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Annotatsioon
Raudteetranspordi kittesaadavus pealinnaregiooni uuselamutele

Kéesoleva uurimistod eesmirk on vélja selgitada, kas pealinnaregiooni asustuse areng jargib
jatkusuutliku planeerimise pohimotteid. Tods analiiiisitakse raudteetranspordi kittesaadavust
uuselamutele ja kergliiklusteede iithendusi uute elamualade ning rongipeatuste vahel. Samuti
analliiisitakse uuselamute paiknemist Harju ja Rapla maakonnaplaneeringutes méératud
linnalistes piirkondades. Metoodika hdlmab 2018-2022 Ehitisregistri ehituslubade andmete
ruumianaliitisi. Tulemused néitavad, et vaid 6,4% elamuarendustest on rajatud rongipeatustest
500 m raadiusesse, 12,2% 750 m raadiusesse ja 18,4% 1000 m raadiusesse. Ligikaudu 56%
uutest elamutest (88% korter- ja ridaelamutest) asuvad linnalistes piirkondades. Jareldatakse, et
uuselamuid ei ole siisteemselt kavandatud rongipeatuste ldhedusse ning areng ei jargi
jatkusuutliku transpordipohise planeerimise pohimotteid. Kergliiklusteede iihendusi tuleb
hajaasustuslikes piirkondades parandada.

Mairksonad: linnaplaneerimine, pealinnaregiooni ruumiline areng, raudteetransport, jatkusuutlik
transport

CERCS kood: S240 Linna ja maa planeerimine
Abstract
Accessibility of rail transport for new residential buildings in the capital region

This study examines whether settlement development in the capital region aligns with
sustainable planning principles. It analyzes the consideration of rail transport availability in
directing settlements and the connections between new residential areas and railway stations via
light traffic routes. Additionally, it assesses the placement of new residential areas within urban
regions designated in the Harju and Rapla county plans. Using spatial analysis of building permit
data from 2018-2022, focusing on single-family homes, apartment buildings, terraced houses,
and summer houses, the results show: 6.4% of residential developments are within 500 meters of
railway stations, 12.2% are within 750 meters, 18.4% are within 1000 meters and 56% of new
residences (88% of apartment and terraced houses) are in urban areas as designated in county
plans, with significant variations among municipalities. The study concludes that new residential
areas are not systematically planned near railway stations, failing to adhere to sustainable
transport-based planning principles. Additionally, the county plans' directives for settlement
development have not been realized, and light traffic connections between new residential areas
and railway stations need improvement in sparsely populated areas.

Keywords: urban planning, spatial development, rail transport, sustainable transport

CERCS code: S240 Town and country planning



SISSEJUHATUS

Ligi 30 aastaga on Eestis autode koguhulk kasvanud 550 000 auto vorra (Statistikaamet, 2021).
Seega voib jireldada, et eelmise sajandi viimane kiimnend oli alguseks mojukale autostumise
kasvule Eestis. 44% Eestis registreeritud autodest asuvad ainuiiksi Harjumaal. (Transpordiamet,
2023). Harjumaa elanikkond moodustab kogu Eesti rahvastikust ligikaudu 47%

(Siseministeerium, 2024).

Autostumise kasvu puhul on peetud paratamatuks valglinnastumist (Silva & Correia, 2023).
Valglinnastumine kujutab endas elamualade kontrollimatut arengut keskuslinna l&hitimbruses.
Autostumise kiire kasvu valguses on viljakutseks Euroopa Liidu siht alandada
kasvuhoonegaaside emissioone 55% vorra aastaks 2030 (European Parliament, 2023). Nii
Euroopa Liidu kui ka Eesti erinevate kliimaeesmirkide saavutamiseks on oluline, et inimesed
hakkaksid kasutama rohkem {ihistransporti kui jitkusuutlikumat liikumisviisi. Uhistranspordi
kasutajate hulk on Eestis viimaste aastatega aina langenud, samal ajal kui auto kasutus on

seevastu tdusnud (Transpordiamet, 2024).

Uhistranspordi kasutajate hulka mdjutavad mitmed tegurid. Nendeks vdivad olla piletihind,
mugavus, kiirus, puhtus jpm. Sealhulgas mingib suurt rolli ka iihistranspordi kéattesaadavus.
Uhistransport on vdimalikult paljudele inimestele kittesaadav siis, kui asustus on tihe ning asub
ithistranspordi infrastruktuuri ldheduses (Ingvardson & Nielsen, 2018). Sellist olukorda on
voimalik saavutada thistranspordi-pShise maakasutuse planeerimisega (Sung & Oh, 2011).
Uhistranspordi kittesaadavust on vdimalik parandada 1ibi asustuse suunamise kompaktsesse

linnaruumi ning iihistranspordipeatuste, nditeks rongipeatuste, 1dhedusse.

Kiire asustuse areng ja autokasutuse pidev intensiivistumine Harjumaal on kaasa toonud Tallinna
valglinnastumise. Kiiret kasvu on ndidanud Tallinna piiritagused piirkonnad, nagu nditeks
Viimsi, Peetri, Tabasalu ja Laagri. Nende piirkondade thistranspordiiihendused Tallinnaga on

tihti kehvad ja aeglased, mis paneb sealse elaniku sdltuma suuresti isiklikust autost.

Eesti pika-ajaliste planeeringute ja arengukavade koostamisel on asustuse suunamise olulisust
hakatud itha enam moistma. Tihti on dokumentides kdlama jddnud eesmirkideks asustuse

kompaktsena hoidmine ja arendamine ning samuti ka iihistranspordi kasutajate hulga tdstmine.



Selle bakalaureusetoé raames vaadatakse, millistesse Tallinna piirkondadesse (edaspidi:
»pealinnaregiooni”) on viimastel aastatel véljastatud ehituslube elamute piistitamiseks. T66
eesmirk on vélja selgitada, kas pealinnaregiooni asustuse areng jargib jatkusuutliku planeerimise
pohimotteid. Selleks analiiiisitakse, milline on uuselamute raudteetranspordi kéttesaadavus ning
kui paljud neist on rajatud Harju ja Rapla maakonnaplaneeringutes sétestatud linnalistesse

piirkondadesse. T60 eesmirgi saavutamiseks on piistitatud jdrgnevad uurimiskiisimused:

e Kui suur osa pealinnaregiooni uuselamutest jadb raudteestranspordi peatuste 1dhedusse?

e Mil miiral on pealinnaregiooni asustuse areng jarginud jatkusuutliku transpordi pohise
planeerimise pohimdtteid?

e Kuivord on Harju ja Rapla maakonnaplaneeringus miédratud linnaliste piirkondadega
arvestatud uuselamute rajamisel?

e Kas rongipeatuste ja uuselamute vahel on olemas kergliiklusteede tihendused?

Lisaks olemasolevale raudteevorgustikule on t66s uuritud ka perspektiivset Rail Balticu trassi ja
peatusi. TOo6 on jaotatud neljaks peatiikiks. Esimeses osas antakse teoreetiline iilevaade
kéttesaadavusest, jatkusuutliku transpordi tdhtsustumisest linnaplaneerimisel ning erinevatest
Eesti asustust ja transporti puudutavatest arengudokumendist ja planeeringutest. Teises osas
tutvustatakse t60 andmeid ja metoodikat. Kolmandas osas antakse iilevaade t66 tulemustest ning

neljandas osas on arutelu t66 tulemuste {ile ning jarelduste tegemine.



1. TEOREETILINE ULEVAADE

Teoreetilise iilevaate esimesed peatlikid tutvustavad kittesaadavuse kontseptsiooni ja selle
olulisust transpordi korraldamisel. Sealhulgas tutvustatakse veel {ihistranspordi kui jatkusuutliku
transpordiviisi tdhtsustumist linnaplaneerimises. Teoreetilise iilevaate teises osas antakse
iilevaade erinevatest Eesti arengudokumentidest, mis késitlevad transpordi korraldust Eestis ja
Harjumaal. Nende arengudokumentide iilevaate andmisel keskendutakse iihistranspordile ning

spetsiifilisemalt raudteed puudutavatele peatiikkidele, samuti asustuse suunamisele.

Eestis on transpordi valdkonnas paralleelselt kasutusel kaks modistet, ,ligipddsetavus” ja
,Kéttesaadavus”, mille tdhendused tihtilugu iihtivad. Sellegipoolest kasutatakse Eestis moistet
Hligipddsetavus” enam hoonete ja puuetega inimeste liikkumisvOimaluste kontekstis
(Kompetentsikeskus, 2024). Kuigi vélisallikate otsetdlge voiks olla ,.ligipddsetavus” transpordile,

siis Eesti konteksti arvestades on t66 viltel kasutatud moistet transpordi ,,kittesaadavus”.

1.1 Kéttesaadavuse kontseptsioon ja tihistransport

Kaittesaadavust saab defineerida mitut moodi. Transpordi ja linnaplaneerimise kontekstis on
voimalik kéttesaadavust defineerida kui voimalust padseda ligi erinevatele teenustele, kohtadele
ja tegevustele (Jamei et al., 2022). Inimeste sihtkohta joudmist mojutavad suurel miéral
transpordisiisteemi ja maakasutuse kvaliteedid (Bertolini et al., 2005; Geurs & van Wee, 2004),
Linnade intensiivse kasvu ja asustustiheduse suurenemise juures on jarjest olulisem pdodrata
tdhelepanu kéttesaadavusele (Rode & da Cruz, 2018). Linnade jatkusuutlikkuse ja sotsiaalse
kaasatuse aspektist on iihistranspordi kittesaadavuse tagamine kriitilise téhtsusega (Saif ef al.,
2018). Prioritiseerides kattesaadavust linnaplaneerimises on vdimalik luua tihedam ja
integreeritum linnaruum, mis on oluline jitkusuutlikkuse tagamisel linnades (Straatemeier,

2008).



1.2 Jatkusuutlike litkumisviiside tdhtsustumine linnaplaneerimises

1.2.1 Transpordi mgju kliimale

Euroopas moodustab transpordisektor kogu CO, emissioonidest umbes veerandi (European
Commission, 2024) ning Ameerika Uhendriikides umbes 29% (EPA, 2021). Aastaks 2030 on
Euroopa Liidu soov vihendada kasvuhoonegaaside emissioone 55% vorra, kus baasaastaks on
voetud 1990 (European Commission, 2024). Selle eesmérgi saavutamiseks on valitud mitmeid
meetmeid ka transpordisektoris, nagu nditeks alternatiivkiituste kasutamise suurendamine,

roobastranspordi ja multimodaalse transpordi laiendamine (European Commission, 2024).

Uhistransport aitab mirkimisviirselt kaasa jitkusuutlike eesmirkide saavutamiseks (Miller et
al., 2016; Ribeiro et al., 2020). Markimisvddrne osa Euroopa riikide tihistranspordi sdidukitest
on juba tdnasel pdeval viikese siisiniku jalajiljega (European Commission, 2024).
Uhistranspordi teeb kestlikuks transpordiviisiks tema viga viike jalajilg vorreldes isikliku
transpordivahendiga, nagu néiteks auto, kuna iihissdiduki emissioonid iihe inimese kohta on
kordades viiksemad autole (Woodcock et al., 2009). Tramme késitletakse kui null-emissioon
soidukit, kuna trammid tootavad elektri toel ja ei paiska dhku emissioone (Pietrzak & Pietrzak,
2022). Euroopas on toimumas {ihistranspordi elektrifitseerimine eesmaérgiga hoida madalal

transpordist tulenevat emissioonide hulka (Bousse et al., 2018).

1.2.2 Uhistranspordi atraktiivsus

Uhistranspordi populariseerimisel on oluline muuta {ihistransport kasutajale atraktiivseks
(Bamwesigye & Hlavackova, 2019). Uhistransport on kasutajale atraktiivne, kui iihistranspordil
on liihike ooteaeg, see on puhas ja seda on mugav kasutada (dell’Olio et al., 2011).
Uhistranspordi atraktiivsus ja kvaliteet on otseses seoses iihistranspordi kasutajate hulgaga ning
sooviga kasutada vdhem isiklikku autot (Mugion et al., 2018). Autojuhte autost loobuma
panemiseks peab muutuma autojuhtide nigemus iihistranspordist (Redman et al., 2013).
Uleminekut autolt iihistranspordile saab initsiecerida mdni suurem muutus transpordipoliitikas,
nditeks iihistranspordi piletihinna madaldamine (Redman et al., 2013). Seejérel on oluline, et
ithistransport oleks kasutajale mugav ja atraktiivne, et seda ka kasutama jdddakse (Redman et al.,

2013). Uhistranspordi ooteaegasid oleks vdimalik parandada rohkemate infotahvlitega,



ithistranspordi liikluskiiruse parandamisega ja hea peatuste asukoha planeerimisega (dell’Olio et
al., 2011). Mugavust on vdimalik parandada iihistranspordi sdidukite hea korrashoiu, rahulike
juhtide, ohutuse kuvamise ja sobiva temperatuuri saavutamisega iihissodidukis (dell’Olio et al.,

2011).

Uhistranspordi-pdhine maakasutuse planeerimine toob endaga kaasa hiid mdjusid. Selline
planeerimisvote aitab vdhendada autokasutust ja seeldbi transpordist tulenevate emissioonide
teket (Kamruzzaman et al, 2018; Dou et al, 2016). See aitab kohandada
ithistranspordivargustikku vastavalt vajadusele, mis toob endaga kaasa iihistranspordi kasutajate
hulga suurenemise (Sung & Oh, 2011). Samuti hoiab iihistranspordi-pdhine planeerimine dra
valglinnastumise intensiivistumist ning toetab kestliku linnaplaneerimist (Liang et al., 2020;
Cervero et al., 2004). See loob jalakiija-sdbraliku avatud linnaruumi, kus dhukvaliteet on korge
(Cervero et al., 2004). Selline praktika on kasutusel olnud korge asustustihedusega aladel, kuid
samade pohimdtete implementeerimine madalama asustustihedusega aladele vdib samuti kaasa

tuua positiivseid tulemusi (Nigro et al., 2019).

Roobastranspordi arengul on positiivseid mdjusid ka majandusele. Heaks néiteks on Saksamaa.
Eelmise sajandi teises pooles hakkas majandustegevus Lédne-Saksamaal koonduma Reini joe
ddrsesse piirkonda. Selle piirkonna raudteekoridor oli liks kasutatavamaid terves Euroopas ning
peagi moisteti, et on vaja luua kiiremad ja paremad ilihendused linnade vahel. Ahlfeldt ja
Feddersen (2018) uurisid, mis majanduslikke mdjusid tdi kaasa uuendatud Koélni ja Frankfurdi
vahelise raudtee iihenduse loomine vahepeatuste 1dhedal asuvatele regioonidele. Tulemused olid
peamiselt positiivsed. Kuus aastat peale raudtee avanemist tousis raudteed labivate maakondade
sisemajanduse kogutoodang keskmiselt 8,5% (Ahlfeldt & Feddersen, 2018). Tootmise véljund
reageerib turupotentsiaalile suhteliselt tundlikult, kuna kodige konservatiivsemas mudelis oli see
12,5%. See tdhendab, et tdnu raudtee loomisele on tekkinud paremad kauba- ja reisiiihendused,
mistottu turupotentsiaal on kasvanud. See omakorda véljendub tootmise tdusus vdga mérgatavalt
antud piirkonnas. Samuti on tootlikkuse véljundelastsuse suhe tihedusega 3,8% tdusutrendis
(Ahlfeldt & Feddersen, 2018). See tdhendab, et to0stuse ja/voi inimkapitali koondumine tdnu

paremale raudteelihendusele toob kaasa tootmise kasvu.

,Mobility as a service” (MaaS) ehk , litkuvus kui teenus” on kiiresti arenev ndhtus erinevate

litkkumisviiside tihildamiseks (Sochor et al/, 2017; Moura, 2018). See on digilahendus, mis viib
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erinevate litkumisviiside teenusepakkujad kasutaja jaoks lihele platvormile, et kasutaja saaks
valida kdige sobivama viisi oma sihtkohta jdudmiseks (Matyas & Kamargianni). Uhe reisi
jooksul voib reisija kasutada mitmeid erinevaid litkumisviise, mis kombineeritult v3ib teha reisi
ajaliselt lithemaks, kui ainult tiht liikumisviisi kasutada. MaaS aitab kaasa tiihistranspordi
populariseerimisele, tehes seda samal ajal efektiivsemaks ning paneb inimesi uusi litkumisviise
proovima (Utriainen & Po6lldnen, 2018). MaaS on veel hoogu koguv néhtus, kuid on juba
kasutuses mitmes Euroopa riigis, sealhulgas Soomes, Belgias, ja Uhendkuningriikides (Moura,

2018).

1.2.3 Jatkusuutliku planeerimise nédited maailmast

Peale II maailmasdja 1oppu tekkis Euroopas massiline vajadus hakata uuesti linnu iiles ehitama.
Rahvastik kasvas ja inimesed kolisid iitha enam linnadesse, mis pani Euroopa riigid keerulisse
olukorda. Sealhulgas tekkis vajadus ka uutele elukohtadele ja transpordi infrastruktuurile. Aastal
1947 pakuti Taanis vilja , Viie sorme plaan” (ing k. , Five finger plan’), mille pdhimdte oli
suunata ruumilist arengut modda olemasolevaid voi planeeritavaid raudteetranspordi koridore
(Knowles, 2019). Iga kohaliku peatuse ldhedusse néhti ette tihedat asustust koos erinevate
teenuste ja tookohtadega. Knowles (2019) tdi vilja, et see oli aeg, kus autokasutus oli veel madal
(30 autot 1000 elaniku kohta), mistdttu oli kdige kiirem ja mugavam viis pikki vahemaid ldabida

roobastranspordil.

Taani planeerijate vilja kdidud plaan osutus edukaks (Hart & Compton, 2019; Knowles, 2019;
Olesen, 2021). Ténu headele transpordiiihendustele ja lokaliseeritud arengule peatuste timber
muutusid  erinevad  teenused, tookohad ja  puhkealad lihtsasti  kéttesaadavaks.
Transpordikoridoride vahele planeeriti ka rohelisi koridore, et asustus ei laheks liiga tihedaks ja
inimestel oleks voimalik loodust kodu ldhedal nautida (Caspersen & Olafsson, 2010). , Viie
sorme plaan” hoidis dra valglinnastumise ja autost soltuvuse Kopenhaageni linnaregioonis,

hoides kdorgel elukvaliteeti (Hart & Compton, 2019).

Jatkusuutlikku linna on voimalik iiles ehitada ka nii, et teenuste kéttesaamiseks ei ole vaja iildse
kaugele liikkuda. Mitmed linnad iile maailma on kasutusele voOtnud 15-minuti linna
kontseptsiooni, sealhulgas ka Eestis (Haamer, 2024). 15-minuti linn tihendab peamiste teenuste

kittesaadavust 15 minuti jalutuskdiguga mistahes asukohast linnas (Pozoukidou & Angelidou,
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2022). Kuigi idee kiidi algselt vilja Carlos Moreno poolt aastal 2016, ei ole selle kontseptsiooni
ideed sugugi uued (Pozoukidou & Chatziyiannaki, 2021; Moreno et al, 2021). 15-minuti linna
kontseptsioon soovib liikkumisel vdhendada autost sdltuvust, luues sddstlikuma ja mugavama
linna igale liiklejale (Allam ef al., 2022). See aitaks dra hoida nii sotsiaalse kui ka majandusliku
ebavordsuse ja segregatsiooni tekkimist linnades (Moreno et al, 2021). Gentrifikatsioon on
protsess, kus joukamate elanike naabruskonda kolimine tdukab vélja madalama sissetulekuga
elanikud (Shaw, 2008). Viljatdukamist mdjutavad kinnisvarahindade kiired tdusud, mida

vaesemad elanikud ei suuda enam maksta.

15-minuti linna kohta on vélja toodud ka kriitikat. Erinevalt 15-minuti linna kontseptsiooni
loojatele arvatakse ka, et 15-minuti linn v3ib gentrifikatsiooni hoopis siivendada. Naabruskonna
kinnisvara hindade tdus tdnu 15-minuti linnale peletab eemale madalama sissetulekuga inimesed
ning sotsiaalne mitmekesisus kannatab (Thompson, 2024). Marchigiani & Bonfantini (2022)
toovad vilja, et 15-minuti linna kontseptsioon ei pruugi alati olla kohandatav kompleksselt vilja
arenenud linnaruumidele. Stanford (2023) toob vilja arusaama Uhendkuningriikidest, kus
arvatakse, et 15-minuti linna mudel on vilja mdeldud ainult selleks, et elanikke kontrollida
vdimukandjate poolt. Uhendkuningriikide peaminister on samuti ideed kritiseerinud. Rishi
Sunaki sonul piirab 15-minuti linn autode kasutust, mis omakorda vidhendab autosditjate

kittesaadavust erinevatele teenustele (Addley, 2023).

Gironas, mis on 100 000 elanikuga provintsi keskus Hispaania kirdeosas, tootati 2022 aastal
vilja plaan rajada linna trammivorgustik (Universitat de Girona, 2022). Linn, mis on
vihe-efektiivse iihistranspordisiisteemiga ja liigselt sdltuv erasditudest, soovib moderniseerida
linnatéinavaid ja tuua regioonis iihistransporti rohkem esile. Girona Ulikool (2022) toob vilja, et
linna pohiprobleemid on suurtes ummikutes ja parkimiskohtade puudulikkuses, samuti ka halvas
linna Shukvaliteedis. Girona Ulikooli sdnul leevendaks trammi kasutusele votmine neid

probleeme tohusalt.
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1.3 Jatkusuutlik transport Eesti strateegilistes arengudokumentides

Kéesolevas peatiikis tuuakse vélja olulisemate Eestit puudutavate dokumentide sisu transpordi ja
ruumilise arengu aspektidest. Eelkdige ldhtutakse maismaa Tthistransporti puudutavatest
teemadest ning seda Harjumaa ja Tallinna regiooni kontekstis, kuna antud uurimistdo6 keskendub

just nendele piirkondadele.

1.3.1 Uleriigilise planeeringu ,,Eesti 2050 lihteseisukohad ja mdjude hindamise

programm

Jargnev info périneb Regionaal- ja Podllumajandusministeeriumi poolt koostatud iileriigilise
planeeringu ,Besti 2050~ lahteseisukohtade dokumendist (Regionaal- ja
Pdllumajandusministeerium, 2023). Uleriigiline planeering on tervet Eestit hdlmav dokument,
mis annab ruumilised véljundid erinevatele valdkondadele riigi kestlikuks arenguks.
Lahteseisukohtade dokumendi enda sisenditeks on arengudokument ,,Eesti 2035”, valdkondlikud
arengukavad, Oigusaktid, rahvusvahelised kokkulepped ja planeerimise iildised pdhimdtted,

samuti ka té0koosolekud ametkondade ja huvigruppidega.

Linnalistes regioonides ndhakse elanikkonna jitkuvat kasvu. Peamiselt vdib kasvu oodata
Tallinnas ja Tartus, vdiksemad maakonnakeskused hoopiski kaotavad elanikke. Dokumendis
tuuakse vélja ohukoht linnaruumi kvaliteedi ja mitmekesisuse languse néol, kui linnaliste
regioonide arengule jddvad selged suunised andmata. Seetottu ndhakse ette valglinnastumise
piiramist, inimmodtmelise ja mitmekesiste linnaruumide teket. Linnalised keskused soovitakse

hoida tihedana, samuti rikastada ddre- ja eeslinnadesse ruumikasutust.

Téahtsal kohal on sddstvate liikumisviiside kasutus ja seda soodustavad ruumilised arengud,
sealhulgas linnalise asustuse kavandamine rongipeatuste vahetusse ldhedusse. Asustuse areng
peab ldhtuma olemasoleva tihistranspordivorgu parimast voimalikust drakasutamisest. Kestlikute

transpordiviiside arendamine peab olema eelistatud teistele transpordiviisidele.

1.3.2 Arengustrateegia ,,Eesti 2035”

Jargnev info pédrineb Riigikantselei ja Rahandusministeeriumi poolt koostatud pikaajaline

arengustrateegia ,,Eesti 2035, vélja arvatud siis, kui on vélja toodud eraldi allikas (Riigikantselei

12



& Rahandusministeerium, 2021). Arengudokument ,,Eesti 2035 on kogu Eestit ja selle peamisi
valdkondi hdlmav dokument. See késitleb erinevaid valdkondi viga iildiselt, andes suuniseid
koikidele teistele madalama astme arengudokumentidele. ,,Eesti 2035” kisitleb viit suuremat

teemat: inimene, ihiskond, majandus, elukeskkond ja riigivalitsemine.

Uheks oluliseks arengusuunaks on dokumendis peetud ,,Elurikkust ja keskkonda”. Maailm on
voitlemas kliimakriisiga, mistottu on kohustus ka Eestil teha samme elurikkuse ja -keskkonna
parendamiseks. 1990. aastaga voOrreldes on Eesti suutnud oma kasvuhoonegaaside heidet
vihendada 54% vorra (aastaks 2021). Sellegipoolest saastab Eesti majandus dhku kaks korda
rohkem kui Euroopa keskmine nditaja (ihe SKP euro kohta). Selles méngib rolli ka
transpordisektor, kuna Eesti autokasutus on ténase pédevani pidevas tdusutrendis ning ei néita
veel mirke hddbumisest (Transpordiamet, 2023). Euroopas on transpordisektori osakaal kogu

kasvuhoonegaaside heitmetest ligikaudu veerand (European Commission, 2024).

Uhissdidukid on kittesaadavad 76%-le Eesti elanikele, kuid kasutajate hulk jiéb ainult 20,7%
juurde. Sellegipoolest on nédha ka vastupidiseid trende - riigisisene rongiliiklus on kuue aastaga
peaaegu kahekordistunud (silmas on peetud aastaid 2013-2019). Rongitaristu arendamist peab
,Eesti 2035” ka oluliseks arengusuunaks, tuues vélja lihenduste parandamise nii riigisiseselt,

kuid ka muude piirkondadega Rail Baltic projekti raames.

Elukeskkonna loomisel peab eelistatuks olema ohutud ja tervist toetavad lahendused. Need
lahendused peavad olema loodud nii, et tagatud on hea kéttesaadavus erinevatele teenustele.
Transpordi korraldamisel peab olema soodustatud variandiks iihis- ja jagatud transpordi
kasutamine. See soodustab tervislikku ja sdistlikku litkumist. Taristu peab olema loodud

keskkonnahoidlikke sdidukeid toetavalt, olles avatud uutele erinevatele tehnoloogiatele.

1.3.3 Uleriigiline planeering ,,Eesti 2030+

Jargnev info pédrineb Regionaal- ja Pdllumajandusministeeriumi poolt koostatud iileriigilisest
planeeringust ,,Eesti 2030+ (Regionaal- ja Pdllumajandusministeerium, 2012). ,,Eesti 2030+
on kehtiv iileriigiline planeering. Dokument seab vdga iildised eesmédrgid ruumilise arengu
strateegilise suunamiseks. Kéesoleva t00 raames tutvustatakse ,,Eesti 2030+ transpordi ja

asustusega seotud eesmirke ja seisukohti.
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Dokumendi peamine arengueesmérk on heade elamisvdimaluste tagamine igas Eesti paigas.
Ruumistruktuur peab olema sidus ja mitmekesise elukeskkonnaga. Asulate vorgustik peab olema
omavahel hidsti sidustatud, véirtustades hajaasustust ning tihendades linnalisi piirkondi.

Suuremate asulate puhul tuleb siilitada nende kompaktsus.

Suurt ohtu néhakse kontrollimatus valglinnastumises, kus asustus areneb pdldudele, mis ei ole
varustatud vajaliku taristu ega teenustega. Kohaliku omavalitsused peavad vaeva nidgema
kestliku arengu ja elukeskkonna kvaliteedi tdstmisega, analiilisides kriitilise pilguga

detailplaneeringute sisu.

Inimeste igapdevane todalane litkuvus on viimaste aastakiimnetega aina suurenenud. Eesmark
siinkohal on muuta inimeste likiumist 6konoomsemaks ja kestlikumaks, vahetades autod
ithissoidukite vastu. Toimepiirkondade sidustamise aluseks on eeskidtt heatasemeline
ithistranspordivorgustik. Kiire autostumine Eestis on kaasa toonud keskkonnavaenulikke

mojusid. Neid mdjusid tuleks leevendada, sidustades erinevaid transpordiliike.

Bussi- ja raudteetranspordi struktuurid peavad olema omavahel seotud. Busside graafikud
peavad eeskitt lihtuma Opilasvedude vajadusest. Mandri-Eesti reisijateveos on peamine roll
rongiliiklusel, kuna 80% elanikkonnast elab raudteetrasside ldheduses. Eriliselt suurt rolli
mangib raudteetransport Tallinna piirkonnas. Kergliiklusteede vorgustiku arendamine on olulise
tahtsusega. Need peavad siduma elamupiirkonnad todkohtade ja iihistranspordi sdlmedega.
Uhistranspordipeatuste lihedal peavad olema tagatud head parkimisvdimalused, pidades silmas

»pargi ja soida” slisteemi.

1.3.4 Uleriigiline planeering ,,Eesti 2010”

Jargnev info pdrineb Keskkonnaministeeriumi poolt koostatud iileriigilisest planeeringust ,,Eesti
2010”7 (Keskkonnaministeerium, 2000). ,Eesti 2010” on tdnaseks pédevaks aegunud
arengudokument, kuid on kéesoleva t66 suhtes oluline, et nditlikustada soovitud arengusuundi
aastal 2000 (dokumendi loomise aasta). Arengudokument kisitleb peamisi kogu Eestit
holmavaid valdkondi, mis pidi olema oma kehtimise ajal suuniseks dokumendis késitletud

valdkondadele. Kdesoleva uurimisto raames keskendutakse transpordiiihenduste valdkonnale.
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,Eesti 2010” dokumendi loomise hetkel ei olnud Eesti veel Euroopa Liidu litkmesriik.
Sellegipoolest oli Eesti votnud endale Euroopa Liiduga kattuvad pohimotted transpordipoliitika
kujundamisel. Transpordi ruumilisel planeerimisel ldhtuti erinevatest aktuaalsetest majandus-,
keskkonna- ja regionaalpoliitilistest aspektidest. Juba iile 20 aasta tagasi ndhti probleeme

maanteeummikute intensiivistumises ja keskkonnaolukorra halvenemise osas.

Tdhtsal kohal oli juba tollal transpordi sddstvamaks muutmine. Seda sooviti teha Idbi
multimodaalsuse suurendamise transpordis, maanteetranspordi asendamise raudteetranspordiga,
maismaatranspordi  asendamise meretranspordiga, liihemate reisilendude asendamise
kiirrongitranspordiga, isiklike soOiduvahendite asendamise iihistranspordiga linnaldhedastes
piirkondades. Reisijateveos pidi selgelt eelistatuim variant isikliku autokasutuse ees olema
raudtee- ja bussiliiklus. Need arengusuunad pidid tagama transpordi ohutumaks, keskkonna- ja

energiasddstlikumaks muutmise ning Eesti aeg-ruumilise kokkusurumise.

Oluliseks peeti tervikliku transpordistruktuuri loomist nii, et aeg-ruumilised vahemaad ei oleks
elanike jaoks liiga suured. Seda sooviti lahendada avaliku transpordi korraldamisega nii
rahvusvahelisel, linnadevahelisel kui ka kohalikul tasemel, pidades silmas Euroopa Liidu

sdastvaid keskkonnasobralikke pohimatteid.

1.3.5 Harju maakonnaplaneering 2030+

Jargnev info pédrineb 2018. aastal Harju Maavalitsuse poolt koostatud ,Harju
maakonnaplaneering 2030+” (edaspidi Harju maakonnaplaneering) dokumendist (Harju
Maavalitsus, 2018). Harju maakonnaplaneering on esmajoones koostatud ruumilise arengu
kavandamisega seotud sisendite andmiseks. Dokument ise on aluseks Harju maakonnas olevate
omavalitsuste Uldplaneeringute koostamiseks. Antud t06 raames koostatakse iilevaade
dokumendist, keskendudes asustuse suunamise ning transpordi ja liikuvuse korraldamisega

seotud teemadele.

Tulenevalt iileriigilisest planeeringust on kasitletud eraldi hajalinnastunud piirkondi ning
kompaktseid linnalisi piirkondi. Hajalinnastunud piirkondi soovitakse pigem vidirtustada ja
hoida, kuid arengu keskmeks on ikkagi kompaktsuse suurendamine. Téhtis on asustuse arenguga
kittesaadavaks teha erinevad teenused ja tookohad selliselt, et nende kittesaamiseks ei pea
kodukohast kaugele liitkuma. Teenused ja tdokohad on iildjuhul olemas juba keskustes, mistottu

15



on soov arendada asustust kompaktsena keskuste ldhedusse. Valglinnastumist, mis tdhendab

endas monofunktsionaalseid madala asustustihedusega asustuse levikut, soovitakse éra hoida.

Asustuse  planeerimine  peaks  ldhtuma  olemasolevatest  ruumistruktuuridest ja
litkumisvdimalustest. Eelistatud liikkumisvéimaluseks on peetud réobastransporti. Uusarenduse
areng peaks olema soodustatud olemasoleva taristu ldhedusse. Oluline on asustuse arengu
suunamine lle kogu Harju maakonna, et vihendada asustus- ja litkumissurvet Tallinnale. See
vihendaks pikemas perspektiivis pikkade vahemaadega pendelrdnnet. Selleks on vaja viikeste
maakonna tagamaa keskuste funktsionaalsust tugevdada. Hetkel on viikeste keskuste
iimbruskonnas toimumas elanikkonna vihenemine ja keskuste norgenemine. Luues kompaktse
asustusstruktuuri olemasoleva infrastruktuuri ldhedusse on voimalik dra hoida pikema vahemaa

pendelrdnnet ning suurendada véiksemate keskuste atraktiivsust.

Kompaktne asustuse areng on sobilik suunata Harju maakonnaplaneeringus méératud linnalise
asustusega piirkondadesse. Nendes piirkondades on olemas maakasutusfunktsioonide
mitmekesisus, teede- ja tehnovorgud ning erinevad teenused ja tookohad. Selline asustuse areng
viahendab pendelridnde vajadust monofunktsionaalsetest piirkondadest keskustesse, kuna erinevad

teenused ja tookohad on ldheduses tagatud.

1.3.6 Harju maakonnaplaneering I etapp

Jargnev info périneb Harju Maavalitsuse Liidu poolt koostatud ,,Harju maakonnaplaneering I
etapp” (edaspidi vana maakonnaplaneering) dokumendist (Harju Maavalitsus, 1998). Tegemist
on tdnaseks kehtetu dokumendiga, mis on praegu kehtiva Harju maakonnaplaneeringu eelkéijaks.
Antud t66 kontekstis on oluline vilja tuua eelnevad Harju maakonna asustuse ja transpordi

arengusuunad selleks, et vorrelda neid ténastega.

Aastal 1998 loodud dokument on kehtestatud alles seitse aastat pérast Eesti taasiseseisvumist.
Mairkimisvddrne osa kirjeldatud probleemidest ja eesmérkidest kasitlevad amortiseerunud
infrastruktuuri ja tehnika vilja vahetamise olulisust. Sellegipoolest on ka tildisemaid ja sisulisi

eesmarke.

Transpordistruktuuri oli vana maakonnaplaneeringu kohaselt soovitud rajada keskkonnasdbraliku

ja sédéstvana. Tollal oli vdga palju erinevaid asutusi ja ametkondi, mis tegelesid reisijateveo
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korraldamisega. Sellest tulenevalt oli palju erinevaid piletisiisteeme, puudus iihtne siisteem ning
imberistumisvoimalused olid halvad. Seetdttu peeti oluliseks luua iihtsed reisijatevedusid
korraldavad ametkonnad. Reisirongiliikluse kasutajate hulk oli kriitiliselt madal ning
ithistransporti oli ebamugav kasutada. Sellegipoolest ndgi maakonnaplaneering ette raudtee

eelisarendamist.

Juba eelmise sajandi 16pul oldi teadlikud kliimasoojenemisest ning transpordi panusest sellesse
probleemi. Autode plahvatuslik kasv tdi kaasa ummikute siivenemise, Ohku paisatud CO,
kontsentratsioonide suurenemise ning ebaefektiivse maakasutuse tekke parklate ja linnaliste
kiirteede niol. Uheks vilja pakutud lahenduseks autode probleemi lahendamiseks oli ,,pargi ja
soida” silisteem. See tdhendab suuremate parklate rajamist iihistranspordisdlmede ja peatuste
juurde, et suunata inimesi rohkem {iihistransporti kasutama. Miira probleemi lahenduseks pakuti
vilja transiitliikluse asulatest mdda suunamist ja miiratokkeid. Uhtegi otseselt auto kasutusele ja
sellega kaasnevatele probleemidele alternatiivset lahendust ei ole dokumendis rohutatud. Vélja

pakutud ,,pargi ja sdida” siisteem oma olemuselt nduab ikkagi auto omamist.

1.3.7 Kvaliteetse elukeskkonna arengukava kontseptsiooni ettepanek

Jargnev info pirineb Kliimaministeeriumi poolt tellitud ja Euroopa Komisjoni DG Reformi poolt
rahastatud uurimisprojektist ,, Tervikliku ruumipoliitika kujundamine kvaliteetse ja jatkusuutliku
elukeskkonna saavutamiseks™ (edaspidi: ,,elukeskkonna projekt”) (Trinomics et al., 2023).
Elukeskkonna projekt keskendub ruumiloomega seotud probleemidele riiklikul tasandil.
Oluliseks probleemkohaks tuuakse vilja ametiasutuste ja poliitikakujundajate {ihise arusaama
puudumine kvaliteetsest elukeskkonnast. Valdkondade tehtud otsused on tihtipeale liiga enda

valdkonnast 1dhtuvad, jéttes arvestamata tervikpildi.

Eestis on probleemiks piiriiilene planeerimine. Hetkel kehtiv planeerimisseadus ei vdimalda
erinevatel omavalitsusiiksustel tohusalt ruumilist planeerimist korraldada. Ruumiline areng
toimub pigem véiksemat pilti vaadates. See on omakorda kujundanud suuremates linnades, eriti

pealinnaregioonis, sdéstva liikuvuse pohimdtteid eiravat ruumilist arengut.

Uhistranspordikorraldus on seni lihtunud uutest valmis ehitatud arenduspiirkondadest ning mitte
vastupidi. See on omakorda soodustanud autokasutuse intensiivistumist, kuna tihistranspordi
infrastruktuur ei ole sellise planeerimisviisiga korraldatud kasutaja jaoks piisavalt tdhusalt.
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Samuti tuuakse dokumendis vilja, et arendustegevust ei ole suunatud olemasolevate

ithistranspordiiihenduste 1dhedusse.

Maistlik transpordiplaneerimine tdhendab ka ressursside moistlikku kasutamist. Rootsis Lundi
Tehnikaiilikoolis vélja tootatud nelja sammu printsiip 1dhtub just l&bimdeldud transpordi
planeerimisest. Esimese sammuna vaadeldakse, kas kasvavat transpordivajadust on vdimalik
muuta noudluse vdhendamise ldbi. Teise sammuna vaadeldakse, kas olemasolevat
transpordiinfrastruktuuri on voimalik efektiivsemaks muuta. Kolmas samm on olemasoleva
infrastruktuuri iimberehitamine ja suuremate investeeringute kasutamine. Neljas ja viimane
samm on uue transpordiinfrastruktuuri ehitamine, mida tuleks kasutada ainult siis, kui eelneva

kolme sammu puhul head lahendust ei ole voimalik rakendada.

1.3.8 Arengudokument ,, Transpordi ja liikuvuse arengukava 2021-2035”

Jargnev info périneb Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi poolt koostatud
arengukavast ,, Transpordi ja litkuvuse arengukava 2021-2035”, vilja arvatud siis, kui on vélja
toodud eraldi allikas (Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium, 2021). Kiesolev
arengukava on loodud transporditaristu arengu suunamiseks 2035. Aastani. Jargnevate aastate
jooksul soovitakse transporditaristut vilja arendada selliselt, et nii kodanikele kui ettevotetele on
litkumisvdimalused vdimualikult mugavad, ligipiisetavad, ohutud, kiired ja nutikad. Uheks
suureks arengusuundade mojutajaks on EL digusnormides kehtestatud eesmérkide saavutamine,

nagu nditeks CO, heitmete vihendamine.

1.3.8.1 Keskkonnahoidlik ja energiasiistlik tulevik transpordis

,Iranspordi ja litkuvuse arengukava 2021-2035” ndeb tulevasteks aastateks ette Eesti
transpordistruktuuri muutmist keskkonnasobralikumaks. See tdhendab kasvuhoonegaaside ja
peenosakeste (PM,, ja PM, 5) dhku paiskamise vihendamist transpordisektoris, tihistranspordi ja
mikromobiilsuse kasutuse suurendamist ning keskkonnahoidlike kiituste kasutusele votmist.
Riiklikul tasandil on seda voimalik otseselt saavutada hangete tegemisel, ostes juurde
keskkonnasddstlikke soidukeid ja arendada tihistranspordi infrastruktuuri viisil, et see kasutaks
jatkusuutlikku kiitust. Keskkonnahoidlikku liikumist saab saavutada ka suunates kodanikke

litkuma multimodaalselt. See tdhendab, et kodanikud ei oleks soOltuvuses ainult iihest
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transpordiviisist, vaid oleksid vastuvotlikud erinevatele transpordiviisdele. See eeldab riigi ja
kohalike omavalitsuste poolt multimodaalseks liikumiseks vdimaluste loomist nii, et see oleks

mugav, taskukohane ja atraktiivne.

1.3.8.2 Raudteetranspordi eesmérgid

Viga oluline suund, mida Eesti soovib oma taristu planeerimises votta, on keskkonnahoidliku
transpordi arendamine. Viga palju potentsiaali ndhakse raudteetranspordis, seda nii
inimtranspordis kui ka kaubavedude korraldamises. Dokumendis kajastub, et raudtee on iiks
keskkonnasdistlikumaid transpordiviise, mille mahutavus ja kiirus on vdga konkureerivad

maanteetranspordiga.

Raudteetaristu puhul on vajalik lahendada teatud kohtades probleem ldbilaskevdoimega. See
aitaks kaasa rongiliikluse efektiivsusele ning muudaks raudteetranspordi kiiremaks.
Labilaskevdimet on vdoimalik parandada luues moddasdidukohti raudteel, véimalusel viia raudtee
eritasandiliseks ja luua ekspressliine suuremate asulate vahel. Teatud kohtades on raudteetaristu
ka alakasutatud. Alakasutust on vdimalik kohandada kaubavedude viimisega maanteelt
raudteele, mis on ka iliks arengukava eesmirkidest. Vorreldes maantee kaubaveoga on eesmérk

tosta kaubavedude osakaal raudteel 26%-1t 40%-ni.

Arengukava ndeb ette aeg-ruumiliste vahemaade vdhendamist raudteedel nii, et see oleks
jatkuvalt ka ohutu. Eesti Raudtee soovib Tallinn-Tartu ja Tallinn-Narva liinidel tdsta
reisirongiliikluse maksimumkiirust kiiruselt 120 km/h kiiruseni 160 km/h (Eesti Raudtee, 2023).
Selle peamiseks takistuseks on liiga jarsud poorded suurtel kiirustel litkuvate rongide jaoks. Seda
saab lahendada dgvendades olemasoleva raudtee koverikke, millega Eesti Raudtee Tapa-Tartu

liinidel juba ka tegeleb (Elron, 2024).

Maksimaalse raudtee potentsiaali dra kasutamiseks on oluline muuta reisirongiliiklus mugavaks
selle kasutajale. Reisirongiliikluse graafikud on vaja ihildada teiste iihistranspordiliinide
graafikutega, et kodanikul oleks mugav liikkuda multimodaalselt. Samuti on tarvilik luua
rongipeatuste ldhedusse auto- ja jalgrattaparklaid, et inimestel oleks rongist maha tulles voimalik
iseseisvalt edasi litkkuda. Tdhelepanu on vaja pdorata ligipddsetavuse parandamisele perroonile

joudes, et igal kodanikul oleks voimalik probleemideta rongile jouda.
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1.3.9 Arengudokument ,,Tallinna jatkusuutliku linnaliitkuvuse kava”

Jargnev info périneb Tallinna linnavalitsuse (2023) poolt vélja todtatud arengukavast ,, Tallinna
jatkusuutliku linnaliitkuvuse kava”, vilja arvatud siis, kui on vilja toodud eraldi allikas (Tallinna
Linnavalitsus, 2023). Arengudokumendi aluseks ,, Tallinn 2035 strateegilised sihid, keskendudes
peamiselt liikuvusega seotud eesmaérkidele ning sealhulgas arvestab ka ,,Tallinn 2035~

dokumendis vilja toodud URO sstva arengu eesmérkidega.

Tallinna linn néeb jargnevateks aastateks ette transpordistruktuuri sddstvamaks muutmist. See
hdlmab endas keskkonnajalajélje vihendamist, sddstvat, nutikat ja kulutShusat arendamist ning
ohutuse tdstmist litkumisel. Sarnaselt , Transpordi ja litkuvuse arengukava 2021-2035”

dokumendile 1dhtub ka Tallinna linn liitklusdnnetuste korral nullprintsiibist.

Teine suur eesmédrk on muuta iihistransport inimestele atraktiivsemaks ja kittesaadavamaks.
Hetkel on iihistranspordiga peamisesse sihtkohta liikujate osakaal Tallinna linnaregioonis 32%,
mis soovitakse viia tasemele 50% aastaks 2035. Uhistranspordi selgrooks nihakse ette
ro0bastransporti rongi ja trammi ndol. Perspektiivsena nédhakse rongiliikluse tihendamist
linnaregioonis ning uute peatuste loomist Tallinna linnas. Samuti on plaanis luua uusi trammiteid
(Jarve, Kristiine ja Pohja-Tallinna suunal), et laiendada ré6bastranspordi mojuala. Autokasutust

soovitakse selgelt vihendada, viies auto kasutajad iile teistele liikkumisviisidele.

Liikumisviisid peavad muutuma jirgnevate aastate jooksul vihem saastavamateks. Selleks néeb
Tallinna linn ette uute tehnoloogiate kasutusele vottu, tuues eraldi vidlja elektri- ja
vesiniksdidukeid. Soov on arendada terviklikku liikuvusteenust ning isejuhtivaid véikebusse.
Hetkel on rongi, linnaliinibussi ja maakonnaliinibussi piletisiisteemid eraldiseisvad ning
killustunud (Mobility lab, 2023). Sealhulgas on mikromobiilsuse teenused (elektritdukeratta voi
jalgratta rent) suuresti erasektori korraldada, kellel on samuti omad piletisiisteemid Mobility lab,

2023).

Tallinna linn on oma arengudokumendis toonud vélja seitse arengukoridori, kuhu areng
Tallinnast on suundumas (vt joonis 1). Arengukoridoride madratlemises ei ole vilja toodud

peamist transpordiliiki, mida igal suunal eelistatakse, vaid ldhtutakse Rootsi niitel nelja sammu
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printsiibist. Sellegipoolest tasub dra maérkida, et kolm vilja toodud arengukoridori suunduvad
tédpselt modda olemasolevat raudteevorgustikku (suundadel Saue, Saku ja Lagedi). Dokumendis
on liikkuvuskava rakendamise pdhimotetes kirjeldatud tdhusa iihistranspordi integreerimist

uusarenduste planeerimisse.

Tallinna linnaregiooni keskused ja arengukoridorid

2021+
(o]
Vééna—.@esuu o
o)
Laulasmaa Argyila Ra@iku
Paldiski
Klooga
&

€ Kihid N
@ Linnaregiooni keskus
@ Keskus o

Joonis 1. Tallinna linnaregiooni keskused ja arengukoridorid 2021+. Allikas: Tallinna

jatkusuutliku linnalitkuvuse kava, 2023.
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2. ANDMED JA METOODIKA

Antud t66 keskendub Tallinnale ja seda iimbritsevale piirkonnale (edaspidi pealinnaregioon), mis
on tugevamalt seotud pendelrdndega. Pealinnaregiooni defineerimisel on tuginetud dokumendile
»lallinna ja Harjumaa kergroobastranspordi teostatavus- ja  tasuvusanaliitis”, kus
pealinnaregiooniks on valitud Tallinnast 30 km raadiusesse jddv ala (Harjumaa Omavalitsuste
Liit, Tallinna Transpordiamet, 2019). Igapédevastest litkumisviisidest keskendutakse
raudteetranspordile, kuna see on ainus iihistranspordiviis, mille liine ei ole voimalik kiiresti
muuta, nagu seda on bussiliinidel. Seega vdivad raudtee peatused olla selline infrastruktuur, mida
inimene oma kodu soetamisel arvesse voib votta. Lisaks olemasolevale raudteeinfrastruktuurile
vaadeldakse ka perspektiivseid Rail Balticu peatusi, Kiirraudtee rajamise plaanidest ja peatuste

asukohtades on avalikult rddgitud juba aastast 2016 (Harju Elu, 2016).

Ruumianaliiiisi ldbiviimiseks loodi raudteepeatustele timber 500 m, 750 m ja 1000 m raadiusega
areaalid. Areaalid ja t60s autori poolt koostatud kaardid loodi programmiga ArcGIS Pro
versioonis 3.2.2. 500-meetrine areaal valiti, kuna see on levinud kriteerium nii Eestis kui ka
mujal maailmas (Transpordiamet, 2021; El-geneidy et al., 2014). See tdhistab distantsi
ihistranspordipeatusest, kust suurem osa inimesi ihistransporti kasutab (Harjumaa
Omavalitsuste Liit, Tallinna Transpordiamet, 2019). Sung, et al (2014) leiavad, et peatustest 750
m raadiuses on asustustihedusel ja roobastranspordi kasutajate vahel positiivne seos. 1000 m
raadiusega areaal wvaliti puhtalt vordleval eesmérgil kahe vidiksema areaaliga. Seejérel

vaadatakse, mis arvukuses uuselamuid peatuste raadiusesse jadvad.

Kéesolevas to0s on aluseks voetud viie aasta (2018-2022) ehituslubade andmestik
Ehitisregistrist. Ehitisregister on ehitistega seotud avaandmete kogumik, mis on mdeldud
avalikuks kasutamiseks. Ehitisregistri kaudu saab menetleda ehitamisega seotud dokumente,
nagu ehitusluba, ehitusteatis, kasutusluba, energiaméargis jms (Ehitisregister, 2024). Ehituslubade
andmestikule pandi juurde koordinaadid, mille tulemusena oli vdoimalik Ehitisregistri andmetest
teha punktikihid. Ehitisregistri andmetest on vélja valitud ainult eluhoonetena rajatavad hooned.

Nendeks vodivad olla iiksikelamud, kortermajad, ridaelamud voi suvilad.

To60s analiitisitakse kui paljud uuselamud on rajatud raudteepeatuste ldhedusse. Raudteepeatuste

lahedusse jadvate uuselamute protsentide esitamisel on ldhtutud ainult nendest uuselamutest, mis
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jaavad valdadesse, kust ldbib raudtee. Samuti uuritakse, kui suur hulk hoonetest on rajatud
linnalisse piirkonda, nagu seda on kajastatud ,,Harju maakonnaplaneeringus 2030+ ning ka
,»Rapla maakonnaplaneeringus 2030+” (Harju Maavalitsus, 2018; Rapla Maavalitsus, 2018).
Harju ja Rapla maakonnaplaneeringud on sétestanud linnalised piirkonnad, kuhu on soovitud
suunata arendustegevust. Linnalised piirkonnad on poliifunktsionaalsed alad, kus on olema
mitmekesised teenused, tookohad ja teedevorgustikud (Harju Maavalitsus, 2018).
Arendustegevuse suunamine linnalisse piirkonda vdimaldab inimestel kergemini ligi padseda
vajalikele teenustele (Harju Maavalitsus, 2018). Nii vihendatakse pidevat pendeldamist horeda
asustusega aladelt suurematesse keskustesse (Harju Maavalitsus, 2018). Kuna mdlema maakonna
maakonnaplaneering kehtestati aastal 2018, siis on sobilik kasutada alates 2018. aastast vélja
antud ehituslubade andmestikku. Sellega loodetakse saada iilevaade, kas asustuse arengu

suunamisega on piisavalt tegeletud kohalikes omavalitsustes.

Tulemuste analiilisi tehakse pealinnaregiooni jddvate omavalitsuste kaupa. Protsentide
arvutamisel on ldhtutud ainult pealinnaregiooni jddvast omavalitsuse pindalast. Kuigi t60
tulemustes on kajastatud ka Tallinna linnas ehituslube saanud uuselamuid, siis analiiiisist on
Tallinna linn vilja jdetud, kuna Tallinnat on peetud suurlinnaliseks keskuseks, kus raudteed
iimbritsev asustus on valdavalt juba vilja kujunenud. Samuti on Tallinna keskus (Balti jaam)

voetud aluseks ajaliste kauguste nditamiseks erinevatest uuselamupiirkondadest.

Tulemuste analiitisimisel on ldhtutud ka Harju ja Rapla maakonnaplaneeringus maéératud
rohevorgustikust. Rohevorgustiku alasid soovitakse hoida voOimalikult loodusldhedasena,
mistottu arendustegevust piilitakse nendes piirkondades piirata (Harju Maavalitsus, 2018).
Uuselamute paiknemise analiilisimisel vaadeldakse veel ka kergliiklusteede olemasolu nii
rongipeatuste ldheduses kui ka linnalises piirkonnas. Koikide teede ja piiride andmestik on Shape

formaadis ning on saadud Eesti topograafia andmekogust (ETAK) 07.05.2024 seisuga.
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3. TULEMUSED

Tulemusi esitatakse ja liigendatakse omavalitsuste Idikes. Pealinnaregiooni jddvad 15

omavalitsust, mis on vilja toodud joonisel 2.

- \ o
N
A X
3 B
Pealinnaregioon '
|| Omavalitsuste piirid e

Joelahtme
vald

Anija vald

Raasiku
vald

\ dane-Harju
vald

)

Saue vald

Rae vald

Kose vald

Kohila vald

Joonis 2. Pealinnaregiooni jddvad omavalitsused. Aluskaart: ESRI Light Gray Canvas. Autor:

Kaur-Markus Mirka.

3.1 Uuselamud linnalises piirkonnas

Harju maakonnaplaneering on sétestanud linnalised piirkonnad, kuhu on soovitud suunata
arendustegevust. Arendustegevuse suunamine linnalisse piirkonda muudab inimestele teenused
paremini kéttesaadavaks. Nii hoitakse dra pidevat pendeldamist horeda asustusega aladelt

suurematesse keskustesse.
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Linnalisse piirkonda on ehitusloa saanud koikidest uuselamutest (5443) 3206 uuselamut, mis
moodustab 56% kogu uuselamutest. Tabelist 1 on vdimalik ndha pealinnaregiooni jadvate
valdade uuselamute osakaalu. Jooniselt 3 on voimalik ndha uuselamute ruumilist paiknemist
pealinnaregioonis. Kdige rohkem uuselamuid on ehitusloa saanud Tallinna linnas (980), aga
markimisvéarselt ka veel Harku (712), Saue (660), Rae (592), Viimsi (561) ja Saku (424)
valdades. Valdadest, kus on kodige rohkem uuselamuid on aga ainult Rae ja Viimsi vallad suutnud
arendustegevust suunata linnalisse keskkonda, 78% ja 90% vastavalt. Siin méngib olulist rolli ka
linnalise keskkonna osakaal kogu valla territooriumist. Mida suurem on linnalise piirkonna
osakaal kogu valla territooriumist, seda suurem on vdimalus, et uuselamu on rajatud ka just

linnalisse piirkonda.
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Tabel 1. Uuselamud Tallinna linnaregiooni asustusiiksuste l1dikes.

Asustusiiksus | Uuselamud Linnalised Linnaliste Linnalise piirkonna
kokku uuselamud uuselamute osakaal | osakaal valla
koikidest elamutest | pindalast
(uurimusala sisene)
Tallinna linn 980 974 99% 84%
Harku vald 712 231 32% 11%
Saue vald 660 150 23% 7%
Rae vald 592 462 78% 20%
Viimsi vald 561 507 90% 45%
Saku vald 424 124 29% 5%
Joeldhtme vald | 382 133 35% 3%
Kiili vald 304 131 43% 7%
Maardu linn 212 207 97% 91%
Ladne-Harju 193 33 17% 2%
vald
Kohila vald 169 133 78% 15%
Raasiku vald | 139 52 37% 5%
Keila linn 69 69 100% 74%
Kose vald 37 0 0% 0%
Anija vald 8 0 0% 0%
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Joonis 3. Uuselamute paiknemine pealinnaregioonis. Aluskaart: ESRI Light Gray Canvas. Autor:

Kaur-Markus Mirka.

Korterid ja ridaelamud on suuresti rajatud Harju maakonnaplaneeringus miiratud linnalisse
piirkonda (88%). Jooniselt 4 on nédha, et vdga suur osa neist on rajatud Tallinnasse, kuid samuti
ka Tallinna piiri taga asuvatesse piirkondadesse (Peetri, Laagri, Tiskre). Hajumist uute korterite

ja ridaelamute puhul on véhe, pigem on ndha koondumisi viiksemale maaalale.
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Joonis 4. Uute korterite ja ridaclamute paiknemine pealinnaregioonis. Aluskaart: ESRI Light

Gray Canvas. Autor: Kaur-Markus Mirka.

Jooniselt 5 on ndha, et tpris ulatusliku osa pealinnaregioonist katab &ra rohevorgustik.
Kajastatud rohevorgustik on paika pandud kehtivates Harju- ja Rapla maakonnaplaneeringutes.
Linnalised alad kattuvad rohevorgustikuga védga vdhesel méddral. Samuti on rohevorgustikule
ehitusloa saanud viga vihesed uuselamud (419 uuselamut 5443-st uuselamust, mis moodustab

umbes 7,7% kogu uuselamutest).
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Joonis 5. Uuselamute paiknemine rohevdrgustiku suhtes. Aluskaart: ESRI Light Gray Canvas.
Autor: Kaur-Markus Mirka.

3.2 Uuselamud ja rongipeatused

Rongipeatuste ldhedale rajatud uuselamute arv on vallati markimisvéarselt madal (vt tabel 2).
Ainsaks erandiks saab tuua Raasiku valla, kus on peatusest vihemalt 500 m kaugusele rajatud
20,9% kogu valla uuselamutest. Kdige kehvemad niitajad 500 m areaalide kohta on Lédne-Harju
(1,6%), Saku (2,8%), Kohila (3,5%) ja Rae (3,9%) valdades, mida on ndha ka jooniselt 6.
Peatuste 750 m areaalide ja 1000 m areaalide puhul ei tduse nendes valdades protsendid
margatavalt, vélja arvatud Saku vallas 1000 m areaali puhul (15,6%). Seda on nédha ka joonistelt

7ja 8.
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Upriski vihe uuselamuid on rongipeatustest 500 m raadiusesse rajatud ka Tallinna ja Keila

linnades, 8,6% ja 14,5% vastavalt. Sellegipoolest on Keilasse peatustest 750 m raadiusesse

rajatud 46,4% ja 1000 m raadiusesse koguni 84,1% uuselamutest. Tallinnasse seevastu 750 m

raadiusesse 16,1% ja 1000 m raadisesse 23,8%. Siinkohal on paslik mainida, et Keila linna

pindala on kordades véiksem Tallinna linna pindalast ning suurema osa Keila linna pindalast

katab é&ra tliks rongipeatus. Seepirast on Keila linna uuselamud protsentuaalselt ka suuremas osas

peatuse ldhedal.

Tabel 2. Peatuste ldhedaste uuselamute osakaal (sulgudes protsentuaalselt) kogu valla

uuselamutest.

Asustusiiksus [500 m areaal |750 m areaal [1000 m areaal |Kokku
Tallinna linn |84 (8,6%) 158 (16,1%) |234 (23,8%) (980
Harku vald - - - -
Saue vald 40 (6%) 69 (10,4%) 100 (15,1%) (660
Rae vald 23 (3,9%) 37 (6,2%) 48 (8,1%) 592
Viimsi vald |- - - -
Saku vald 12 (2,8%) 36 (8,5%) 66 (15,6%) (424
JGeldhtme

vald - - - -
Kiili vald - - - -
Maardu linn |- - - -
Ladne-Harju

vald 3 (1,6%) 4 (2,1%) 7 (3,6%) 193
Kohilavald |6 (3,5%) 10 (5,9%) 12 (7,1%) 170
Raasiku vald (29 (20,9%) |48 (34,5%) (69 (49,6%) |139
Keila linn 10 (14,5%) |32 (46,4%) (58 (84,1%) |69
Kose vald - - - -
Anija vald - - - -
Kokku 207 (6,4%) 1394 (12,2%) [594 (18,4%) |3227
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Joonis 6.

Aluskaart: ESRI Light Gray Canvas. Autor: Kaur-Markus Mirka.

Uuselamute paiknemine rongipeatuste timber tehtud 500 meetriste areaalide suhtes.
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Joonis 7. Uuselamute paiknemine rongipeatuste {imber tehtud 750 meetriste areaalide suhtes.

Aluskaart: ESRI Light Gray Canvas. Autor: Kaur-Markus Mirka.
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Joonis 8. Uuselamute paiknemine rongipeatuste iimber tehtud 1000 meetriste arcaalide suhtes.

Aluskaart: ESRI Light Gray Canvas. Autor: Kaur-Markus Mirka.

Rail Baltica kohalike peatuste iimber on rajatud vidga vihe uuselamuid. Rail Baltic peatuste 500
meetri raadiusesse ei ole rajatud ithtegi uuselamut (vt joonis 9). Peatustest 750 meetri raadiusesse

on rajatud 16 uuselamut ning 1000 meetri raadiusesse 63 uuselamut.
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Joonis 9. Uuselamute paiknemine Rail Baltic kavandatavate rongipeatuste timber tehtud 1000

meetriste areaalide suhtes. Aluskaart: ESRI Light Gray Canvas. Autor: Kaur-Markus Mirka.

Kergliiklusteede vorgustik ei jargi mirgatavalt olemasolevaid raudteekoridore (vt joonis 10).
Kergliiklusteed on rajatud pigem maanteede vOi tdnavate korvale. Kodige paremini on
kergliiklusteedega kaetud Tallinn, aga ka védga suur osa pdhjarannikust. Raudteepeatuste timber
on kergliiklusteede vorgustik pigem katkendlik. See tdhendab, et moningate peatuste {imber on
kergliiklusteed olemas, moningate mitte. Rail Baltic perspektiivsete peatuste itimber
kergliiklusteed pigem puuduvad. Voimalik, et need rajatakse peatustega koos voi peale nende

valmimist.
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Joonis 10. Kergliiklusteede vorgustik pealinnaregioonis. Aluskaart: ESRI Light Gray Canvas.
Autor: Kaur-Markus Mirka.
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4. TULEMUSTE ANALUUS JA JARELDUSED

Selles peatiikis analiiiisitakse omavalitsuse pohiselt t66 tulemusi. Analiilisist on vilja jdetud
Tallinna linn. Esimeses alapeatiikis analiilisitakse, kas elamuarendus on ldhtunud raudteest voi
mitte. Lisaks sellele vaadatakse kergliiklusteede olemasolu ja iihendatavust rongipeatustega
valdades. Samuti vaadatakse rohevorgustiku osakaalu valdade pindaladest ning selle rolli
asustuse suunamisel. Esimeses alapeatiikis uuritakse, kuidas on asustuse areng jarginud Harju- ja
Rapla maakonnaplaneeringutes sétestatud linnalisi piirkondi. Teises alapeatiikis on t66 tulemuste

analiiiisi jareldused.

Selles peatiikis analiiiisitakse valla pdhiselt t66 tulemusi. Uldistatud tasemel tuuakse vilja
ithistranspordiiihenduste variandid uuselamupiirkondadest Balti jaama Tallinnas (rong ja buss).
Soiduaegades ei ole arvestatud litkumist bussi ja rongipeatustesse, vaid ainult {ihistranspordi
litkumisaega kohalikust peatusest Balti jaama. Valla pohiselt tuuakse vélja uuselamute
paiknemise osakaal linnalises piirkonnas, eristades ka korter- ja ridaclamute osakaalu linnalises
piirkonnas. Antakse iilevaade uuselamute paiknemisest olemasoleva asustuse suhtes. Samuti

vaadatakse rohevorgustiku osakaalu valdade pindaladest ning selle rolli asustuse paiknemisel.

4.1 Tulemuste analiiiis valdade kaupa

4.1.1 Rae vald

Rae vallas on asustuse arendamine suuresti koondunud Peetri regiooni. Samuti on niha Rae
vallas koondumist Lagedi piirkonda. Peetri on iiks suurema arendussurvega piirkondi, mis asub
Balti jaamast umbes 25 minutilise bussisdidu kaugusel.(vt tabel 3) Peetri regiooni ei lébi
ro0bastransport ega sdida sinna Tallinna linnaliinibusse (Tallinna Transpordiamet, 2024). Kiill
aga on olemas rongipeatus Lagedil, mis annab sealsele piirkonnale hea ithenduse Tallinnaga.
Lagedilt rongiga Tallinna poole sdites on Ulemiste keskus jirgmine peatus, mis on 8-minutilise
rongisdidu kaugusel (Elron, 2024b). Geograafiliselt asub Peetri Ulemistele 1ihemal kui Lagedi,
kuid Lagedilt rongiga sdites jouab Ulemistele kiiremini kui Peetris asuvast Veski bussipeatusest

bussiga.
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Rae vallas on maéadratud Harju maakonnaplaneeringus sétestatud linnaliseks piirkonnaks 20%.

Kiill aga esineb linnalises piirkonnas ainult {iks rongipeatus - Lagedi. Kergliiklusteede vorgustik

on Peetris hea. Lagedi peatuse juures on ka olemas kergliiklustee, kuid suuremat vorgustikku

seal ei esine. Korterite ja ridaclamute paiknemine on selgelt koondunud linnalisse piirkonda

(94%). Enamus neist asuvad Rae valla pdhjaosas, Peetris, Assakus ja Uuesalus, kuid ka valla

keskosas Limu kiilas. Rae valla Idunaosa katab dra suuresti rohevorgustik, mistdttu on seal elamu

arendustegevust ka vihem kui pdhjaosas.

Tabel 3. Asustuse planeerimine Rae vallas

Kriteerium

Hinnang

Uuselamuid koondavate
asustusiiksuste
kittesaadavus
tthistranspordiga (minutites
Tallinna keskusest, Google
Mapsi rakenduse pdhjal)

Lagedil asub rongipeatus, iilejadnud koondumispunktid
soltuvad bussitranspordist

Peetri

Ligikaudu 25 minutit Veski bussipeatusest

Lagedi

Ligikaudu 40 minutit Lagedi bussipeatusest
Ligikaudu 20 minutit Lagedi rongipeatusest

Assaku

Ligikaudu 35 minutit P3dla tee bussipeatusest

Uuesalu

Ligikaudu 40 minutit Uuesalu bussipeatusest

Raudteepeatuste olemasolu

Lagedil

Kergliiklusteed
raudteepeatustesse

Jah

Bussiiihenduste olemasolu

Ainult maakonnaliinid

Uuselamute paiknemine
olemasoleva asustuse
suhtes

Valdavalt laienevas uusasulas Peetris, ka ndukogude ajal
kiirelt arenenud Lagedis

Linnalises piirkonnas 20%

osatdhtsus valla

territooriumist

Uuselamuid (nii pere- kui 462 uuselamut (78%)
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korter- ja ridaclamud)
linnalises piirkonnas

Korter- ja ridaclamuid 174 korter- ja ridaelamut (94%)
linnalises piirkonnas

Rohevorgustikuga kaetud 55%, rohevorgustiku aladel 36 uuselamut
omavalitsuse territooriumi | Valdav osa Idunaosast kaetud rohevorgustikuga,
osatdhtsus elamuehitus rohevorgustikus minimaalne

4.1.2 Kohila vald

Kéesolevas t00s on analiilisitud Kohila vallast ainult pdhjaosa, kuhu jiddvad Aespa alevik ja
Kohila alev. Kohila vallast jookseb ldbi raudtee pdhja-lduna suunal, mis peatub Kohilas ja
Viliveres, samuti on Aespale ldhedal veel Roobuka rongipeatus, mis asub Saku vallas. Kohila
valla pOhjaosas on samuti asustuse areng koondunud iipris hésti linnalisse piirkonda, kuid
ehitusloa saanud elamud jadvad monevdrra eemale ldhedal asuvatest rongipeatustest (3-4 km).
Rongipeatustesse ei suundu Aespa alevikust ka iihtegi kergliiklusteed, mis ei soodusta
mikromobiilset litkumist rongipeatustesse. Vilivere ja Roobuka peatusesse viivad kohati
kruuskattega teed (moned 16igud on pinnas vai piisikattega). Kohila peatus on keset Kohila alevit

ning sealne peatus on ithendatud nii pinnaskatte kui ka kergliiklusteedega.

Koikidest uuselamutest on uuringualasse jddvas Kohila vallas ehitusloa saanud kolm korter- ja
ridaelamut ning need on kdik rajatud linnalisse piirkonda (vt tabel 4). Ule poole uuringualasse
jaavast Kohila vallast katab dra rohevorgustik. Sellegipoolest on rohevorgustikku rajatud

uuselamuid minimaalselt (9).

Tabel 4. Asustuse planeerimine Kohila vallas

Kriteerium Hinnang

Uuselamuid koondavate Uuselamute areng jadb pigem rongipeatusest kaugemale
asustusiiksuste (3-4 km), mistdttu rongi kittesaadavus kannatab.
kéttesaadavus

ithistranspordiga (minutites
Tallinna keskusest, Google
Mapsi rakenduse pohjal)

Aespa | Ligikaudu 1 tund Aespa bussipeatusest
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40 minutit Vilivere rongipeatusest

Kohila | 35 minutit Kohila rongipeatusest

Raudteepeatuste olemasolu | Vilivere ja Kohila

Kergliiklusteed Ei
raudteepeatustesse

Bussiiihenduste olemasolu | Ainult maakonnaliinid

Uuselamute paiknemine Valdalt Aespa asulasse, kuid ka Kohilasse ning
olemasoleva asustuse marginaalselt hajusalt iile Kohila valla pdhjaosa
suhtes

Linnalises piirkonnas 15%

osatdhtsus valla

territooriumist

Uuselamuid (nii pere- kui 133 uuselamut (78%)

korter- ja ridaelamud)
linnalises piirkonnas

Korter- ja ridaelamuid 3 korter- ja ridaelamut (100%)
linnalises piirkonnas

Rohevorgustikuga kaetud 56%, 9 uuselamut rohevorgustiku aladel.
omavalitsuse territooriumi | Valla uuringualasse jdéb palju rohevorgustikku, kuid
osatéhtsus uuselamud on suures osas suudetud rajada mujale kui
rohevorgustikku.

4.1.3 Saku vald

Saku vallas on linnalist piirkonda kogu valla territooriumist ainult 5%, mis on kdesoleva t66
raames uuritud valdade osas iiks madalamaid niitajaid (vt tabel 5). Sellegipoolest on asustuse
areng koondunud {ipris selgelt modda korvuti kulgevaid maanteed ja raudteed. Arendused on
eeskatt rajatud Saku, Kivistiku, Kasemetsa ja Metsanurme asulatesse voi nende ldahitimbrusesse.
Rongipeatuse timbruskonda jééb seevastu aga pigem vihe uuselamuid. Enamus uuselamuid on
ligikaudselt 2-3 km kaugusel peatustest ning peatused on {ihendatud ka kergliiklusteedega, mis
kulgevad mooda sdiduteid. Nende asulate timbruskonnas méngib kindlasti rolli ka juba

olemasolev asustus ning seda eriti Sakus.
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Uuselamud on suuresti rajatud juba olemasolevate majade ldhestikku, niiteks juba rajatud

tdnavatele. Linnalisse piirkonda on Saku vallas rajatud 29% (124) kogu uuselamutest (425).

Kortereid ja ridaelamuid on Saku vallas rajatud védhe (16) ning nendest seitse on rajatud

linnalisse piirkonda, mis moodustab 44% kogu korter- ja ridaclamutest. Valla pohjaossa jddvad

suured rohevorgustiku alad, kus seetottu arendustegevust ka minimaalselt on. Linnaliseks

piirkonnaks on Harju maakonnaplaneeringus margitud ka Laagrist 1dunasse jadv ala. Sellel alal

on toimunud viga vihe arendustegevust.

Tabel 5. Asustuse planeerimine Saku vallas

Kriteerium

Hinnang

Uuselamuid koondavate
asustusiiksuste
kittesaadavus
ithistranspordiga (minutites
Tallinna keskusest, Google
Mapsi rakenduse pohjal)

Bussipeatused on rajatud maanteele, kuhu ei ole
suvilarajoonidest kohati kergliiklusteede iihendusi.

Téanassilma

Ligikaudu 1 tund Arundmme bussipeatusest

Saku

Ligikaudu 35 minutit Saku keskuse bussipeatusest
Ligikaudu 25 minutit Saku rongipeatusest

Kivistiku

Ligikaudu 45 minutit Tiigi bussipeatusest

Kasemetsa

Ligikaudu 50 minutit Preeria bussipeatusest
Ligikaudu 30 minutit Kasemetsa rongipeatusest

Metsanurme

1 tund 6 minutit Annekese tee bussipeatusest

Raudteepeatuste olemasolu

Minniku, Saku, Kasemetsa, Kiisa, Roobuka

Kergliiklusteed
raudteepeatustesse

Sakus ja Metsanurmes

Bussitthenduste olemasolu

Ainult maakonnaliinid

Uuselamute paiknemine
olemasoleva asustuse
suhtes

Uuselamud rajatud Saku linna ja selle l4histele, kui ka
vanade suvilarajoonidesse (Kasemetsa, Metsanurme)
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Linnalises piirkonnas 5%
osatdhtsus valla
territooriumist

Uuselamuid (nii pere- kui 124 uvuselamut (29%)
korter- ja ridaelamud)
linnalises piirkonnas

Korter- ja ridaeclamuid 7 korter- ja ridaelamut (44%)
linnalises piirkonnas

Rohevdrgustikuga kaetud 64%, 33 uuselamut rohevorgustiku aladel
omavalitsuse territooriumi | Rohevdrgustikku esineb iile valla, eriti pohjaosas.
osatihtsus Uuselamuid rohevorgustikus jadb alla 10%.

4.1.4 Saue vald

Saue valla pdhjaossa (kdesoleva t60 uuringuala) on ehitusloa saanud mérkimisvéirselt
uuselamuid (661). Seal on rohevorgustik ka kdige hdredam. Suur hulk maju on juba ehitatud voi
pustitamisel Laagri kiilje all Alliku kiilas, mis ei ole mérgitud Harju maakonnaplaneeringus
linnaliseks piirkonnaks. See piirkond jddb ldhimatest rongipeatusest (Urda ja Laagri peatustest)
umbes 2-3 km kaugusele, kuhu viivad ka kergliiklusteed. Laagri aleviku asustus on ténaseks
pdevaks juba iipris tihe ning rongipeatuste iimbruskond on ehitistega tdidetud. Laagri on vahetus
laheduses Tallinna linnale, kus sdidavad ka moningad Tallinna linnaliinibussid, mis viivad otse
kesklinna (Tallinna Transpordiamet, 2024). See on oluline, kuna see néditab asulas juba
olemasolevat iihistranspordi infrastruktuuri, kuhu uuselamute rajamine voiks olla eelistatud.
Sellisel viisil ei pea kohalikud olema nii suures sdltuvuses autost, kuna neil on uude kohta
kolides juba liikumiseks alternatiivsed variandid olemas. Bussiga saab elamuarenduste
koondumispunktides olevatest bussipeatustest Balti jaama ligikaudu 40-50 minutiga,

rongipeatustest rongiga aga 25-30 minutiga (vt tabel 6).

Sarnaselt Laagrile on ka Saue linn tihedalt asustatud. Sellegipoolest on Saue rongipeatusest
kilomeetri raadiusesse piistitatud mitukiimmend uuselamut. Kiill aga ei ole need uuselamu
piirkonnad varustatud veel kergliiklusteid. Lisaks sellele jdédb Saue linnast ldunasse ja ldénde
mitukiimmend kontsentreeritud uuselamut, mis ei jid Harju maakonnaplaneeringus sitestatud

linnalisse piirkonda. Lounasse jddval alal ei ole ka kergliiklusteelihendust Sauega. Tépselt pooled
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(33) korter- ja ridaelamud Saue vallas on rajatud linnalisse piirkonda. Need on mérgatavalt

koondunud kolme kohta: Laagri, Alliku ja Saue. Kogu uuselamutest Saue vallas on linnalisse

piirkonda rajatud 150 uuselamut (23%).

Veel on Saue vallas Vatsla nimeline kiila, kuhu on kontsentreerunud mérgatav osa uuselamuid

(55), millest liks on korterelamu. Vatsla asub Saue valla loodeosas ning jdéb raudteelihendusest

kaugele. See piirkond ei ole lisatud Harju maakonnaplaneeringus linnaliseks piirkonnaks.

Ulejéinud Saue valla uuselamutest on pigem hajali ilma suurema korrapérata. Uurimisalasse

jadvas Saue vallas on rohevorgustikku 18% ning elamuarendus on sellest valdavalt eemale

hoitud.

Tabel 6. Asustuse planeerimine Saue vallas

Kriteerium

Hinnang

Uuselamuid koondavate
asustusiiksuste
kéttesaadavus
tthistranspordiga (minutites
Tallinna keskusest, Google
Mapsi rakenduse pdhjal)

Kuigi uuselamute suuremad koondumispunktid on asulate
juures, jadvad need rongipeatustest iiha kaugemale ja
ithistranspordi kittesaadavus kannatab. Kergliiklusteede
vorgustik on pigem hea

Alliku

Ligikaudu 40 minutit Lumekannikese tee bussipeatusest,
timberistumisega Urda rongipeatuses

Laagri

Ligikaudu 25 minutit Urda rongipeatusest

Vatsla

Ligikaudu 50 minutit Kodesama bussipeatusest

Saue

Ligikaudu 30 minutit Saue rongipeatusest

Raudteepeatuste olemasolu

Urda, Padula, Saue, Valingu

Kergliiklusteed
raudteepeatustesse

Jah

Bussiithenduste olemasolu

Linnaliini ja maakonnaliini bussid

Uuselamute paiknemine
olemasoleva asustuse
suhtes

Suuremad koondumised Laagri ja Saue asulate l1dhestikku,
kuid samuti ka vdiksemate asulate juurde (Vatsla) ning
mérgata on hajumist

Linnalises piirkonnas

7%
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osatahtsus valla
territooriumist

Uuselamuid (nii pere- kui 150 uuselamut (23%)
korter- ja ridaelamud)
linnalises piirkonnas

Korter- ja ridaelamuid 33 korter- ja ridaelamut (50%)

linnalises piirkonnas

Rohevdrgustikuga kaetud 18%, 20 uuselamut rohevdrgustiku aladel

omavalitsuse territooriumi | Rohevdrgustikku valla pdhjaosas vahe ning elamuarendust
osatdhtsus on sellelt valdavalt eemale hoitud

4.1.5 Laane-Harju vald

Ladne-Harju valla uuselamud on selgelt koondunud ranniku é&éirde. Suur osa neist jddb
Kloogaranna, Laheranna ja Laulasmaa aladele. See on ajalooliselt olnud, ning on mdnevdrra
seda tdnase pdevani, suvilarajoon. Seega ei ole iillatuseks, et 2018-2022 aastatel ehitusloa saanud
uuselamutest selles piirkonnas on peamiselt suvilad ja iiksikelamud. Uurimisalasse jédvas
Ladne-Harju vallas on rajatud kdigest 3 korter- ja ridaeclamut, mis kdik on linnalises piirkonnas
(vt tabel 7). Kogu uuselamutest on linnalises piirkonnas ehitusloa saanud 33 uuselamut, mis
moodustab 17% kogu Laéne-Harju uuselamutest. Linnalist piirkonda on Laine-Harju vallas 2%

kogu uurimusalasse jddvast territooriumist, mis on to0 iiks madalamaid niitajaid.

Kloogarannale sdidab ka rong ning see on iihtlasi rongiliini 1dpppeatus. Rongipeatusest idasse ja
Laulasmaa piirkonda jddvad ka vdiksemad linnalised piirkonnad, kuhu arendustegevust eriti
koondunud ei ole. Kd&ige suurem hulk uuselamuid on just nende kahe piirkonna vahel
Laherannas. Koiki kolme eelnimetatud asulat ldbib ka iiks kergliiklustee, mis kulgeb
Tallinn-Paldiski maanteeni vilja. Ladne-Harju valda jddvad ka Niitvilja ja Kulna rongipeatused.
Nende rongipeatuste iimber ei ole toimunud arendustegevust. Rohevdrgustik moodustab
uuringualasse jddvas Ladne-Harju vallas peaaegu poole (43%), kuhu on rajatud 4 uuselamut.
Enamus uuselamuid on suudetud rohevorgustikust eemale hoida rohevorgustiku vahelistele

aladele.
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Tabel 7. Asustuse planeerimine Ladne-Harju vallas

Kriteerium

Hinnang

Uuselamuid koondavate
asustusiiksuste
kittesaadavus
ithistranspordiga (minutites
Tallinna keskusest, Google
Mapsi rakenduse pohjal)

Uuselamu koondumispunktidest on bussipeatused
kittesaadaval kaugusel, Kloogaranna ldhedal asub ka
rongipeatus

Kloogaranna

Ligikaudu 52 minutit Kloogaranna rongipeatusest

Laheranna

Ligikaudu 1 tund 10 minutit Kdltsu mdisa bussipeatusest

Laulasmaa

Ligikaudu 1 tund Laulasmaa bussipeatusest

Raudteepeatuste olemasolu

Kloogaranna, Niitvilja, Kulna

Kergliiklusteed
raudteepeatustesse

Jah

Bussitthenduste olemasolu

Ainult maakonnaliinid

Uuselamute paiknemine
olemasoleva asustuse
suhtes

Valdavalt laienevas uusasulas Peetris, ka ndukogude ajal
kiirelt arenenud Lagedis

Linnalises piirkonnas
osatdhtsus valla
territooriumist

2%

Uuselamuid (nii pere- kui
korter- ja ridaelamud)
linnalises piirkonnas

33 uuselamut (17%)

Korter- ja ridaclamuid
linnalises piirkonnas

3 korter- ja ridaelamut (100%)

Rohevorgustikuga kaetud
omavalitsuse territooriumi
osatdhtsus

43%, 4 uuselamut rohevorgustiku aladel

Rohevdrgustikku on uuringualas kogu iile valla ning
moodustab peaaegu poole valla territooriumist. Uuselamud
koondunud rohevdrgustiku vahelistele aladele
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4.1.6 Keila linn

Suurem osa Keila linna halduspiiridesse ja marginaalselt selle imber jddv ala on Harju
maakonnaplaneeringu kohaselt kdik linnaline piirkond. Koik uuselamud Keila linnas on rajatud
linnalisse piirkonda (69), millest iiheksa on korter- ja ridaclamud (vt tabel 8). Keila linna keskel
on olemas ka rongipeatus, millest {ihe kilomeetri kaugusele voi ldhemale jaab ligikaudu 84%
Keilasse rajatud uuselamutest. Keila linna territooriumist on 27% rohevorgustik, mis asub linna

ladneosas. Rohevorgustikku ei ole rajatud {ihtegi uuselamut.

Tabel 8. Asustuse planeerimine Keila linnas

Kriteerium Hinnang

Uuselamuid koondavate Uhendused Tallinnaga on olemas nii rongi kui bussiga.
asustusiiksuste Linnas on hea kergliiklusteede vorgustik
kittesaadavus

tthistranspordiga (minutites
Tallinna keskusest, Google
Mapsi rakenduse pdhjal)

Keila | Ligikaudu 45 minutit Jaama bussipeatusest
Ligikaudu 40 minutit Keila rongipeatusest

Raudteepeatuste olemasolu | Keila

Kergliiklusteed Jah
raudteepeatustesse

Bussitihenduste olemasolu | Ainult maakonnaliinid

Uuselamute paiknemine Juba olemasoleva Keila linna sees
olemasoleva asustuse
suhtes

Linnalises piirkonnas 74%
osatahtsus valla
territooriumist

Uuselamuid (nii pere- kui 69 uuselamut (100%)
korter- ja ridaelamud)
linnalises piirkonnas

Korter- ja ridaelamuid 9 korter- ja ridaeclamut (100%)
linnalises piirkonnas
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Rohevdrgustikuga kaetud 27%, 0 uuselamut rohevorgustiku aladel
omavalitsuse territooriumi [ Rohevdrgustik linna 144neosas, kus elamuarendust ei ole
osatdhtsus

4.1.7 Raasiku vald

Raasiku valda jddb kolm rongipeatust - Kulli, Arukiila ja Raasiku. Need on {ihtlasi ka Raasiku
valla iihed suuremad asulad. Nendesse asulatesse vOi nende iimbruskonda on koondunud suurem
osa Raasiku valla uuselamutest. Linnalisse piirkonda Raasiku vallas on rajatud 52 uuselamut,
mis on 37% kogu valla uuselamutest (vt tabel 9). Korter- ja ridaelamuid on valda rajatud 15 ning

nendest kolm on linnalises piirkonnas.

Kulli kiila ja Raasiku aleviku puhul on uuselamute koondumist rongipeatuste ldhedale selgemini
ndha, kui seda on Arukiila alevikus. PGhjuseks siinkohal on rongipeatuse paiknemine Arukiilas,
mis jddb aleviku pdhjaossa, samal ajal kui asustus ja ka uuselamud jddvad peatusest pigem
Idunasse. Arukiila ja Raasiku asulad ja nende Umbruskond on maérgitud Harju
maakonnaplaneeringus mairatud linnalisteks piirkondadeks. Raasikus on olemas tagasihoidlik
kergliiklustee vorgustik, Arukiilas on see katkendlik ning Kullis see puudub. Rohevdrgustik
moodustab Raasiku vallast 34%, mida on rohkem valla ldunaosas. Rohevorgustikku on

uuselamuid rajatud véhe (7).

Rongiga on voimalik Tallinnasse (Balti jaama) jouda ligikaudu 30 minutiga. Aedlinna

bussipeatusest Arukiilas votab samasse sihtkohta joudmine aega ligikaudu 55 minutit.

Tabel 9. Asustuse planeerimine Raasiku vallas

Kriteerium Hinnang

Uuselamuid koondavate Peamine litkumsiviis Tallinnasse uuselamute
asustusiiksuste koondumispunktide juurest voiks olla rongiga
kittesaadavus

tthistranspordiga (minutites
Tallinna keskusest, Google
Mapsi rakenduse pdhjal)

Kulli | Ligikaudu 25 minutit Kulli rongipeatusest
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Arukiila | Ligikaudu 30 minutit Arukiila rongipeatusest
Ligikaudu 55 minutit Aedlinna bussipeatusest

Raasiku | Ligikaudu 30 minutit Raasiku rongipeatusest

Raudteepeatuste olemasolu | Kulli, Arukiila, Raasiku

Kergliiklusteed Jah
raudteepeatustesse

Bussitihenduste olemasolu | Ainult maakonnaliinid

Uuselamute paiknemine Valdavalt laienevas uusasulas Peetris, ka ndukogude ajal
olemasoleva asustuse kiirelt arenenud Lagedis

suhtes

Linnalises piirkonnas 5%

osatdhtsus valla

territooriumist

Uuselamuid (nii pere- kui 52 uuselamut (37%)
korter- ja ridaelamud)
linnalises piirkonnas

Korter- ja ridaclamuid 5 korter- ja ridaclamut (33%)
linnalises piirkonnas

Rohevorgustikuga kaetud 34%, 7 uuselamut rohevorgustiku aladel
omavalitsuse territooriumi | Rohevdrgustikku rohkem valla 1dunaosas, valla pdhjaosas
osatdhtsus vihem. Uuselamuid rohevdrgustikus vihe

4.1.8 Harku vald

Harku valla idaosa puutub kokku Tallinnaga ning on méairatud Harju maakonnaplaneeringus
linnaliseks piirkonnaks. Selles piirkonnas oli asustust juba enne, kui maakonnapleering sinna
linnalise piirkonna ette nédgi. Sellegipoolest on linnaliste uuselamute osakaal vallas 32% ning
véga palju uuselamuid on ehitusloa saanud {ile valla laiali. Koondumisi on néha rannikuéérses
piirkonnas ja valla keskosas (Muraste, Suurupi, Vadna-Joesuu ja Liikva). Asustuse paiknemise
oluliseks mdjuteguriks voib pidada rohevorgustikku, mis hdlmab 66% kogu valla territooriumist

(vt tabel 10). Rohevorgustikku on rajatud 28 uuselamut, mis on ligikaudu 4% kogu valla
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elamuarendustest. Kortereid ja ridaeclamuid linnalises piirkonnas on Harku vallas 111 ning need

moodustavad 84% kogu valla korter- ja ridaeclamutest.

Kergliiklusteid on rohkem valla idaosas, kuid modda rannikut kulgevat maantee korvale on

rajatud ka iiks kergliiklustee. Uhistransport vallas on korraldatud busside niol. Suurematest

uuselamu koondumispunktidest on voimalik Tallinnasse Balti jaama jouda ligikaudu 40

minutiga. Tiskrest viib iiks maakonnaliin Balti jaama ligikaudu 20 minutiga. Tiskrest sdidab lébi

ka linnaliinibusse.

Tabel 10. Asustuse planeerimine Harku vallas

Kriteerium

Hinnang

Uuselamuid koondavate
asustusiiksuste
kittesaadavus
ithistranspordiga (minutites
Tallinna keskusest, Google
Mapsi rakenduse pohjal)

Bussipeatused on enamjaolt rajatud suurematele teedele
(maanteedele), mis on uuselamu rajoonidest umbes 10
minuti jalutuskdigu kaugusel

Tiskre

Ligikaudu 40 minutit Sinilille tee bussipeatusest
Ligikaudu 20 minutit Vana-Rannamdisa tee bussipeatusest
(maakonnaliin)

Ligikaudu 40 minutit Vana-Rannamaisa tee bussipeatusest
(Tallinna linnaliin)

Muraste

Ligikaudu 35 minutit Kolmiku bussipeatusest

Suurupi

Ligikaudu 45 minutit Viisiku tee bussipeatusest

Viana-JOoesuu

Ligikaudu 40 minutit Viljapuu tee bussipeatusest
Ligikaudu 45 minutit Vddna-Jdesuu bussipeatusest

Liikva | Ligikaudu 40 minutit Liikva bussipeatusest
Raudteepeatuste olemasolu | Ei
Kergliiklusteed Ei
raudteepeatustesse

Bussiiihenduste olemasolu

Ainult maakonnaliinid

Uuselamute paiknemine
olemasoleva asustuse

Valdavalt juba olemasolevate asulate juures, kuid esineb ka
hajumist
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suhtes

Linnalises piirkonnas
osatahtsus valla
territooriumist

11%

Uuselamuid (nii pere- kui
korter- ja ridaelamud)
linnalises piirkonnas

231 uuselamut (32%)

Korter- ja ridaelamuid
linnalises piirkonnas

111 korter- ja ridaelamut (89%)

Rohevorgustikuga kaetud
omavalitsuse territooriumi
osatdhtsus

66%, 28 uuselamut rohevdrgustiku aladel
Rohevorgustikku vihem valla idaosas, ulatuslikult valla
keskosas. Uuselamud rajatud rohevorgustiku aladele véhe,
pigem rohevorgustiku vahelistele aladele

4.1.9 Viimsi vald

Viimsi vallast peaaegu poole moodustab linnaline piirkond (45%). Markimisvédrse osa valla

pindalast katab &dra rohevorgustik (27%), mis on oluliseks asustuse suunajaks vallas (vt tabel 11).

Linnaliste uuselamute osakaal on 90% (507 uuselamut) koikidest valla uuselamutest (562).

Korter- ja ridaeclamuid on linnalises piirkonnas ehitusloa saanud 62 (98%). Viimsi vallas otseseid

uuselamute koondumisi ei ole, vaid ehitusloa on uuselamud saanud tihedalt terve valla ulatuses

(seal kus pole rohevdorgustikku). Vallas on ulatuslik kergliiklusteede vorgustik. Viimsi vallast on

ithistranspordiga vdimalik Tallinna Balti jaama jouda 45 minuti kuni tunniga. Viimsi vallas kdib

ka Tallinna linnaliinibusse.

Tabel 11. Asustuse planeerimine Viimsi vallas

Kriteerium

Hinnang

Uuselamuid koondavate
asustusiiksuste
kattesaadavus
ithistranspordiga (minutites
Tallinna keskusest, Google
Mapsi rakenduse pohjal)

Bussipeatusi on pigem tihedalt ning kergliiklusteede
vorgustik on hea
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Viimsi | Ligikaudu 45 minutit Viievelle tee bussipeatusest

Lubja | Ligikaudu 1 tund Krilliméde peatusest

Haabneeme | Ligikaudu 50 minutit Rannarahva peatusest

Metsakasti | Ligikaudu 45 minutit Metsakasti bussipeatusest (Tallinna

linnaliin)

Raudteepeatuste olemasolu | Ei

Kergliiklusteed Ei
raudteepeatustesse

Bussiiihenduste olemasolu | Nii linnaliinid kui ka maakonnaliinid

Uuselamute paiknemine
olemasoleva asustuse

Uuselamud on rajatud juba olemasoleva asustuse juurde

suhtes

Linnalises piirkonnas 45%

osatdhtsus valla

territooriumist

Uuselamuid (nii pere- kui 507 uuselamut (90%)

korter- ja ridaelamud)
linnalises piirkonnas

Korter- ja ridaelamuid
linnalises piirkonnas

62 korter- ja ridaclamut (98%)

Rohevorgustikuga kaetud
omavalitsuse territooriumi
osatdhtsus

27%, 1 uuselamu rohevorgustiku aladel.
Rohevorgustikku on palju valla keskosas, kus
elamuarendust ei ole toimunud. Rannikualadel

rohevdrgustik puudub

4.1.10 Joelahtme vald

Joeldhtme vallas on Harju maakonnaplaneeringus méératud linnalise piirkonna osakaal kogu
valla territooriumist ainult 3%, mis on liks madalamaid néiitajaid (vt tabel 12). Need linnalised
piirkonnad asuvad koik valla lddneosas (Liivamide ja Loo), kus asuvad Maardu ja Tallinn.

Linnalisse piirkonda on koondunud 35% (133) kogu valda rajatud uuselamutest (383). Ulejisinud
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uuselamutest on véga hajali iile kogu valla, erandiks on koondumine Neemele. Linnalisse

piirkonda on rajatud 83% (40) korter- ja ridaelamut.

Liivamée ja Loo piirkondadest on iihistranspordiga voimalik Balti jaama jouda umbes poole kuni
kolmveerand tunniga. Bussid kdivad iga kolmveerand voi tdistunni tagant. Neemelt voditab
samasse sihtkohta joudmine aega iile tunni. Kergliiklusteed on linnalistes piirkondades
esindatud, kuid mitte vorgustikuna. Rohevdrgustikku on vallas ligikaudu 38% ning seda on

ulatuslikult valla idaosas. 26 uuselamut on rajatud rohevorgustikule.

Tabel 12. Asustuse planeerimine Joeldhtme vallas

Kriteerium Hinnang

Uuselamuid koondavate Bussipeatused pigem ldhedal koondunud uuselamutele,
asustusiiksuste bussid kdivad umbes iga kolmveerand voi tdistunni tagant
kéttesaadavus

ithistranspordiga (minutites
Tallinna keskusest, Google
Mapsi rakenduse pohjal)

Liivamée | Ligikaudu 40 minutit Liivamée bussipeatusest

Loo | Ligikaudu 30 minutit Loo bussipeatusest

Neeme | Ligikaudu 1 tund 15 minutit Neeme bussipeatusest

Raudteepeatuste olemasolu | Ei

Kergliiklusteed Ei
raudteepeatustesse

Bussitihenduste olemasolu | Ainult maakonnaliinid

Uuselamute paiknemine Koondumised juba olemasolevate asulate juures, kuid on ka
olemasoleva asustuse maérgatavalt hajumist iile valla

suhtes

Linnalises piirkonnas 3%

osatdhtsus valla

territooriumist

Uuselamuid (nii pere- kui 133 uuselamut (35%)
korter- ja ridaelamud)
linnalises piirkonnas
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Korter- ja ridaelamuid
linnalises piirkonnas

40 korter- ja ridaelamut (83%)

Rohevorgustikuga kaetud
omavalitsuse territooriumi
osatdhtsus

38%, 26 uuselamut rohevdrgustiku aladel
Rohevdrgustikku ulatuslikult valla idaosas, kus on ka
rajatud uuselamuid rohevorgustikule. Kdige vihem
rohevorgustikku on valla keskosas.

4.1.11 Kiili vald

Kiili vallas on linnalise piirkonna osakaal kogu valla pindalast madal (7%), kuid sellegipoolest

peaaegu pooled uuselamud on rajatud just linnalistesse piirkondadesse (43%) (vt tabel 13).

Korter- ja ridaclamuid on linnalisse piirkonda ehitusloa saanud 62% (42). Linnalised piirkonnad

on Luige alevik ja Kiili alev. Ulejisinud uuselamud on samuti koondunud pigem juba varasemalt

olemasolevate linnaliste piirkondade imbrusesse. Valla 1dunaosas on nidha natukene uuselamute

hajumist ja tiksikuid arendusi.

Rohevdrgustikku on Kiili vallas 54% ning rohevorgustikus on ehitusloa saanud 10 uuselamut.

Seega voib Oelda, et rohevorgustik on olnud modjukaks asustuse suunajaks Kiili vallas.

Suurematest uuselamute koondumispunktidest (Vaela, Kiili, Luige ja Léhtse) on vdimalik

bussiga Balti jaama jouda ligikaudu 40 minutiga. Kergliiklusteed jooksevad Tallinnast nii

Luigeni kui ka Kiilini vélja, kuid otsest vorgustikku ei esine.

Tabel 13. Asustuse planeerimine Kiili vallas

Kriteerium

Hinnang

Uuselamuid koondavate
asustusiiksuste
kittesaadavus
ithistranspordiga (minutites
Tallinna keskusest, Google
Mapsi rakenduse pohjal)

Bussipeatused umbes 10 minutilise jalutuskdiguga
kaugusel, viljumised iga poole tunni tagant

Vaela

Ligikaudu 40 minutit Oti bussipeatusest

Kiili

Ligikaudu 40 minutit Kiili bussipeatusest

Luige

Ligikaudu 35 minutit Ringtee risti bussipeatusest
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Lihtse | Ligikaudu 45 minutit Lihtse bussipeatusest

Raudteepeatuste olemasolu | Ei

Kergliiklusteed Ei
raudteepeatustesse

Bussitithenduste olemasolu | Ainult maakonnaliinid

Uuselamute paiknemine Valdavalt olemasoleva asustuse juurde, hajumist niha
olemasoleva asustuse rohkem valla Idunaosades

suhtes

Linnalises piirkonnas 7%

osatdhtsus valla

territooriumist

Uuselamuid (nii pere- kui 131 uuselamut (43%)
korter- ja ridaelamud)
linnalises piirkonnas

Korter- ja ridaelamuid 42 korter- ja ridaelamut (62%)

linnalises piirkonnas

Rohevorgustikuga kaetud 54%, 10 uuselamut rohevorgustiku aladel

omavalitsuse territooriumi | Rohevdrgustikku rohkem valla kesk- ja Idunaosas, kus on
osatdhtsus ka vihem elamuarendust

4.1.12 Kose vald

Kose vald moodustab pealinnaregioonist niivord vidikese osa, et selle uurimusala sisse ei jaa
ithtegi linnalist piirkonda ega kergliiklusteed (vt tabel 14). Kose valda jaab 35 uuselamut ning
nende puhul erilist koondumist ei ole mérgata. Oru kiilast on vdimalik bussiga Balti jaama jouda
ligikaudu 1 tunniga. Uurimusalasse jddvast Kose vallast moodustab 76% rohevorgustik.

Rohevorgustiku aladele on ehitusloa saanud 17 uuselamut (49% kogu uuselamutest).

Tabel 14. Asustuse planeerimine Kose vallas

Kriteerium Hinnang
Uuselamuid koondavate Koondumist ei ole uuringualas eriliselt mérgata ning
asustusiiksuste seetdttu uuselamute tihistranspordi kéttesaadavus on pigem
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kittesaadavus kehv
ithistranspordiga (minutites
Tallinna keskusest, Google
Mapsi rakenduse pohjal)

Oru | Ligikaudu 1 tund Oru bussipeatusest

Raudteepeatuste olemasolu | Ei

Kergliiklusteed Ei
raudteepeatustesse

Bussitihenduste olemasolu | Ainult maakonnaliinid

Uuselamute paiknemine Uuselamuid on rajatud vihe ning hajusalt, minimaalne
olemasoleva asustuse koondumine Oru l4hedal

suhtes

Linnalises piirkonnas 0%

osatdhtsus valla

territooriumist

Uuselamuid (nii pere- kui 0 uuselamut (0%)
korter- ja ridaelamud)
linnalises piirkonnas

Korter- ja ridaclamuid 0 korter- ja ridaelamut (0%)
linnalises piirkonnas

Rohevorgustikuga kaetud 76%, 17 uuselamut rohevdrgustiku aladel
omavalitsuse territooriumi | Rohevdrgustikku on uuringualas valdavalt igal pool,
osatdhtsus mistottu on uuselamud ehitusloa saanud ka rohevorgustikus

4.1.13 Anija vald

Anija vald moodustab pealinnaregioonist niivord véikese osa, et selle uurimusala sisse ei jda
ithtegi linnalist piirkonda ega bussipeatust, ega kergliiklusteed (vt tabel 15). Lahimad vdimalused
ithistransporti kasutada on Raasiku ja Parila rongipeatused. Anija valda jdéb 8 uuselamut, millest
iikski ei ole korter- ega ridaelamu. Rohevdrgustik moodustab uurimusalasse jadvast Anija vallast

28%.
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Tabel 15. Asustuse planeerimine Anija vallas

Kriteerium Hinnang

Uuselamuid koondavate Bussipeatusi uuringualast ei leidu, 3-4 km raadiuses on
asustusiiksuste Raasiku ja Parila rongipeatused

kéttesaadavus

ithistranspordiga (minutites
Tallinna keskusest, Google
Mapsi rakenduse pohjal)

Raudteepeatuste olemasolu | Ei

Kergliiklusteed Ei
raudteepeatustesse

Bussitthenduste olemasolu | Puudub

Uuselamute paiknemine Ei ole koondunud asulate juurde
olemasoleva asustuse
suhtes

Linnalises piirkonnas 0%
osatdhtsus valla
territooriumist

Uuselamuid (nii pere- kui 0 uuselamut (0%)
korter- ja ridaelamud)
linnalises piirkonnas

Korter- ja ridaclamuid 0 korter- ja ridaelamut (0%)
linnalises piirkonnas

Rohevorgustikuga kaetud 28%, 0 uuselamut rohevorgustiku aladel
omavalitsuse territooriumi
osatdhtsus

4.1.14 Maardu linn

Enamus Maardu linna halduspiiridesse jdévast alast on linnaline piirkond (vt tabel 17).
Linnalisse piirkonda jadb Maardu linnas 207 uuselamut (97%) ning nendest 21 on korter- ja
ridaelamud (100% on linnalises piirkonnas). Rohevorgustik on Maardus praktiliselt olematu

(1,4%) ning sinna ei ole ehitusluba saanud iikski uuselamu. Maardu linnas on bussipeatusi

55



tihedalt ning sealt sdidab 14bi ka Tallinna linnaliinibusse. Balti jaama on bussiga voimalik jouda

ligikaudu 50 minutiga.

Tabel 16. Asustuse planeerimine Maardu linnas

Kriteerium Hinnang

Uuselamuid koondavate Uuselamud on Maardu linnas koondunud konkreetselt, kus
asustusiiksuste on tihedalt bussipeatusi

kattesaadavus

ithistranspordiga (minutites
Tallinna keskusest, Google
Mapsi rakenduse pohjal)

Maardu | Ligikaudu 50 minutit Ounapuu puiestee bussipeatusest
(linnaliin)

Raudteepeatuste olemasolu | Ei

Kergliiklusteed Ei
raudteepeatustesse

Bussitihenduste olemasolu | Nit linnaliinid kui ka maakonnaliinid

Uuselamute paiknemine Olemasoleva Maardu linna sees
olemasoleva asustuse
suhtes

Linnalises piirkonna 91%
osatdhtsus valla
territooriumist

Uuselamuid (nii pere- kui 207 uuselamut (97%)
korter- ja ridaelamud)
linnalises piirkonnas

Korter- ja ridaclamuid 21 korter- ja ridaelamut (100%)
linnalises piirkonnas

Rohevorgustikuga kaetud 1,4%, 0 uuselamut rohevorgustiku aladel
omavalitsuse territooriumi

osatdhtsus
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4.1.15 Rail Baltica trass

Rail Balticu kohalike peatuste 500 meetri raadiusesse ei jdd mitte iihtegi uuselamut. See voib
tuleneda mitmest asjaolust. Esiteks, on moningad peatused planeeritud kohtadesse, kuhu asustust
on keeruline rajada, nagu nt Ménniku rabaserv v6i Tallinn-Tartu maantee iilekdigukoht. Mitmed
peatused asuvad rohevdrgustikus voi selle vahetus ldheduses. Teiseks, ei ole Rail Balticu
peatuste asukohad veel tdiesti kindlaks maédratud, vaid ainult ligikaudsed asukohad on
avalikkusele teada antud. Seega on inimestel hetkel keeruline arvestada Rail Balticu
rongiiithendusega. Kolmandaks, on Rail Balticu populariseerimisega pigem véhe tegeletud.
Inimestel on keeruline arvestada rajatavate peatustega, kui neid ei ole inimestele tutvustatud.
Neljandaks, ei pruugi inimesed rongipeatusi védrtustada, vaid ndevad rongi ldhedal elades ainult

ebasoodsaid mdjusid, nagu niiteks miira.

4.2 Jareldused

Selles peatiikis tehakse t60 tulemustele toetudes jareldused, pidades silmas t60s eelnevalt vilja
toodud uurimiskiisimusi. Esimene uurimiskiisimus keskendus uuselamute paiknemisele
raudteetranspordi peatuste suhtes. Teine uurimiskiisimus esitati vdlja selgitamaks, kui suurel

madral on asustuse areng jarginud jatkusuutliku transpordi pohise planeerimise pohimatteid.

Kéesoleva bakalaureusetod raames labiviidud analiiiis néaitas, et uuselamud ei ole ehituslubasid
saanud siisteemselt rongipeatuste ldhedusse ning asustuse areng ei ole jarginud jatkusuutliku
transpordipdhise  planeerimise pdhimdtteid. Kdigest 6,4% raudteed ldbivate valdade
elamuarendustest on rajatud rongipeatustest 500 meetri raadiusesse, 12,2% elamuarendusi 750
meetri raadiusesse ning 18,4% elamuarendusi 1000 meetri raadiusesse. Emissioonid
autotranspordist ei ole viimaste aastatega langenud ning thistranspordi kasutajate hulk on
pidevas languses (Transpordiamet, 2024). Kédesoleva t66 tulemusi vaadates ei ole need trendid

sugugi iillatavad.

Kolmas uurimiskiisimus proovis vastus saada kiisimustele, kuivord on Harju ja Rapla
maakonnaplaneeringus maiératud linnaliste piirkondadega arvestatud uuselamute rajamisel.

Tulemustest selgus, et uuselamute rajamist on Harju maakonnaplaneeringus méératud linnalisse
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piirkonda suunatud vallati erinevalt. Koikidest uuselamutest on ehitusloa saanud linnalisse
piirkonda 56% ehk ligikaudu pooled. Umbes 23% kogu uuselamutest on ehitusloa saanud
Tallinna (18%), Keila (1,4%) ja Maardu (4%) linnadesse, kus on peaaegu terve linna pindala
madratud linnaliseks piirkonnaks. Valdadest on iile poole kogu uuselamustest rajatud linnalisse
piirkonda ainult Rae, Viimsi ja Kohila valdades. Uuselamute koondumist erinevatesse
piirkondadesse on kiill mérgata, kuid sellegipoolest esineb ka hajumist ja koondumist linnalisest
piirkonnast véljaspool. Korter- ja ridaclamute koondumine linnalistesse piirkondadesse on
selgesti ndha, kuna ligikaudselt 88% kogu korter- ja ridaclamutest on linnalistes piirkondades.
Harju ja Rapla maakonnaplaneeringud ndevad ette, et hajaasustust soovitakse kiill sdilitada, kuid
arendada soovitakse eeskétt just linnalisi piirkondi. Seega vdib eelnevalt vélja toodud tulemuste
pohjal jareldada, et Harju ja Rapla maakonnaplaneeringutega sitestatud suund asustuse iildiseks

arenguks ei ole realiseerunud. Kiill aga on ndhtavalt suunatud korter- ja ridaclamute arendamist.

Neljas uurimiskiisimus esitati, et teada saada, kas rongipeatuste ja uuselamute vahel on olemas
kergliiklusteede ithendused. Tulemustest selgus, et uuselamupiirkonnad on rongipeatustega
kergliiklusteede néol tihendatud suuremal mééral Tallinnas ja selle ldhistes piirkondades, kuid
mida Tallinnast kaugemale minna, seda hdredamaks kergliiklusteede olemasolu jdib. Koige
parem iihendatavus on suuremates asulates ning nende limber asetsevate uuselamute juures.
Kodige kehvemad iihendused on suurematest asulatest eemal ning pigem hajali ehitusloa saanud
uuselamute juures. Kergliiklusteede iihendused uuselamute ja rongipeatuste vahel vajavad vélja
arenemata piirkondades kindlasti tdiustamist. Uhistransporti saab populaarsemaks muuta - ja
seda eriti maapiirkondades - multimodaalset transporti vdoimaldades. Hetkel on peatustega seotud
kergliiklusteede vorgustik katkendlik voi mones kohas isegi puudulik. See raskendab jalgsi voi
jalgrattaga liiklemist. Uhistranspordi kasutajate hulga tdstmiseks peab olema iihistransport
mugav ning odav (Redman et al., 2013). Hajaasustuse voi vidiksemate asulate juures on voimalik
ithistransporti  kéttesaadavamaks muuta kergliiklusteede vorgustiku tdiustamisega. Rajades
rongipeatuste Umber kergliiklusteede voOrgustik ja rongipeatustesse nii auto- kui ka
jalgrattaparklaid, parandatakse rongi kittesaadavust, mis soodustab rongi kasutust kohalikule

elanikule.
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4.2.1 Arutelu

Erinevaid teoreetilises osas vilja toodud arengudokumente ja planeeringuid ldbisid sarnased
teemad. Esiteks peab asustuse areng olema séistlik. See tdhendab, et ruumistruktuuride
arendamine peab ldhtuma juba olemasolevatest infrastruktuuridest. Mida kompaktsem on
asustuse areng, seda viiksemad on inimeste vahemaad igapievastel liikkumistel. Uhistranspordi
selgrooks peetakse raudteetransporti. Raudteetrasside tlimbruses elab 80% kogu Eesti
elanikkonnast (Regionaal- ja Pdllumajandusministeerium, 2012). See on konkurentsivoimelisem
ithistranspordiliik vorreldes maanteetranspordiga. Samuti toodi dokumentides vilja, et see on
sdastlik ning koige ohutum liikumisviis ning Tallinna regioonis méngib elektriraudtee

reisijateveos eriti suurt rolli.

Kliimakriisiga voideldes moistetakse transpordi rolli. Ei emissioonide ega autode hulk viimastel
aastatel ole langenud, ent juba mitu aastakiimmnendit on olnud soov muuta transpordisektorit
okonoomsemaks. Hakkama on saadud tihistranspordi infrastruktuuri arendamisega (uued bussid,
rongid ja nende peatuste renoveerimine) ning samuti on ndha olnud ka reisirongi kasutajate hulga
tousu viimastel aastatel. Sellegipoolest selgus t60 tulemustest, et pealinnaregioonis on
uuselamuid rajatud raudteepeatuste ldhedale markimisvéérselt vihe. See tihendab, et asustuse

suunamisel ei ole piisavalt silmas peetud raudtee infrastruktuuri.

Uhistranspordi  kiittesaadavust mdjutab ka kergliiklusteede olemasolu nii haja- kui ka
linnapiirkondades. Kergliiklusteed voimaldavad inimestel ohutult ja mugavalt litkuda
ithistranspordipeatusesse. Hetkeseisuna ETAK-i kergliiklusteede andmestiku pdhjal on
uuselamurajoonid iithendatud rongipeatustega tihedama asustusega aladel, kuid Tallinnast
kaugemal ja hajali ehitusloa saanud uuselamute puhul jidb kergliiklusteede vorgustik
margatavalt horedamaks. Rongi kittesaadavuse parandamiseks tuleks voimalusel rajada

elamuarendustest rongipeatustesse juurde kergliiklusteid.

Uhistranspordi-pShise maakasutuse planeerimine on tdestatud viis iihistranspordi kasutajate
hulga tdstmiseks. Seda on vdimalik impelementeerida tiheda asustustihedusega alades, kuid
sellel on potentsiaali ka madalama asustustihedusega alades (Nigro et al., 2019). Selline
planeerimine loob inimsdbraliku tiheda linnaruumi ning hoiab dra valglinnastumist (Liang ef al.,

2020).
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Asustuse suunamine linnalisse piirkonda on oluline, kuna seal on olemas vajalikud teenused ja
infrastruktuur (Harju Maavalitsus, 2018). Seega asustuse suunamine linnalisse piirkonda teeb elu
lihtsamaks nii kohalikule omavalitsusele kui ka sinna kolivale elanikule. Hajaasustuslike
,pOllupealsete kiilade” maapiirkondadesse arendamisel ei ole iildjuhul iihistranspordiiihendusi ja
kergliiklusteid silmas peetud. Praktika on ndidanud, et sellised arendused eeldavad tulevaselt
elanikult autot, kuna uue rajooni iimbruskonnas ei pruugi olla tookohti ega vajalikke teenuseid,
nagu niiteks lasteaiad, koolid, poed, apteegid. Uhistranspordikorraldus on tihtipeale jiinud
kohaliku omavalitsuse korraldada alles peale arenduse valmimist ning mitte koostoos
arendajatega planeerimisfaasis (Trinomics et al., 2023). See muudab iihistranspordi korralduse
ebaefektiivsemaks, kuna transpordilahendused soodustavad iihistranspordi asemel autoga
likklemist. Autokeskse lahenduse ilmekaks nditeks on konni- ja kergliiklusteede vihesus

uuselamupiirkondades.

Asustus jérgib pigem maanteetranspordi infrastruktuuri olemasolu, mille tagajarjeks on autost
paratamatu sOltumine, kuna auto on sellisel juhul kdige mugavam variant pikkade vahemaade
labimiseks. Tallinna ldhivaldadest toimub Tallinnasse pendelrdnne kodu ja t66 vahelt (Harju
Maavalitsus, 2018). Kuna tiihistransport bussi ndol on konkreetselt aeglasem variant isikliku auto
korval, otsustatakse vallast Tallinnasse todle minemisel pigem auto kasuks. Ainus hetkel
kittesaadav tihistranspordilitk, mis suudaks autoga konkureerida, on rong (Majandus- ja

Kommunikatsiooniministeerium, 2021).

Uuselamute arendustegevus on konkreetselt viltinud rohevorgustiku alasid. Kogu ehitusloa
saanud uuselamutest aastatel 2018-2022 on ainult 7,7% rajatud rohevorgustikku, mis on
markimisvéiérselt madal osatihtsus. See niitab, et asustust on suudetud suunata rohevorgustikust
eemale. Samal ajal ei ole aga suudetud asustust suunata raudtee infrastruktuuri juurde, ent

mitmed arengudokumendid ja planeeringud just raudteed iihistranspordi selgrooks peavad.

Kopenhaageni ,,Viie sorme” plaan on iiks ruumilise planeerimise niidetest, kus on pikas
perspektiivis jdlgitud rodbastranspordist ldhtuvat asustuse arengut. See plaan on osutunud
edukaks (Hart & Compton, 2019; Knowles, 2019; Olesen, 2021). Eesti arengudokumendis
,»lallinna jitkusuutliku linnaliikuvuse kava” on maérgitud seitse arengukoridori, mida modda
areng Tallinnast on suundumas. Seitsmest koridorist kolmes on olemas raudteeiihendused, mille

ajakulu ei soltu ummikutest, nagu néiteks autode ja busside puhul. See annab vdimaluse suunata

60



nendes kolmes koridoris asustuse arengut sarnaselt, nagu tehti seda Taanis. Sellegipoolest on
viimaste aastate asustuse arengutrendidest ndha, et olemasoleva raudteega arvestatakse viga
vihe. Asustuse koondumine kohalike peatuste 1dhedusse voiks tihendada ka teenuste teket nende
peatuste iimber, kui seal juhuslikult need juba olemas ei ole. See annab voimaluse 15-minuti

linna kontseptsiooni elluviimiseks ka viiksemates asulates, muutes elanikud autost sdltumatuks.

Hetkeseisuga on maakonnaliinide, linnaliinide ja rongide piletisiisteemid eraldi platvormidel
(Mobility lab, 2023). Keeruline on luua piirilileseid bussilihendusi, seda eriti Tallinna ja
lahivaldade puhul. See muudab erinevate {ihistranspordi viiside kasutamise kalliks ja
ebamugavaks. See omakorda vOib soodustada iihistranspordi kasutajate hulga langust, mis on
olnud viimaste aastate trendides ndha. Tarvis oleks ,liikuvuse kui teenuse” lahendusi, mis
tthildaks erinevate Tthistranspordi viiside piletihinnad ning reisijatel oleks vodimalik

perioodipileteid osta.

Rail Balticu peatusi ega raudteed ei ole veel vilja ehitatud. Seega on peatuste iimbruskond veel
vélja kujundamata, mis annab voimaluse tulevikus need targalt dra kasutada. Niiteks saaks
peatuste iimber luua soodsad tingimused tiheda asustuse rajamiseks koos mikromobiilsust
soodustavat infrastruktuuriga, nagu niiteks kergliiklusteed. See on oluline potentsiaal, millega
muuta valdadesse kolivate inimeste sOltuvust autost viiksemaks. Selleks peavad kohalikud
omavalitsused vaeva ndgema kohalikele elanikele ja arendajatele selle projekti tutvustamisega, et
nad oskaksid sellise vOimalusega arvestada. Eeskuju saab votta Kopenhaagenist, kus selline

lahendus kandis hésti vilja (,,Viie sorme” plaan).

4.2.2 Too olulisus ja teema edasiarendused

Asustuse arengu teadlik suunamine ja planeerimine on oluline aspekt nii riigi terviklikust
arengust kui ka elanike elukvaliteedi tdstmisel. Asustuse teadlikul suunamisel on olemas
pohimotted, mille jargi seda soovitakse teha. Kdesolev bakalaureusetod uuribki, kas asustuse
arengu trendid on viimastel aastatel pealinnaregioonis on toimunud soovitud pdhimdtteid
jargides. To0 tulemusi on voimalik kasutada sisendina edasiste asustuse suunamise otsuste

kaalumisel.

T6o raames selgusid mitmed teemad, mida oleks voimalik edasi arendada. Esiteks saaks

uuringuala laiendada kogu Eestile, et saada terviklik pilt kogu Eesti asustuse arengust. Teisena
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oleks hea integreerida t60 tulemustega pealinnaregiooni valdade liikuvusuuringud, et mdista
inimeste tegelikke litkumisvajadusi. Kiesolev t60 keskendub uuselamupiirkondadest Tallinnasse
(Balti jaama) liikumisele, kuid suure tdendosusega ei ole igal uuel elanikul vajadust igapievaselt
Tallinna vahelt litkuda. Kolmandaks saaks metoodikat edasi arendada selliselt, et rongi
kittesaadavuse hindamisel oleks arvesse voetud liikumise aeg uuselamutest rongipeatustesse,
seda moodda nii kergliiklusteid kui ka autoteid. Samuti sealhulgas arvestada nii ratta- kui ka

autoparklate olemasoluga ning nende mahutavustega rongipeatuste ldheduses.
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KOKKUVOTE

Kéesoleva bakalaureuset6o eesmargiks oli vélja selgitada, kas pealinnaregiooni ehitusloa saanud
uuselamud jargivad jatkusuutliku planeerimise pohimdtteid. Vaadeldi, milline on olukord
uuselamute kavandamisel raudteetranspordi kittesaadavusega. Lisaks sellele uuriti, kui suurel
maiiral uuselamud on ehitusloa saanud Harju ja Rapla maakonnaplaneeringutes méiératud
linnalistesse piirkondadesse ning kui head on kergliiklusteede iihendused uuselamute ja
rongipeatuste vahel. To0s analiilisiti 2018.-2022. aasta Ehitisregistrist saadud uuselamute
andmeid vallapdhiselt. Uuselamuteks vdivad olla tiksikelamud, kortermajad, ridaelamud voi

suvilad.

T66 tulemustest selgus, et kdigest 6,4% raudteed libivate valdade elamuarendustest on rajatud
rongipeatustest 500 meetri raadiusesse, 12,2% elamuarendusi 750 meetri raadiusesse ning 18,4%
elamuarendusi 1000 meetri raadiusesse. Kédesoleva bakalaureusetoé raames ldbiviidud analiiiis
nditas, et uuselamud ei ole ehituslubasid saanud siisteemselt rongipeatuste ldhedusse ning
asustuse areng ei ole jéarginud jitkusuutliku transpordipdhise planeerimise pdohimdtteid.
Uuselamute rajamist on Harju maakonnaplaneeringus méaératud linnalisse piirkonda suunatud

vallati erinevalt.

Koikidest uuselamutest on ehitusloa saanud linnalisse piirkonda 56% ehk ligikaudu pooled.
Uuselamute koondumist erinevatesse piirkondadesse on kiill mérgata, kuid sellegipoolest esineb
ka hajumist ja koondumist linnalisest piirkonnast véljaspool. Korter- ja ridaeclamute koondumine
linnalistesse piirkondadesse on selgesti ndha, kuna ligikaudselt 88% kogu korter- ja
ridaclamutest on linnalistes piirkondades. Seega voib jireldada, et Harju ja Rapla
maakonnaplaneeringutega sétestatud suund asustuse iildiseks arenguks ei ole realiseerunud. Kiill

aga on nihtavalt suunatud korter- ja ridaclamute arendamist.

Tulemustest selgus, et uuselamupiirkonnad on rongipeatustega kergliiklusteede néol ithendatud
suuremal méiéral Tallinnas ja selle ldhistes piirkondades, kuid mida Tallinnast kaugemale minna,
seda horedamaks kergliiklusteede olemasolu jddb. Kdige parem iihendatavus on suuremates
asulates ning nende iimber asetsevate uuselamute juures. Kodige kehvemad tihendused on

suurematest asulatest eemal ning pigem hajali chitusloa saanud uuselamute juures.
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Kergliiklusteede iihendused uuselamute ja rongipeatuste vahel vajavad vélja arenemata

piirkondades kindlasti tdiustamist.

Asustuse arengu teadlik suunamine ja planeerimine on oluline aspekt nii riigi terviklikust
arengust kui ka elanike elukvaliteedi tdstmisel. Eesti arengu- ja planeeringudokumendid nidevad
ette, et asustuse areng peab olema sdistlik. See tihendab, et ruumistruktuuride arendamine peab
lahtuma juba olemasolevatest infrastruktuuridest. Mida kompaktsem on asustuse areng, seda

védiksemad on inimeste vahemaad igapéevastel litkumistel.

Dokumentides on selgelt véljendatud soovi vdhendada autokasutust selliselt, et inimesed
kasutaksid rohkem jitkusuutlikke transpordiliike. Uheks tdhusamaks, siistlikumaks, ohutumaks
ja maantetranspordiga konkureerivamaks transpordiliigiks peetakse raudteetransporti. Seega on
oluline suunata asustuse arengut teadlikumalt rongipeatuste ldhedusse, kuna t66 tulemustest
selgus, et uuselamute ehituslube on pealinnaregioonis rongipeatuste ldhedusse véljastatud
mirkimisvédérselt vdhe. Suur potentsiaal asustuse arendamisel rongipeatuste ldhedusse on

tulevastel Rail Balticu peatustel, millega kohalikud omavalitsused peaksid kindlasti arvestama.
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Accessibility of rail transport for new residential buildings in the capital region
Kaur-Markus Mirka

SUMMARY

The aim of this bachelor thesis was to determine whether new residential buildings with building
permits in the capital region adhere to the principles of sustainable planning. The study examined
the planning of new residential areas in relation to the accessibility of rail transport and assessed
the extent to which these new homes are located in urban areas designated in the Harju and
Rapla county plans. Additionally, it analyzed the quality of light traffic connections between new
residential areas and railway stations. The analysis focused on data from the Building Register
for 2018-2022, looking at single-family homes, apartment buildings, terraced houses, and

summer houses.

The results showed that only 6.4% of residential developments in municipalities crossed by
railways are within 500 meters of railway stations, 12.2% within 750 meters, and 18.4% within
1000 meters. The analysis concluded that new residential areas have not been systematically
planned near railway stations, and settlement development has not followed the principles of
sustainable transport-based planning. Additionally, the intended direction for settlement
development set out in county plans has not been realized. While 56% of all new residential
buildings have received permits in urban areas, there is significant variation among
municipalities. Approximately 88% of all apartment and terraced houses are located in urban
areas, indicating a clear trend of concentrating these types of developments in designated urban

regions.

The study also found that light traffic connections between new residential areas and railway
stations are better developed in and around Tallinn, but become sparse farther from the city. The
best connectivity is seen in larger settlements and their surrounding new residential areas, while
the worst connectivity is in more remote and scattered residential developments. Therefore,

improving light traffic connections in less developed areas is essential.

Directing and planning settlement development consciously is crucial for both the overall

development of the country and improving residents' quality of life. Estonia's development and
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planning documents emphasize that settlement development must be sustainable, meaning that
spatial structures should build upon existing infrastructures. The more compact the development,
the shorter the distances people have to travel daily. These documents clearly express the desire
to reduce car usage in favor of more sustainable modes of transport, with rail transport being
considered one of the most effective, sustainable, and competitive alternatives to road transport.
Consequently, it is important to direct settlement development closer to railway stations, as the
study's results indicate that building permits for new residential areas near railway stations have
been issued very infrequently in the capital region. The upcoming Rail Baltic stations present
significant potential for settlement development, which local municipalities should definitely

consider.
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Tanuavaldused

Ma soovin tédnada enda juhendajat Pille Metspalut viga sisukate nduannete andmises ja alati
kaasa mdtlemises. Veel soovin tdnada Liisat t60 14bi lugemise ning t66 vastu huvi vilja nditamise

eest, kellelt tuli samuti hdid nduandeid.
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