

2.2. Andmed

Andmed, mida kdesolevas uurimustdds on kasutatud, parinevad Tallinn-Tartu maanteel
lilkujate konetoimingutest, mis on tehtud Kose-Mé&o teelBigul, Ardus, 4 EMT
mobiilimasti teeninduspiirkonnas (Joonis 3). Andmed on kogutud 2007. aasta aprilli ja
oktoobri kogu néddala jooksul (esmaspéevast pihapédevani 24h), kolmapéeva parastléuna
(16:00-19:00) ning reede parastlduna (16:00-19:00) tipptunni liikujate kohta. Andmete
kogumaht kahe kuu peale, sisaldab Gle 127 miljoni k&netoimingu, millest uurimise
tarbeks koostati 1000-st inimesest koosnhev juhuslik valim m6lema kuu reede
parastldunase tipptunni, komapdeva pdrastldunase tipptunni ning kogu ndadala jooksul
lilkujate kohta. Seega on kogu valimi suuruseks andmed 6000 liikuja kohta. Arvesse on
vOetud mdlemaid sdidusuundasid. Andmed sisaldavad infot Tallinn-Tartu maanteel
lilkujate vanuse ja soo ning kohta. Lisaks on igale liikujale méaratud ankurpunktid,

milleks on elukoht ja t66- vOi dpikoht.

2.3. Uurimisala Kirjeldus

Ké&esolev uurimustdd puudutab Tallinn-Tartu maanteed (Joonis 3) ning sellel liikujaid.
Tallinn-Tartu maantee, kogupikkusega 182 km, (hendab omavahel Eesti pealinna
Tallinnat ning suuruselt teist linna Tartut ning labib Harju, Jarva, J6geva ning Tartu
maakondi. Seega paikneb tee diagonaalselt labi Eesti ning Ghendab omavahel mitmeid
olulisi keskusi. Mobiilpositsioneerimine on labi viidud Tallinn-Tartu maantee Kose-

Méo teeldigul.
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Joonis 3. Tallinn-Tartu maantee ning uurimustéds kasutatud mobiilimastide tdédpiirkondade

paiknemine Eesti kaardil

Tallinn-Tartu maantee on siseriiklikult Eesti tédhtsaim maantee. See on saanud
avalikkuse suure tdhelepanu osaliseks eelkdige aina suurenevatest liiklusmahtudest ning
tee halvast tehnilisest seisukorrast tulenevate rohkete liiklusdnnetuste tottu.
Maanteeameti andmetel oli 2008. aastal Tallinn-Tartu maantee Tallinn-M&o teelGigu
kilomeetritel 6-86 (mille sisse jadb ka antud t66 uurimisala) aasta keskmiseks
00péaevaseks liiklustiheduseks 9136 autot. Maantee Umberehituseks on juba astutud
mitmeid samme ning muuhulgas labi viidud ka mitmeid liiklusuuringuid, mis kasitlevad
liiklusmahte, nende prognoosi tulevikuks ning liikluse geograafilist jaotust (Ramboll

2008). Maanteel liikujate sotsiaalse koosseisu vastu pole aga varem huvi tuntud.
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3. Tulemused
3.1. Liiklejate elukohad

Reede tipptunni ajal liiklejate hulgas on Ulekaalukalt esikohal Tallinnas elavad liiklejad
32,1%-ga (Joonis 4). Vahe sellele jargnevate Tartus elavate liiklejate osakaaluga on
21,3%. Suuremat tahtsust reede pdrastldunase tipptunni ajal omavad veel Paide linn
(6,5%), Rae vald (4,3%), Viljandi linn (2,8%), Tuari vald (2,15%) ning Kaiu vald
(2,1%). Ulejaanud omavalitsusiiksused on liiklejate hulgalt omavahel vé&rdlemisi
Uhtlaselt jaotunud, kuid vahe domineeriva Tallinnaga on neil ligi 30%. Seega vdib
jareldada, et reede pdrastldunase tipptunni ajal on liiklus eelkdige suunatud Tallinnast

vdlja, mitte selle poole.

Kogu néadala jooksul liikujatega vd@rreldes on reedesel tipptunnil Tallinna osakaal
suurem vaid 1,6% vo@rra (Joonis 4). Silmapaistvamaks erinevuseks on Paide linna
suurem osakaal 2,65% vdrra ning Rae valla suurem osakaal 1,95% vorra. Reede
parastldunase tipptunni ajal on kogu né&dala jooksul liikujatest vdiksem Tartu linna
osakaal 3,5% vorra. Ulejadnud omavalitsusiiksuste osakaalud ei erine markimisvaarselt

ning on ka omavahel vaga thtlaselt jaotunud.

Joonis 4. Reede parastlounase tipptunni ning kogu nadala jooksul liikujate elukohtade jagunemine
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Kolmapadeva tipptunni ajal liikujate elukohtadena on samuti olulisemad Tallinn ja Tartu
(Joonis 5). Reede péarastlGunase tipptunni ajal on aga Tallinnas elavate liikujate osakaal
oluliselt suurem - nimelt 11,55%. Tallinna vdiksema osakaalu arvelt on kolmapéeva
parasldunase tipptunni ajal suuremad teiste omavalitsusiiksuste osakaalud. Nendeks on
nditeks Tartu linn (vahe 3,55%), Paide linn (vahe 2.25%), Viljandi linn (vahe 1,7%)
ning Tiri vald (vahe 1,2%).

35,00%
30,00%
25,00%
20,00%
15,00%
10,00%

5,00%

0,00%

Joonis 5. Reede ning kolmapd&eva pérastldunase tipptunni ajal liikujate elukohtade jagunemine

Reede pérastldunase tipptunni elukohtade jagunemine on pigem sarnane kogu nédala
jooksul liikujatele ning neist erineb kolmapdeva parastldunase tipptunni ajal liikujate
elukohtade jagunemine (Joonis 6). Kolmapdeva peamiseks erinevuseks on Tallinna
osakaalu langemine lle 10% vdrreldes reede ja kogu nddala liikujatega. Tartu osakaal
on aga erinev just reedel, olles ligikaudu 4% véiksem kogu né&dala jooksul ning

kolmapdeva pérastldunase tipptunni ajal liikujate arvust.
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Joonis 6. Reede pérastldunase tipptunni elukohtade jagunemine ning selle vordlus kolmapéeva

tipptunni ajal ning kogu nédala jooksul liikujatega

3.2. Liiklejate soolis-vanuseline koosseis

Anallilsides mees- ning naissoost liikujate arvu erinevusi Tallinn-Tartu maanteel,
selgub, et nende osakaalud ei erine reede parastldunase ja kolmapéeva pdrastldunase
tipptunni ning kogu n&dala jooksul liikujate hulgas (Joonis 7). Meeste ja naiste
suhtarvude vahe on kdige vaiksem kogu nédala jooksul liikujate hulgas, kus mehi on
61% ning naisi 39%. Reede parastlGunase tipptunni ajal on mehi aga veidi rohkem -
65%. Seega on vOrreldes kogu nédala jooksul liikujatega tipptunni ajal liikuvamad just

mehed.

m Mees

m Naine

Kogu nadal Kolmapéaev Reede

Joonis 7. Reede parastldunase tipptunni sooline jaotus ning selle vérdlus kolmapéaeva parastldunase

tipptunni ning kogu néadala jooksul liikujatega
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Olulisemad erinevused reede pdrastldunase tipptunni ajal liikujate seas tulevad esile
vanuselise koosseisu analiiisis. Nimelt on reede tipptunni ajal liikujate hulgas enim 21-
30 aastaseid (32,2%), samas kui kolmapdeva tipptunni ajal (33,25%) ning kogu né&dala
jooksul liikujate hulgas (29,2%) on domineerivaks vanusegrupiks 31-40 aastased
(Joonis 8). Seega on reede pdrastléunane tipptund vanuseliselt koosseisult noorem nii
kolmapdevasest tipptunnist kui ka kogu nddala jooksul liikujatest. Suurim on reede
parastldunase tipptunni ajal liikuvate 21-30 aastaste osakaalu vahe kolmapdeva
tipptunniga vdrreldes - nimelt 8,8%. Kuigi ka reedel on oluliseks vanusegrupiks 31-40
aastased liikujad, jadb nende osakaal kolmapéeva tipptunni ning kogu nédala jooksul
liilkujatega vorreldes siiski vaiksemaks, kuid kdigest vastavalt 2,95% ning 1,1% vdrra.
See téhendab, et sellesse vanusegruppi jadvate inimeste arv reede pdarastldunase
tipptunni ajal oluliselt ei vdhene ning 21-30 aastaste liikujate osakaal suureneb teiste

vanusegruppide, nagu 41-50 aastaste vdi vanemate, vahenemise arvelt.
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Joonis 8. Reede tipptunni vanuseline koosseis ning selle vordlus kolmapdéeva tipptunni ning kogu

nddala jooksul liikujate vanuselise koosseisuga

Vaadates sotsiaalseid karakteristikuid veelgi tdpsemalt, selgub, et reede péarastldunase
tipptunni ajal liikujate seas on kdige rohkem 21-30 aastaseid mehi (21.15%) (Joonis 9).
Neile jargnevad 31-40 aastased mehed (19,9%), 41-50 aastased mehed (14,7%) ning 21-
30 aastased naised (11%). Kolmapaeva parastldunase tipptunni ajal on kdige
arvukamaks grupiks 31-40 aastased mehed, kelle osakaal vdrreldes reedega on 2,7%

suurem (Joonis 9). 21-30 aastaste meeste osakaal aga on kolmapdaeval vorreldes reedega
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6,1% véiksem. Olulise panuse 21-30 aastaste liikujate arvu kasvu reede pdrastldunase
tipptunni ajal annavad ka naised, kelle osakaal vorreldes kolmapédeva pérastldunaga

kasvab 2,7%.

Kogu nédala jooksul liikujatega vorreldes (Joonis 9) kasvab reede pérastlbunase
tipptunni ajal samuti 21-30 aastaste meeste hulk ning seda 5,4%. Teiste soolis-
vanuseliste gruppide suhtes on reede pérastldunane tipptund rohkem sarnane kogu
nadala jooksul liikujatele kui kolmapéeva parastldunase tipptunni ajal liikujatele. Reede

parastldéunase tipptunni ajal on kdige liikuvamad 21-30 aastased mehed.
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Joonis 9. Reede ning kolmapéeva pérastlidunase tipptunni ajal ja kogu nadala jooksul liikujate

soolis-vanuselise koosseisu vordlus

3.3. Liiklejate sihtkohad

Reede parastldunase tipptunni ajal on liikujate peamiseks sihtpunktiks Tallinna linn
21,1%-ga. Sellele jargnevad olulisematest sihtkohtadest veel Tartu linn (14,7%) ja Paide
linn (8,4%). Ulejaanud omavalitsusiiksuste kui sihtkohtade osakaalud on Uhtlasemalt
laiali jaotunud. Véga silmapaistev erinevus reede péarastldunase tipptunni ajal ja kogu
nédala jooksul liikujate sihtkohtades esineb Tallinna linna osakaalu vdhenemises reedel

4,8% vorra. (Joonis 10).
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B Erinevus kolmapéevaga m Erinevus kogu nadalaga

Joonis 10. Reede parastldunase tipptunni ajal liikujate sihtkohtade erinevus kolmapéeva

parastldunase tipptunni ajal ning kogu nadala jooksul liikujatega

Samamoodi on Tallinna osakaal suurem kolmapé&eva pérastldunase tipptunni ajal ning
seda 5,6%. Reede péarastlGunase tipptunni ajal on liiklus suunatud eelkdige Tallinnast
véalja (Joonis 11). Sellest annavad aimu selliste linnade nagu Tartu, Viljandi, Pdltsamaa
ja Voru suuremad ning Paide linna ja Rae valla vaiksemad osakaalud. Seega suunduvad
inimesed reede parastlounal eelk@ige Lduna- ning Kagu-Eesti poole ja selle tottu ka
kaugemale, kui kolmapéeva pdrastldunase tipptunni ajal liikujad. Sama kehtib ka reede
parastldunase tipptunni ja kogu néddala jooksul liikujate vordluse suhtes, vaatamata

sellele, et osakaalude vahed on vaiksemad.
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Joonis 11. Reede péarastldunase tipptunni ajal liikujate sihtkohtade erinevus kolmapéeva

parastldunase tipptunni ajal ning kogu nadala jooksul liikujatega

24



4. Arutelu

Ké&esolevas uurimust0os kasutatud passiivse mobiilpositsioneerimise meetodi p&hjal on
jarelduste tegemine Tallinn-Tartu maanteel liikujate kohta vdrdlemisi tinglik, kuna
valim on véimalik moodustada vaid inimestest, kes sooritavad mdne kdnetoimingu
kindlas punktis Tallinn-Tartu maanteel. On lootusetu arvata, et kdik maanteel liikujad
just seal oma mobiiltelefoni kasutavad. Lisaks sellele ei kajasta mobiilpositsioneerimise
andmed inimeste hinnanguid oma liiklemisele ehk pdhjuseid mingi reisi ettevdotmiseks.
Teisest kiljest on andmete s6ltumatus inimeste endi arvamusest tihtlasi nende andmete
tugevuseks, sest vGimaldab liikujaid vaadelda objektiivselt, vabana liiklejate endi poolt
tekitatud moonutustest, mis sageli nditeks ankeetkisitluste vdi reisipdeviku taitmisel
esineda vdivad (de Paima et. al 2004). Lisaks on passiivse mobiilpositsioneerimise teel
kogutud andmete maht piisavalt suur (127 miljonit kGnetoimingut), et selle pdhjal teha

jareldusi Tallinn-Tartu maantee reede pdrastldunase tipptunni ajal liikujate kohta.

Ulekaalukalt on reede péarastldunase tipptunni ajal kdige liikuvamad Tallinnas elavad
inimesed. Kuna uurimust6d metoodika ndeb ette elukohtade mé&éaramist liikujate
peamise asukoha jargi ajavahemikus 17:00-08:00, v8ib nende elukoht olla ka mujal kui
seal, kus nad alaliselt viibivad. Seega on suur tdendosus, et reede pdrastldunase
tipptunni ajal liikujate hulgas on palju neid, kes nadala sees Tallinnas t661 kdivad ning
nadalavahetuseks oma tegelikku koju sdidavad, kasutades selleks just Tallinn-Tartu
maanteed. Kui hommikuse tipptunni ajal kasutavad ligi 60% juhtudel maanteid
inimesed, kes sdidavad linna tédle (Guensler et. al 2008), siis on loogiline eeldada, et
parastldunase tipptunni ajal liiguvad hommikul t66le s6ithud inimesed taas linnast vilja.
Reede pérastldunal lisanduvad neile ka liikujad, kes igapdevaselt linnast ei lahku,
nadalavahetuseks aga kull. Fakt, et teiseks domineerivaks elukohaks tipptunni ajal
lilkujate seas on Tartu, peegeldab hésti tbsiasja, et maantee (hendab omavahel Eesti
kaht suurimat linna - Tallinnat ning Tartut. Ulejaanud uurimuses kajastuvate elukohtade
osakaalude Uhtlane jaotumine nditab, et reede pérastidunal on liiklus suunatud
Tallinnast valja, mitte selle poole. Liikluse suundumist reede pdrastldunase tipptunni
ajal Tallinna linnast valja kinnitab ka uurimustdds labi viidud sihtkohtade anallis.

Vérreldes kolmapdeva parastldunase tipptunni ja nadala keskmisega, vaheneb reedesel
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tipptunnil kéige enam Tallinna osakaal sihtkohana ning selliste Louna- ja Kagu-Eesti
linnade nagu Viljandi, VOru ja Tartu esile kerkimine nditab, et reede pérastldunase

tipptunni ajal sdidavad inimesed oluliselt kaugemale kui kolmapdéeval.

Lisaks nditas uuring, et reede péarastldunane tipptund Tallinn-Tartu maanteel on oma
vanuseliselt koosseisult tunduvalt noorem kui kolmapéeva pérastldunane tipptund. Seda
nditab 21-30 aastaste liikujate arvu kasv reedel. Votte arvesse, et Tartu on dlikoolilinn,
vOib Uheltpoolt eeldada, et see vanuseline erinevus on tingitud reede pérastl6unal
Tartust kojusditvate tudengite arvust, kes kasutavad selleks sageli just Tallinn-Tartu
maanteed. Samas on ka Tallinn oluline tdmbekeskus noortele inimestele, kes ehk oma
nédalavahetused mujal Eestis veedavad, kas siis vanematekoju vdi lihtsalt puhkama
sOites. 31-40 aastaste vanusegrupi markimisvaérselt kdrge osakaal peegeldab hasti seda,
et kui hommikune tipptund on seotud tdoreisidega, siis on seda ka parastldunane (de

Paima et. al 2004), kuna see vanusegrupp on ilmselt td6turul enim hdivatud.

Transpordiuuringutes kallalt laialt levinud vaidet, et Gheks liiklusmahtude suurenemise
pBhjuseks on naiste hdivatuse kasv to6turul ning sellest tulenev k&rgem
transpordivajadus (Banister 2002, Rosenbloom 2000), on antud uurimustéds raske
tbestada, kuna puuduvad varasemad andmed Tallinn-Tartu maanteel liikujate soolise
koosseisu kohta. Ké&esoleva uurimusttéd tulemustel on reede pdrastldunase tipptunni
nagu ka kolmapé&evase tipptunni ajal liikujate hulgas enim mehi, kuid samas ka 20-40

aastaste naiste osakaal tduseb tipptunni aegadel margatavalt vGrreldes kogu nédala

osakaaluga.

Olulisi jareldusi antud uurimustdd Tallinn-Tartu maantee reede pérastldunase tipptunni
sotsiaalse ning geograafilise koosseisu kohta aga teha ei suuda. Pdhjuseks rutakas
eeldus selle kohta, et 1000-st liikujast koosnev valim reede pdrastldunase tipptunni,
kolmapdeva pdrastldunase tipptunni ning kogu nédala liikujate kohta on piisav, et vélja
selgitada Tallinn-Tartu maantee reede pérastlGunase tipptunni tekitajad. Seega peaks
edaspidised uuringud olema suunatud suurema valimi pd&hjalikumale statistilisele
anallisile. Lisaks peaks uuringusse kaasama ka ulejddnud néadalapdevad reede ja
kolmapdeva kdérval. Kindlasti oleks tulevikus vaja labi viia ka kisitlusuuring, mis tooks

selgust inimeste liiklemise p8hjustele ning eesmérkidele.
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Edaspidiste uuringute tulemused v6iks olla thiseks aluseks nii Tallinn-Tartu maantee
projekteerimiseks kui ka regionaalse arengu planeerimiseks kohalike omavalitsuste
tasandil. VVaatamata sellele, et Tallinn-Tartu maantee on siseriiklikult Eesti tdhtsaim
maantee, ei peaks sellega seotud probleeme lahendama uUksnes tsentraalselt - riigi
tasandil. Oluline on ka omavalitsuste tegevus, kuna inimeste liiklemise pBhjuseks on
tihti t60 ja teenuste vahesus vdi puudumine oma kodukohas. Seega v@iksid pdhjalikud
uuringud liikujate sotsiaalsete karakteristikute kohta, koosmd&jus Tallinn-Tartu maantee
vahetusse lahedusse jaddvate omavalitsuste tegevusega regionaalse arengu edendamisel,

olla keskkonna- ning inims6bralikuma transpordiplaneerimise aluseks.
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Kokkuvote

Aina kasvavate liiklusmahtude juures Uha laiemate maanteede ehitamine pole enam
lahenduseks inimeste tipptunniaegse transpordivajaduse rahuldamiseks. Selle t6ttu on
transpordiplaneerimine viimasel ajal pigem suunatud transpordivajaduse mdjutamisele,
mitte enam selle rahuldamisele. See on v@imalik Ghistranspordi edendamise, tipptunni
maksustamise sisseseadmise vOi teiste alternatiivsete vahenditega, sealhulgas
regionaalse arengu edendamise kaudu. Transpordivajaduse madjutamiseks on vajalik
vélja selgitada, kes on need inimesed, kes tipptunni ajal liiklevad ning mis on nende
reiside eesmérgiks. Kéesoleva uurimisto0 eesmérgiks oli vdlja selgitada Tallinn-Tartu
maantee reede pérastldunase tipptunni soolis-vanuseline koosseis ja elu- ning

sihtkohtade geograafiline jagunemine, kasutades selleks uudset meetodit.

Tallinn-Tartu maantee on siseriiklikult Eesti tdhtsaim maantee, mis ithendab omavahel
kaht Eesti suurimat linna - Tallinnat ja Tartut - ning suuremal hulgal vaiksemaid linnu
ja teisi omavalitsusuksusi. Uuring on ldbi viidud kasutades passiivse
mobiilpositsioneerimise andmeid, mis vdimaldab liikujate asukohainfo saamist
mobiilioperaatori logifailidest. Uhendades need mobiilikandjate sotsiaalsete tunnustega,

ongi vdimalik valja selgitada tipptunni demograafiline ning geograafiline jagunemine.

Uurimustdo tulemused néitavad, et Tallinn-Tartu maantee reede pérastldunase tipptunni
kbige liikuvam soolis-vanuseline grupp on 21-30 aastased mehed. Vorreldes reede
parastldunase tipptunni vanuselist koosseisu kolmapéeva pérastldunase tipptunni ning
kogu né&dala jooksul liikujatega selgus 21-30 aastaste liikujate osakaalu oluline
suurenemine vanemate vanusegruppide (31-40 ja 41-50) arvelt. 1/3 reede parastldunase
tipptunni aegsetest liikujatest on Tallinna elanikud. Teise olulise elukohana kerkib esile
Tartu, kuid vahe Tallinnaga on pea 20%. Reede pdrastldunase tipptunni aegne olulisim
sihtkoht on samuti Tallinn. Viljandisse ja Vo6ru linna sditjate esile kerkimine lisaks

Tartule, Kinnitab Gldist teadmist, et reede pdrastlunase tipptunni ajal on suurem osa

liiklust suunatud Tallinna linnast valja.

Vaatamata mdningate erinevuste esinemisele reede parastldunase tipptunni sotsiaalses
ning geograafilises koosseisus, tuleb siiski tunnistada, et uurimusté6 anallisiks voetud
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valimi hulk ei olnud padev andma vastuseid reede pérastldunase tipptunni soolis-
vanuselise koosseisu ning elu- ja sihtkohtade erinemise kohta teistest nadalapaevadest.
Edaspidiste uuringute eesmaérgiks peakski olema suurema valimiga p6hjalikuma
statistilise anallilisi labiviimine, mis peaks sisaldama ka kdisitlusuuringut inimeste
selliste liiklemisotsuste kohta, mida mobiilpositsioneerimise andmetega saada ei ole
voimalik. Samuti tuleks teha pdhjalikum analiiis sessoonsete kdéikuvuste analiilisiks
ning leida andmete usaldusvaarsus ja ellimineerida erindid. Mahukas ning p6hjalik
uuring Tallinn-Tartu maanteel liikujate kohta v@iks olla aluseks nii maantee
projekteerijatele paremate tehniliste lahenduste leidmiseks kui ka kohalikele

omavalitsustele oma regionaalse arengu planeerimiseks.
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The Geography and Social Characteristics of Friday Afternoon’s Peak Period
Traffic On Tallinn-Tartu Highway

Summary

Increasing the capacity of highways by building wider roads does not seem to satisfy
the growing transport demand anymore. Due to that, transport planning has reorganized
itself to influence the over excessive need for highways, rather than meeting the demand
for it. The main solutions for doing that are the subsidising of public transportation,
congestion pricing and other altemative solutions, including regional planning and
development. To influence the demand for transport, it is necessary to fmd out who are

the people that travel during peak period and why do they travel during peak period.

This paper is aimed to fmd out the age-sex composition, geographical distribution of
home locations and trip destinations of Friday aftemoon’s peak period and its difference
from Wednesday aftemoon’s peak period and from the whole week on Tallinn-Tartu

highway.

Tallinn-Tartu highway is the most important highway of Estonia. It is the link between
the two biggest cities of Estonia - Tallinn and Tartu - and many smaller towns and
boroughs. The research was carried out with the method of passive mobile positioning.
Passive mobile positioning method enables to attain the geographical data of travellers
from the log files of mobile operators. Connecting that data with the social
characteristics of phone holders makes it possible to fmd out the demographic and

geographic composition of peak period traffic on Tallinn-Tartu highway.

The results show that the most mobile age-sex group on Tallinn-Tartu highway on
Friday aftemoon’s peak period is 21-30 year oid men. Comparing to Wednesday and
the whole week, the 21-30 age group rises on the expence of older age groups (31-40
and 41-50). 1/3 of the travellers on Friday aftemoon’s peak period live in Tallinn. Tartu
is the second most important place of residence, but the cap between Tallinn and Tartu
is approximately 20%. The bigger proportion of the towns of Viljandi and Voru

implicate common knowledge, that most of the traffic on Friday aftemoon peak period
is targeted out of Tallinn, instead towards it.
30



Despite of some differences in social and geographic characteristics of Friday
aftemoon’s peak, it has to be admitted that the data selection made for this paper was
not substantial enough to make significant decisions about the social and geographic
reasons of peak period traffic. Future research with a greater data selection and an in-
depth statistical analyze has to be carried out on the subject. Also, there is a need for a
more subjective research, in the form of travel diaries or questionnaires, for example, to
find out the reasons for travel - answers that mobile positiong data can not give. A
more substantial and in-dept analyze of the social and geographic characteristics of
Friday aftemoon peak period travellers on Tallinn-Tartu highway should be the base for
highway engineers to find more suitable techincal solutions and to the local

govemments for planning and developing regional growth.
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Tanusonad

Sooviksin tdnada oma juhendajaid Rein Ahast ja Erki Saluveeri kannatlikkuse, Positium

LBS-i andmete ning Ramboll Eesti AS-i minus antud valdkonna vastu huvi tekitamise
eest.
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