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SISSEJUHATUS

Liikumine on inimese elu paratamatu osa, mis votab igapaevaste tegevuste arvelt
rohkelt aega. Aeg omandab seevastu jarjest kiiremaks muutuva elutempo puhul aina
suuremat vaartust. Seetbttu soovib inimene kulutada aegandudvale tegevusele, nagu
seda on likkumine, voimalikult vahe aega. Paraku toimub liikluses inimeste ootustele
hoopis vastupidine areng. Jarjepidevalt on kasvanud liikumisele kuluv aeg, mistGttu
jé8b teistele tegevustele varasemaga vorreldes oluliselt vahem véimalusi. Halvenenud
liiklemisvOimalused suurendab liiklusdnnetuste toimumise riski ning suurenev
liikluskoormus suurendab ka liikluse mdju keskkonnale. Sel mdistetaval pdhjusel on
liikluses toimuv inimeste jaoks jarjest aktuaalsem. Teema olulisus toob kaasa ka oma
varjupoole. Sageli levivad vé&drarussamad, mis probleemi lahendamise asemel
avaldavad hoopis vastupidist mdju. Vaarate otsuste tegemisele pea vOrdvaarselt
avaldab liiklusolukorrale negatiivset mdju tegevusetus ning arengueesmérkide
puudumine. Suurel médral tegeletakse tdnasel pédeval olemasolevate probleemide
likvideerimisega, mistbttu pikagjaline eesmargiparane planeerimine on jaénud piisava
tahelepanuta. Kuigi nii riiklikes kui kohalikes arengudokumentides on konkreetselt
méaratletud transpordi prioriteetsed arengusuunad, on reaalne tegevus toimunud
pigem arengusuundadele vastupidiselt. Liiklusprobleemid on igapaevaselt aktuaalne
teema nii inimeste kui ka kohalikku ja riiklikku elu juhtivate otsustgjate hulgas, kuid
kahjuks puudub selge ndgemus, mil viisl on voimalik leida probleemidele mdjus
lahendus.

Kéesoleva magistritod eesmédrk on anallisida liikkumiste tekkimise pdhjuseid,
liiklusolukorra muutust ja mdju inimestele. Mgjuna uuriti eelkdige liiklemisele kuluva
ga muutust ning liiklemiskiiruste muutust. Vaatluse alla voeti Tallinna regioon
aastatel 2003-2009. Teema anallilis toimub 18bi pbhjuste ja tagajérje seoste. Sageli
unustatakse tOsias, et lilkkumine ja liiklus e ole tegevus iseenesest. Liikumine on
konkreetse vajaduse tagajarg. 1ga inimese vajadused on personaalsed ning unikaalsed.
Kuid inimeste liikumiste Uldeesmérgid ja igapdevane aktiivsus kattuvad suurel
méaral. Liikumisvgaduse muutus mdjutab liiklusolukorda ning seeldbi kdigi liiklgjate
liiklemisele kuluvat gjakulu.

Eesmérgist Iahtuvalt on k&esolev t60 jaotatud kaheks osaks. Kéesoleva t60 esimene
osa annab teoreetilise Ulevaate liilkumiste pdhjustest ning liikluse mdjuteguritest.
Magistritod  teoreetiline osa uurib  kirjandusallikatele  tuginedes erinevaid
liikumisvajaduse tekkepdhjuseid ning pohjuste mdju liiklusele. Eelkdige vaadetakse
pohjuseid, mis mdjutavad liikumiste teepikkuseid, liikumisvahendi valiku printsiipe
ning liilkumiste hulka. Teema teoreetilistele lahtekohtadele tuginedes analllsitakse
Tallinna ja tema lahitagamaa lilkumisvgjaduse kujunemist. Sel viisil luuakse terviklik
Ulevaade, millisel méaral ja mil pdhjustel on vaadeldud perioodil Tallinna piirkonna
liikumisvajadus muutunud.

Magistritdo teine osa votab vaatluse ala Tallinna igapdevase liiklusolukorra tipptunnil
ning analldsib selle muutust aastatel 2003-2009. Eelkdige keskendutakse autoga
liiklgjatele. Analliis aluseks on voetud aates 2003. aastast Talinna linnas
jarjepidevalt  ldbiviidav  liikluskiiruste  monitooring.  Sellelaadne  jarjepidev
sdidukiiruste monitooring on terve maailma mdistes unikaalne ja annab suurepérase
pildi liiklusolukorra muutuste kohta. Saadud monitooringu tulemused anallilsitakse ja



seotakse liikluse tekkepdhjustega. Magistritod antud Ulesehitus voimaldab luua
tervikliku pildi Talinnaliiklust mdjutavatest tekkepdhjustest ja tagajérgedest.

Liikluse pdhjuste ning tagajargede anatisimisel on lisaks teema olulisusele ka
praktiline valjund. Eesti keeles puudub Ulevaatlik teemat puudutav kirjandus. Samuti
on transpordi planeerimisega seotud inimesed valdavalt muu valdkondliku taustaga ja
transpordiplaneerijate koolitusega alustati alles hiljuti. Seetbttu on teemaga tegelevad
inimesed suurel mééral isedppinud. Kéesolev t60 annab Ulevaatliku teoreetilise pildi
liikumiste pdhjustest ja aitab seega suurendada valdkondlike spetsialistide teadlikkust.
Samuti @ ole seni analltsitud Tallinna liiklust ning Tallinna tagamaa liikluse mdju
Tallinna liiklusele terviklikult pdhjuste ja taggjdrgede seostena. Seega voib antud t6ost
ollaabi ka Tallinna transpordiplaneerimisal.

Magistritod valmimisel oli suureks abiks minu juhendgja PhD Dago Antov, kelle
aastatepikkune teadmiste ja kogemuste jagamine vdimaldas mul omandada t66
vamimiseks vaalikud teadmised. Samuti soovin ténada Tiia ROivast Oppetddga
seonduva abi ning motiveerimise eest, mis viisid t60 valmimiseni. Lisaks vaarivad
tanusdnu minu kolleegid, kes andsid suure panuse andmestiku kogumisel ja
tootlemisal. Suurt abi andmetootluse tOhustamisel ja kiirendamisel pakkus Harri
RAuk. llma tema abita, oleks t66 vamimine ja andmestiku t66tlus kujunenud oluliselt
vaevarikkamaks ning kestnud tunduvalt kauem.



1. LIIKLUSOLUKORRA KUJUNEMINE

Liikumine on inimeste igapdevaste tegevuste lahutamatu osa. Enamasti vaadeldakse
liikumist iseenesestmdistetava vajadusena motlemata segjuures, millisel méaral
liikumine inimese igapaevast elu voi kogu Umbritsevat keskkonda mdjutab. Siiski el
ole lilkumise ega liikluse néol tegemist eesmérgiga iseenesest. Liikumine tuleneb
isku konkreetsest vgjadusest. Inimeste tegevused el paikne lahestikku, mistGttu tekib
vagadus erinevate tegevuste sooritamiseks likkuda. Seega tekib inimestel
liikumisvgadus. Sel pohjusel peab likkumist vaatlema eelkdige tagajarjena.
Liiklusolukorra eesmérgipdraseks hindamiseks ja planeerimiseks on vaga esmalt
anallilsida pdhjuseid, mis pdhjustavad likkumis. Alles liikumisvgjaduse anallis
tulemusena on voimalik planeerida tegevus ja arendada liikumisvdimalusi.

Liikumisvajadus realiseeritakse transpordisiisteemi  kaudu, kuhu kuuluvad nii
infrastruktuur  (teedevork koos liikluskorraldusega) kui transpordivorgud (sh
dhistransport). Transpordististeemi eesmérk on téita lilkkumisvajadus, kuna transport
saab eksisteerida vaid juhul  kui  liiguvad inimesed vOi  kaubad. llima
liilkumisvgjaduseta puudub vajadus transpordi jarele. Transport tekib seega vajaduse
tulemusena (Rodrigue jt, 2006). Huvipakkuvad kohad paiknevad Uksteisest eemal,
mistottu tekib vajadus liikuda Uhest punktist teise. Inimeste ja kaupade lilkkumine on
kombineeritud tagajarg maakasutusest (nGudlus) ja transpordisiisteemi voimekusest
tagada vajalik liikluskoormus (pakkumine) (Khisty, Lall, 2003). Transpordististeemi
eesmérk on tagada inimeste ja kaupade liikumine Uhest punktist teise ohutult ja
efektiivsalt vOimalikult véikese negatiivse keskkonnamdjuga (Fricker, Whitford,
2004). Labi transpordi korralduse on inimesel voimalik erinevaid vahendeid kasutades
liikuda erinevate asukohtade vahel ning toimub ka kaupade vedu. Kuna transpordi
keskkonnasaaste on Uks suuremaid keskkonna mdjutgjaid, on oluline [&bi
transpordipoliitika kujundada transpordisiisteem voimalikult keskkonnasdastlikult.
Linnaplaneerimises on oluline keskenduda sdastvatele transpordilahendustele, mis
vOimaldavad vahendada reisde pikkuseid ja agakulu, vdhendada autokasutuse
mugavust, suurendada Uhistranspordi  efektiivsust, propageerida ja parandada
jalgskaigu ning jalgrattaga liiklemise vBimalus ja véhendada transpordiga seotud
keskkonnamdjusid, saastet ning liiklusdnnetus (Williams, 2006). Sel viisil véheneb
transpordististeemi keskkonnamdju ning paraneb ka linnaruumi elukvaliteet.

Transpordisiisteemi korraldamine ja  arendamine  viiakse  elu &b
transpordiplaneerimise.  Planeerimistegevuse  kaudu  kujundatakse ténavavork,
erinevate liikumisviiside kéttesaadavus ning kasutatavus. Senine transpordipoliitika
on kodikjal keskendunud tuginedes ndudlusele. Kuna liikumise jarele on ndudlus, tuleb
arendada slsteemi, mis rahuldab antud ndudiust. Selline planeerimisprotsess
Ulesehitus e vdimalda arendada transpordisiisteemi ja linnaruumi séastlikult. Ehk
teisisonu, kui praegusel hetkel kasutaks 97% liiklgatest lilkumiseks sBidukit, Sis
kavandatavad arendused peavad voimaldama 97%'| liiklgatest liigelda ka edaspidi
soidukiga (Black, 2003). Planeerimisprotsess eesmérk e ole enamasti mitte
sdidukitega liiklgjate hulga véhendamine ja teiste liikumisvdimaluste suurendamine,
vaid olemasoleva ndudluse tagamine vahemat samal mééral. Seeldbi viib vaid
ndudluse rahuldamisele keskenduv planeerimistegevus paratamatult autokeskse
arenguni. Eesti praegune transpordiplaneerimine on keskendunud valdavalt just
autoliikluse ndudluse rahuldamisele. Sel pOhjusel on vadavat investeeritud
teedeehitusse. Eestis on vahe tegeletud liikumise kasvu ohjeldamisega ning erinevate



transpordiliikide vahelise ebasobiva jaotuse Kkorrigeerimisega. (Maandus- ja
Kommunikatsiooniministeerium, 2005b). Just autoliikluse varjatud eelisarendamine
on toonud kaasa autostumise ja autokasutuse kiire kasvu ning transpordististeemi
muutused. Lisaks ndudluspdhimbtetele allutatud planeerimistegevusele  mojutab
transpordististeemi arengut ka planeerimiskorraldus. Praegu kéib planeerimine Eestis
pigem eraldatult, kus iga probleemiga tegeleb Uks konkreetne vastava valdkonna
institutsioon ning planeerimises puudub laigpdhjalisem Uhtsus (Laansoo, 2008).
Sageli e kaasata ruumilise planeerimise protsess transpordiplaneerijaid, mistottu
hakatakse kavandama transporti alles planeeringu vOi lausa objekti [Oppfaasis.
Seetttu on tihti tagantjarele raske voi vOimatu luua autoliiklusele arvestatavat
aternatiivi. Koordineerimatus ja ndudluspdhine planeerimistegevus on toonud
eclkdige kaasa teedevorgu laiendamise, et jarjest kiiremini kasvavat liikluskoormust
rahuldada ning ndudlust tagada. Liiklusprobleemide siivenemisega on linnaruumi- ja
transpordiplaneerimises toimumas muudatused. Tanapédevale e ole transpordiplaanide
puhul enam peateemaks, kuidas transpordivorke voimalikult Kkiiresti ja kaugele
lailendada. Selge prioriteet on hoida nii palju kui vBimalik tasakaalus transpordi
pakkumine ja ndudlus (Metsvahi, 2005).

Transpordisiisteemi eesméark on pakkuda liikumisvimalust koikidele inimestele
soltumata inimese soost, joukusest, puudest voi elukohast. Koiki tuleb vaadelda
vOrdselt ja voimaldada vahemalt minimaalne liikumisvéimalus (Sutton, Gillingwater,
1995). Piirkonna ruumiline planeerimine peab tagama koigile inimestele voimaluse
liikumiseks. Paratamatult seisavad linnaplaneerijad ning transpordikorraldajad
valikute ees, milline on optimaalne vahekord liikumisviiside arendamisel. Enam
tuleks mbelda ning téhelepanu poodrata jétkusuutlikkuse tagamisele ning koigile
elanikele igapdevategevustele ligipdasetavuse voimauste loomisele (Laansoo, 2008).
Transpordisiisteemil on sageli téita sotsiaalne roll véimaldada inimeste kvaliteetseks
eluks vaalike teenuste ja shtkohtade kéttessadavus. Kodige enam on
transpordikorraldusest mdjutatud just vaesem osa elanikkonnast.
Transpordikorralduse kaudu on vdimalik kaasata erinevaid sotsiaalseid gruppe
aktiivsesse ellu ning tagada kvaliteetne elukeskkond. Paraku on Eestis senini valdavalt
domineerinud autokeskne planeerimine toonud kaasa olukorra, kus auto puudumine
piirab olulisel maéral liilkumisvimalus. Seeldbi halveneb eelkdige just vaesema
thiskonnakihi elukvaliteet.

Igal inimesel on vdja kujunenud tale iseloomulik harjumuspéarane igapaevane
tegevusmuster. Samas on tegevuste pohjused suurel médéral samalaadsed. Erinevused
ilmnevad seoses inimeste vanuse, elukeskkonna ja igapaevase aktiivsusega. Eakatel
elanikel on todealistest oluliselt erinev liikumisvajadus. Eakate liikumisvajadus on
sageli vaiksem ja suurel méaral juhudik nii galiselt kui ruumiliselt. Tooedliste ja
Opilaste liikumisvagjadus on seevastu jarjepidevam ja seosed Uhelaadsemad. Seet®ttu
on oluline vaadelda transpordiplaneerimisel erinevaid sotsiaalseid gruppe eraldi.

Personaalne gjakulu on inimese jaoks lilkumise ja liikumisvagjaduse hindamisel olulise
téahtsusega. Inimese paevane periood on piiratud, mistéttu igale Uksiku tegevusele
kulunud taendav aeg mojutab teis tegevus ning sellega rahulolu tervikuna.
Liikumine moodustab inimeste igapdevastes tegevustes suure osa ja selle osatahtsus
kasvab jarjepidevalt. Suurenev gjakulu liikumisele korvatakse muude tegevuste arvelt.
Sageli tuuakse ohvriks puhkeaeg. SeetGttu suurendab liikumisele kuluva gja kasv
inimeste rahulolematust nii linnaruumi- kui ka elukvaliteediga. Kuna liiklus pdhjustab



sageli igapédevaselt kdige enam rahulolematust, vaadeldakse liikumist ja liiklust Eestis
sageli  teistest valdkondadest eraldiseisvana ja  SOltumatuna.  Paraku  on
transpordiplaneerimine véaga tihedalt seotud linnaplaneerimisega ning modlemad
valdkonnad peaksid lahtuma thistest seisukohtadest ning eesmérkidest.

Transpordi ja linnaruumi planeerimisel tuleb arvestada erinevate liiklusolukorda
mOj utavate teguritega:
liilkumiste pdhjused;

- shtkohtade paiknemine ja valglinnastuming;

- liikkumisviis valik;

- autostuming;

- infrastruktuur;

- liikluse olukord.

Jargnevalt vaatleme antud tegurite pdhjuseid ning mdju Uksikagalikumalt. Siiski tuleb
silmas pidada, et antud tegurid mdjutavad liiklusolukorda kompleksselt ning Uksteist
soodustavalt. Sel pdhjusel on praktiliselt viimatu hinnata, milline neist teguritest on
olulisem vdi millisele tegurile keskendudes on vdimalik liiklusprobleemidele leida
kiirelt kbige tdhusaim lahendusvariant. Transpordiplaneerimine on terviklik tegevus,
millega kujundatakse nii inimeste lilkkumisvbimalused kui ka harjumused. Ainult
tervikliku ja eesmérgipérase planeerimistegevuse kaudu on voimalik liiklusprobleeme
lahendada ning kujundada linnaruumi eesmérgipéraselt.

1.1. Liikumiste péhjused

Inimeste lilkumised kujunevad konkreetse pdhjuse ja tehtava valiku tulemusena
|gapéevased tegevused on seotud kindlate kohustuste ja vajadustega, mis sunnivad
liilkuma. Transport on tuletatud ndudlusest. Keegi e teosta reis lihtsalt eesmérgiga
liikuda, vaid mdnel muul konkreetsel pOhjusel nagu nditeks. minna todle,
kaubandusse, kooli voi mujale. Uldiselt teostatakse liikumised kasu (kdige tldisemas
mottes) eesmérgil. Monikord on kasu madramatu. Kuid on ootus, et liikumise
tulemusal sindiv kasu katab liikumise kulu (Khisty, Lall, 2003). Kasu vdib olla ka
enesetunde paranemine (tervisgooksad, rulluisutajad, jalgratturid jne), millisel juhul
liikumine on ruumis Umberpaiknemise mdttes eesmérk omaette ja teekonna
valikukriteeriumid on teistsugused. Edaspidises t66s keskendutakse kdesolevas t00s
eclkdige autogal liiklgjatele.

Kuigi inimeste vgjadused ning kohustused on personaalselt erinevad, on inimeste
igapaevaste tegevuste Uldeesmérgid suurel mééral vorreldavad. Samuti kattuvad lisaks
liikumiste pdhjustele ka lilkumiste tavapirane teostamise aeg. Uhelaadsete ja
eesmérgiliste lilkumiste aaline kattuvus koondab liiklust ning pdhjustab seeldbi
liiklusprobleeme. Transpordististeemi mdjutab kaheksa erinevat liikumiste kategooriat
(Plsarskl 2006):

t60 ja kodu suunalised lilkumised;

- teised elanike liikumised:

- liikumised tool;

- kool;

- kaubandus;

- tuttavate ja sugulaste kilastamine;

- sotsiaane, rekreatsiooniline;



- meditsin.
- avaliku sektori liilkumine:
- politsai;
- paasteamst;
- kiirabi;
- tee-ehitus.
- kaubavedu;
- teenindus;
- labiv reigjateliiklus;
- |&biv kaubavedu.

Peamised liikumised on seotud kahe esimese kategooriaga — eelkdige t66, kooli,
teenindusasutuste ja kodu vahel. Antud lilkumiste mahu médramiseks on 18bi viidud
erinevaid uuringuid ning seeldbi on olemas rohkem teavet. Ulgasnud liikkumiste
pohjuste kohta aga kahjuks méarkimisvéérset andmestikku e ole. Samas on muude
liilkumiste osakaal liikluses véike ja mdju transpordististeemile enamasti vahene.

Vadava osa liikumistest tekitab vajadus minna toole/kooli voi tarbida teenuseid
(Tabel 1). Harjumaal 2005. aastal l&ébiviidud uuringust selgus, et 23,7% koikidest
liilkumistest on seotud t66ga, 14% on seotud haridusasutustega ja 11,4% on seotud
kaubandus- v6i teenindusasutustega (Allikas: MTU Harjumaa Uhistranspordikeskus,
2005). Ulgaanud liikumiste pdhjuste osakaal on oluliselt vaiksem. Seetdttu mdjutab
liikumiste  pikkust ning gakulu eelkbige kodu, tookohalkooli ja
kaubandus/teenindusasutuste omavaheline paiknemine. Mida kaugemal asuvad
Uksteisest lilkumiste siht- ja l&htekohad, seda suurem on liikumisvagadus ja liikkumiste
maht. Reiside siht- ja léhtekohtade omavahelise vahekauguse kasvuga suureneb
liikumiste maht.

Tabel 1. Harjumaa elanike liikumiste
eesméargid (Allikas: MTU Harjumaa
Uhistranspordikeskus, 2005)

Eesmaérk Osatéhtsus
Koju 41,5%
Toole 23,7%
Kooli, lasteaeda 14,0%
Kaubandus, teenindus 11,4%
Meditsiin 1,0%
Side, pank 0,4%
Ametiasutusse 0,7%
Meddahutus 3,2%
Muu 4,1%

Siiski e saa liikumiste pdhjuseid vaadelda kitsapiiriliselt ja Uldistades. Liikumiste
pohjused erinevad nii perioodide kui ka vanusgruppide I6ikes. Hommikust perioodi
issloomustavad eglkdige t60 ja kooliga seotud liikumised (Joonis 1). Ule 90%
hommikusel tipptunnil liikuvatest inimestest suundub kas kooli vdi todle. Just t60 ja
koolikohustuste t6ttu on enamik sel perioodil liikuvatest inimestest téiskasvanud voi
lapsed. Eakad seevastu plUsivad valdavalt veel kodus ja liikumis e teosta
Hommikuse tipptunni 18ppedes muutub liikumiste iseloom. Vorreldes eelneva
perioodiga vaheneb aates kella Uheksast t60 ja kooliga seotud liikumiste osakaal.



Seevastu kasvab oluliselt kaubandus- ja teenindusasutuste kulastamine. Kuna
kaubandus- ja teenindusasutused avatakse valdavalt peale kella Uheksat ning muudel
pohjustel liikumiste hulk vaheneb tunduvalt, suureneb sel perioodil just kaubandus ja
teenindusasutuste osakaal liikumistes. Kella theksaks on todtavad téiskasvanud ja
oppivad lapsed asunud oma téokohustus taitma, mistottu suureneb peale hommikust
tipptundi eakate osakaal liiklgate hulgas. Pérastidunasal perioodil muutub valdavaks
koju suunduv liikumine, mida suurel médral mdjutavad koolipéeva I6ppedes koju
minevad lapsed. Ohtust tipptundi mdjutab kéige enam téiskasvanud elanikkond, kes
t6Opéeva 16ppedes lahkuvad t66lt kaubandus- ja teenindusasutustesse ning koju. Kui
kodu, t60 ja kooli vahelised liikumised on enamasti regulaarsed ja seotud kindla
gjahetkega, sis muude liikumiste sooritamine on juhusikum ning ka galiselt
maaramatum.
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\ \ \ \ \ \ .
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Joonis 1. Harjumaa elanike liikumiste eesmérgid sOltuvalt perioodist (Allikas:
MTU Harjumaa Uhistranspordikeskus, 2005)

Liikumiste pohjused erinevad ka vanusgruppide 16ikes (Joonis 2). SOltuvalt inimese
east on tema paevane aktiivsus erinev ja see mojutab ka tema liikumisvagjadust.
Toopadeva moodustab enamiku laste eesmérgiparastest koduvélistest litkumistest
kooli voi lastesiaga seotud liikumised. Oppeasutustega seotud liikumiste kdrval
mbjutab laste lilkumisvajadust ka meelelahutuskohtade paiknemine. Taiskasvanud
inimeste liilkumised on eelkdige to0kesksed. Lastega leibkondade puhul on olulisel
kohal ka kooliga seotud liikumised, kuna paljud lapsevanemad viivad lapsed autoga
kooli. T60 ja haridusasutuste korval on téiskasvanud inimeste liikumised seotud
olulisel maédral kaubandus ja teenindusasutustega. Kuid kaubandus- ja
teenindusasutustega seotud liikumised mojutavad eelkdige Ohtuse perioodi liikumis.
Eakate inimeste liikumistest moodustab suurema osa kaubandus ja
teenindusasutustega seotud liikumised. Suur osa eakatest on igapaevaselt hdivatud
t60ga, mistdttu moodustavad t66ga seotud liikumised samuti suure osa eakate
liilkumisharjumustest.
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Joonis 2. Harjumaa. elanike liilkumiste eesmargid sOltuvalt vanusgrupist
(Allikas: MTU Harjumaa Uhistranspordikeskus, 2005)

Suurimad liiklusprobleemid ja ténavavorgu Ulekoormatus leiab aset hommikusel ning
Ohtusel perioodil, kui liigutakse eelkdige kodu ja tookoha vahel. Sageli
kombineeritakse hommikusel perioodil kodu, t60 ja haridusasutuste suunaline
liilkumine ning Ohtusel perioodil kilastatakse sageli t60l koju liikudes ka kaubandus-
ja teenindusasutusi. Seet6ttu mojutab liiklust olulisel méadral nende huvipunktide
paiknemine ning omavaheline kaugus. Linnaruumi- ja transpordi planeerimisel tuleb
keskenduda eelkdige eelnimetatud huvipunktide vahelise kauguse vahendamisele, sest
seeldbi on vdimalik vadhendada liikumiste pikkuseid ja ka liiklusest tekkivaid
probleeme. Teiste seoste mdju liiklusele on seevastu marginaalne.

1.2. Sihtkohtade paiknemineja valglinnastumine

Reiside sihtkohtade vaheliste seoste muutus ning valglinnastumine on tks olulismaid
liiklust ja liikumisvajadust mdjutavaid faktoreid. Ameerika Uhendriikide
transpordiameti (United States Department of Transportation) andmetel on 69%
liikluse kasvust aastatel 1983-1990 pdhjustatud valglinnastumisest (Fricker, Whitford,
2004). Vaglinnastumise al mdistetakse enamasti  koordineerimatut  ja
halvastiplaneeritud monofunktsionaalsete alade arengut véljapoole linna piiri, kus
valdavaks on hgutatud, Ulehtppelised ning madala tihedusega arengumustrid
(Metspalu, 2005). Just monofunktsionaalsus on peamine valglinnastumise tagajarjel
tekkinud liikumisvgaduse suurenemise pohjustgja. Uuselamurajoonid on vadavalt
monofunktsionaalsed ja & vOimada kodu ldhedal vaalikke teenuseid tarbida
Planeeritud elamualadest on 69% tegemist ainult elamumaaga (Metspalu, 2005).
Monofunktsionaalsete piirkondade elanikud peavad oluliselt enam liilkuma ja vajaike
teenuste tarbimiseks ning esmatarbekaupade soetamiseks labima pikemaid vahemaid.
Inimestel puudub vdimalus kodu |&hedal teostada suuremat osa vajalikest tegevustest,
mistottu on nad sunnitud rohkem liikuma, kui linnalise piirekonna elanikud.
Sellelaadse planeerimisprotsessiga  luuakse  tdiendavat liilkumisvagjadust.
Valglinnastumine on toonud seega kaasa huvipunktide vahekauguste kasvu ning
seeldbi reiside pikkuste ja hulga kasvu.

Teine oluline valglinnastumise taggjdrg on eedinnade rahvastiku suhteline hdredus
vorreldes linnakeskkonnaga. Horedalt asustatud piirkondades on vaga kulukas
pakkuda samavédrset Uhistransporditeenust kui linnalises piirkonnas, kuna puudub
samavdarne ndudlus. Samuti muudab valglinnastumine huvipunktide asukohtade
vahelised kaugused niivord suureks, et see hakkab mdjutama ka liitkumisharjumusi.
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|gapéevaste liikumiste pikkused mdjutavad otseselt liikumisviis valikut. Mida
pikemad on vahemaad liiklgjate soovitud sihtpunktide vahel, seda vahem kasutatakse
aktiivseid liikumisviise ning seda enam otsustatakse motoriseeritud eratranspordi
kasuks (Laansoo, 2008). Kergliiklus on atraktiivne vaid vaga luhikeste vahemaade
puhul. Samas kujunevad linnalises piirkonnas lébitavad vahemaad sageli pikaks,
mistottu tekib vajadus motoriseeritud transpordi jarele. Valik tehakse tavapéaraselt
auto ja thistranspordi vahel. Uhistransport on atraktiivne vaid olukorras, kus teenuse
pakkumine rahuldab inimeste vajadus.. See eeldab head kéttesaadavust ning sobivaid
marsruute. Uhistranspordivork on eglkdige kesklinnakeskne ja efektiivne tihedalt
asustatud piirkondades. Paraku puudub héredalt asustatud piirkondades piisav ndudlus
mugava ja tarbijate ootustele vastava thistransporditeenuse pakkumiseks. Uusasumid
on vorreldes linnakeskkonnaga horedalt asustatud ja asuvad keskustest kaugel.
Uhistransport e voimalda sellistes oludes pakkuda samavéérselt paindlikku
liikumisvOimalust kui auto, mistéttu valglinnastumise tulemusena suureneb eelkdige
autokasutus.

Horedalt asustatud, autost sbltuvates piirkondades on halvemad lilkumisvdimalused ja
soovitud sihtkohta (t60, teenus, vaba aeg jne.) joudmine nGuab rohkem liikumist kui
linnalises keskkonnas. Samuti on hdredalt asustatud piirkonnas vdiksem voimalus
valida erinevate liikumisviisde (jalgsikdik, jalgrattas, Uhistransport) vahel. See
suurendab transpordikulusid inimese kohta nii otseselt (makstud otse tarbija poolt) kui
ka kaudselt (makstud Uhiskondlikult tervikuna) (Litman, 2008). Otsene kulu ehk reisi
maksumus koosneb raha- ja gakulust. Kaudsed on rahalised kulutused, mida
autokasutgja isiklike sditude tegemisel e pruugi tingimata arvesse votta ning need
kulud, millel e ole selget turuvdartust ja —hinda. Nendeks on kulud, mis p&hinevad
tarbija hinnangul ja mille suurust on Ukskiskul raske (vdimatu) objektiivselt
arvestada, néiteks liiklusdnnetuse riskist ja ajakaotusest tingitud kulud (Villemi,
2003). Kuigi autoliiklus on nii Uksikisku kui ka thiskondlikust seisukohast kdige
kulukam, on auto kasutamine atraktiivse aternatiivi puudumisel paratamatu. Paraku
muudab valglinnastumine autole arvestava alternatiivse liikumisvimaluse loomise
sisuliselt vaimatuks.

Inimeste lootus linnakeskkonnast horedalt asustatud piirkonda kolimise kaudu tsta
oma elukvaliteeti, toob kaasa tdiendava galise ja magandusiku kulu. Soovitud
sihtkohtadesse jdudmiseks soltutakse senisest oluliselt enam motoriseeritud transpordi
olemasolust. Vajalike teenuste tarbimine sltub hdredalt asustatud piirkonnas suurel
maéral transpordi kasutusviimalusest ja kéttesaadavusest, mistbttu mdjutab transpordi
kéttesaadavus otseselt inimese elukvaliteeti (Bannister, 2005). Motoriseeritud
transpordi  kasutusvbimaluste puudumine takistab sel juhul olulisel méaral inimese
vOimalus tarbida igapaevaseks eluks vajalikke teenuseid. Elukohavahetus voib seega
ootustele vastupidiselt tuua kaasa hoopis elukvaliteedi languse.

Liikumisvgjaduse vdhendamiseks ning Uhistranspordisiisteemi  efektiivsemaks
arendamiseks on oluline arendada mitmekilgset linnaruumi  ja vahendada
valglinnastumist. Sel viisil vaheneb liikumiste hulk ja pikkused, sest inimesed saavad
tootada ja kasutada vajalikke teenuseid kodu léhedal. Samuti pusib sel viisl
rahvastikutinedus piisavalt suur, mistéttu on vOimalik pakkuda ja arendada
kvaliteetset Uhistransporditeenust ning luua jalgs ja jalgrattaga liiklgatele sobilikud
tingimused (Williams, 2006). Séastev maakasutuse- ja transpordiplaneerimine (reiside
pikkuse, sdidugja ja autokasutuse vahendamine) on vaid siis edukas, kui muudetakse
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autokasutus vaheatraktiivseks (néiteks palju kallim voi aeglasem) (Pedler, Paulley,
2000).

Tallinna regiooni iseloomustab taasiseseisvumigargsel perioodil  rahvaarvu
vahenemine ja eedinnastumine. Alates 1990-ndatest aastatest on Tallinna rahvaarv
vahenenud ligikaudu 80 000 elaniku vorra (Allikas: Statistikaamet, 2009). Kiireim
Tallinna rahvaarvu langus toimus aastatel 1990 — 2000. Uue aastatuhande algusest on
rahvaarv plsinud valdavalt sama tasemel. Suur mdju rahvaarvu kahanemisele oli
lisaks vélisrandele siserdndel. Tagamaa réndesaldo on Tallinna suhtes 15 629 randaja
vOrra positiivne, mis téhendab, et Tallinna ja tagamaa vahelise réande tulemusena
kasvas tagamaa rahvaarv 16% ja Tallinn kaotas tagamaale 5% elanikkonnast.
Siinjuures on suur erinevus Tallinna tagamaa kaugusel. Lahitagamaa rahvastik kasvas
Tallinnaga seotud rande mojul 29% ja kaugtagamaa rahvastik 15% (Leetmaa, 2004).
Lahitagamaa suurem rahvastiku kasv voOrreldes kaugtagamaaga nditab ilmekalt, et
elukohta vahetavad inimesed kavatsevad igapaevaselt jatkuvalt olla seotud Tallinnaga.
Uued hoonestusalad koonduvad Tallinna &érealadele, rannaaladele ja Tallinnast
sisemaa suunas ldhtuvate maanteede éérde (1deon, 2006).

Tallinna tagamaa uusasumitesse elama asunud leibkondadest elas 61% varem
Tallinnas (Ahas, Silm, 2006). Samas on Umberasunud jatkuvalt valdavalt seotud
Tallinna linnaga ning igapéevane liikumine toimub Tallinna suunal. Enamasti asuvad
Tallinnast tagamaale kolinud inimeste to6okohad jatkuvalt Tallinnas, lapsed kéivad
Tallinnas koolis ja samuti kasutatakse igapaevaseid teenuseid Tallinnas. Koguni 77%
uusasumi tool kaivatest elanikest to6tavad Tallinnas ja ainult 13% elukohaga samas
asulas. Tallinna tagamaa uusasumite elanikest 36% to6tab Tallinna kesklinnas (Ahas,
Silm, 2006). Kesklinna on koondunud suurem osakaal just spetsidistide ja
juhtivttotaate ametikohtasid, kes on keskmisest joukamad ning kasutavad seetdttu
tavaparasest ka enam sdidukeid (Joonis 3).

b
Vaba
?.m-eﬁls:oo-zszw TALLINN

T,
iy B0 TALLINN

Hhnoctend Spetsialistid jajuhid | rsyliste / juhtividotajate
F Suhteline tihedus

! b 300 1
: _ g
A gt )
al e ; Linttbolised s E
5 e 15 o 5

n 5 ke Ja juhid

Tootajaid | kmz
- EEEEEE

P ]

* Tottajald | km2

L
C Todaeg

a - Todliste / juhtivtddtajate suhteline tihedus tédajal (todpdeval)

b - Téoliste / juhtivtdétajate suhteline tihedus vabal ajal (téopéeval)
c - Todliste / juhtivttotajate tiheduse profiil tédajal (téopdeval)

d - Todliste / juhtivtostajate tiheduse profiil vabal ajal (toopaeval)

Joonis3. Tookohtade kontsentreerumiskohad juhtivtottajate/spetsidistide
jalihttooliste 16ikes (Mark, 2005)
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Valglinnastumise tulemusena kodu kaugus t60 ja kooli ning teenindusasutuste ja
kaubandusasutuste suhtes kasvab, mistdttu suureneb liilkumisvajadus. Olukorras, kus
Uks leibkond kolib néiteks senisest Tallinnas Mustaméel asunud korterist elama
Tiskre kiilla uusasumis asuvasse eramajja, kasvavad leibkonna igapdevaste seoste
vahekaugused (Joonis 4). Taiskasvanud leibkonna liikmed to6tasid varem kesklinnas
ja lapsed Oppisid piirkondlikus koolis kodu l&hedal. Samuti asus kodu lahistel
igapaevaselt kasutatav esmatarbekaupu mitv kauplus. Sarnaselt enamiku Tallinna
lahialadele elama asunud endiste Tallinna elanikega jétkavad ka vaadeldava leibkonna
liilkmed to6tamist endises tookohas. Vorreldes varasemat t66 ja kodu vahelist kaugust
uue situatsiooniga ilmneb tdsias, et uus elukoht asub téokohast oluliselt kaugemal,
mistottu  kasvab igapdevane lilkumisteekond ja sellega ka otseselt inimeste
liilkumisvgjadus. Vaatamata elukoha vahetusele jatkab ka laps sageli dpinguid senises
koolis. Elukoha ja kooli vahelise vahemaa kasvamise t6ttu tekkis perekonnal téiendav
vajadus korraldada lapse kooliminek. Sageli e rahulda dhistranspordikorraldus
uusasumite elanike piisavat liikumisvgjadust, mistottu puudub véimalus liikuda
Tallinna suunal dhistranspordiga soovitud ga ning marsruudil. Ainus véljapass
liilkumisvgjaduse rahuldamiseks ja soovitud sihtkohta jdudmiseks on isikliku sdiduki
soetamine. Isikliku sdiduki olemasolul viiakse hommikul ka laps kooli. Antud lisareis
suurendab hommikuste lilkumiste pikkust veelgi. Samuti pOhjustab tdiendavat
liikumisvgadust Tallinna lahivaldade uuselamupiirkondade puudulik igapéevaste
teenindusasutuste kasutamise voimalus. SeetGttu ollakse sunnitud tarbima teenuseid
Tallinna kaubandus- ja teenindusasutustes.
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Joonis 4. Naide: elukoha muutuse maju liikumisvajadusele.

Liikumisvajaduse kasv ning erinevate transpordiliikide kéttesaadavus mdjutab
omakorda liikumisviis valikut. Kui Talinna elanik saab kasutada kvaliteetset
Uhistransporditeenust, dsis Tallinna l|&hitagamaa elanikel puudub samavéérse
kéttesaadavusega  Uhistransport, mist6ttu kannatab inimese  liikumisvBimalus.
Samavéarse lilkumisvdimaluse tagamiseks on perekond sunnitud soetama isikliku
soiduki. Maakasutuse issloom omab suurt mdju liikumisharjumuste kujunemisel.
Inimesed, kelle elu- ja tdokohad paiknevad erinevate transpordiliikidega paremini
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juurdepaésetavates kohtades, omavad vahem sdidukeid, liiguvad vahem ja kasutavad
sagedamini  alternatiivseid liikumisviise kui autokesksetes piirkondades (Litman,
2005). Vadglinnastumine toob sageli kaasa transpordiliikide kéttesaadavuse
halvenemise ja seeldbi ka autokasutuse suurenemise.

Liikumisvgjaduse kasvu t6ttu suurenevad liiklusest tingitud probleemid ja seda
eelkdige Talinna linna territooriumil. SeetSttu mojutab valglinnastumine Tallinna
lahialadel eelkdige Tallinna liiklust ja stvendab liiklusprobleeme Tallinna linnas.
Piiridlesest liilkumisest tulenevate probleemide t6ttu on vaa planeerida Tallinna
transporti  ja  liiklust  olulisl m&ra mdjutavaid objekte  koost6ds
naaberomavalitsustega.

1.3. Liikumisviis valik

Liikumisviis issloomustab inimese lilkumise moodust. Uldistades on erinevaid
litkumisviise neli:

jagsikaik,

jalgrattasdit (ja muu kergliiklus),

motoriseeritud sdidukite kasutamine (autod, motorattad jt);

Uhistranspordi kasutamine.

Liikumisviis  valik SOltub nii  erinevate liikumisviiside kéttessadavusest ja
kasutusmugavusest kui ka personaalsest hinnangust erinevate transpordiliikude
suhtes. Sageli kasutatakse Uhe rels sooritamisel  kombineeritult erinevaid
liikumisviise. Konkreetse reis sooritamiseks eelistatud liikumisviis sOltub reisi
sooritava inimese  vOimalustest —  transpordiinfrastruktuuri  olemasolust  ja
kéttesaadavusest, autokasutusvoimalusest, buss ja raudteesiisteemi kéttesaadavusest,
leibkonna soovidest ja vajadustest, kituse hinnast, Uhistranspordi hinnast jne (Shiftan
jt, 2007). Kui reisja el oma autot ega vOimalust autokasutuseks, sooritab ta suure
tdendosusega lilkkumisi dhistranspordiga v6i moningatel juhtudel e liigu Uldse.
Olukorras, kus reisija elab thistranspordipeatusest sobivast kaugusest kaugemal, on
vahetdendoline, et ta sooritab lilkkumis Uhistranspordiga (Hensher jt, 2004). SOltuvalt
olukorrast ning eelistustest kasutab liiklgja kahe asukoha vahel liikumiseks kas uht
liikumisviis vOi kombineerituna mitut. Inimese liilkumisviis valikut mgjutavad (Kutz,
2004):
- Liiklgat issloomustavad néitajad:
§ Sissetulek;
§ Auto omaming;
§ Autokasutusvoimalus;
§ Vanus.
- Reis iseloom:
8 Rels eesmark;
§ Reis sihtkoht;
§ Reis pikkus.
- Transpordististeemi iseloom:
Ooteageg;
Kiirus;
Maksumus;
Mugavus ja usaldusvaarsus,
Uhistranspordi kittesaadavus ja timberistumisvéimalused.

w W W W W
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Tohus transpordisisteem peab pakkuma erinevaid liilkumisviise (jalutamine,
jalgrattasdit, autojagamine, Uhistransport, kullerteenused jne), hinna ning kvaliteedi
valikuvGimalus (nt voimalus valida odavama Uhistranspordi voi kallima taksoteenuse
vahel). Samuti vajavad tarbijad usaldusvdérset ning tdpset informatsiooni nendest
valikuvdimalustest. Tegelikult on jalgskdimise ning jalgrattaga sditmise tingimused
tihtipeale halvad, Uhistranspordi graafik ja teenus el vastata tarbija vajadustele voi on
ebausaldusvddrne. Seega on sageli ummistatud ténavavorgu tingimustes liiklgjate
valikuvBimalused piiratud. Igal liikumisviisil on unikaalne veovdime ja ruumivajadus.
Kdige iseloomulikum nédide on auto. Auto vaab ruumi liikumiseks, kuid seisab
segjuures 98% oma eksisteerimise perioodist parklas. Suur hulk linnaruumist tuleb
eraldada autole isegi sis kui ta e liigu ja on seel8bi majandudlikult ning sotsiaalselt
kasutu (Rodrigue jt, 2006).

Kasvavad liikkumiste pikkused ja hulk sunnivad inimes tegema valikuid erinevate
liikumisviisde vahel. Kui lihemaid vahemaid on inimesed vamis l&bima jala voi
jalgrattaga, sis pikemate vahemaade puhul eelistatakse sdidukeid voi Uhistransporti.
Jalgs voOi jalgrattaga liiklemine on keskkonna sdéstlikkuse ja transpordististeemi
planeerimise seisukohalt kdige vaiksema negatiivse mojuga. Jalakéija ja jalgrattur
vagab lilkumise sooritamiseks vorreldes teiste liikumisviisidega oluliselt vahem
linnaruumi. Samas piirab erinevate kergliiklusviiside kasutamist nende aeglus ja
mugavus, mistdttu on inimeste valmisolek liigelda jalgs voi jalgrattaga Uksnes
[Uhikestel distantsidel. Jalgs on inimesed valmis l&bima vahemaid, mille pikkus jaéb
valksemaks kui 1 km. ja jalgrattaga ollakse ndus liiklema kuni 5 km (O’ FHaherty,
1997). Eelmainitust pikemate vahemaade puhul véheneb olulisdl mééra nende
inimeste hulk, kes on valmis kergliiklust kasutama.

Pikemate distantside l&8bimisel eelistatakse motoriseeritud transporti, sest see on
inimese jaoks mugavam ning gakulu seisukohalt otstarbekam. Motoriseeritud
transpordi kasutamise mdju keskkonnale on vorreldes kergliiklusega seevastu oluliselt
suurem. Samuti vajab motoriseeritud transport vorreldes kergliiklusega oluliselt
rohkem ruumi. Seetfttu on linnaruumi ja transpordiplaneerimise seisukohalt oluline
hoida liikumiste vahemaad piisavalt lUhikesed, et inimesed saaksid suure osa oma
liikumistest sooritada jalgs vOi jalgrattaga. Paraku kujunevad suuremates asulates
liikumiste pikkused ja kestvus sageli suuremaks, kui inimene on ndus jalgs VoI
jalgrattaga teostama. Sel pOhjusel edlistatakse liigelda eelkdige sdidukite ja
thistranspordiga ning  kergliikkluse osa jad&b véikeseks. Linnaruumi  ja
transpordististeemi  planeerimise  seisukohalt on otstarbekam, kui motoriseeritud
transpordivahenditest kasutataks enam Uhistransporti. Uhistranspordi ruumivajadus on
sama mahu reisjate vedamisel voOrreldes autodega oluliselt vaiksem. Samuti on
thistranspordi  kogukulu (nii  kaudne kui otsene) Uhe reisja kohta voOrreldes
sdidukitega oluliselt vaiksem, mistottu on Uhiskondlikult otstarbekam eelisarendada
thistransporti. Kuid sageli e rahulda thistranspordi teenuse kvaliteet piisaval mééral
elanike vajadus ning inimeste eelistus kaldub autode kasuks.

Liikumisviis valik on inimese personaalne otsus, kus lisaks ratsionaalsele
kaalutlusele on olulisel koha emotsionaalsed hinnangud. Hinnangud kujunevad
pajude mojutegurite koosmdjul alates l|dhedaste inimeste seisukohtadest kuni
thiskondlike hoiakuteni véja. Sageli on liikumisviis valikul inimese jaoks
emotsionaalne hinnang olulisem ratsionaalsest kaalutlusest, mistGttu eelistatakse
pohjendamatult suurema kuluga liikumisviis. Sdidukiga liikleja otsene kulu liikumise
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sooritamisel on oluliselt suurem kui Uhistranspordi kasutajal. Arvestades kulude
erinevust voib véita, et Eesti elanike liikumisviis valik toimub suurel médral 1ahtudes
emotsionaalsetest kaalutlustest (vOi kaalutlematult, puhtast harjumusest).

Emotsionaalne otsus liikumisviis valikul iseloomustab eelkdige olukorda, kus
inimesel on vOimalik erinevate likkumisviisde vahel valida Paraku véhenevad
mitmete protsesside tulemusena valikuvdimalused erinevate liikumisviiside vahel.
Erinevused ilmnevad linnalise ja horedalt asustatud piirkonna vahel. Samuti sltub
liikumisviis valik liikumiste pikkusest. Kuid liikumiste pikkused sBltuvad eelkdige
piirkonna asustustihedusest ja  multifunktsionaalsusest. HOoredalt  asustatud
piirkondades on liikumiste distantsid pikemad vorreldes linnalise asulaga. Rahvastiku
tihedus, autokasutus ning transpordisektori ja liikumise energiakulu on omavahel
tihedalt seotud. Véikese asustustihedusega ja tiheda teedevorguga alad suurendavad
reiside pikkuseid ning autokasutuse osakaalu. Samas tihedalt asustatud ja
multifunktsionaalsed piirkonnad suurendavad kergliikluse kasutatavust (Petersen,
2004).

Horedama asustusega asustatud piirkondades on autostumistase vorreldes linnalise
piirkonnaga suurem. Autostumistasemest tulenev autokasutuse kasv toob omakorda
kaasa linna sdlmpunktides ja keskuses liiklusolukorra halvenemise ning tekitab
liiklusummikuid (Joonis 5). Liiklusummikute t6ttu kannatab sarnaselt autoga liiklejale
ka uUhistranspordikasutaja. Seda eelkdige olukorras, kus Uhistransport kasutab
soidukiliiklusega sama ténavapinda. Ummikute tottu hilinevad bussid ja kannatab
Uhistranspordi usaldusvdérsus. Aeglasem bussiveoteenus muudab busside intervallid
pikemaks, mistbttu sama intervalli tagamiseks peab Uhistransporditeenuse korraldaja
tooma liinile rohkem busse. Senisest enam busse liinil toob seevastu kaasa teenuse
osutamise maksumuse kasvu. Teenuse maksumuse kasv toob omakorda kaasa
vajaduse piletihinna tdusu jarele. Uhistranspordi teenuse tarbimise aja- ja rahalise
kulu kasv suurendab reisjate hulgas rahulolematust ja seetbttu pdhjustab
Uhistranspordikasutgjate arvu vahenemise. Inimesed eelistavad jarjest enam sdidukeid,
kuna s&l viisil suureneb liikumise mugavus. Uhistranspordikasutajaks jaivad eelkbige
sotsiaalselt tundlikum elanikeriihm, kellel puudub vbimalus sdidukit soetada. See
omakorda mdjutab Uhistranspordi mainet. Uhistransporditeenuse arendamine ilma
eeliseid loomata ja sOidukiliiklust piiramata toob paratamatult kaasa Uhistranspordi
kasutusmugavuse vahenemise ning autoliikluse kasvu.

Kasvav autostumine/autokasutus

Liiklusummikud

i

Vdheneb noudlus Ebausaldusvaarne Aeglane
bussiveoteenuse jarele bussiveoteenus bussiveoteenus
Vahem reisijaid Pikem intervall Rohkem busse
Suurem kulu

Kallim séidupilet véi teenuse
pakkumise vahenemine

Joonis5. Autostumise mdju Uhistranspordi kasutatavusele
(O’ Haherty, 1997)

Vaiksem tulu
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Autokasutuse osakaal mdjutab otseselt Uhistranspordi  kasutatavust. Erinevate
liikumisviisde kasutamine on omavahel seotud ning erinevad liikumisviisid
mdjutavad otseselt Uksteist. Uhe liikumisviis kvaliteedi muutus (ngiteks autoliikluse
kasutusvdimaluse parandamine labi infrastruktuuri investeeringute) avaldab madju
teistele liikumisviisdele (O’'Haherty, 1997). Planeerimise prioriteetide ja
eesmargipdraste tegevuste kaudu mdjutatakse liikumisviis  valikuid. Hoides
ruumiliselt reiside siht- ja lahtekohtade vahekaugused minimaalsena, luuakse eelised
kergliikluskeskse linnaruumi  kujunemiseks. Eelistades Uhistransporti ja piirates
autoliiklust, suureneb Uhistranspordi kasutusmugavus ja seedldbi ka kasutatavus.
Eesmérkide ja prioriteetide puudumisel e ole véimalik transpordi poolt pdhjustatud
probleeme ennetada ega lahendada.

Eestis on seni vahe tegeletud liikumise kasvu ohjeldamisega ning erinevate
transpordiliikide vahelise ebasobiva jaotuse korrigeerimisega. Uhiskonna joukuse
suurenedes algas hoogne autostumine ning Uhistranspordi  populaarsuse langus.
Rahvastiku hdreasustuse tingimustes on thistranspordi omahind paratamatult kdrge.
See tingib vaaduse kasutada maapiirkondades hoéredaid sdidugraafikuid. Elanike
maksevbime e vOimalda tdsta piletinindu ning ka riigi ja omavalitsuste eelarveliste
vahendite piiratus e ole vdimadanud viia Uhistranspordi toetus tasemele, et
Uhissdidukid voiksid oma tihedama liikumissageduse, kiiruse ja mugavusega voistelda
individuaalsdidukitega (Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium, 2005a).
Autode omamine loob Kkaitstuse, autonoomia ja prestiizi tunde ning teeb seda
tunduvalt suuremal médral kui suudab Uhistransport (Hiscock jt, 2002). Just auto
kasutamisega kaasnev kindlustunde tOus on kaasa toonud autostumise kasvu ning
Uhistranspordi  kasutatavuse  véhenemise. Auto eelistamisel  aternatiivsetele
transpordivalikutele méangib suurt rolli gakulu ja kindlustunne, et joutakse soovitud
kohta Gigeks gjaks (Van Vugt jt, 1995). Paraku liiklusprobleemide t6ttu halvenenud
Uhistranspordi kvaliteet vahendab kindlustunnet ja suurendab ajakulu, mistottu saab
auto valikute teostamisel selge edlise.

SOiduauto omamine suurendab inimeste mobiilsust, kuid selle kasutamisega
kaasnevad mitmed negatiivsed valismGjud keskkonnale. Reisirongiliikluse valismdju
kulud arvestatuna thele sditjakilomeetrile on 4,4 korda véaiksemad ja bussiliiklusel 2,3
vaksemad kui SOiduautol.  Liiklusintensiivsuse kasv ilma infrastruktuuri
parendamiseta toob kaasa liiklusdnnetuste, liikluses hukkunute ja vigastatute arvu
kasvu. Maanteeameti prognooside kohaselt kasvab Eestis liiklussagedus aastaks 2010
enam kui 1,4 korda ja aastaks 2020 ligi 1,7 korda. Uhistranspordi laiem kasutamine
vahendaks liikluse intensiivsust ja soodustaks sellega liiklusdnnetuste vahenemist.
Liiklusintensiivsuse kasvu korral tuleb arvestada ka suurema gakuluga. Naiteks
Tallinna Uhistranspordis kasutatava bussirongi kogupikkus on 23,2 m ja see mahutab
212 Sditjat. Kui need 212 inimest kasutaksid oma sditudeks sdiduautot, milles on
uuringute andmell keskmiselt 1,6 sbitjat, sis liikleksid nad 133 sGiduautoga. Vottes
auto pikkuseks 4,5 m, oleks nende autode jaoks vajaminev lisateepikkus 600 m
(arvestamata pikivahet). Lisaks eeltoodule suurendab téiendavate sdidukite
lisandumine Eesti teedele keskkonna saastamist heitgaaside ja miraga. Ohusaaste
kulud inimese kohta linnatingimustes on sarnased kui kasutada Uhe reisjaga
bensiinimootoriga sdiduautot ja 9 reisijaga diiselbuss (maapiirkonnas vaid 5 reisijat).
Tegelikkuses on busside keskmised téituvused aga 5-10 korda kérgemad. Seega on
tegelik saaste bussivedudel 1 sditja kohta veelgi vaksem. (Magandus- ja
Kommunikatsiooniministeerium, 2005b).
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Erinevate liikumisviiside kasutatavus erineb lisaks ruumilisele vajadusele ka soltuvalt
inimese soost, vanusest ja majanduslikest voimalustest (Joonis 6). Naised kasutavad
vOrreldes meestega liiklemisel harvem sbidukeid ning liiguvad sagedamini
Uhistranspordiga ja jalgs kéies vOi jalgrattaga sdites. Moneti on erinevus seletatav
dhiskondlike hoiakutega, kus mees perekonnapeana otsustab liikumisviis valiku.
Leibkondades, milles on Uks sdiduk, kasutab sdidukit sageli mees. Leibkonna
majandudlik seis e voimalda teist sdidukit soetada ning naine on sunnitud kasutama
thistransporti.

I
Uhistransport 8 Mehed
| ‘ B Naised
S6iduauto
Kergliiklus
\

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100
%

Joonis 6. Soost sOltuv likkumisviiside kasutamine Harju maakonnas
(Allikas: MTU Harjumaa Uhistranspordikeskus, 2005)

Lisaks soolisele erinevusele erineb liikumisviiside kasutatavus ja liilkumisharjumused
ka vanusgruppide |6ikes (Joonis 7). Lapsed ja eakad kéivad enam jala, kuna suur osa
nende lilkkumistest on lihikesed. Pikemate liikumiste puhul kasutatakse sageli
thistransporti. Tanane pensionile jédv pdlvkond on esimene, kes on harjunud auto
omamisega ja kasutamisega ning on oodata, et nad jdtkavad auto igapdevast
kasutamist (Bannister, 2005). Seega on oodata eakate liikumisharjumuste muutust
ning eakate liiklgjate osakaalu kasvu. Téiskasvanud elanike liikumised on pikemad,
mistOttu kasutatakse enam sdidukeid. Samuti kasutatakse sdiduki olemasolul seda ka
[uhemate liikumiste puhul.

Lapsed  —
J B Soiduauto
Fakad L .
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%

Joonis 7. Erinevate  vanusgruppide  litkkumisharjumused  Harju
maakonnas (Allikas. MTU Harjumaa Uhistranspordikeskus, 2005)

Tallinnas mojutab suurel méaral liilkumismahtu kaks erinevat elanikegruppi. Uheks
neist on Talinna linna elanikud ja teine Tallinna tagamaal elavad inimesed, kes on
igapaevaselt Tallinnaga seotud. Nende kahe elanikegrupi liikumisvajadus on oluliselt
erinev. Seetdttu on erinev ka Tallinna ja Harjumaa elanike lilkkumisharjumused ning
liikumiseks kasutatav moodus (Joonis 8). Tallinna elanikud sooritavad 46% oma
liikumistest Uhistranspordiga (Allikas: Tallinna Linnavalitsus, 2004). Kergliikluse ja
sOidukiliikluse osakaal jadb moneti vaiksemaks. Jalgs vOi jalgrattaga sooritati
ligikaudu 29% liikumistest ja sOidukitega 25% koikidest Tallinna elanike poolt
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sooritatud liikumistest. Samas Harjumaa elanike Tallinnaga seotud liikumistest
moodustab enam kui poole sdidukitega tehtud liikumised (Joonis 8).

100%

90% o Uhistransport
80% | Soidukid
70% o Kergliklus
60%

50% -
40% -
30% -
20%
10%

0%

Osatahtsus

Tallinn Harjumaa

Joonis8. Liikumisviiside jaotuse vOrdlus Tallinna elanike ja
Harjumaa elanike Tallinnaga seotud lilkumiste 16ikes (Allikas:
MTU Harjumaa Uhistranspordikeskus, Tallinna Linnavalitsus).

Transpordiliikide jaotus e ole pusiv. Talinna Transpordiameti andmetel vaheneb
Uhistranspordi kasutgjate arv pidevalt. Nii kasutati 2008. aastal Uhistransporti 20%
vorra vahem, kui 2003. aastal (Jurkevit3, 2009). Uheltpoolt mdjutab Uhistranspordi
kasutatavuse vadhenemist Uhistranspordi enda mitterahuldav teenuse kéttesaadavus.
Teisadt mojutab Uhistranspordi kasutatavust autoliikluse kasutusmugavus. Olulis
autokasutust piiravaid tegureid praegusel hetkel e eksisteeri. Kui 2000 .a. r6hutati
eelkdige autokituse hinda auto kasutamist oluliselt piirava tegurina, siis 2006. a. on
esikohale tdusnud liiklusummikud ja parkimiskohtade puudumine ning ales segjérel
tulevad autokituse ja parkimise hind. See vOib aga omakorda viidata asaolule, et
hinnatundlike autokasutgjate osakaal vaheneb ja mitmesuguste tasude tOstmisega
seotud regulatsioonid e pruugi enam toimida (Uljas, 2007). Elanikkonna joukuse
tOustes suureneb elanike mugavusvajadus ja kindlustunne, mida pakub eelkdige
isiklik sdiduk.

Liikumisviis  valik  sdltub  suurel maééral  liikumisviis  kéttesaadavusest.
Véjakujunenud asustatud piirkondade funktsionaalsus ja erinevate liikumisviiside
kéttesaadavus on mitmekilgsem ning autoliiklusele pakub arvestatavat alternatiivi nii
Uhistransport kui ka kergliiklus. Valglinnastumise tulemusena on tekkinud Tallinna
|ahialadele rohkelt uuselamurajoone, mille arendamise kéigus ei ole tegeletud piisaval
méaral autole alternatiivsete liikumisvbimaluste tagamisega. Uuselamualadest asuvad
23% bussipeatusest kuni 5 minuti ja 31 kuni 10 minuti jalgsikdigutee kaugusel
(Metspalu, 2005). Jarelikult asub Ule 46%-l uuselamualadest bussipeatus kaugemal
inimeste optimaalsest jalgsikéigu pikkusest, mis on 1 km. See on teekonna pikkus,
mida inimesed on ndus igapdevaselt jalgs ldbima. Seega e paku pea pooltes
uuselamupiirkondades Uhistransport arvestatavat alternatiivi soidukiliiklusele.

Uhistranspordi osatdhtsus on nii Tallinna siseselt kui piiritletavas liilkumises pea
vOrdvéédrne ulatudes ligikaudu 40%-ni. See-eest sSOidukiliikluse osatdhtsus erineb
linnasiseses litkumises ja Talinna piirilletavas lilkkumises olulisdlt. Tallinna
piiritletavas liikumises praktiliselt puudub kergliikluse kasutamine. Harjumaa elanike
teekonnapikkus Tallinna suunal j&&b liialt pikaks, mist6ttu jalgs voi jalgrattaga e ole
voimalik soovitud sihtkohta jouda. Tallinna linna elanike igapéevased liilkumised on
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sageli piisavalt lthikesed, mistottu neid on vBimalik sooritada jalgs voOi jalgrattaga.
Seega vOib Tdlinlaste liilkumisharjumus pidada tanasel paeval keskkonnasdbralikeks.
Sama e saa aga Oelda Tallinna eedlinnade kohta. Harjumaa elanikud on sunnitud just
liikumiste pikkuse téttu kasutama motoriseeritud transporti.

Harjumaa elanikul kulub hommikusel perioodil (kell 7:00-9:00) Ghistranspordiga
Tallinnasse joudmiseks oluliselt enam aega kui autoga. Kui sdidukiga kulub reis
sooritamiseks keskmiselt 33 minutit, siis Uhistranspordiga kulub sdidule 49 minuitit
(Allikas: MTU Harjumaa Uhistranspordikeskus, 2005). Seega kulub Ghistranspordi
kasutgjal sdiduaega kolmandiku vorra rohkem kui sdidukiga liiklgal. Kuid
Uhistransporti kasutades kulub tdiendav aeg lisaks sdidugjale veel ka bussipeatusesse
ja bussipeatusest soovitud sihtkohta liilkumisele ning ooteaeg. Antud tegurid
kasvatavad keskmise reis kestvuse enam kui tunni  kestvaks. Arvestades
Uhistranspordiga sdidugjale juurde ootegad ning muu kaasneva gakulu, ilmneb
tOsias, et Uhistranspordi kasutgjal kulub Harjumaal soovitud sihtkohta jdudmisele pea
kaks korda rohkem aega kui sbidukiga liiklgial. Uhistranspordi kasutamisele kuluva
gja ebaproportsionaalselt suur erinevus vorreldes sdidukiga liikumisele on Uheks
olulisemaks argumendiks, miks inimesed eelistavad Uhistranspordi asemel sdidukeid.

Tallinnas 2004 aastal labiviidud kisitlus néitas, et hommikusel perioodil (kell 7:00
kuni 9:00) oli keskmine Uhistranspordiga tehtud lilkumise kestvus 34 minutit.
Sbidukiga sooritatud liilkumine kestis 20 minutit ja jalgsikéigu ajaline kestvus oli 19
minutit (Allikas: Tallinna Linnavalitsus, 2004). Jarelikult kulub Harjumaa elanikul
autoga toole joudmiseks ligikaudu kolmandiku vérra rohkem aega ja Uhistranspordiga
pea kaks korda rohkem aega kui Tallinna elanikul.

Liikumisviis valik soltub lisaks eelnevale ka lilkumise eesmérgist. Mitmed teenused
ja igapéevaselt vajalikud tegevused paiknevad elukoha suhtes erinevatel kaugustel
ning toovad kaasa erineva pikkusega lilkumisi. Kuna teenused paiknevad enamasti
linnalises piirkonnas, tuleb horedalt asustatud maapiirkonnas |&bida teenuse
tarbimiseks vorreldes linnas elava inimesega oluliselt pikem vahemaa ning sellest
SOltuvalt kasutatakse enam motoriseeritud transporti. Tallinna ja Harjumaa elanike
vOrdlev analtilis néitab isloomulikult, et pea kdigi liikumiste eesmérkide |Gikes
kasutab Harjumaa elanik sdidukit rohkem kui Tallinlane (Joonis 9).

Tallinn Harjumaa
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Joonis9. Tadlinna ja Harjumaa elanike liikumisviis kasutamine
lahtuvalt  liilkumise — eesméargist  (Allikas.  MTU  Harjumaa
Uhistranspordikeskus, Tallinna Linnavalitsus).
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Tooga seotud liikumiste puhul kasutavad nii Tallinna kui ka Harjumaa elanikud
vorreldes teiste eesméarkidega ronkem sdidukit. Seevastu meelelahutuse ja kaubandus
ning teenindusasutuste puhul liigeldakse rohkem jala. Sageli kasutatakse igapéevaste
tarbekaupade soetamiseks kodule ldhimat kauplust. Koduldhedased véikepoed el
suuda suurte kaubanduskeskustega konkurentsis pisida ja on sunnitud jarjest enam
tegevust I0petama. Samas rgjatakse uued suured kaubanduskeskused sageli linna
darealadele, kuhu pédseb vaid sOidukiga. Sel pOhjusel suureneb kodu ja
kaubanduskeskuste vahekaugus ning seet6ttu muutuvad ka liikumisharjumused.
Suured kaubanduskeskused keskenduvad eelkdige sOidukitega liiklegjatele mugavama
juurdepaésu loomisele. Sageli soetatakse kaubanduskeskustes suures koguses tooteid,
mille koju kandmine on kergliiklust vOi Uhistransporti kasutades flusiliselt voimatu.
Seetottu kilastatakse kaubandusasutus jarjest enam sdidukitega.

Haridus-, meditsini- ja ametiasutus kilastades kasutatakse vorreldes teiste
eesmargiparaste liikumistega tavapérasest enam Uhistransporti. Selle p&hjuseks on
eelkdige antud asutus kilastavate inimeste voimalus erinevaid liilkumisviise kasutada
Haridusasutustes kéiakse sageli elukoha lahedal, mist6ttu vahemaa kodu ja kooli
vahel on piisavalt lUhike, et see ldbida jalgs voi jalgrattaga. Meditsiiniasutus
kilastavad enam just eakad, kelle magjandudik vdimekus isikliku sdiduki soetamiseks
on vahene. Samas asuvad meditsiiniasutused linnaruumis horedalt, mistéttu puudub
voimalus kergliiklust kasutades soovitud sihtkohta jouda.

Liikumisviis kasutamist mdjutab otseselt inimese vdimalus konkreetset lilkumisviis
vOi -vahendit kasutada. Kui jalgs, jalgratta voi Uhistranspordiga liilkumist mojutab
vastava liikumisviis kéttesaadavus, dSis autoga sOitmiseks on  vgalik juhiloa
olemasolu. Tallinna linna elanikest on juhiluba 148686 inimesel (Allikas:
Maanteeamet, 2009). Téaisedlistest Tallinna elanikest on ligikaudu pooltel juhiload.
Tallinnas on registreeritud 127 203 sdidukit. Arvestades registreeritud sdidukite arvu
ja juhilubade olemasolu ilmneb, et juhilube on rohkem kui registreeritud sdidukeid.
lga juhiloaga elaniku kohta on Tallinnas registreeritud 0,85 sdidukit. Harjumaa
elanikest (v. a Talinn) on juhiluba 60 671 inimesal. Téisealistest Harjumaa elanikest
on juhiluba ligikaudu 60%’'l. Lahtudes, et Harjumaal on registreeritud 55 538
sdidukit, on iga juhiloaga elaniku kohta Harjumaal registreeritud 0,92 sdidukit.

1.4. Autostumine

Asustuse suurusest ja tihedusest enam modjutab autokasutust autostumise tase.
Liikumisviis vaikut e mdjuta mitte niivord elukoha iseloom Kkui just
liikumisharjumused ja auto omamine ning kasutusvbimaused (Higgitt, Headicar,
2000). Autot omava inimese liikumisharjumused on oluliselt erinevad vorreldes autot
mitteomava inimese harjumustega. Autokasutgja liigub rohkem ning tema liilkumised
on pikemad. Samas kasutab autokasutaja sdidukit ka lthikeste vahemaade |8bimisdl,
mida auto puudumisel oleks sooritatud jalgs vOi jalgrattaga. Seega iseloomustab
autostumise tase thiskondlikku litkumist tervikuna ja néitab kuivord altid on inimesed
ka autole alternatiivseid litkumisviise kasutama.

Auto omamine annab hinnangu transpordisiisteemile mitmest aspektist. Autostumine
néditab whiskondlikke hoiakuid erinevate lilkumisviiside suhtes. Auto on tanapdeva
inimese identiteedi alus, kehastades endas modernse elulaadi véartus — mobiilsuse ja
vabaduse tunnet. Isiklik auto on andnud kontrolli ga, ruumi ning liikumiskiiruse Ule.
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Kismus e ole mitte ainult liikumise mugavuses, vaid ka elulaadis, staatuses,
psihholoogias, sotsioloogias, rahas ja vdimus (Uljas, 2010). Auto omamine
issloomustab eelkdige individuaalsemat ja enam Uksikindiviidile keskenduvat
thiskonda. Samas iseloomustab autostumine teiste liikumisviiside kvaliteeti ning
kéttesaadavust. Uhistranspordi  puudulik kéttesaadavus ja kvaliteet e vdimalda
inimestel Uhistransporti kasutades liikumisvajadust rahuldada, mistdttu auto omamine
on ainus voimalus tagada vajalik elukvaliteet.

Auto omamine on otseselt seotud sissetulekutega. Autot omavate leibkondade osakaal
kasvab kiirelt koos sSissetulekute kasvuga. Sissetulekute tOus toob kaasa
liikumisvgaduse kasvu ning ka autostumise suurenemise (Powel, 2001).
Autokasutuse pdhjuseks on selle kasutusmugavus ja maksumuse vastavus ootustele.
Inimesed tunnetavad eelkdige neid kulusid, mis puudutavad otseseid valjaminekuid
nagu kituse maksumus ja parkimine, kuid e tunneta kulu hindamisel teis olulis
kulusd nagu kindlustus, hooldus vdi amortisatsioon (Papacostas, Prevedoursos,
2005). SOiduki kasutusvdimaluse olemasolul liiguvad inimesed sagedamini ja
pikemaid vahemaid. Autostumise kasv ning inimeste suurenenud aktiivsus on kaasa
toonud liikumiste hulga kasvu, shtkohtade kauguse ja liikumispikkuse kasvu
(Bannister, 2005). Auto omamine annab inimesele vOimaluse olla tavaparasest
aktiivsem, mistéttu suurenevad litkumiste hulk ja pikkused. Seega toob autostumise
kasv kaasa liikumiste hulga ning pikkuste kasvu ja muudab inimeste
liilkumisharjumusi.

Autostumine mojutab ka linna enda ruumilist arengut ning eelise saavad need
piirkonnad, kuhu on autoga parem juurdepéss. Sageli jdavad kaotgaks galoolised
linnakeskused, mis on tihedalt asustatud ning kus puudub véimalus teid ja parklaid
rgjada. Seetdttu kolivad kaubandus- ja teenindusasutused jérjest sagedamini
gjaoolistest keskustest suurte sdiduteede |8hedusse, kus suurem hulk inimes p&éseb
iskliku sdidukiga léhedale. Tallinna puhul mojutab autostumine eelkdige sudalinna
piirkonda. Autode arvu ja tdhtsuse suurenemisega ning &rikeskuste ragjamisega
stidalinna piirkonda on hakanud vanalinna biiroode hulk véhenema, kuna nii biiroode
kui teenindusasutuste puhul muutub aina olulisemaks sdidukiga voimalikult l1&hedale
paddsemine ja soodsad parkimistingimused. Vanalinnas on aga autoga liiklemine
raskendatud ning parkimisega suured probleemid (Silm, 2005). Autostumine toob
seega kaasa ka muudatused keskuskohtade paknemisel ning senised linna
tombekohad muutuvad.

Suurenev autostumine toob erinevate mdjude kaudu kaasa autostumise jarjepideva
kasvu (Joonis 10). Autokasutuse suurenemine pohjustab liikluse kasvu ja sellest
tulenevalt toob kaasa liiklusprobleemide tekke ning stvenemise. Liiklusolukorra
halvenemise tulemusena keskendub transpordiplaneerimine tavapéraselt autoliikluse
kasutusvOoimaluse parandamisele.  Sellega  véheneb teiste  liikumisvGimaluste
arendamine, mis toob kaasa liikkumisviiside valikuvGimaluste ja kasutatavuse
halvenemise.  Liiklusprobleemid ja suurenenud liikluskoormuse tagajérjed
halvendavad linna elukvaliteeti, mist6ttu suureneb valglinnastumine. Uued elamu- ja
kaubanduspiirkonnad vajavad téendavat infrastruktuuri ning nende piirkondade
arendamine toimub valdavalt autokesksena. Autokasutuse suurenemine nduab
taiendavaid parkimisvbimalus. Valglinnastumise tulemusena asustus haub ja
liikumised kasvavad pikemaks. Sageli on auto omamine ja kasutamine ainus voimalus
liikumisvdimaluse tagamiseks, mis toob kaasa jétkuva autostumise. Riikides, kus
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autostumine kasvab ja maganduse struktuur jétkuvalt muutub, kasvavad jatkuvalt
sooritatud reisde arv ja liikumiste pikkused, mis toovad kaasa jarjest suuremad
ummikud (Bannister, 2005).

Suurenev
autostumine

Autokeskne

Hajutatud asustus d transpordiplaneerimine

Vahenevad liikumisviiside

Paranenud valikuvdimalused

parkimistingimused

Autokasutuse
séltuvuse tsiikkel

Autokeskne maakasutuse
planeerimine

Alternatiivsete lilkumisviiside
kasutamisvoimalus halveneb

Linnaruumi kvaliteedi
halvenemine ja valglinnastumine

Joonis 10. Autokasutuse sltuvuse tsiikkel (Litman, 2008)

Taasisesaisvumigargset Eesti autostumist iseloomustab kiire kasv (Joonis 11).
Taasiseseisvumise algusest alates on toimunud jérjepidev stabiilne autostumise kasv.
Alates 1991. aastast on autode arv tuhande elaniku kohta kasvanud ule kahe korra.
Keskmine aastane autostumise juurdekasv on olnud ligikaudu 5%. Vahepealne
autostumise vahenemine on tingitud Autoregistrikeskuse andmebaas korrastamisest,
mille tulemusena kustutati registrist sOidukid, mida reaalselt e kasutatud. Koige
kiirem areng toimus aastatel 2003-2007, kui autostumine kasvas 32,7%. Ka 2008.
aastal jétkus uute autode arvelevétmine samal tasemel vorreldes varasemate aastatega.
Kuid andmebaasi korrastamine ei viimalda otsest vordlust ja trendi jatkumist tuleb
hinnata kaudselt.
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Joonis 11. Autostumine Eestis 1991 — 2009 (Allikas: Maanteeamet, 2010)
Kiire autostumise pohjuseid hinnates tuleb vaadelda Eesti autostumise arengut

paraleelselt teiste riikide autostumise muutusega aastakimnete eest. Eestis oli
autostumine kuni 1990-ndate aastateni oluliselt aeglasem kui nditeks Soomes VoI
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Rootsis (Joonis 12). Kui 1960-ndatel aastatel oli Eesti ja Soome autostumise tase pea
ligildhedane, sis segjérel kasvas autostumine nii Soomes kui ma mujal arenenud
riilkides oluliselt kiiremini kui Eestis. Auto soetamine oli okupatsiooni perioodil
raskendatud ning tavapérane turuolukord péarsitud.

Eesti taasiseseisvumise jargselt tekkis elanikel vdimalus ilma piiranguteta soetada
isklik sOiduk. Vaba turumganduse tekkides algas eelneva ebanormaalse arengu
korvamine, mis t0i kaasa vorreldes teiste Euroopa riikidega kiire autostumise kasvu ja
autostumise taseme vahe arenenud riikidega vahenes jarjepidevalt. 1991. aastal ol
Eestis 167 sdiduautot tuhande elaniku kohta. Soomes oli samavaarne autostumise tase
1972. aastal. Seega oli Eesti taasiseseisvumise alghetkeks Eesti autostumise arengult
arenenud riikidest pea paarikimne aastaga maha jadnud. 2000. aastaks oli Eesti
autostumise tase tGusnud 338 sdiduautoni tuhande elaniku kohta. Seega kasvas kiimne
aastaga autostumine Eestis ligikaudu kaks korda, mis on enam, kui eelneva
kolmekimne aasta jooksul kokku. Sajandivahetuseks oli Eestis ssavutatud sama
autostumistase, mis oli Soomes 1987. aastal. 2007. aastal oli Eestis tuhande elaniku
kohta 391 sdiduautot. Soomes oli sama autostumise tase 1998. Seega on méodunud
18 aasta jooksul jarjepidevalt vahenenud autostumise tase Eesti ja Soome vahel.

‘—Eesti —— Soome —e—USA ——Rootsi
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Joonis 12. Autostumise vordlus Eesti, Soome, Rootsi ja USA (Allikas:
Stratum OU, 2009)

Euroopa riikide vordlevat autostumise taset hinnates ilmneb, et Eestis on j&tkuvalt
vahem sOidukeid tuhande elaniku kohta kui Euroopas keskmiselt. 2007. aastal oli
Euroopa riikide keskmine autostumise tase 434 sdiduautot tuhande elaniku kohta
(Joonis 13). Jarelikult on Eesti autostumise tase Euroopa keskmisest pea kiimnendiku
vOrra vaiksem. Euroopa kdige suurem autostumise tase on Liechtensteinis, kus 2007.
aastal oli registreeritud 689 sSbiduautot tuhande elaniku kohta. Vorreldes
Liechtensteiniga on Eesti autostumise tase pea kaks korda véiksem. Lahtudes Euroopa
ja naaberriikide autostumise olukorrast ning senisest arengust, voib Eestis oodata
jatkuvat autostumise kasvu. Siiski on Eesti praegusel hetkel olukorras, kus
l[abimdeldud ja eesmérgipdrase planeerimisega on vOimalik minimeerida isiklike
soidukite osakaalu kasv ja védhendada seeldbi liiklusprobleemide teket ning
slivenemist. Autostumise véhene tase annab vOimaluse kujundada nii Eesti kui ka
suuremate linnade, s.h. Tallinn, transporti saéstvalt. Samuti issloomustab suhteliselt
madal autostumise tase, kus suurem osa elanikest soltub igapaevaselt thistranspordi ja
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kergliikluse kasutusmugavusest ning kéttessadavusest. Seetfttu toimub autokeskne
planeerimine suurel mééral just nende arvelt, kes sdidukeid el kasuta.

Liechtenstein
Izland
Luksemburg
ltaalia

htalta

Bveits

kiprs
Austria
Prantsusmaa
Sloveenia
Sakzamaa
Soomea
Hispaania
Inglismaa
Belgia
Leedu
Rootsi
Morra
Holland
lirimaa
kreeka
Téehhi
Fortugal

Lati

Eesti

Paoala

Taani
Horvaatia
Hungari
Bulgaaria
Slovakkia
Rumeenia
Makedaonia
Targi

Keskmine autostumine

0 100 200 300 400 500 E00 El]
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Joonis 13. Euroopa riikide autostumistaseme vordlus
2007 aastal (Allikas. Euroopa Komigoni energia ja
transpordi direktoraat, 2007)

Tallinnas on tuhande elaniku kohta registreeritud 309 sOiduautot (Allikas:
Maanteeamet, 2009). Seega on Tallinnas autostumise tase Eesti keskmisest ligikaudu
veerandi vOrra vaiksem. Samuti on Tallinnas tuhande elaniku kohta oluliselt vahem
registreeritud sdidukeid, kui Harjumaal. Harjumaal on registreeritud 439 sdidukit
tuhande elaniku kohta (Allikas. Maanteesamet, 2009). Uheks Tallinna keskmisest
vaiksema autostumise pdhjuseks on Tallinna elanike véiksem autovagadus. Inimesed
liiguvad sageli jalgs, jalgratta voi Uhistranspordiga, mistottu puudub vajadus auto
jéarele. Harjumaa elanike igapaevased liilkumised on seevastu pikemad ja seetfttu on
neil ka suurem vaadus auto omamise ja kasutamise jérele. Siiski moondab
autostumise statistikat voimalus inimestel  kohustudliku liikluskindlustuse kulu
kokkuhoiu eesmérgil registreerida enda elukoht ja sdiduki kasutuskohaks moni teine
piirkond, kuigi igapdevaselt liigeldakse Tallinnas voi Harjumaal. Seega vaib Tallinna
ja Harjumaa autostumise tase olla mdnevorra kdrgem.
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1.5. Infrastruktuur

Tanavavork kujutab endast liikumiskoridore, mida mooda inimesed likkumis
sooritavad. Teedel on téita oluline koht inimeste harjumuste kujundamisel ja tlelldise
rahulolu tagamisel. Linnaruumi ja elukeskkonna kvaliteedi hindamisel on teedevork
elanike jaoks sageli vaga olulise tahtsusega. Véaga tihti tuuakse rahulolu hindamisel
vdja just rahulolu liikumisvBimalustega ning teede ja ténavate olukorraga. Enamasti
ilmneb tahelepanu eelkdige seoses rahulolematusega nii teede halva olukorra kui
korraldusega, mistOttu tekivad raskused sdidukiga liiklemisel. Sageli hindavad
elanikud olukorra parandamise ainudige lahendusena teede ja ténavate laiendamise
vaadust, millele otsustgjad ka kergekaeliselt jargi annavad. Samas tuleb silmas pidada
erinevate otsuste mdju tervikuna. Infrastruktuuri eelisarendamine ja ténava kogupinna
suurendamine soodustab eelkdige autokasutust. Jérjepidev tee- ja parkimisala kasv
toob kaasa maakasutuse hgumise ning suurendab vajaike liikumiste hulka. Teede ja
téanavapinna suurendamine soodustab autoliiklust ja vahendab teiste transpordiliikide
kasutatavust ja efektiivsust. Lisaks autoliikluse soodustamisele muudavad suured
parklad ja laiad ténavad jalgsikdigu keeruliseks ning ebamugavaks (Litman, 2008).
Samuti pOhjustab suur osa infrastruktuuri arengust, mis on suunatud rahuldama
suurenevat liikluskoormust tdiendava keskkonna olukorra halvenemise (lles, 2005).
Autoliikluse suurenemine toob omakorda kaasa liiklusest tingitud probleemide kasvu.
Seega Uhelt poolt infrastruktuur mdjutab liikumisvgjadust ja —harjumust, teisalt
mdjutavad liilkumisharjumused infrastruktuuri.

Infrastruktuuri  olukord ma@jutab oluliselt liikumisviis  vaikut. On oluline, et
transpordi infrastruktuuri korraldus arvestaks lisaks autoliiklusele ka Uhistranspordi,
jalakéijatega ja muu linnakeskkonnas toimuvate tegevustega. Samuti tuleb silmas
pidada, et Uhistransport méangib olulist rolli linna keskkonna kvaliteedi parandamisel,
kuna vaheneb vajadus kalliks teedeehituseks, mis on vajalik, et rahuldada suur isiklike
sdidukite kasutamise vajadus (lles, 2005). Kasutgjasobralik ja ohutu kergliiklusteede
vOrgustik suurendab jalgsikdigu ning jalgrattaga sditmise osakaalu. Oluline on
inimese jaoks tunda ennast jalgs kaies voi jagrattaga sdites ohutult ning mugavalt.
Vastupidisal juhul eelistab inimene kasutada ka luhikeste vahemaade [8bimiseks
soidukit.

Enamgi veel mdjutab infrastruktuur motoriseeritud  transporti.  Mugavam
autokasutusvdimalus toob kaasa autokasutuse kasvu. Eelkdige mdjutab
sdidumugavust  Uhenduskiirus ja parkimisvbimalused nii kodus, tookohas kui ka
teenindusasutuse juures. Paraku keskendub transpordi- ja sealhulgas infrastruktuuri
planeerimine eelkdige autokasutuse mugavuse téstmisele. Uute arendusprojektide ja
infrastruktuuri kaasgjastamise puhul léhtutakse planeerimise regulatsioonidest, mis
keskendub ainult sdidukiga  juurdepddsuvOimaluste  tagamisele  ning
parkimisvdimaluste loomisele. Samas Uhistranspordi, jalgs voi jalgrattaga
liikumisevOimaluste tagamist regulatsioonidega e médratletas Seega toimub
transpordiplaneerimine lahtuvalt planeerimist reguleerivatest standarditest eelkdige
infrastruktuuri ja autokesksena. Tanane ténavavorgu planeerimisel lahtutav tanavate
teenindustaseme hindamise praktika transpordisisteemi  kvaliteedi méaramisel
(vastandiks on indikaatorid, mis iseloomustavad maakasutuse kéttesaadavust) ja
suured parkimisnormatiivid suurendavad tahtmatult valglinnastumist ja autokasutusest
soltumist (Litman, 2008).
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Liikumisviis valiku mojutamisele lisasks mdjutab infrastruktuur liikluskaitumist ja
seeldbi ka liiklusohutust. Tanavate |8bilaskevBimet ja sdidukiirust mdjutavad:

- Sdidutee laius;

- teevertikaal- ja horisontaalplaneering;

- tee geomeetria (nt. raadiused);

- teekatte tlup ja olukord;

- Sdiduradade laius, arv, eraldusriba voi kanaliseerimise kasutamine;

- pikikale (tdusud, langused);

- nagemiskaugus (piki- ja kulgndhtavus);

- ristmike sagedus ja tudp;

- teekeskkonna milj6o.

Lisaks eelnevale mdjutavad liiklusvoolu kéitumist liiklusmérgid, valgusfoorid,
teekattemérgistus, liikluse reguleerimine, jalakédijad ja teised teekasutgjad.
Liiklusolukorda mdjutab tanava valgustus, ilm ja muu looduskeskkonna olukord
(Taylor jt, 2000).

Tanavate olukord ja korraldus mojutavad liiklemistingimus ning seeldbi ka
soidukiiruseid. Kitsad ja tavapérast liiklemist piiravad lahendused suurendavad
liiklejate ohutaju, mistGttu liigeldakse ettevaatlikumalt ning aeglasemalt. Seevastu
laiad ja ilma fldsliste piiranguteta ténavad suurendavad sOidukiiruseid ning
muudavad liikluskéitumist. Suurtel kiirustel liigeldes suureneb tiheda liikluse
olukorras Onnetusse sattumise risk ning liiklusdnnetuste tagagjdrjed on raskemad.
Eelkbige mjutab kiirus jalakéijate ning jalgratturitega juhtunud Onnetuste raskusastet.
Onnetuste hulk ja tagajdrjed avaldavad mdju inimeste hinnangutele liiklemise
turvalisuse kohta ning mdjutavad seeldbi omakorda liikumisviis valikut. SGiduki
kasutamine loob inimesele turvalise tunde, mistOttu eelistatakse ohtliku
liikluskeskkonna tbttu pigem sOidukit. Lisaks liikumisviis valikule méjutavad
liiklusdnnetused ka lilkumisvbimalus ja liikumisele kuluvat aega. Liiklusdnnetused,
eriti tipptunnil, toovad kaasa t0siseid liiklusprobleeme. Toimuvate liiklusdnnetuste
tottu on tavapdrane liiklusolukord raskendatud ning seetbttu kasvab inimestel
liikumisele kuluv aeg.

Tanavavorgu iseloom ja planeering avaldavad mdju elanike liikumisharjumustele.
Mugavad liiklemisvimalused sOidukitega toovad kaasa autoliikluse osakaalu
suurenemise. Samas aitab kergliiklusele ja Uhistranspordile paremate tingimuste
loomine suurendada autole alternatiivsete lilkumisvBimaluste osakaalu. L&htudes
erinevate veoliikide ruumikasutusest vordvddrse hulga reisjate veoks, tuleb
linnaruumis  keskenduda  eelkdige suuremate veomahtude ja vaiksema
ruumivajadusega  transpordiliikide arendamisele. Uhistranspordi  ja kergliikluse
keskses linnaruumis on ténavapinna jarele véiksem vaadus ning infrastruktuur on
teise issloomuga kui autokeskses linnas. Autoliiklust eelisarendavas linnaruumis on
seevastu suurem vajadus tdnavapinna jarele ning seega vaab autokeskne linn
suuremaid investeeringuid infrastruktuuri. Autoliikluse piiramisega, vahendades
autodele mdeldud ténavapinda ja parkimiskohti ning samaaegselt suurendades
kergliikluse ja  Uhistranspordi  kasutusvOimalusi,  kujundatakse  inimeste
liikumisharjumusi linnale sobivas suunas. Arvestades Tallinna linna elanike suuremat
thistranspordi  ja  kergliikluse  kasutamist  vOrreldes Harjumaa  elanike
liikumisharjumustega ning  Talinna |8hidade  autoliiklusest  pOhjustatud
probleemidega, on oluline keskenduda esmalt Harjumaa elanike liiklemisvimaluste
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ja -harjumuste muutmisele. Sel viisl vaheneb vagadus jarjepidevalt laiendada
téanavapinda ja rgjada téiendavat infrastruktuuri.

Tallinna linna tdnavate kogupikkus on 1 006 km (Allikas: Tallinna Kommunaalamet,
2010). Soiduteede kogupind on 10 631 875 nv. Iga registreeritud sdiduki kohta on
Tallinnas 84,5 m* sBidutee pinda. Antud néitajaga oleme Euroopa arenenud linnadega
samavaarsel tasemel (Jiss, 2004). Arvestades Tallinna vahest autostumist vorreldes
arenenud Euroopa linnadega, vOib autoga liikklemise mugavust pidada Tallinnas
ténasel péeval heaks.

Uheks liiklust mdjutavaks vahendiks on parkimispoliitika ja parkimise korraldus.
Liiklussisteemi suhtes on parkimispoliitika eesmérgiks linna tanavavorgu
l&bilaskvuse suurendamine [8bi parkimisvGimaluste piiramise. Parkimise piiramine
vahendab liiklusummikuid ning seelébi ka kasvavaid kulusid seoses liikluskoormuse
kasvu tulemusena tekkiva investeeringuvajaduse vahenemisega (Johnston, 1995).
Liiklgjatel on parkimisvbimalused piiratud, mistGttu vaheneb voimalus parkimiskoha
leidmisal v&i muutub parkimine kalliks. Seet6ttu on osa liiklgatest alternatiivide
olemasolu korral valmis autoga liiklemisest loobuma ning kasutama alternatiivseid
liikumisviise. Tanavaddrse parkimise t6husam maksustamine teeb linnas reismise
kallimaks kuid efektiivsemaks, kuna liiklusummikute suurused véhenevad ja
parkimiskoha leidmine muutub lihtsamaks (Roth, 2004). Kuna kdrge parkimistasu
tOttu loobub osa liiklgjatest autoga liikumisest, on liiklusesse jarele jdanud liiklejatel
vOimalus kergemini  parkimiskohta leida. Liiklgate k&tumine parkimise
reguleerimisele vOi maksustamisele voib olla erinev. Parkimise maksustamine voib
vahendada sdidukite omamist voi liiklgate poolt sooritatud reiside arvu. Sdidukijuhid
vOivad muuta reiside sihtkohti voi vaheneb parkimise kestvus (Mardsen, 2006).

Avalikud parklad moodustavad sdiduteede kogupinnast 1 423 537 m?. Seega jadb
parklate alla kogu sdiduteede tldpinnast ligikaudu 13,4%. Iga Tallinnas registreeritud
auto kohta on 13,4 m? parklapinda. Lisaks avalikele parklatele ja tasulistele
ergparklatele moodustavad Tallinnas suure osa hoovialad, kus isegi tasulise
parkimisala piires on parkimine tasuta. Parkimiskohtade arv hoovides Uletab
tanavaddrsete parkimiskohtade tldarvu kolm korda (JurkevitS, 2009). Seega ei mdjuta
praegusel hetkel parkimiskorraldus ning parkimiskohtade jaotus kesklinna piirkonnas,
kus liiklusprobleemid on tuntavamad, liikumisviis vaikut. Tanane Tallinna
parkimispoliitika e toeta liiklgate modaalset nihet Uhistranspordi kasuks, e vahenda
soidukite kasutust, e ohjelda liiklusvoogusid Tallinna kesklinnas, vaid tekitab
varjatud maakasutusmustreid. Kéesolev  parkimispoliitika e muuda Tallinna
transporditurgu efektiivsemaks, kuna see @ toeta erinevaid liikumisviise, & taga
majandusliku neutraalsust trangitliikluse kontekstis ning e maksusta parkimisega
seotud liiklgate piirkulusd seoses ténavavéliste parkimiskohtade Ulekaaluka
pakkumisega. Selliste suundumuste jatkamine vahendab edaspidi transpordikasutgjate
valikuvdimalusi, Uhistranspordi kasutgjate arvu ja toetab Tallinna linnastu edasist
valglinnastumist ebaratsionaalse ning kuluka arengustsenaariumi jargi (Jurkevits,
2009).
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1.6. Liikluse olukord

Liikluse olukord iseloomustab liikumisvimaluste vastavust liikumisvajadusele.
Liikumine tekib mingi konkreetse vagaduse tulemusena ning sooritatakse
olemasoleval tanavavorgul. Liikluse olukord sdltub seega liikumisvgjadusest ja —
harjumustest ning infrastruktuuri vastavusest liikumisvajadusele. Liikumisvajaduse
suurenemine toob kaasa suurema liiklgate hulga ning seeldbi ka suurema ndudluse
infrastruktuuri |8bilaskvuse jarele. Tanavavorgu labilaskvuse ammendudes tekivad
liiklusprobleemid ning liikluse olukord halveneb. Seega mdjutavad liikumisvajadused
ja—harjumused liikluse olukorda.

Samas mojutab liikluse olukord ka liikumisharjumusi. Piiratud voi ebarahuldavate
liilkumisvbimaluse korral otsib inimene aternatiivseid liikumisviise, mis voimaldab
tal parimal voimalikul viisil vajalikke liikumis sooritada. Liikluse kasv toob kaasa
liikluse olukorra halvenemise ja liiklusega seonduvate probleemide tekkimise ning
siivenemise. Uhistransport jagab tanasel hetkel suurel maéral sbidukiliiklusega sama
téanavapinda, mistottu liiklusolukorra halvenemine mdjutab samavaérselt  nii
thistranspordi  kui  ka  sOidukiliikluse  kasutusmugavust. Seega  halveneb
liikluskoormuse kasvades ja liiklusprobleemide tekkides lisaks sdidukiliiklusele ka
Uhistranspordi  kvaliteet.  EelkGige  kannatab  liiklusprobleemide — slivenedes
Uhistranspordi kasutagja, sest Uhistransport e voimalda pakkuda vOrdvaérset mugavust
ja privaatsust sdiduki kasutamisega. Liikluses ja Uhistranspordis veedetava ga kasv
suurendab inimeste rahulolematust ning soovi tdsta liilkumise mugavust. Sel pohjusel
loobub osa Uhistranspordikasutajatest Uhistranspordiga liiklemisest sdiduki kasuks,
mistOttu  suureneb veelgi  autoliikluse hulk. Liikluskoormuse kasv halvendab
omakorda liiklusolukord ja seeldbi ka Uhistranspordi kvaliteeti. Seega suureneb
liiklusolukorra halvenedes inimeste edlistus kasutada isiklikku sdidukit.

Liikluse olukord on seega mGjutatud liikumisharjumustest, kuid samas mdjutab ka ise
liikumisharjumusi. Sel pOhjusel isedloomustab liikluse olukord transpordisiisteemi
olukorda ja planeerimistegevuse edukust. Olukorras, kus toimub jérjepidev
liiklusolukorra halvenemine ja liikluskoormuse kasv, on planeerimistegevus toonud
kaasa probleemide tekke ja slivenemise. Liikluse kasv on toonud kaasa liikumisele
kuluva maksumuse kasvu nii Uksikisikule kui tGhiskonnale tervikuna. Sel pohjusel on
vgalik analliisida liikluse olukorda koos tema tekkepohjuste ja tagajérgedega.

Liiklusprobleemide tekkimisel omab koéige kaalukamat moju liikluse kasv. Liikluse
kasvu mdjutavad neli peamist faktorit (Papacostas, Prevedoursos, 2005):
1. rahvaarvu kasv;
2. maakasutus (néiteks. elukohtade, tookohtade, kaubanduse ja
meelelahutuskohtade ruumiline paiknemine);
3. transpordipoliitika;
4. liikumisharjumused.

Eelkdige tekivad liiklusprobleemid liikluse tipp-perioodidel piirkondades, kus on
liikvel kdige enam sOidukeid. Liikluse kasv avaldab seeldbi kdige enam mdju just
tipp-perioodi liiklusele. Samas paevasel ajal madalama liikluskoormusega perioodil
suuri probleeme e esine. Liikumisintensiivsus muutub 66paeva 16ikes suures ulatuses.
Selgelt eristub péeval kaks tipp-perioodi — hommikune ja dhtune tipptund (Joonis 14).
Hommikul kasvab liiklusintensiivsus kiirelt alates kella seitsmest ning kdige suurem
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liikluskoormus on kell kaheksa. Segérel liikluskoormus vaheneb. Hommikust
tipptundi iseloomustab eelkdige kooli ja tédga seotud lilkkumine. Teine suurema
liikluskoormusega periood on Ohtu. Liikluskoormuse kasv algab ohtul kella neljast
ning saavutab tipu kella viie ja kuue vahel. Ohtune tipp-periood kestab vorreldes
hommikuga kauem ning tipphetkel on liikluses rohkem sbidukeid. Ohtused liikumised
on suurel médral seotud t00, teenindusasutuste ja koduga. Arvestades dhtuse tipp-
perioodi suuremat kestvust ning tipphetke suuremat liikluskoormust voib hinnata, et
ohtuseal tipptunnil teostavad inimesed vorreldes hommikuse perioodiga rohkem reise,
mistottu on ohtul liikluskoormus suurem ning liiklusprobleemid ulatuslikumad.
Paevasel perioodil kella Uheksast neljani plsib liikluskoormus valdavalt Uhtlasel
tasemel.
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Joonis 14. Liikluskoormuse jagunemine paeva |6ikes Tallinnas Parnu mnt.’|
Paskilas (Allikas: Teede Tehnokeskus AS, 2009)

ToOpéevadest eristub teistest olulissl méaral reede. Reede hommikuti on
liikluskoormus to0paevadel hommikusel perioodil kbige véksem. Samas agab
ohtune tipp-periood reedel varem, kestab kauem ning reedeti sbidab tipptunnil
vOrreldes teiste toopaevadega oluliselt rohkem sOidukeid. Seega on reede dhtusel
tipptunnil liiklus kdige intensiivsem ja liikumisele kulub tavapédrasest enam aega
Liiklgjad sooritavad vorreldes teiste nddalapdevadega 6htusel tipptunnil rohkem reise.

Tipptunniliiklus toob vélja taendava liikumisvajaduse, mis e toimu muul paevasel
gjahetkel. Kuid tipptunni liikumisvajaduse iseloomu tdttu, mida e ole vdimalik
lintsate vahenditega reguleerida, on vaga teha suuri investeeringuid, et tagada
ténavavOrgu Vvoi Uhistranspordi  teeninduse mahud tipptunni  liikumisvajaduse
rahuldamiseks, kuid mida e kasutata piisavalt Ulgdanud osal pdevast (Kutz, 2004).
Tanavavorgu labilaskevdime ammendub, mille tulemusena tekivad liiklustakistused.
Enamasti tekivad liiklustakistused ristmikel, kus ssavad kokku erisuunalised
liiklusvood ja on vajadus voogusid reguleerida. See toob paratamatult kaasa seismise.
Ulekoormatud ristmike puhul ooteaeg ja —jarjekord kasvab, mistéttu ei ole voimalik
the fooritsikli jooksul ristmikku Uletada. Mitme ootegja vahel toimub madalal
kiirusel liikumine. Ooteaegade ja aeglase sOidu tulemusena langeb litkumiskiirus
olulisel mééral. Sageli ulatub Uhe ristmiku ootgarjekord jargmise ristmikuni voi Ule

30



selle ning seega on probleemse ristmiku mdjuala on laiaulatusikum konkreetse
ristmiku piirkonnast (Joonis 15).

Viiksema liikluskoormuse korral Liikluskoormuse kasvades suureneb mdjuala

el
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Ristmiku mdjuala Ristmiku mdojuala

Joonis 15. Ristmiku mdjuala kasvamine liikluskoormuse kasvades

Liiklus on perioodile iseloomulikult kindla suunaga. Hommikusel perioodil liigutakse
vadavat kesklinna suunas ja Ohtul suunaga kesklinnast vélja. Seetbttu on
liiklusprobleemid enamasti just vastavalt perioodile ka kindlatel suundadel. Samas
mojutab ristmike Ulekoormus sageli ka vastassuunalist véksema koormusega
liiklusvoogu. Pohisuunal liiklevad sdidukid blokeerivad ristmikel teiste suundade
liikluse, mistbttu on takistatud lilkumine igal suuna (Joonis 16). Selle tulemusena
vaheneb keskmine sdidukiirus ka neil suundadel, kus liikluskoormus on piisav ténava
|&8bilaskevbime kohta.

Lukumine vaiksema litkluskoormusega Liikumine viiksema liikluskoormusega suunal
suunal ei ole takistatud on lakisiatud
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Joonis 16. Ristmiku  Ulekoormusest  pOhjustatud  liiklustakistus ~ véikese
koormusega suunal.

Liiklusprobleemid  ilmnevad  eelkdige  liikumisvdimaluse  halvenemise  ja
liiklusummikute tekke ndol. Ummikute pohjused jagunevad Uldistades kaheks
(Cambridge Systematics Inc., 2004):
1. liigapalju liiklust tanavavorgu labilaskevdime kohta;
2. liiklust mdjutavad intsidendid. Nendeks intsidentideks on néiteks avariid,
soidukite rikked, teetddd ja muud liiklust takistavad tegevused tanaval, halb
ilm, erinevad Uritused ja halvasti korraldatud valgusfoorid.

Liiklusummikud toovad endaga kaasa taiendava kulu, gakulu liiklemisel ja energia
raiskamise (Rodrigue jt, 2006). Liiga tihe liiklus (liiga véaiksel teeruumil liiga palju
soidukeid) pohjustab liikluskiiruse languse. Lisaks gakaotusele pdhjustab see
ummikuid, saastamist ja stress inimesele. Seega on ummikud kompleksprobleem
(Villemi, 1996). Ummikud toovad kaasa liikumise kulu kasvu. Ummikute kulu
sisaldab mitmeid erinevaid komponente. Lisaks tdiendavale gae liikluses kulub
rohkem kitust, dhukvaliteet halveneb ja suureneb inimeste stress (Fricker, Whitford,
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2004). Inimeste hinnanguid mdjutab see-eest enam just gjakulu muutus. Aja vaartus
kasvab sissetuleku kasvades (Villemi, 2003). Mida suuremaks muutub inimeste
majanduslik heaolu, seda vahem soovitakse kulutada aega liikumisele, mistottu
kasvab Uhiskondliku joukuse suurenedes eelkGige just surve infrastruktuuri
arendamisele, lootes sel viisl parandada liiklemistingimus ja vahendada ajakulu
liiklemisele.
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2. ANDMED JA METOODIKA
2.1. Kasutatud andmestik

Kéesoleva magistritdd vamimisel kasutatud andmestik périneb kahest allikast.
Liikluskoormust isdloomustav andmestik on kogutud Tallinna Tehnikaiilikkoli
Teedeinstituudi  poolt. Tallinna Tehnikalilikooli Teedeinstituut viib iga-aastaselt
Tallinnas 18bi liiklusoenduse, mille eesmérk on méératleda liiklgjate hulk Tallinnas.
Liiklust loendatakse igal aastal siigisesel perioodil (oktoober kuni november) 42's
loenduspunktis (Joonis 17). Loendused viiakse 18bi stigisel, sest siis on liikluskoormus
vOrreldes teiste aastaaegadega koige rohkem liiklust. Kuna liiklusprobleemid
sivenevad  liikluskoormuse kasvades, vOimaldab maksimaalse liikluskoormuse
méaratlemine analliisida liiklusprobleemide ulatust kdige paremini. Suvel ja talvel
sOidetakse seevastu vorreldes siigisperioodiga vahem ja liiklusprobleemide tegelikku
ulatust hinnata e ole voimalik. Kuna terviklik kogu Tallinna haaravat loendust teistel
aastaaegadd el teostata, puudub vdimalus sesoonsuse mdju analtiisida.
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Joonis 17 Talllnna Tehnlkaullkooll T%demstltuudl poolt labiviidava liiklusloenduse
loenduspunktid (Allikas: Tallinna Tehnikaiilikooli Teedeinstituut)

| gas loenduspunktis loendatakse sdidukeid thel toopaeval kokku kaheksa tundi:
1. periood — 7:00-10:00;
2. periood — 12:00-14:00;
3. periood — 15:00-18:00.
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Loenduse kaigus loendati kdik loenduspunkti l&bivad sdidukid kdikide vdimalike
mandovrite kaupa.

Lisaks liiklusoenduse andmetele kasutati antud t66s Stratum OU poolt valminud ja
iga-aastasalt Talinna Tehnikaiilikooli poolt teostatud loenduse andmete alusel
uuendatavat transpordimudelit. Transpordimudel kujutab endast mehhanismi, mille
Ulesandeks on hinnata transpordivorgu reageerimist liilkumistele sellel  vorgul,
kuguures lilkumiste jaotuse ja muud iseloomulikud faktorid mééravad modelleeritava
piirkonna elanikkonna, tookohtade jagunemise ning maakasutuse karakteristikud.
Mudeli tlhupiliseks resultaadiks on liiklgjate (reisjate, sOidukite jne) arv
modelleeritava transpordivorgu igal elemendil (Antov, 1998). Modelleerimise
tarkvarana kasutati Cube Base / TRIPS32 paketti.

SGidukiiruste ja gjakulu analliismisel kasutati liikluskiiruste monitooringu andmeid.

Autor osales liiklusoenduse ja liikluskiiruste monitooringu l8biviimise ning saadud
andmestiku t66tlemise protsessis.

2.2. Liikluskiiruste monitooringu labiviimine

Liikumispdhjuste ja -harjumuste mdju ulatuse hindamiseks viidi aastatel 2003-2009

[abi liikluskiiruste monitooring. Uuringut on teostatud iga-aastaselt lahtuvalt

Maantecameti tellimusel 2003. aastal Stratum OU poolt valminud metoodikast

(Stratum OU 2003). Lahtuvalt koostatud metoodikast kasutati uuringu labiviimisel

GPS seadmega varustatud sOidukit, mis soitis nii hommikusel kui ka ohtusel

tipptunnil Tallinna linnas Uheteistkimnel kindlaksmédratud marsruudil (vt. Lisa 1.

Liiklusmonitooringu marsruudid koos alg- ja |6pp-punktidega):

1. Marsruut (suund 1-7) Haabersti - Kesklinn — Pirita:

- Rannamdisa tee (algus Tiskre oja l6ikes) - Paldiski mnt - Toompuiestee -
Rannamée tee - Pdhja véil - Ahtri - Tuukri - Petrooleumi - Narva mnt -
Piritatee (I6pp Randvere tee ristidikes).

Marsruut (suund 7-1) Pirita- Kesklinn — Haabersti:

- Pirita tee (algus Randvere tee ristldikes) - Narva mnt - Petrooleumi -
Tuukri - Ahtri - Mere - Pdhja pst - Rannamée tee - Toompuiestee -
Tehnika - Rohu - Telliskivi - Paldiski mnt - Rannamdisa tee (16pp Tiskre
ojaldikes).

Marsruut (suund 2-5) Harku - Mustamée — L asnamée:

- Padiski mnt (algus Tahetorni tn ristldikes) - Ehitgjate tee - Tammsaare tee
- Jarvevanatee - Tartu mnt - Peterburi tee (I6pp Pirita jOe ristIGikes).

Marsruut (suund 5-2) Lasnamée - Mustamée — Harku:

- Peterburi tee (algus Pirita jOe ristldikes) - Tartu mnt - Jarvevana -
Tammsaare tee - Ehitgjate tee - Paldiski mnt (I6pp Tahetorni tn ristldikes).

Marsruut (suund 3-8) Laagri - Paéskila - Mustamée - Kristiine — Kopli:

- Péarnu mnt (algus Veskitammi tn ehk Laagri sissesdidu ristidikes) - Kadaka
pst - Kadaka tee - Mustamée tee - Paldiski mnt - Sole (I6pp Kopli tn
ristIGikes).

Marsruut (suund 8-3) Kopli - Kristiine - Mustamée - Paaskila — Laagri:

- SOle (algus Kopli tn ristldikes) - Paldiski mnt - Mustamée tee - Kadaka tee
- Kadaka pst - Parnu mnt (I6pp Veskitammi tn ehk Laagri sissesdidu
ristIGikes).
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7. Marsruut (suund 3-3), Laagri - NOomme - Jarve - Kesklinn - Kristiine -

Mustamée - Nomme — Laagri:

- Panu mnt (algus Veskitammi tn ehk Laagri sissesOidu ristlGikes) -
Vabaduse pst - Manniku tee - Parnu mnt - Liivalaia - Pronks - Narvamnt -
Parnu mnt - Kaarli pst - Luise - Endla- SOpruse pst - Ehitgjate tee - Parnu
mnt (I6pp Veskitammi tn ehk Laagri sissesdidu ristlikes).

8. Marsruut (suund 3R-3R) Laagri - Nomme - Mustamée - Kristiine - Kesklinn -

Jarve - NOmme — Laagri:

- Panu mnt (algus Veskitammi tn ehk Laagri sissesOidu ristlGikes) -
Ehitgjate tee - SOpruse pst - Endla - Kaarli pst - Estonia pst - G. Otsatn -
Péarnu mnt - Narva mnt - Pronks - Liivalaia - Parnu mnt - Manniku tee -
Vabaduse pst - Parnu mnt (I6pp Veskitammi tn ehk Laagri sissesdidu
ristIBikes)

9. Marsruut (suund 2-6) Haabersti - Kesklinn — Lasnamée:

- Paldiski mnt (algus Haabersti ringil) - Endla - Suur-Ameerika - Liivalaia -
Juhkentali - Odra - K. Turnpu - Laagna tee - Mustakivi tee - Narva mnt
(18pp Pirita joe ristldikes).

10. Marsruut (suund 6-2) Lasnamée - Kesklinn — Haabersti:

- Narva mnt (I6pp Pirita joe ristldikes) - Mustakivi tee - Laagna tee - K.
Tlrnpu - Odra - Juhkentali - Liivalaia - Suur-Ameerika - Endla - Paldiski
mnt (18pp Haabersti ringil).

11. Marsruut (suund 4-4) Moigu - Kesklinn — Maigu:
- Tartu mnt (algus linnapiiril) - Ravala - Tartu mnt (18pp linnapiiril).

Marsruudid on méagratletud eesmérgiga katta kbik Tallinna linnas asuvad liikluse
moistes olulised ténavad ja ristmikud, mida kasutab enamik Tallinnas liiklgatest.
Liikluskiiruste monitooringu l8biviimiseks valitud marsruudid |&htuvad peamistest
liikumisteedest arvestades elu- ja tookohtade paiknemist ning liiklemisteid.
Moningate marsruutide puhul on kavandatud teadlikult kattuvus, mis aitab kontrollida
kogutavate andmete tépsust.

Liiklusmonitooringud viidi 18bi slgisesel perioodil oktoobrist kuni novembrini.
Uuring on kavandatud samale gale Tallinna Tehnikailikooli Teedeinstituudi poolt
l&biviidava liiklusloendusega, et oleks voimalik saadud andmeid kasutada vordlevas
analulsis.

Koolivahegja liiklusolukord muutub, mist6ttu oktoobri |6pus oleva koolivahegja
perioodiks uuringud katkestati. Uuringud viidi [&bi to0péevadel véljaarvatud
esmaspaeva hommikusel ja reede Ohtusel tipptunnil, kui liiklusolukord erineb
tavapérasest.

Ilga marsruut 18biti nii hommikul kui 6htul Uhel korral. Hommikusel tipptunnil alustati
soitu marsruudi algpunktis kell 8:00 ja Ohtusel tipptunnil kell 17:00. Igal aastal
[&bitakse nii hommikul kui dhtul kokku ligikaudu 220 kilomeetri pikkune distants.
Kuna marsruudi Uhekordsel 1abimisel omavad juhudlikud liiklust héirivad olukorrad
kogutava andmestiku t&psusele suurt mdju, mis voivad andmestiku digsust rikkuda,
on uuringu l&biviimisel oluline hinnata uuringu labiviimise hetkel liiklusolukorra
vastavust tavapdrasele liiklussituatsioonil. Sel pohjusel viisid uuringu l&bi kogenud
juhid, kes tunnevad liiklusolukorda ja oskavad hinnata voimalikke hébeid
liiklusolukorras. lgasuguste tavapérasest erineva liiklussituatsiooni korral katkestas
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uuringu labiviija koheselt uuringu sSdidetaval marsruudil ja kordas sbitu samal
marsruudil monel jargneval paeval kogu marsruudi ulatuses. Uuringus osalenud juht
jélgis uuringu kéigus liiklusvoogu ja sitis liiklusvooga samal kiirusel isegi juhul, kui
liiklusvoog Uletab lubatud sdidukiirust. Uuringu kadigus hoiduti Gldisest liiklusvoost
aeglasemalt voi kiiremini sditvate sOidukite jargimisest. Marsruudid l8bitakse Uhel
korral kuna nende mitmekordne [&bimine tavalises liiklusolukorras e suurenda
andmestiku tdpsust, sest liiklusolukord ja liiklemistingimused on samalaadses
Stuatsioonis samavaéarsed.

Uuringu teostamise kaigus salvestas GPS seade iga sekundi jarel sdiduki asukoha,
kellagja ja hetkkiiruse. Saadud andmed muudeti arvutile kasutatavaks ning t6odeldi,
kasutati analltisiks ja loodi graafikud ning joonised kasutades Microsoft Excel,
CorelDRAW ja Maplnfo programme.

2.3. Andmete analiits

Liikluskoormuse méédramisel kasutati 22-e loenduspunkti andmeid (Tabel 2.
Analltiismisal kasutatud loenduspunktide andmed). Kasutatud loenduspunktide valiku
kriteeriumiteks oli eesmérk vaadelda Tallinna piire Uletava liikluse ja kesklinna piire
Uletava liikluse maht. Tallinna piire Uletav liiklus isdloomustab Tallinna ja tema
tagamaa seost ning piiridlese liikkluse hulk véimaldab anallisida, kui suur on
mittetallinlaste liikluse osakaal Tallinna liikluses. Kesklinna piirkonna liikluse
eristamine tuleneb vajadusest méératleda kesklinna liiklusolukorra muutust. Tallinna
kesklinnas on liiklusprobleemid kdige teravamad. Samuti annab kesklinna piiri
loendustulemused vdimaluse méératleda Tallinna 8&reosadest kesklinna suunduva
liikluse mahu ja seeldbi ka mGju liiklemistingimustele.

Tabel 2. Analtilsimisel kasutatud loenduspunktide andmed

Tallinna kesklinna piiril Tallinna piiril paiknevad
Nr.| paiknevad loenduspunktid Nr. loenduspunktid
1 |PBhja pst. 21 |Ranna tee
2 |Suurtiki t. 23 [Kloostrimetsa tee
4 |Paldiski mnt. 24 |Narva mnt.
5 Endla 25 |Peterburi tee
6 |Parnu mnt. 26 |Suur-Sojamée tee
7 Veerenni 27 |Tartu mnt.
8 [Tartu mnt. 28 |Viljandi mnt.
9 |Lasnaméae 29 [Méanniku tee
10 [Narva mnt. 30 |Pérnu mnt.
11 |L aagna tee 31 |T&hetorni
32 |Paldiski mnt.
33 [Rannambisa tee

ToOos kasutati 2000-2009. aasta loendusandmeid. Andmed t66deldi ja nende pohja
loodi graafikud kasutades Microsoft Exceli tarkvara. Andmeanalliis kéigus vaadeldi
liikluskoormuseid eraldi hommikusel ja ohtusel tipptunnil ning liilkumise suundade
IGikes. Sel viisil loodi aastate I6ikes llevaade, kui palju liikus sdidukeid Tallinnasse ja
Tallinnast vélja hommikusel ning ohtusel tipptunnil ning kui suur on Tallinna
kesklinna suunduvate ja sealt lahkuvate sdidukite kogus hommikul ja htul.
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Liiklusmonitooringu andmeid analtdsiti ja vorreldi liilkumise koha jérgi (Tallinnas
tervikuna, dérelinnas ja kesklinnas), lilkkumise gja jargi (hommikul ja &htul) ning
liilkumise suuna jargi (suund Tallinna kesklinna ja kesklinnast vélja). Analliis tehti iga
aasta kohta eraldi. Kesklinna alana vaadeldakse praegust kesklinna tasulise
parkimisalana méaratletud piirkonda (Joonis 18).

0 ésw. Vil
o Hariorts park
MDRIDM

Joonis 18. Liiklusmonitooringu anal aasl vaadeldud kesklmna alaulatus

Lisaks sdidukiiruste ja gjakulu tUldandmetele vaadeldakse analiiis kéigus erinevate
liilkumiskiiruste osatahtsust jaotades liiklemiskiirused kiimnesse gjavahemikku:

1. 0-1km/h;

2. 2-5knvh;

3. 6-10 km/h;

4. 11-20 kmvh;
5. 21-30 km/h;
6. 31-40 km/h;
7. 41-50 kmvh;
8. 51-60 km/h;
9. 61-70 km/h;
10. 71-... km/h,

Antud jaotus annab vBimaluse hinnata, kui kiirelt enamasti sbidetakse ja kui suur on
Didu- ja seisugja osatdhtsus liiklemisel. Seisuaeg mdjutab olulisel mééral liikluses
kuluvat aega ning keskmist liiklemiskiirust. Lisaks anallisitakse sOidukiiruste
muutust ning kiirenduse, Uhtlase sOidugja ja aeglustuse osatéhtsust liiklemisel.
Kiirenduse ja aeglustusena vaadeldakse olukorda, kus sdidukiirus muutub the sekundi
jooksul kaks vdi enam kilomeetrit tunnis. SOidukiiruste muutust analliisiti eraldi
Tallinna &érelinna ja kesklinna liikluse puhul.
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3. TULEMUSED

3.1. Tallinnaliiklusolukorra muutumine

Tallinna liikluskoormused on jérjepidevalt kasvanud. Liikluskoormuse kasv
issloomustab Tallinna ja selle tagamaa transpordi arengut eelkdige autokesksena.
Liikluskoormuse kasv tuleneb valdavalt valglinnastumise tulemusena suurenenud
liikumisvajadusest. Suurim liikluse kasv on méddunud kiimne aasta jooksul toimunud
Tallinna linna piiril. Tallinna piiritletav liiklus kasvas aastatel 1998 — 2008 ligikaudu
kaks korda (Allikas: Tallinna Tehnikailikool). 2009. aastal toimus Tallinnas
liikluskoormuse védhenemine. Praegusel hetkel puudub piisav teave liiklemise
vahenemise pdhjuste kohta. Kuid arvestades t60 ja kodu vaheliste liikumiste suurt
osakaalu liikumiste koguhulgast, voib theks olulismaks liikluskoormuse véhenemise
pbhjuseks olla maandusprobleemidega kaasnenud tG6puuduse suurenemine.
Suurenenud t6Opuuduse tottu vaheneb td0ga seotud liikumiste osakaal. Eelkdige
avaldub olukorra muutus tipptunnil, kui enamik lilkumistest on seotud t66 ja
koduvaheliste lilkumistega. Samuti kaalutletakse leibkonna majandudiku kitsikuse
olukorras nahtavasti senisest mérksa enam erinevate lilkumiste vaaduses ning
optimeeritakse liilkumiste viisid ja eesmérgid. Uha sagedamini kombineeritakse
erinevad leibkonnaliikmete liikumised, mis annab vdimaluse tihe sdidukiga sooritada
kdik vaaikud liikumised. Seeldbi suureneb keskmine autode téituvus ja véheneb
liikluskoormus.

Perioodist sOltuvalt toimub valdav liiklemine erineval suunal. Hommikusal tipptunnil
liigeldakse valdavalt suunaga Tallinnasse ja 6htusel tipptunnil suunaga Tallinnast
védja (Joonis 19). 2008. aastal suundus hommikusel tipptunnil Tallinnasse kdikidest
suundadest kokku ligikaudu 11 600 sdidukit. Arvestades the sBiduki keskmiseks
taituvuseks 1,4 inimest ilmneb, et hommikusal tipptunnil suundub autodega
Tallinnasse ligikaudu 16 240 inimest. 2009. aastal véhenes hommikusel tipptunnil
Tallinna suunduvate sdidukite arv vorreldes eelneva aastaga ligikaudu 15%, mistGttu
suundus hommikusel Tallinna ligikaudu 9 780 sdidukit ja hinnanguliselt 13 700
autoga reigjat. Tallinnast lahkus 2009. aasta hommikusel tipptunnil ligikaudu 5 560
soidukit, mis on pea 10% vahem kui eelneval aastal. Hommikusel tipptunnil suundus
Tallinnast vélja seega hinnanguliselt 7 780 autoga reisijat. Seega saabus 2009. aasta
hommikusel tipptunnil Tallinnasse pea kaks korda rohkem sdidukeid ja inimesi, kui
Tallinnast lahkus. Samas vahenes enam just Tallinna suunaline liiklus.

Ohtusel tipptunnil on valdav liikumissuund Tallinnast valja. 2009. aastal Ghtusel
tipptunnil liikus suunaga Tallinnast vélja ligikaudu 10 070 sGidukit, mis on ligikaudu
8% vahem vorreldes eelneva aastaga. Samas suundus Tallinnasse 6 240 sdidukit, mis
on 4,5% vahem kui aasta varem.
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Joonis 19. Liikluskoormus Tallinna linna piiril hommikusel tipptunnil (kell
8:00-9:00) ja ohtusel tipptunnil (kell 17:00-18:00) (Allikas: Tallinna
Tehnikatilikool)

Liikluskoormuste kasv Tallinna piiril néitab otseselt Tallinna ja tema tagamaa jarjest
suurenevat seost ning igapdevase pendelrande osakaalu kasvamist. Tallinna tagamaal
elavad inimesed kéivad igapéevaselt Tallinnas to0l ja haridusasutustes koormates
sellega Tallinna infrastruktuuri. Tallinna valglinnastumisest ja tema tagamaa
rahvastiku kasvust tingitud liikluskoormuse kasv tekitab liiklusprobleeme eelkdige
Tallinna linna sdlmpunktides. Seetdttu vOib véita, et Tallinna transpordististeemi
suurimad probleemid on suurel médra pdhjustatud valglinnastumisest ja tekivad
Tallinna lahivaldade elanike tbttu. Siiski on maandusprobleemide tottu Tallinna
piireliletav liilkumine ja seeldbi ka Talinna ning Tallinna tagamaa seotus mdnevorra
vahenenud.

Kui Talinna dérealadel kasvas liikluskoormus aastatel 1998-2008 ligikaudu kaks
korda, sis Tallinna kesklinna piirkonnas on liikluskoormuse kasv olnud vorreldes
linna &drealadega olulisalt véaksem. Tallinna kesklinna piirkonnas kasvas liiklus
kimne aasta jooksul ligikaudu 20%. Seega on liikluskoormuse kasv olnud kesklinna
piirkonnas viis korda véiksem kui Talinna piiredletava liikluse mahu kasv. 2009.
aastal véhenes Talinna kesklinnas liiklus ligikaudu 3%, mis on oluliselt véaiksem
langus kui samal perioodil &arelinnas. Liiklusmahud erinevad 6htusel ja hommikusel
tipptunnil ning on vastavalt perioodile issloomuliku liikumissuunaga. Hommikust
tipptundi iseloomustab arvukam liikumine kesklinna suunas ja Ohtusel tipptunnil
toimub intensiivsem liikumine suunaga kesklinnast vélja (Joonis 20). 2009. aasta
liikus hommikusel tipptunnil Tallinna kesklinna suuna ligikaudu 15 820 sdidukit,
milles oli hinnanguliselt 22 150 reisjat. Aasta varem oli hommikusel tipptunnil
kesklinnasuunalist liiklust pea 5% rohkem. Kesklinnast lahkus hommikusel tipptunnil
11 600 sbidukit, mis on pea sama palju kui eelneval aastal. Kesklinna liiklust mdjutab
suurel méaral Tallinna kesklinna l8biv trangitliiklus. Kesklinna trangitliiklus on
liiklus, mis labib peatumata kesklinna. Tallinna kesklinn jé&b Ulemiste jarve ja
Talinna lahe vahelisele aale ning kesklinnast Umbersdiduvdimalused sisuliselt
puuduvad. Seetdttu on Tallinna erinevate &irealade vahel liiklgad sunnitud
paratamatult [8bima kesklinna. Trangitliikluse osakaal hdlmab hinnanguliselt
ligikaudu 2/3 kogu kesklinnas toimuvast liiklusest. Seega mGjutab Tallinna kesklinna
liiklust enim just trangiitliikluse maht.
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Joonis 20. Liikluskoormus Tallinna kesklinnas hommikuseal tipptunnil (kell
8:00-9:00) ja ohtusel tipptunnil (kell 17:00-18:00) (Allikas: Tallinna
Tehnikatilikool)

Ohtusel tipptunnil iseloomustab Tallinna kesklinna liiklust kesklinnast lahkumine.
2009. aasta Ohtusdl tipptunnil lahkus kesklinnast ligikaudu 16 630 sdidukit, mida
kasutas hinnanguliselt 23 280 reisijat. Eelneval aastal oli kesklinnast véjuvat liiklust
ligikaudu 7,5% rohkem. Samas kesklinnasuunalist liilkumist oli 2009. aastal vOrreldes
aastataguse perioodiga isegi rohkem. Kesklinna suunal liikkus 2009. aasta Ohtusel
tipptunnil ligikaudu 13 200 sdidukit.

Sooritatud reiside hulk on lilkkumisvgaduse kasvu tottu aastate |Gikes valdavalt
suurenenud. Kiireim reiside hulga kasv toimus aastatel 2003-2005, millele jérgnes
2006. aastal mdningane langus (Joonis 21). 2003. aasta 6htusel tipptunnil sooritati
Tallinnas kokku 48 886 reisi. Jargmise kahe aasta jooksul kasvas reiside arv 15,3%,
mistttu Tallinna siseselt teostati kokku 56 389 reisi. 2006. aastal vahenes reiside arv
3%, kuid 2007. aastal toimus jarjekordselt liiklusintensiivsuse kasv. Aastaga kasvas
Tallinna siseselt teostatud liikumiste hulk 5% ning kokku teostati Tallinnas 57 418
reis. Jargneval 2008. aasta plsis sooritatud reiside hulk aastataguse perioodiga
vOrdvaarsel tasemel. Aasta jooksul lisandus Tallinna liiklusesse 229 uut reisi, mille
l&hte- ja sihtkohad paiknesid Tallinnas. Tallinna piires teostati seega 57 647 reisi.

Sooritatud reiside arv ‘
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Joonis21. Tallinna siseselt sooritatud reiside  koguarv
ohtusal tipptunnil (Allikas: Stratum OU)
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Lisaks Tdlinna sisesele liiklusele mojutab liikluskoormuseid Tallinnas piiritlene
liilkumine. 2008. aastal sooritati 6htusel tipptunnil Gle Tallinna piiri ligikaudu 17 728
reis. Seega sooritati Tallinnas 2008. aastal kokku 75 375 reis. Liiklgad sooritavad
ohtusel tipptunnil sageli kombineeritult mitu erineva eesmérgiga reis. Sageli
Sdidetakse tookohast esmalt kaubandusasutusse ning seejarel koju. Seeldbi sooritab
uks liiklgja 6htusel tipptunnil hinnanguliselt 1,3 reisi (Allikas: Stratum OU). Seetdttu
oli 2008. aasta Ohtusel tipptunnil Tallinnas litkkvel 57 980 liiklgjat. Arvestades
Tallinnas registreeritud sdidukite osakaalu ilmneb, et dhtusdl tipptunnil on liikvel
véhem kui pooled Tallinnas registreeritud sdidukitest. Lahtuvalt registreeritud
sdidukite hulgast ja Ohtuse tipptunni liikumiste mahust on voimalik liikluskoormuse
jétkuv tous.

Sarnasdlt lilkumisvajaduse kasvuga tervikuna, on ka reiside pikkused aastate 16ikes
valdavalt kasvanud. 2003. aastal oli Tallinnas dhtusel tipptunnil Ghe sooritatud reis
keskmiseks pikkuseks 7,7 km (Joonis 22). Jargneval 2004. aastal keskmise reis
pikkus véhenes. Kiire autostumise tulemusena ldbitakse sOidukiga sageli jarjest
l[uhemaid vahemaid. 2004. aastal oli keskmise reis pikkuseks 7,5 km. 2005. aastal
pusis keskmise sooritatud reis pikkus samal tasemel vorreldes moddunud aastaga.
Kahel jargmisel aastal toimus seevastu reiside pikkuste kasv. Aastatel 2005-2007
kasvasid sooritatud reiside pikkused 9,4%. 2007. aastal oli dhtusal tipptunnil Tallinnas
keskmise reis pikkuseks 8,2 km. 2008. aastal keskmise reis pikkus vahesel méaral
[Uhenes. Keskmiselt sooritati dhtusel tipptunnil 2008. aastal Tallinnas reis pikkusega
8,1 km. Kuna ohtusdl tipptunnil sooritatakse Uhe liiklgja poolt hinnanguliselt 1,3 reis,
oli keskmise liiklgja dhtuseks lilkumisteekonna pikkuseks 10,5 km. Liikumiste kasv
peegeldab autostumise kasvu ja liikumiste sihtkohtade muutust, mis on kaasa toonud
sihtkohtade vahemaade kasvu. Pikemad liikumised muudavad jalgsikdigu, jalgrattaga
sditmise voi Uhistranspordi kasutamise ebamugavamaks (Bannister 2005).
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Joonis 22. Keskmise Tallinna siseselt sooritatud reisi pikkus 2003-
2008 (Allikas: Stratum OU)

Liikumisvajaduse kasvu tdttu on suurenenud nii autostumine kui ka autokasutus.
Inimeste igapaevaste reiside arv ja liilkumiste pikkused on kasvanud. Kuna dhtusel
tipptunnil oli keskmise autoga soitja liilkumisteekonna pikkuseks 10,5 km, on Tallinna
ja léhitagamaa autokasutgjate teekond niivord pikk, et kergliiklus e ole aternatiiviks.
Vaaike liikumiste teostamiseks vaavad praegused autokasutgjad ka tulevikus
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jatkuvalt motoriseeritud transporti. Riikliku ja kohaliku transpordiplaneerimise
otsustada jaéb, milliseid liikumisvGimalus edaspidi elisarendatakse.

3.2. Liiklemiskiirused ja sdidule kuluv aeg Tallinnas

Inimeste igapaevased tegevused on suurel méadral seotud kohustuste ja vagaduste
taitmistega. Suurima osa paevasest aktiivsusest votab eelkdige tookohustuste taitmine.
Kohustused véasitavad ning puhkehetked ja péevane puhkeperiood vdimaldavad
inimesel end hasti tunda. Seepérast on inimese jaoks eriti oluline kohustustevaba gja
otstarbekaim ja inimesele personaalselt enim rahuldustpakkuvam sisustamine. Paraku
lahutab inimese t06d ja puhkehetke periood, mille peab ta veetma liikluses. SeetGttu
ootab iga inimene Kiiret ja tOrgeteta paésu kohustuste juurest meeldiva juurde ja
vastupidi, sest liikluses kuluv aeg tuleneb otseselt puhkega arvelt. Aeg on inimesele
oluline ja liigne gakulu ebaotstarbekale tegevusele tekitab rahulolematust.
Liikumisele ja liiklemisde kuluva ga kasv suurendab rahulolematust nii
liikluskorralduse kui ka linnavalitsuse tegevuse suhtes tervikuna. Siinjuures on
inimesele oluline iga voidetud voi kaotatud minut. Sageli hinnatakse dht liikluses
kaotatud voi voidetud minutit oluliselt kaalukamalt kui paljude teiste tegevuste puhul.
Ootuspérasest aeglasem liiklemine ja suurem agakulu mojutab liikluskaitumist
tervikuna ning toob sageli esile liiklgate k&itumuslikud ndrkused.

Tallinna liiklust iseloomustas 2008. aastani liikluskoormuse kasv ja Uha slvenevad
liiklusprobleemid. Tallinna elanikul kulus pdevast-paeva liikluses jéarjest enam aega
ning muudele tegevustele ja sellevorra vahem voimalust. Liikluskoormuse kasvu
pohjustas nii autostumise kasv kui ka liikumisvajaduse kasv tervikuna. Inimesed
liikusd varasemast rohkem ja liikumiste pikkused muutusid jarjest pikemaks.
Suurenev liikluskoormus t6i kaasa suuri liiklusprobleeme ning ummikuid, mistéttu
kulus inimesel liikluses vorreldes varasemaga oluliselt enam aega. Liikluses kuluva
ga kasv tulenes eelkdige Talinna linna infrastruktuuri liiklusintensiivsuse
ammendumise tulemusena. Ténavavork e suutnud toime tulla suureneva
liikluskoormusega. Iga liiklusesse lisanduv sdiduk halvendas liiklusolukorda ning
muutis koikide liiklgjate liiklemistingimusi. Tallinna Linnavalitsuse tegevus ja
investeeringud infrastruktuuri arendamisel e ole olnud piisavad, et rahuldada kasvav
liiklusndudlus ja tagada liiklemise kvaliteet varasemaga vorreldes samavéérsel
tasemel. Liiklusintensiivsus kasvas infrastruktuuri arengust oluliselt kiiremini. 2009.
aastal muutus liiklusolukord olulisel mé&aral. Majandusprobleemide tottu vahenes
liikluskoormus ja seeldbi paranes liiklusolukord. Sel pdhjusel tuleb Tallinna
liiklusolukorda ning tagajdrgi vaadelda arenguna aastani 2008 ja eraldiseisvalt
2009.aastat.

Uheks pdhjuseks infrastruktuuriobjektide ebapiisaval arendamisel vib olla vastav
eesmérgiparane tegevus sOidukiliikluse piiramise abil suurendada Uhistranspordi
kasutatavust ning seeldbi arendada linnaruumi sééstvalt. Autoliikluse piiramise ja
Uhistranspordi kasutusmugavuse tostmise kaudu suureneks Uhistranspordi kasutatavus
ning samal tanavapinnal oleks voimalik suurema hulga reisijate vedu. Samas & ole
Uhistranspordi kasutatavus Tallinnas suurenenud ning Uhistranspordi kvaliteet langeb
liiklusolukorra halvenedes samavédrselt vOi enamgi  sOidukiliikluse kvaliteedi
halvenemisega. Téanases dituatsioonis e néita infrastruktuuriobjektide ebapiisav
arendamine mitte eesmargiparast tegevust, vaid eelkdige linnavalitsuse vOimetust
kasvava liiklusprobleemiga tegeleda.
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Talinna liiklusolukorra  jéarjepidev  halvenemine avaldub k&ige ilmekamalt
soidukiiruste vahenemises. Tanavavorgu ldbilaskvuse ammendumine suurendab
ooteaegu ning vahendab sujuva liiklemise vdimalusi. Seeldbi vaheneb keskmine
soidukiirus. SOidukiiruse muutusest enam tunnetab inimene liiklemisele kuluva ga
muutust. Liiklemisel kaotatud minut on inimese rahulolu méaéramisel oluliselt
mbjukam kui sOidukiiruste muutus. Sel pdhjusel on liiklusolukorra hindamisel
otstarbekam vaadelda liiklemise gjakulu muutust.

Aastatel 2003-2008 suurenes Tallinna linnas tervikuna liiklemisele kuluv aeg. 2008.
aastal kulus vorreldes 2003.aastaga keskmise sdidukiiruse vdhenemise tottu Uhe
kilomeetri l&bimisel 31% rohkem aega. 2003. aastal |8biti keskmise sdidukiirusega
Uks kilomeeter gjaga 1 minut 49 sekundit (Joonis 23). 2008. aastal oli sdiduaeg Uhe
kilomeetri [&bimisal juba 34 sekundit pikem. Keskmine sdidukiirus vahenes ligikaudu
7,5 km/h vorra 33 km/h-st 25,4 kmvh-s. Ajakulu kasv ja keskmise sdidukiiruse langus
on olnud suurel mééral stabiilne ning iga-aastane muutus Uhtlane. Seega kulus autoga
soitval inimesel 2008. aastal keskmiselt enam kui pool minutit rohkem the kilomeetri
l[abimiseks kui kuus aastat varem. Niivord Kiire sdidukiiruse alanemine ja liikluses
kuluva gja kasv néitab ilmekalt, et Tallinna tdnavavorgu labilaskevdime e suuda
toime tulla kasvava liikluskoormusega ja liiklusolukord Tallinnas halvenes kuni 2008.
aastani jarjepidevalt..
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Joonis 23. Keskmise sdidukiiruse ja gjakulu muutus Tallinnas 2003-2009

2009. aastal sivenenud magandussurutis avaldas kohest tuntavat mdju
liikumisharjumustele ja seeldbi ka liikklemistingimustele. Varasem jérjepidev
liikluskoormuse ning liiklemisele kuluva ga kasv asendus kiire langusega. Pelgalt
aastaga kasvas keskmine liiklemiskiirus 24,8% ja vaheses sbiduaeg liikluskoormuse
kahanemise tulemusena ligikaudu 19,4%. Sedavord kiire liiklusolukorra muutus
parandas liiklemistingimusi 2003-2004 aasta tasemele. 2009. aastal kulus keskmiselt
Uhe kilomeetri 18bimiseks 1 minut 55 sekundit ja keskmine sdidukiirus oli 31,7 knvh.

Keskmine liiklemiskiiruse muutus on diski liidt dldine ja e anna liiklusest
terviklikku pilti. Liiklemisele kuluv aeg sdltub mitmetest teguritest nagu:

- liiklemise periood (hommik, 6htu);

- liiklemise asukoht (kesklinn, &érelinn);

- liiklemise suund (kesklinnast vélja, kesklinna suunas).
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Erinevad tegurid mdjutavad Uksteist ja kokkuvotvalt liiklemisele kuluvat aega
SOltuvalt liiklemise perioodist, asukohast ning suunast erinevad liiklemistingimused ja
seega ka liiklemisele kuluv aeg. Tipptundidel on liiklgjaid tavaparasest rohkem,
mistottu halveneb ka liiklusolukord. Soltuvalt paevasest perioodist erineb domineeriv
liiklemissuund. Suuremad elamupiirkonnad asuvad &arelinnas. Seevastu t6okohad
paiknevad valdavalt kesklinnas. Seega liigutakse hommikusel tipptunnil enamasti
darelinnast kesklinna suunal ja ohtul tagasi. Antud domineerivatel liilkumissuundadel
on liikkluskoormus suurem ja seetGttu sdidukiirused madalamad. Kuna kesklinna
piirkond on tdmbekeskus, on kesklinnas liiklustihedus vorreldes &arelinna piirkonnaga
suurem ja liiklusprobleemid sagedasemad.

3.3. Keskmisekiiruseja ajakulu seos liiklemise perioodiga

Liikluskoormused muutuvad péeva I0ikes suurel méadral ja seet6ttu muutub ka
liiklusolukord. Paevasel perioodil eristuvad kaks tipp-perioodi, mida iseloomustab
suurem liikluskoormus. Liikluskoormus kasvab problemaatilisesks hommikusel ja
ohtusel tipptunnil. Kuid kahe tipptunni liikumiste eesmérgid on valdavalt erinevad,
mistottu varieerub ka liikumiste suund ja maht. Hommikust perioodi iseloomustab
valdav lilkumine todle ja kooli. Teistel pohjustel liikumiste hulk on marginaane.
Hommikul sooritatakse vOrreldes dhtuse perioodiga véahem sdite, mistttu on ka
liikluskoormused véiksemad. Ohtut iseloomustab seevastu liikumised koju ja
teenindusasutustesse. Kuna sageli kombineeritakse kodu ja teenindusasutustega
seotud liikumised, kasvavad lilkumiste pikkused ja sooritatud reiside arv. SeetGttu on
ohtul liikluskoormus suurem ja ka liiklusprobleemid laiaulatuslikumad kui hommikul.
Erinevate liiklemismahtude tottu erineb hommikul ja &htul liiklemisvBimalused ning
seelébi ka sBidukiirused.

2003. aasta hommikusel tipptunnil liigeldi Tallinnas keskmise kiirusega 34,2 km/h
ning iga kilomeetri labimiseks kulus 1 minut 45 sekundit (Joonis 24). Jargneval 2004.
aastal pusis hommikul liiklemisolukord vorreldes eelneva aastaga pea samal tasemel.
Aasta jooksul vahenes keskmine sdidukiirus 0,4 km/h, mis e toonud kaasa suurt
gjakaotust. 2005. aastal havenes hommikul mdningal maéral liiklusolukord.
Keskmine sdidukiirus vahenes aasta jooksul 7,3% kiiruseni 31,3 km/h. Sdidukiiruste
langus tdi kaasa Uhe kilomeetri |&bimisel vOrreldes aastataguse perioodiga 12
sekundilise téiendava gjakaotuse. 2006. aastal toimus hommikusel perioodil senisest
veelgi kiirem liiklemistingimuste halvenemine. Uhe aasta jooksul vahenes keskmine
sdidukiirus 10,3% ja suurenes liiklemisaeg 11,5%. 2006. aastal liigeldi hommikusel
tipptunnil Tallinnas keskmise kiirusega 28,1 km/h ja iga kilomeetri 18bimiseks kulus 2
minutit 08 sekundit. Seega kulus the kilomeetri 18bimiseks 13 sekundit rohkem aega
kui eelneval 2005. aastal ja 23 sekundit enam kui 2003. aastal. 2007. aasta tOi
hommikusel tipptunnil kaasa liiklusolukorra paranemise ning keskmine sdidukiirus
kasvas ligikaudu Uhe kilomeetri vorra tunnis. Jargneval 2008. aasta halvenesid
Tallinnas hommikul liiklemistingimused taas. Aasta jooksul véhenes keskmine
soidukiirus 4,3%. 2008. aastal liigeldi hommikusal tipptunnil Tallinnas keskmise
kiirusega 27,9 knmv/h ning iga kilomeetri l8bimiseks kulus 2 minutit 9 sekundit. 2009.
aasta tOi seevastu kaasa liiklusolukorra tuntava paranemise. VOrreldes aastataguse
perioodiga kasvas 2009. aasta hommikusel tipptunnil keskmine kiirus 27,7% ja
véhenes <Oiduaeg koguni 21,7%. 2009. aasta hommikusel tipptunnil oli
liiklemistingimused paremad kui 2003. aastal, mil agas jarjepidev sdidukiiruste



monitooring. 2009. aastal oli keskmine sOidukiirus 35,6 km/h ja Uhe kilomeetri
[8bimiseks kulus 1 minut 41 sekundit.

0:03:00 20,0 kmh ,
® —— Hommik
= . . ~
$ 00245 218kmh | ap
E 00230 /\\ 24,0 kmh
:@©
= 0:02:15 1 26,7 kmh
‘8;'; //\/\ x
2 0:02:00 / \ 300kmh =
o
< 00145 N 34,3 kmvh
3]

S 0:01:30 40,0 kmih
=]
S 00115 48,0 kmh
[
< 0:01:00 ; ‘ ‘ ‘ ‘ \ 60,0 kmh
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Aasta

Joonis 24. Keskmise  sdidukiiruse  ja  gakulu  muutus  Tallinnas
hommikusel ja 6htusel tipptunnil 2003-2009

Erinevalt hommikuse tipptunni sdidukiiruste muutlikust trendist, toimus ohtusel
tipptunnil aastatel 2003-2008 jarjepidev ja stabiilne keskmise sdidukiiruse langus ning
sdidugja kasv. Keskmisalt muutus liiklemiskiirus ja sdiduaeg 6% aastas. Ohtusel
tipptunnil on vorreldes hommikuga sdidukiirus madalam ja seetttu ka sOiduaeg
suurem. 2003. aastal oli Tallinnas 6htusel tipptunnil keskmine sdidukiirus 31,9 km/h
ja iga kilomeetri l&bimiseks kulus 1 minut 53 sekundit. Ohtusel tipptunnil oli seega
keskmine sOidukiirus 2,3 km/h véiksem ja gakulu Uhe kilomeetri [8bimiseks 8
sekundit suurem kui 2003. aastal hommikusel tipptunnil. Jérgneva kuue aasta jooksul
vahenes keskmine sdidukiirus keskmiselt 1,5 km/h ja suurenes gjakulu the kilomeetri
[8bimiseks keskmiselt seitsme sekundi vorra aastas. 2008. aastal oli dhtusel tipptunnil
liiklusolukord sarnaselt hommikuga kdige aegade halvim ning agakulu liikluses
suurim. Keskmine sdidukiirus oli 2008. aasta htusel tipptunnil Tallinnas 23 kmv/h ja
iga kilomeetri labimiseks kulus 2 minutit 37 sekundit. Uhe kilomeetri labimiseks
kulus 2008. aasta dhtusel perioodil seega 44 sekundit rohkem aega kui 2003. aasta
ohtusel tipptunnil ja 28 sekundit enam kui 2008. aasta hommikusel tipptunnil. 2009.
aasta t0i sarnaselt hommikuse tipptunniga ka ohtul kaasa liiklusolukorra mérgatava
paranemise. Keskmine sdidukiirus kasvas 2009. aastal vorreldes méodunud aastaga
21,3% ja sdiduaeg véhenes aasta jooksul koguni 17,6%. 2009. aasta 6htusel tipptunnil
olid Tallinnas liiklemistingimused vérdvaérsed 2005.aastaga. Ohtusel tipptunnil
liigeldi Tallinnas keskmise sbidukiirusega 27,9 kmvh ja Uhe kilomeetri labimiseks
kulus 2 minutit 09 sekundit. Seega kulus dhtul vorreldes hommikuse tipptunniga sama
vahemaa labimisel Tallinnas liigeldes 27,9% rohkem aega. Ajaliselt tOi niivord suur
soidukiiruste ja gakulu erinevus kaasa Uhe kilomeetri l&bimisel Ohtusel perioodil
vOrreldes hommikuga téiendavalt 28 sekundit rohkem aega. Aastate 16ikes toimunud
sdidukiiruste langus tahendab, et sama gja jooksul l8bitakse aasta-aastalt jarjest [ihem
vahemaa (Joonis 25). Kui 2003. aastal jOudis Ohtusel tipptunnil sdidukiga Tallinna
kesklinnast Tabasalu suunas liiklgja 15 minuti jooksul Tallinna piirini, siis 2008.
aastal ja sama gja jooksul 18bitud vahemaa oluliselt [tihemaks.
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Joonis 25. Keskmise sdidukiirusega sooritatud 15 minuti kestvusega reis pikkus
2003-2009

Tallinna ohtuse tipptunni liiklusolukorra hindamiseks ja prognoosimiseks on
koostatud liiklusmudel. Mudel annab vdimaluse hinnata Shtuse tipptunni lilkkumiste
pikkuseid ja sooritatud reisde hulka, mistGttu on vOimalik ©htust tipptundi
Uksikagalikumalt analttisida. Liikumisvaaduse kasvu tottu on kasvanud Ohtusel
perioodil Tallinnas teostatavate reiside pikkused. 2003. aasta kujunes Ohtusel
tipptunnil Tallinnas Uhe autoga sooritatud keskmise pikkusega reisi pikkuseks 7,7 km.
Jargneva viie aasta jooksul kasvas liikumisvajaduse kasvu tulemusena keskmise reis
pikkus 0,4 km. Samal aga kasvas Uhe kilomeetri l8bimise aeg 39%. Liikumiste
pikkuste kasvu ja keskmise sdidukiiruse véhenemise tOttu kulus 2008. aasta
keskmisel liiklgal Ohtusel tipptunnil Ghe reis sooritamiseks ligikaudu seitse minutit
enam kui 2003. aastal. 2008. aastal kulus Tallinnas ohtusel tipptunnil the keskmise
pikkusega reis sooritamiseks 21 minutit 08 sekundit. 2003. aastal vottis keskmise
reis teostamine aega 14 minutit 24 sekundit.

Ohtusel tipptunnil sooritatakse tihti mitu reisi. Sageli killastatakse té6lt koju minnes
ka kaubandusasutusi. Sel juhul sooritab inimene kaks eradiseisvat eesmérgiparast
reis. Keskmiselt sooritatakse Ohtusel tipptunnil hinnanguliselt 1,3 reis (Allikas:
Stratum OU). Arvestades reiside hulka ja lihele reisile kuluvat aega, ilmneb olukord,
kus ohtusel tipptunnil kulub Tallinnas keskmiselt thel inimesel autoga liiklemisele 27
minutit 28 sekundit, mis on ligikaudu Gheksa minutit enam kui 2003. aastal. SGitude
pikkuste kasv iseloomustab ilmekalt liikumisvgjaduse kasvu. Arvestades pikemate
reiside  puhul autoga liikklemise kasutusmugavuse suurenemist  vordluses
Uhistranspordiga, suureneb liikumiste pikkuste kasvu tulemusena autokasutus ja
seeldbi ka liiklusprobleemid. Liikumiskiiruse alanemine ja lilkkumisele kuluva gja kasv
iseloomustab liiklusolukorra halvenemist. Aastatel 2003-2008 toimus jérjepidev
liiklusolukorra halvenemine ning liiklusprobleemide sivenemine. 2009. aasta
seevastu liiklusolukord paranes.

3.4. Keskmisekiiruseja ajakulu seosliiklemise perioodi ning asukohaga

Liiklemise asukoht mdjutab kdige enam liiklemisele kuluvat aega. Linna erinevatesse
piirkondadesse on koondunud erineval hulgal liiklust ning erinevad ka liiklust
mdjutavad tegurid. Tombekeskused koondavad liiklust ja suurendavad seeldbi
tanavavorgul  liikluskoormust.  Liikluskoormus mdjutab seevastu tanavavorgu
|&bilaskevbimet. Lisaks liiklusolukorrale mdjutab liiklemiskiirust ka infrastruktuuri

46



planeering. Pikkadel, laiadel ja sirgetel 16ikudel, kus liiklus on hore ja piiravaid
tegureid vahe, on voimalik liigelda kiiremini kui tiheda liiklusega sagedaste segavate
faktoritega 16ikudel. Segavateks faktoriteks voib pidada pdhjuseid, mis toovad kaasa
soidukiiruse sunnitud vahenemise.

Kesklinna on koondunud suur osa tookohtadest ja teenindusasutustest, mistottu on
kesklinnas liiklustinedus suurem ja tanavavorgu l&bilaskevdime rohkem
ammendunud. Samuti on kesklinnas liiklemiskiirus erinevatel pdhjustel mdjutatud
enam kui &relinnas. Suurema liikluskoormuse ja liiklemispiirangute tbttu on
kesklinnas tavaparased liiklemisvdimalused takistatud ning sdidukiirused madalamad
(Joonis 26). SOltumata paevasest perioodist kulub kesklinnas Uhe kilomeetri
l&bimiseks oluliselt enam aega kui &arelinnas. Seetdttu kulub ka valdavalt kesklinnas
liikleval autol igapédevaste sditude sooritamiseks rohkem aega kui neil, kes sdidavad
valdavalt dérelinnas.
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Joonis 26. Keskmise sdidukiiruse soltuvus liiklemiskohast

Tallinna kesklinnas oli 2009. aastal hommikusel tipptunnil keskmine sdidukiirus 26,6
kmv/h, mis on ligikaudu 10 km/h vdhem kui samal gja Tallinna &érelinnas. Seega
kulub hommikul kesklinnas Uhe kilomeetri l8bimiseks ligikaudu kolmandiku vorra
rohkem aega kui &érelinnas. Kesklinna ja dérelinna sdidukiiruste niivord suur erinevus
issloomustab ilmekalt erinevate piirkondade liiklusolukorda ning liiklusprobleemide
paiknemist. Eelkdige on liiklusprobleemid seotud kesklinnaga.  Lisaks
eesmérgiparasele kesklinna suunalisele liikumisele mojutab Tallinna kesklinna
liiklusolukorda trangiitliiklus. Erinevatest Tallinna osadest sbitu alustavad liiklegjad
koonduvad kesklinnas. Koondumiskohas suureneb liikluskoormus ning tanavavorgu
|&bilaskevbime ammendudes hakkab vahenema sOidukiirus. Kuna liiklus koondub
enamasti kesklinnas, on kesklinnas liiklustinedus ténavavorgul suurem ja seetdttu ka
soidukiirus véiksem.

Hommikusel tipptunnil 2003-2005.aastatel vahenes &érelinnas keskmine sdidukiirus
ja kasvas liiklemisele kulunud aeg védhesel méiral (Joonis 27). 2003. aastal oli
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hommikusel tipptunnil Tallinna &&relinnas keskmine sdidukiirus 37,9 km/h ning the
kilomeetri l&bimiseks kulus 1 minut 35 sekundit. Jargneval 2004. aastal ja 2005. aastal
kasvas liiklemisele kuluv aeg nelja sekundi vorra Uhe kilomeetri kohta. Seega puisis
liiklusolukord pea samal tasemel vorreldes 2003.aastaga. 2006. aastal toimus seevastu
vOrreldes varasema perioodiga kiire keskmise kiiruse vahenemine. Aastaga suurenes
gjakulu the kilomeetri l8bimiseks 20 sekundi vorra ja the kilomeetri 1abimiseks kulus
seega 2 minutit 03 sekundit. Ajakulu kasvas aastaga 18,5%. 2007. aastal seevastu
hommikul &érelinnas keskmine sdidukiirus kasvas ja sdiduaeg véhenes aastataguse
gjaga vorreldes Uheksa sekundi vorra. 2008. aasta tdi hommikul 8érelinnas taaskord
kaasa gjakulu kasvu. Kuid olukord jai vorreldes 2006.aastaga jatkuvalt paremaks.
2009. aasta mdjutas sarnaselt kogu liiklusolukorraga ka aérelinna, mistéttu vahenes
SHiduaeg 21%. Uhe kilomeetri |abimiseks kulus 2009. aastal hommikusel tipptunnil
Tallinna &érelinnas 1 minut 35 sekundit, mis on tapselt sama gjakulu kui 2003. aastal.
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Joonis 27. Keskmise sdidukiiruse ja gjakulu muutus Tallinna dérelinnas ja
kesklinnas hommikusel tipptunnil 2003-2009

Kesklinna piirkonnas on hommikusel tipptunnil olnud keskmise sdidukiiruse muutus
vOrreldes a@relinnaga erinev. Vaatamata liikluskoormuse jérjepidevale tbusule e ole
soidukiirused samal méaral langenud. SOidukiiruse muutuse seose puudumist
vorreldes liikluskoormusega on pdhjustanud infrastruktuuri uuendamine, mis on
suurendanud tanavavorgu labilaskevOimet ja seeldbi ka sdidukiiruseid. 2003. aastal oli
Tallinna kesklinnas keskmine sdidukiirus 22 kmv/h ning Uhe kilomeetri |8bimiseks
kulus 2 minutit 44 sekundit. Seega kulus hommikul kesklinnas liigeldes Uhe
kilomeetri la8bimiseks Gle minuti rohkem kui samal ga &arelinnas liigeldes. 2004.
aastal kasvas vaatamata liikluskoormuse tdusule keskmine sdidukiirus 2,1 km/h jaiga
labitud kilomeetri kohta kulus 14 sekundit vahem aega kui aasta varem. 2005. aasta
tdi hommikusel tipptunnil Tallinna kesklinnas kaasa keskmise sdidukiiruse languse
4,3 kmvh tunnis. Vaadeldud perioodil oli 2005. aasta hommikuse tipptunni keskmine
kiirus 19,8 km/h kdige madalam ning liiklemisele kulus enim aega. Iga kilomeetri
[&bimiseks kulus siis 3 minutit 02 sekundit, mis on 1 minut 19 sekundit enam, kui
samal ga &relinnas sdites. Jargneval 2006. aastal liiklemistingimused Tallinna
kesklinnas paranesid ning seel8bi vahenes sdiduaeg. Seevastu 2007. aastal alanes
keskmine sdidukiirus pea kahe aasta tagusele tasemele. Samal tasemel pusis keskmine
soidukiirus ka 2008. aastal. 2009. aastal paranes liiklgate sdiduvdimalused olulisel
méaral, mistbttu kasvasid sdidukiirused mérgatavalt. Aastaga véhenes kesklinnas
liiklemise gjakulu ligikaudu veerandi vOrra. 2009. aastal oli Tallinna kesklinnas
hommikusel tipptunnil liiklusolukord parem kui mistahes teisel vaadeldud aastal.
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Hommikusel tipptunnil kulus 2009. aastal Tallinna kesklinnas liigeldes 42,2% enam
aega, kui darelinnas sama vahemaa ldbimisal. SOltuvalt aastast erineb &arelinna ja
kesklinna liikluskiiruste vahe suurel mééral. Kui 2005. aastal vottis hommikusel
tipptunnil kesklinnas liikklemine 75,9% rohkem aega kui &&relinnas, dis jargneval
2006. aastal oli erinevus 31,3%. Keskeltlabi kulub hommikul kesklinnas kolmandiku
vorra rohkem aega kui &érelinnas. Ohtusel tipptunnil on &érelinna ja kesklinna
sdidukiiruste vahe veelgi suurem. 2009. aastal kulus Ohtusel tipptunnil kesklinnas
liigeldes Ule kahe korra rohkem aega, kui sama vahemaa labimiseks &relinnas. Kdige
suurem liiklemiskiiruste erinevus 8érelinna ja kesklinna vahel Ghtusel perioodil oli
2008. aastal, kui kesklinnas kulus koguni 2,8 korda enam sOiduaega kui &arelinnas.
Ohtul kulub Tallinna kesklinnas seega vorreldes &irelinnaga keskmiselt 2,3 korda
rohkem aega sOitmisele. Seega sOltumata aastast ja péevasest perioodist on kesklinnas
vOrreldes &arelinnaga liiklemine aegandudvam. Sdidukiirused varieeruvad sSoltuvalt
péevasest perioodist ja aastast suurel maaral.

Ohtusel tipptunnil oli liiklusolukord ja sBidukiirused &érelinnas  vordvaérsed
hommikuse perioodiga. Samuti muutusid sdidukiirused dhtul vorreldes hommikuga
samal maaral. 2003. aastal oli dhtusel tipptunnil 88relinnas keskmine sdidukiirus 37,5
km/h ja the kilomeetri 1abimiseks kulus 1 minut 36 sekundit, mis on Uhe sekundi
vOrra aeglasem kui hommikul (Joonis 28). Sarnaselt hommikuse perioodiga vaheneb
aastatel 2003-2005 véhesel méaral keskmine sOidukiirus ja kasvab liiklemisele
kulunud aeg. Mdnevorra kiirem liiklusolukorra halvenemine toimus 2006. aastal.
2005. aastal oli ©Ohtusdl tipptunnil keskmine sdidukiirus &relinnas 34,15 knvh.
jargneval 2006. aastal vahenes keskmine sdidukiirus nelja kilomeetri vorra tunnis ja
seeldbi kasvas Uhe kilomeetri 18bimiseks kuluv aeg 15 sekundi vorra kahe minutini.
2007. aastal vahenes keskmine sdidukiirus Uhe kilomeetri vorra tunnis, mis t6i endaga
kaasa nelja sekundilise téiendava ajakaotuse Uhe kilomeetri I&bimisal. 2008. aastal
pusis liiklusolukord Ohtusel tipptunnil &relinnas samal tasemel eelneva aastaga.
Jargneval 2009. aastal kasvas moningal madral keskmine sdidukiirus. Keskmiselt
liigeldi kiirusega 32,2 knvh ning Uhe kilomeetri 18bimiseks kulus 1 minut 52 sekundit,
mis on 14 sekundi vdrra vahem kui aasta varem. Adrelinna Shtuse ja hommikuse
liiklusolukorra Uhelaadsus erineva liikluskoormuse puhul néitab, et vaatamata
liikluskoormuse muutusele e ole tekkinud suuremaid liiklusprobleeme. Kuna dhtune
liikluskoormus on vorreldes hommikuse perioodiga suurem, ilmnevad
liiklusprobleemid esmalt ©Ohtusel tipptunnil. Liiklusolukorra plsimine nétab, et
infrastruktuur suudab praegusel juhul toime tulla kasvava liikluskoormusega ning
tOsiseid probleeme e esine

Ohtusel tipptunnil on kesklinnas on liiklusolukord seevastu oluliselt probleemsem.
SOiduaeg erineb &arelinnas ja kesklinnas suurel mééral. Samuti erinevad kesklinnas
paeva Idikes liiklemistingimused. Ohtusel perioodil on kesklinnas liiklemine oluliselt
halvendatud vorreldes hommikuse perioodiga (Joonis 28). Samuti on &htul toimunud
aastate 10ikes sdidukiiruste arengus suured muutused. 2003. aastal oli Tallinna
kesklinnas keskmine sdidukiirus 17,2 km/h ning iga kilomeetri 18bimiseks kulus 3
minutit 30 sekundit. Vorreldes hommikuse perioodiga kulus ohtul seega Uhe
kilomeetri l@bimiseks 46 sekundit kauem. Jargneval kahel aastal toimus Kiire
soidukiiruste langus. Kahe aastaga vdhenes keskmine sdidukiirus 16,8% ja 2005.
aastal kulus Uhe kilomeetri |&bimiseks 42 sekundit rohkem kui 2003. aastal. 2006.
aastal paranes liiklusolukord mdningal mééral. Kuid jérgneval 2007. aastal halvenes
liiklusolukord taas ning keskmiselt liigeldi kiirusega 13,2 knvh. 2007. aastal kulus
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ohtusal tipptunnil the kilomeetri 1abimiseks 4 minutit 33 sekundit, mis on Ule kahe
minuti rohkem kui samal ga &relinnas ja Ule poolteise minuti rohkem, kui kulus
hommikul kesklinnas tUhe kilomeetri labimiseks. 2008. aastal toimus omakorda vaga
kiire liiklusolukorra halvenemine. Aastaga vadhenes keskmine sOidukiirus 21,7%.
Kiire liiklusolukorra halvenemise pdhjustas liikluskoormuse jatkuv kasv ning Ravala
pst. sulgemine liiklusele. Ravala pst. ndol on tegemist the olulisma Uhendusteega
Tallinna kesklinnas. Ténava sulgemisega jagunesid sdidukid teistele tanavatele ning
seeldbi halvenes neil ténavatel olulisel méra liiklusolukord. 2008. aastal Sideti
ohtusal tipptunnil Tallinna kesklinnas keskmise kiirusega 10,4 knvh ning iga labitud
kilomeetri kohta kulus 5 minutit 48 sekundit, mis on 3 minutit 44 sekundit rohkem kui
sama ga &relinnas ja 2 minutit 49 sekundit rohkem kui hommikusel tipptunnil
kesklinnas. Reaalselt tdhendas niivord madal sOidukiirus, et jalgrattaga osutus
kesklinna piirkonnas liiklemine vorreldes autoga kiiremaks. 2009. aasta t0i seevastu
kaasa tuntava liiklusolukorra paranemise. Aastaga kasvas keskmine kiirus vorreldes
eelneva aastaga 10,7%. Liiklusolukorra paranemine ja keskmise sdidukiiruse kasv
tuleneb otsesdt liikluskoormuse vahenemise tottu. Vahenenud litkluskoormuse
tulemusena vahenesid ka liiklusprobleemid ja seelébi paranesid liiklemistingimused.
Liiklusolukorra paranemise tulemusena kulus liiklemisele koguni kolmandiku vorra
vahem aega kui aasta varem. 2009. aastal oli Shtusel tipptunnil Tallinna kesklinnas
keskmine sdidukiirus 15,6 knvh ja iga kilomeetri l8bimiseks kulus 3 minutit 50
sekundit. Vorreldes hommikuse perioodiga, kulus 2009. aastal 6htul kesklinnas iga
[8bitud kilomeetri kohta 1 minut 40 sekundit enam. Samuti oli suur erinevus samal
gjal adrelinnas ja kesklinnas. Adrelinnas kulus sama vahemaa labimiseks pea kaks
korda vahem aega kui kesklinnas.
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Joonis 28. Keskmise sdidukiiruse ja gjakulu muutus Tallinna dérelinnas ja
kesklinnas hommikusel tipptunnil 2003-2009

Kesklinna piirkonna niivord suur sOidukiiruste varieeruvus aastate  10ikes
iseloomustab ilmekalt, kuivord tundlik on tanavavork liikluskoormuse muutuse ning
Uksikute liiklust héirivate olukordade suhtes. Kasvav liikluskoormus voi ténavate
sulgemine halvab sisuliselt  liikluse kesklinnas.  Liikluskoormuse vahenedes ja
tanavapinna suurenedes paranesid liiklemistingimused tunduvalt.

Liiklemistingimused on kesklinnas vorreldes &érelinnaga oluliselt halvemad ja

liiklemisele kuluv aeg kordades suurem. Uheltpoolt on kesklinna liiklusprobleemid
seotud suure liikluskoormusega, mida suurel mééaral mdjutab trangitliiklus. Teisalt on
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ténavavOrgu l&bilaskevbime ammendunud ja iga liiklusesse lisanduv sdiduk toob
kaasa tdendava sOidukiiruse vahenemise. Eelkdige mojutab ténavavorgu
|abilaskevdimet ristmike olukord. Ristmike l8bilaskevGime on piiratud ja liiat suure
liikluskoormuse juures e voimalda ristmik piisaval arvul sdidukite l&bivust. SeetGttu
tekib ristmike juures vorreldes tavaolukorraga téiendav ooteaeg, mis suurendab
liikumisele kuluvat aega. Kesklinnas on ristmike tihedus suurem ja nende
omavaheline vahemaa véiksem, mistéttu on liiklust takistavaid mojutegureid enam.

Kuna &arelinnas on liiklusolukord voOrreldes kesklinnaga parem ja ténava
|abilaskevdime olemasoleva liikluskoormuse puhul piisav, on &relinnas sdidukiiruste
ja gakulu muutus vahene. Samuti @ ole mdjutanud kasvav liikluskoormus liikluse
olukorda ega tekkinud liiklusprobleeme samal méaral, kui need on tekkinud
kesklinnas. Kesklinn on tdmbekeskus, kus asub suur osa Tallinna téokohtadest ja
teenindusasutustest. Sel pOhjusel on suur osa liikumistest kesklinnasuunalised Vvoi
toimuvad kesklinnas. Kesklinnas kulub seega liiklgal liikumise sooritamiseks
oluliselt enam aega kui valdavalt &irelinnas liiklgal. Suurema gakulu tottu
tunnetavad tipptunnil kesklinnas liiklggad ka liiklusprobleeme teravamalt ja
rahulolematus linnavalitsuse t66ga on suurem. Personaalset gjakulu aitab liikluses
kokku hoida, kui valtida tipptundi ja kesklinnas liiklemist.

Soidukiliikluse kvaliteet mdjutab samas ka teis liikumisviise. Eriti suurt moju
avaldab liiklusolukord uihistranspordile. Uhistransport kasutab praeguses situatsioonis
valdavalt sdidukiliiklusega sama tdnavapinda ja Uhistranspordiradade osakaal on
véhene. Sdl pbhjusel mojutab Uledldine liiklemiskiiruse muutus lisaks sdidukitega
liiklgjatele ka suurt osa Uhistranspordikasutgjatest, mistottu e saa autoliikluse gjakulu
ja liikluse kvaliteedi muutust vaadelda Uksnes sdidukiliikluse —seisukohalt.
SGidukiliikluse olukorra halvendamine annab hinnangu kogu transpordisiisteemi ning
liikuvuse olukorrale. Liiklemiskiiruse langus mdjutab seega koiki inimes, kes
kasutavad liikumiseks motoriseeritud transporti. Arvestades liiklusolukorra muutust
aastatel 2003-2008 voib véita, et sal gavahemikul halvenes suurel osa Tallinna
elanikest liiklemis- ja litkumisvBimalus, mistGttu kannatas inimeste elukvaliteet. 2009.
aasta oli seevastu erakordne ja prognoosimatu, kuna senine jérjepidev liiklusolukorra
halvenemine muutus. Muutuse tulemused olid liikluse seisukohalt vaga positiivsed
ning liiklemise kvaliteet tdusis olulisel méaral.

3.5. Keskmisekiiruseja ajakulu seosliiklemise perioodi ning suunaga

Péevasest perioodist SOltuvalt muutub valdav liikumissuund ja seeldbi sdidukiirus
ning liiklemiseks kuluv aeg (Joonis 29). Arvestades t66ga seotud liikumiste suurt
osakaalu, SOltub liikumissuund t60- ja elukohtade paiknemisest ning koondumisest
linnaruumis. Hommikusel perioodil liigutakse valdavalt toole ja ohtul koju.
Olukorras, kus t66- ja elukohad on hajutatud, hajub ka liiklus ning kindlasuunalist
liiklusvoogu & teki. Enamasti on linnas siiski vélja kujunenud piirkonnad, kuhu on
koondunud tookohad, mistdttu hommikusel tipptunnil liigeldakse antud piirkonna
suunas ja Ohtul piirkonnast vdja. Seega on hommikul suurem liikluskoormus
tOmbekeskuse suunas ja Ohtul vastupidi. Perioodile iseloomulik liikumine mdjutab
seeldbi  liiklusolukorda ning  liiklemistingimusi.  Seoses  hommikuse  suure
liikluskoormusega tdmbekeskuse suunas, on s&l suuna liiklemisvBimalused vorreldes
vastupidise sBidusuunaga halvendatud ja sdidukiirus madalam. Ohtusel tipptunnil
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olukord vahetub ning suurema liikluskoormuse tottu on tdmbekeskusest lahkuval
suunal litklemistingimused probleemsemad.

60,00 @ Suund

50,00 kesklinnast
vélja

40,00 W Suund
kesklinna

30,00

20,00

Kiirus (Km/h)

10,00

0,00

— . '
%) © , 0}
© L © ;
E o v 8O P 1=
= = O c = 3
> S E o = 32 g g E %
= = (GEE = 9 © =
s s 2 = o = O S =
=9 = E o o X c T
= 8 o S+ <
23 x “

-
[e]}
x

Joonis 29. SOidukiiruse erinevus lilkumissuuna 10ikes Tallinnas
Piritated

Tallinnas on suur osa tookohtadest koondunud kesklinna, mistdttu iseloomustab
hommikust perioodi kesklinnasuunaline ja ohtust kesklinnast lahkuv liikumine. Sel
pdhjusel on mainitud suundadel liikluskoormus suurem ja liiklusprobleemid ilmnevad
hommikusel tipptunnil eelkdige kesklinnasuunalisel ja dhtusal tipptunnil kesklinnast
lahkuval sdidusuunal. 2003. aasta hommikusel tipptunnil liigeldi Tallinna kesklinna
suunal keskmise sdidukiirusega 29,4 km/h ning iga kilomeetri l&bimiseks kulus 2
minutit 03 sekundit (Joonis 30). Samal ga kesklinnast véjuval suunal oli keskmine
sdidukiirus 40,9 kmv/h. Jérelikult kulus hommikul kesklinnast véljuval suunal 28,1%
véhem aega liiklemisele kui sama vahemaa ldbimiseks kesklinna suunal. Ajaliselt
andis kesklinnast vajuval suunal liikumine 35 sekundit vitu the kilomeetri 18bimisel
vorreldes vastupidise liikumissuunaga. Jargneval 2004. aastal toimus hommikul
mdlemal suunal vadhene liiklusolukorra halvenemine. Kuid suurt gakulu kaotust
aastaga e tekkinud. 2005. aastal halvenes liiklusolukord vorreldes eelneva aastaga
kiiremini. Aasta jooksul véahenes kesklinnasuunalise liikluse keskmine sdidukiirus
7,9% ja kasvas sOiduaeg 8,6%. Samal ga vahenes kesklinnast véljuval suuna
sdidukiirus 6,4% ning kasvas sOiduaeg 6,9%. 2005. aastal oli kesklinnasuunalise
liikluse keskmine sdidukiirus hommikusel tipptunnil 26,6 km/h ja kesklinnast véljuval
suunal 37,9 kmvh. Kesklinna suunal liiklgjal kulus tUhe kilomeetri [8bimiseks 2 minutit
15 sekundit. Samas kesklinnas véljuval suunal kulus sama vahemaa labimiseks Uksnes
1 minut 35 sekundit. 2006. aastal halvenes hommikusel tipptunnil liiklusolukord
tuntavalt. ~ Kuid  liiklusolukorra  halvenemine  toimus  hommikul  vad
kesklinnasuunalisel liiklusvool. Kesklinnast véljuval suunal ja liiklemistingimused
pea samale tasemele moodunud aastaga. Aasta jooksul véhenes kesklinna suunal
liiklevate sOidukite kiirus 15,6% ja seeldbi kasvas sdiduaeg 18,5%. 2006. aastal oli
kesklinna suunas liiklevate sdidukite keskmine sdidukiirus 22,5 km/h ja iga kilomeetri
[8bimiseks kulus keskmiselt 2 minutit 40 sekundit, mis on 1 minut 04 sekundit
rohkem kui vastassuunas liiklgjatel ning 37 sekundit rohkem kui 2003. aasta
hommikusel tipptunnil kesklinna suundujatel. Kesklinnast lahkujate keskmine
sbiduaeg oli méodunud kolme aasta jooksul kasvanud vaid 8 sekundit tihe kilomeetri
kohta. 2007. aastal kesklinnasuunaline liiklusolukord veidi paranes. Samas
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vastupidisel suunal plsis liiklusolukord aastataguse gaga pea samal tasemel.
Jargneval 2008. aastal toimus mdlemal liiklemissuuna sdidutingimuste halvenemine
ligikaudu 4%. 2008. aasta hommikusal tipptunnil liigeldi kesklinna suunas keskmise
sdidukiirusega 22,9 knvh ning iga kilomeetri [8bimiseks kulus 2 minutit 37 sekundit.
Kesklinnast véljuva suuna oli keskmine sidukiirus 35, km/h ja Uhe kilomeetri
l[abimise aeg 1 minut 41 sekundit. 2009. aastal toimus hommikusel tipptunnil tuntav
liiklusolukorra paranemine. Enim paranesid liiklemistingimused hommikusel
tipptunnil just problemaatilisel kesklinnasuunalisel liiklusel. Aastaga kasvas kesklinna
suunduvate liiklgate sdidukiirused 37,9% ja vahenes gjakulu 27,5%. 2009. aastal oli
hommikul kesklinna suuna liiklgjate sOidutingimised paremad kui Uhelgi teisel
varasemal aastal moddunud seitsme aasta jooksul, mil liikluskiiruste monitooringuid
on teostatud. Keskmiselt liigeldi 2009. aasta hommikusel tipptunnil kesklinna suunal
kiirusega 31,6 kmv/h, mistottu the kilomeetri [8bimiseks kulus keskmiselt 2 minutit 5
sekundit. Antud sbiduaeg Uhe kilomeetri |&8bimisel on Ule minuti vdhem kui aasta
varem. Kesklinnast véljuval suuna oli sdidukiiruste kasv ja gakulu vahenemine
moneti tagasihoidlikum. Antud suuna liigeldi keskmise sdidukiirusega 40,8 kmv/h,
mis on 14,5% kiirem kui mdddunud aastal. Uhe kilomeetri labimiseks kulus seega 1
minut 28 sekundit, mis on tapselt sama gjakulu kui 2003. aastal.
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Joonis 30. Keskmise  sdidukiiruse  ja  gakulu  muutus  Tallinnas
hommikusel tipptunnil suunaga kesklinnast vélja ning kesklinna suunal
2003-2009

Hommikuse tipptunnil esinev suundade 6ikes liiklemiskiiruste erinevus néitab
otseselt, et liiklusprobleemid on valdavalt suunapdhised. Eelkdige tekivad
liiklusprobleemid suurema liikluskoormusega suundadel, milleks on hommikul suund
kesklinna ja ohtul kesklinnast vdja. Antud suundadel on koormus ténavavorgu
normaalseks toimimiseks vaalikust sdidukite hulgast suurem. Téanavavorgu
Ulekoormatuse tottu tekivad liiklustakistused ning iga tdiendav liiklusesse lisandunud
soiduk stivendab probleeme jérjest enam. Sel pdhjusel on eelkdige dominantsetel
suundadel liikluskoormuse kasvu t6ttu suurel madral vahenenud sOidukiirus ja
kasvanud sOiduaeg. Domineerivast liikumissuunast vastupidisel  lilkumisel  on
seevastu liikluskoormus véhene ja erinevaid liiklust takistavaid olukordi vahem.
Samuti ef mdjuta kasvav liikluskoormus sellel suunal kuigivord liiklemistingimus ja
aastate 16ikes on liiklusolukord plisinud pea samal tasemel.

Ohtusel tipptunnil e eristu suundade erinevus niivérd selgelt kui  hommikusel
tipptunnil.  Kesklinnasuunaline ja kesklinnast lahkuva suuna liiklusolukord on
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vorreldav ning soltumata sdidusuunast kulub liiklemisele pea vordvaarselt aega. 2003.
aastal oli ©htusdl tipptunnil kesklinnasuunaline liiklus vorreldes kesklinnast lahkuva
liiklusega moOnevorra aeglasem. Kesklinnast vajuval suunal oli ©htul keskmine
sOidukiirus 32,9 km/h, mis on 2 km/h kiirem kui kesklinnasuunalisel liiklemisel
(Joonis 31). Ajdiselt e olnud erinevus kuigi suur. Kui kesklinnast lahkuval suunal
kulus Uhe kilomeetri l8bimiseks 1 minut 49 sekundit, siis vastassuunal liigeldes kulus
sama vahemaa labimiseks 7 sekundit enam. Vorreldes liiklemistingimusi hommikuse
tipptunniga, liigeldi 2003. aastal hommikuseal tipptunnil kesklinnast valjuval suunal
keskmise kiirusega ligikaudu 8 kmvh kiiremini kui 6htul, mistttu kulus 6htul the
kilomeetri l8bimisel antud suunal 21 sekundit enam. Kesklinna suunas liiklgjate
soidukiirus oli ©htusel tipptunnil seevastu kiirem. Hommikusel tipptunnil kulus
kesklinna suunal liiklejatel Ghe kilomeetri |8bimisel 7 sekundit rohkem aega kui
ohtusal tipptunnil samal suunal. 2004. aastal vahenes mblemal suunal vahesel mééral
soidukiirus ning seelébi suurenes sdiduaeg. Mdlemal suunal oli keskmine sGidukiirus
ligikaudu 30 knmvh ja iga kilomeetri [8bimiseks kulus keskeltldbi 2 minutit. Jargneval
2005. aastal halvenes liiklusolukord moneti veelgi. Eelkdige halvenes liiklusolukord
kesklinna suunduval suunal. Sel suunal langes sOidukiirus 8,1%. Samas plsis
kesklinnast véljuva suuna liiklusolukord pea samal tasemel vorreldes moéddunud
aastaga. 2005. aastal oli dhtusel tipptunnil kesklinnast véaljuval suunal keskmine
sdidukiirus 29,0 kmv/h ja tUhe kilomeetri 18bimiseks kulus 2 minutit 4 sekundit. Seega
oli dhtusal tipptunnil kesklinna suunas liiklemine kiirem kui hommikul. M6ddunud
kahel aastal oli 6htul liiklemine vorreldes liiklemistingimustega hommikul mdlemal
suunal aeganbudvam. Kesklinnasuunal liigeldi 2005. aasta Ohtusel tipptunnil
keskmise sOidukiirusega 27,7 km/h, mistdttu iga kilomeetri |8bimiseks kulus
keskmiselt 2 minutit 10 sekundit. Kahel jargneval aastal jétkus ohtusel tipptunnil
liiklusolukorra jérjepidev halvenemine mdlemal suunal keskeltlabi 6,5% aastas. 2006.
aastal oli dhtusel tipptunnil kesklinna suunal liiklgjate keskmine sdidukiirus 25,3 knvh
ja uhe kilomeetri l8bimiseks kulus 2 minutit 22 sekundit. Kesklinnast lahkujate
keskmine sdidukiirus oli samal gja 27,3 km/h ning iga kilomeetri 1&bimiseks kulus 2
minutit 12 sekundit. Jargneval 2007. aasta Ohtusel tipptunnil saavutas kesklinnast
vajuv suund vaadeldud perioodil suuna IGikes madalaima keskmise sdidukiiruse.
Kesklinnast lahkuval suuna liigeldi 2007. aasta Ohtusel tipptunnil keskmise
soidukiirusega 25,3 km/h, mistdttu iga kilomeetri l8bimiseks kulus 2 minutit 22
sekundit. MA6dunud nelja aasta jooksul oli ©htusel tipptunnil kesklinnast véjuval
suunal vahenenud keskmine sdidukiirus 23,3% ja seeldbi kasvanud sdiduaeg 30,4%.
Kesklinnasuunalise liikluse keskmine sdidukiirus oli 2007. aasta dhtusel tipptunnil 24
km/h ja dhe kilomeetri l&8bimiseks kulus 2 minutit 30 sekundit. VOrreldes
2003.aastaga kulus 2007. aasta dhtusel tipptunnil kesklinna suunas liiklegjatel 28,7%
enam aega. Jargneval 2008. aastal vahenes kesklinna suunas liiklgjate sdidukiirused
20,5 ja sedldbi suurenes sbiduaeg omakorda lisaks 25,8%, mistottu keskmine
soidukiirus langes kiiruseni 19,1 km/h. Seega kulus Uhe kilomeetri [8bimiseks 3
minutit 8 sekundit, mis on 38 sekundit enam kui aasta varem ja 1 minut 12 sekundit
rohkem kui sama suunal 2003. aastal. Kesklinnast véljuval suunal seevastu 2008.
aastalt sOidukiirused tdusid 13,8%. 2008. aastal oli kesklinnast vdjuva liikluse
keskmine sdidukiirus 28,8 knmvh, mis on kolmandiku vorra kiirem kui vastassuunalisel
liiklusel. Uhe kilomeetri labimiseks kulus seega 2 minutit 05 sekundit. 2009. aastal
paranes tuntavalt kesklinnasuunaline liiklusolukord. Aastaga tdusd sel suuna
sdidukiirused koguni poole vorra. 2009. aasta 6htusel tipptunnil oli kesklinna suunas
liiklejate keskmine sdidukiirus 28,9 knvh ning iga kilomeetri [&bimiseks kulus 2
minutit 14 sekundit. Kesklinnast véljuval suunal seevastu 2009. aastal liiklusolukord
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véhesdl méaral halvenes. Keskmiselt liigeldi  kesklinnast  lahkuval  suunal
sdidukiirusega 26,9 kmv/h ja the kilomeetri l18bimiseks kulus 2 minutit 14 sekundit,
mis oli aastataguse perioodiga vorreldes 9 sekundit enam. Seega erinevalt
varasematest aastatest kulus kesklinnast véljuval suunal liigeldes rohkem aega kui
kesklinna suunas sdites. Samas oli erinevus vahene. Vorreldes hommikuse tipptunniga
kulus 2009. aasta ohtusel tipptunnil kesklinna suunas liiklga Uhe kilomeetri
l[abimiseks 11 sekundit ja kesklinnast véljuval suuna 46 sekundit enam aega. Kui
hommikusel tipptunnil oli 2009. aastal liiklusolukord parem kui 2003. aastal, sis
ohtusel tipptunnil paranes liiklusolukord 2005. aasta tasemele.
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Joonis 31. Keskmise sOidukiiruse ja gakulu muutus Tallinnas Ohtusel
tipptunnil suunaga kesklinnast valja ning kesklinna suunal 2003-2009

Ohtuse tipptunni  suunapdhise liiklemistingimuste erinevuse puudumine vérreldes
hommikuse perioodi selge erinevusega, tuleneb eelkdige liikumiste pdhjuste
varieeruvusest. Ohtusel tipptunnil ei liigelda tksnes kodu ja téokoha vahel, vaid
kilastatakse ka kaubandus- ning teenindusasutusi. Seeldbi e ole Ghtusel tipptunnil
domineeriv liiklemissuund samal méadral eristatav kui hommikul. Samuti mdjutab
liiklusolukorda ©htuse perioodi suurem liikluskoormus, mistottu ténavavorgu
tlekoormatuse tulemusena on takistatud liiklus ka véaiksema koormusega suundadel.

3.6. Tallinnaliikluse kiiruste karakteristik

Keskmine sdidukiirus ja liiklemisele kuluv aeg néitab liikluse olukorda ning
vOimaldab hinnata inimese personaalset gjakaotust liikluses. Kiiruse muutus soltub
erinevatest pohjustest, mis madravad konkreetses asukohas voimaliku sdidukiiruse voi
sOiduvdimaluse Uledldse. Liiklemise hetkkiirus on mdjutatud mitmest erinevast
faktorist nagu sdidukite hulgast liikluses, infrastruktuuri olukorrast, liiklusk&itumisest,
liikluskorraldusest jne. Sel pOhjusel varieeruvad piirkonniti liiklemistingimused ja
liiklemise hetkkiirus. Madalate kiiruste puhul on liiklgja sdiduvdimalused takistatud.
Autojuhil puudub véimalus soovitud Kiirusega sdita, kuna kogu liiklus piirab tema
valikuid sdidukiiruse kujundamisel. Kdik sdidukid liiklevad Uhtlase kiirusega ning
selle kaudu mojutatakse iga Uksiku liiklgja kiirusvalikut. Seetdttu kulub suur osa
liiklemisgast seismisedle vOi madalatel kiirustel sOitmisele. Suurematel  kiirustel
sOiduvdimaluse olemasolul seevastu liiklusprobleeme e esine ning juht saab ise
valida sobiliku sdidukiiruse. Ainus piirang on juhi liiklusk&itumine ja kinnipidamine
liikluseeskirjadest. Suurema osa sdidugjast moodustab sel juhul suurtel kiirustel
sditmine ja ootegja ning madalatel kiirustel sditmise osakaal on véhene.
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Suur seisugja osatéhtsus ning valdavalt madalamatel kiirustel sditmine iseloomustab
eelkdige kesklinna liiklust, kus vorreldes &érelinnaga esineb rohkem liiklust segavaid
faktoreid. Enim pOhjustab sdidukiiruste vahenemist ja ootegja osakaalu kasvu
liiklusolukord ristmikel. Liikluskoormuste tdustes ammendub esmalt ristmike
|abilaskevdime. Labilaskvuse ammendumise tulemusena tekib ja pikeneb ristmike eri
suundadel ootejarjekord. Sageli e dnnestu liiklgjal seetbttu ristmikku the fooritsikli
jooksul Uletada, mistdttu vaheldub jérjekorras ooteaeg lUhigalise aeglase sdiduga. Sel
pohjusel kasvab liikluskoormuse tdustes ootegja osskaal ja véheneb keskmine
soidukiirus. Kuna kesklinnas asub ristmikke rohkem, ristmikevaheline kaugus on
vaksem ja liiklusntensiivsus suurem, on ka kesklinnas ootegja osakaal suurem.
Adrelinnas on seevastu vdimalik liigelda valdavalt lubatud sBidukiiruse piiril ja
mOneti ka Uletatakse seda.

Kiiruste karakteristik on erinev sdltuvalt lilkkumise asukohast ja perioodist. Liiklemise
asukoht méarab liiklust takistavate tegurite hulga. Kesklinnas on vorreldes
darelinnaga rohkem liiklust segavaid faktoreid, mist6ttu on kesklinnas keskmine
soidukiirus  vaksem ning ootegjad suuremad. Péevasest perioodist sOltub
liikluskoormus tanavavorgul, mistottu erinevad hommikul ja dhtul liiklusolukord ja
seeldbi ka liiklemiskiirused. Tallinna kesklinnas m@jutab liiklemist k8ige enam suur
ootegja osatdhtsus nii hommikul kui ka ohtul. Sdidukiiruste anatlsil on jaotatud
kiirused kiimnesse kiirusklassi:
1. Kkiirusklass—0-1 km/h;
2. Kiirusklass — 2-5 knvh;
3. Kkiirusklass—6-10 knmvh;
4. Kiirusklass— 11-20 kmv/h;
5. Kiirusklass — 21-30 knvh;
6. kiirusklass—31-40 km/h;
7. kiirusklass —41-50 knvh;
8. Kiirusklass—51-60 knm/h;
9. Kkiirusklass—61-70 knvh;
10. kiirusklass— 71-... km/h.

Esimene Kkiirusklass iseloomustab sOiduki ooteaega, mil liiklga seisab oodates
edasiliikumise vOimalust. Seisuaeg moodustab piirkonniti  erineva  osatdhtsuse,
mistGttu  mdjutab enim keskmist sdidukiirust. Teine kiirusklass on vorreldav
jalgskaigu ning kolmas kiirusklass jalgrattaga liiklemise kiirusega. Autoliikluse
seisukohalt iseloomustavad teine ja kolmas kiirusklass eelkdige aeglustuse ning
kiirenduse osakaalu. Tosiste liiklusprobleemide olemasolu korral toimub siski ka
moningatel 16ikudel antud kiirusel sOitmine. Seetbttu plsib aastate I0ikes teise ja
kolmanda kiirusklass osakaal suures ulatuses muutumatuna. Neljas kiirusklass on
omane halvale liiklusolukorrale, kui tavapéarane liiklemine on takistatud ja puudub
vOimalus sujuvaks sdiduks. Viies kiirusklass issloomustab moningast liiklustakistuse
olemasolu, mistdttu lubatud kiirusel sditmine on takistatud. Kuuenda kiirusklass
puhul eksisteerivad vaheseid liiklustakistus vOi tavapérasest lubatud Kiirusega
aeglasema piiranguga piirkonnast  sditmist.  Sellisel  juhul vGib liiklemistingimus
pidada rahuldavaks. Seitsmenda kiirusklass puhul liiklustakistus el eksisteeri ning
liiklemistingimused on head. Kaheksanda, Uheksanda ja kiimnenda kiirusklass puhul
on tegemist linnas tavapérasest suurema lubatud sdidukiirusega piirkonnaga, kus
puuduvad taelikult liikklusprobleemid.
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3.6.1. Tdlinnakesklinn

2003. aasta hommikusel tipptunnil moodustas Tallinna kesklinnas seisugja osakaal
32,7% kogu liikluses veedetud gjast (Joonis 32). Hommikul kulus kesklinnas the
kilomeetri [8bimiseks 2 minutit 44 sekundit, millest 55 sekundit seisti oodates
edasiliikumisvOimalust. Ligikaudu poolel kogu sSidugjast ja  sOidukiirused
vaiksemaks kui 20 kmv/h. Kiiremini kui 40 knvh oli voimalik sdita 22% kogu
liiklemisgjast. Seega oli poolel sbidugjast liiklemistingimused kesklinnas tugevalt
hairitud ning liiklemishdireid esines ligikaudu kolmveerandil kogu liiklemisajast.
2004. aasta hommikusel tipptunnil liiklusolukord kesklinnas paranes ja keskmine
soidukiirus kasvas 9,4%. Keskmise sdidukiiruse kasvule aitas eelkdige kaasa ootegja
tuntav vahenemine vorreldes eelneva aastaga. 2004. aasta hommikusel tipptunnil
moodus kesklinna piirkonnas oodates 26,7% kogu liiklemisele kuluvast gast, mis on
aastatagusest perioodist 6% véhem. Seisugja vdhenemise tottu kasvasd eelkdige
suuremate kiiruste osatéhtsused, mistottu oli voimalik kiiremini sdita. 2005. aastal
halvenes hommikusel tipptunnil Tallinna kesklinnas liiklusolukord, mistéttu olid
autokasutgjad sunnitud vorreldes méodunud aastaga liikluses enam seisma. Ootegja
osakaal kasvas 34,6%-ni kogu liikluses kuluvast gast. Keskmiselt kulus Uhe
kilomeetri labimiseks 3 minutit 02 sekundit. Sellest gjast kulus 1 minut 03 sekundit
seistes edasipagsuvoimalust oodates. Seisugja osakaalu kasvu tottu vahenesid eelkdige
suurematel  kiirustel  (31-50 kmv/h) liiklemisvGimalused. 2006. aastal paranesid
hommikul Tallinna kesklinnas liiklemistingimused taas ning seisugja osatahtsus
vahenes 31,8%-ni, mistOttu oli senisest enam voimalik sbita suurematel kiirustel.
Jargneval 2007. aastal liiklusolukord omakorda halvenes, mis t0i taaskord kaasa
seisugja osatdhtsuse kasvu. 2007. aastal moodustas hommikusel tipptunnil seisuga
osatdhtsus Tallinna kesklinnas 39% kogu liiklemisgjast. Jargneval 2008. aastal plsis
hommikusel tipptunnil kesklinnas keskmine sOidukiirus ja seega ka sdiduaeg
aastatagusel tasemel. Samas kasvas ootega osatdhtsus 42%-ni. Hommikusel
tipptunnil kulus kesklinnas 2008. aastal Uhe kilomeetri l&bimiseks 2 minutit 59
sekundit, millest 1 minut 16 sekundit moddus seistes. Liiklusolukorra paranemise
tottu 2009. aastal vahenes hommikusel tipptunnil Tallinna kesklinnas olulisel mééral
ootegja osakaa. Pelgalt aastaga vdhenes ooteaeg ligikaudu poole vorra, mistottu
moodustas 2009. aastal hommikusel tipptunnil Tallinna kesklinnas ooteaeg 24% kogu
liiklemisgast. Kui aasta varem seisti the kilomeetri 1&bimisel 1 minut 16 sekundit,
sis aasta moodudes seisti Uhe kilomeetri |8bimisel 33 sekundit. Seisugja osatdhtsuse
vahenemise tottu suurenesid tuntavalt suurematel kiirustel (31-50 km/h) sGitmine.

Aastate 16ikes muutus enim seisugja osakaal ning ootega muutus avaldas suurimat
mdju keskmise sOidukiiruse muutusele (Joonis 32). Kodige suurem oli ootega
osatéhtsus Talinna kesklinnas hommikusel tipptunnil 2008. aastal. Kdige vahem tuli
hommikul kesklinnas seista seevastu 2004. aastal. madalatel kiirustel (2-30 knvh)
sditmise osakaal pusib stabiilselt samal tasemel. Ootegja muutus tuleneb eelkdige
liiklemistingimuste muutuse tulemusena, mist6ttu muutuvad enim suurtel kiirustel
(30-60 km/h) sditmise osakaal.
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Joonis 32. Liiklemiskiiruste muutus Tallinna kesklinnas hommikusel
tipptunnil 2003-2009

2003. aasta moodustas ohtusel tipptunnil kesklinnas liigeldes 36,9% kogu
liiklemisele kulunud gjast (Joonis 33). Varreldes hommikuse perioodiga kulus seega
ohtul kesklinnas seismisele 4% enam. Uhe kilomeetri Iabimiseks kulus 2003. aasta
ohtusel tipptunnil kesklinnas 3 minutit 30 sekundit, millest 1 minut 18 sekundit
moodus edasiliikumisvbimalust oodates. Vorreldes hommikuse perioodiga oli 6htul
suurte kiiruste (41-60 km/h) osatdhtsus pea poole vaksem. Samas oli madaate
kiiruste osatahtsus Ohtusel perioodil suurem. 2004. aastal liiklusolukord halvenes ja
sOiduaeg tervikuna kasvas. Vaatamata liiklusolukorra halvenemisele ja sdidukiiruste
langusele Ohtusel tipptunnil Tallinna kesklinnas ooteaeg hoopis vahenes. Vorreldes
aastataguse perioodiga vahenes seisugja osatéhtsus 3,4%-i vorra. Seisugja osakaalu
vahenemise tOttu suurenes eelkdige madalamatel kiirustel sditmise osakaal. Seega
seigti liikluses véhem, kuid liigeldi varasemast enam aeglasematel kiirustel. 2005.
aastal halvenes ohtusel perioodil liiklusolukord taas, mis t6i kaasa ka seisuagja
osatdhtsuse tuntava kasvu. Suuremate kiiruste (41-60 km/h) osatdhtsus plsis eelneva
kahe aasta tasemel. Seevastu aeglasemate kiiruste osatdhtsus véhenes. Ohtusel
tipptunnil  moodustas 2005. aastal Tallinna kesklinnas seisuaeg 41% kogu
liiklemisgjast. Uhe kilomeetri labimiseks kulus 4 minutit 12 sekundit, millest
seismisele kulus 1 minut 43 sekundit. Jargneval 2006. aastal toimus liiklusolukorra
paranemine, mistbttu seisugja osakaal vahenes 5%-i vorra. Eelkdige tbusis seisuga
vahenemise tottu madalamate sdidukiiruste (2-20 kmv/h) osakaal. Seega pagsesid
liiklejad ootamisest, kuid liiklemistingimused olulisel mé&ral e paranenud. 2007.
aastal halvenes ohtusal tipptunnil kesklinnas liiklusolukord jéarsult. Seisugja osakaal
kasvas aasta jooksul 45%-ni. Eelkdige vadhenes seisugja osakaalu kasvu tottu
suuremate kiiruste (41-60 km/h) osatahtsus. 2007. aastal puudus kesklinnast sisuliselt
vOimalus lubatud piirkiiruse piirmééral sdita. Kesklinna piirkonnas kujunes véja
olukord, kus kogu piirkonna ulatuses oli liiklus héiritud. Samuti vahenes keskmistel
kiirustel (21-40 knvh) soitmine. Iga kilomeetri |8bimiseks kulus kesklinnas 6htusel
tipptunnil 4 minutit 33 sekundit, millest 2 minutit 03 sekundit moodus seistes. Jargnev
2008. aasta tbi Ohtusel tipptunnil kesklinnas kaasa liikluskaose. Aastaga suurenes
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seisuga osakaal 11,9%-i vorra, mistottu kesklinnas liiklgjatel kulus sditmisest rohkem
aega seismisele. 2008. aasta Ohtusel tipptunnil moodustas seisugja osakaal 56,9%
kogu liiklemisgjast. Uhe kilomeetri |&bimiseks kulus Ghtusel tipptunnil Tallinna
kesklinnas 5 minutit 48 sekundit, millest seismisele kulus 3 minutit 18 sekundit.
Tallinna Kesklinnas puudus voimalus sdita piirkiiruse maksimaalsel piirmééral voi
sellest veidi madalama kiirusega. Kogu liiklemisgjast moddus seistes voi kiirusega
kuni 10 km/h sdites 71, mistottu suuremal osal gast osutus autoliiklus
aegandudvamaks vOrreldes jalgrattaliiklusega. 2009. aastal esle kerkinud
majandusraskused tdid liiklusolukorrale leevendust ning liiklemiskiirused kasvasid
margatavalt. Seisugja osakaal vahenes Tallinna kesklinnas dhtusal tipptunnil 17,1%-i
vOrra ning moodustas 39,8% liiklemisgjast. Liiklusolukorra paranemise t6ttu suurenes
eelkdige voimalus sbita suurematel kiirustel (31-50 knvh). Suurte kiiruste osakaal
kolmekordistus vOrreldes aastataguse perioodiga. Samas voOrreldes hommikuse
tipptunniga tuleb dhtul kesklinnas jatkuvalt oluliselt rohkem seista.
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Joonis 33. Liiklemiskiiruste muutus Tallinna kesklinnas dhtusal tipptunnil
2003-2009

Ohtusel tipptunnil on kesklinnas vorreldes hommikuse tipptunniga liiklustingimused
halvemad ja liiklusintensiivsus suurem, mistottu on ka madalamate kiiruste osakaal
valdavam. Sarnaselt hommikuse tipptunniga mdjutab ka ohtusel perioodil keskmist
soidukiirust enamasti seisugia ja suuremate Kiiruste osakaalu muutus. Madaate
kiiruste (2-30 km/h) osakaal pusib aastate 16ikes valdavalt samal tasemel. VOrreldes
hommikuse perioodiga on Ohtusel tipptunnil madalamate sdidukiiruste osakaal
suurem. Kui hommikusel tipptunnil moodustas kiirusega 2-10 km/h sditmine aastate
IGikes ligikaudu 8,1% kogu sOidugjast, siis 6htusel tipptunnil moodustas kiirusega 2-
10 km/h sBitmine keskmiselt ligikaudu 12,7% sOidugjast. Seega soideti Ohtusel
tipptunnil vorreldes hommikuse perioodiga aeglasemalt ning kiirendust ja aeglustust
oli enam.
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3.6.2. Tdlinna aareinn

Tallinna &arelinnas moodustas 2003. aastal seisugja osakaal hommikusel tipptunnil
14,3%. Hommikul kulus &relinnas Uhe kilomeetri 1abimiseks 1 minut 35 sekundit,
millest 14 sekundit kulus seismisele (Joonis 34). Vorreldes kesklinnaga kulus
darelinnas seega seismisele pea neli korda véhem aega, mist6ttu mojutab dérelinnas
seisuaeg keskmist sdidukiirust vadhem. Vadaval enamusel aast liigeldi Tallinna
aarelinnas suurtel kiirustel (40-70 kmv/h). Kui kesklinnas jéi pea poold liiklemisgjast
sdidukiirus ala 20 knvh, sis 8érelinnas moodustas kiirusel kuni 20 km/h sditmine
2003. aastal 28,4%. Seega adrelinnas liiklust oluliselt takistavaid liiklusprobleeme el
esne ja liklgad saavad sOita soovitud kiirusel. Jargneval kahel aastal plsis
liiklusolukord &érelinnas pea sama tasemel vorreldes 2003.aastaga, mistGttu
liiklemiskiiruste osatahtsuste 16ikes suuri muutuseid el toimunud. Seisugja osatahtsus
kasvas kogu liiklemisgjast ligikaudu 1%-i vOrra aastas. 2006. aastal toimus hommikul
senisest kiirem liiklusolukorra halvenemine. Liiklemisaeg kasvas 15,4% ning ooteaeg
suurenes aastaga samal médral kui eelneva kolme aasta jooksul kokku. Seismisele
kulus 2006. aasta hommikusel tipptunnil Tallinna &arelinnas 19,2%. Uhe kilomestri
l&bimiseks kulus segjuures 2 minutit 03 sekundit, millest 24 sekundit méddus oodates
edasisditmisvOimalust. Alates 2003.aastast oli Uhe kilomeetri [&bimisel ootegjae
lisandunud seega 10 sekundit. Ootegjale lisaks suurenes ka madalamatel kiirustel (6-
20 knmvh) sBitmine. Seeldbi véhenes eelkige kiirustel 41-60 km/h sBitmise osakaal.
2007. aasta hommikusel tipptunnil paranes &@relinnas liiklusolukord mdnevorra ning
vOrreldes aastataguse olukorraga oli voimalik kiiremini sdita. Samas kasvas ootegja
osakaal. Soidukiga liiklgatel kulus 2007. aasta hommikusel tipptunnil seistes 20,5%
liiklemisgjast, mis oli vaadeldud perioodil &relinnas suurim seisugja osatdhtsus. Iga
kilomeetri l&bimiseks kulus 1 minut 54 sekundit, millest seismine moodustas 23
sekundit. Seega vahenes gjaliselt seisuaeg Uhe sekundi vorra. Keskmise sdidukiiruse
tOusule aitas kaasa eelkdige kiirusel 41-50 knvh sditmise osakaalu kasv aastataguse
perioodiga voOrreldes 5,4%-i vorra. 2008. aastal pusisid liiklemistingimused samal
tasemel vOrreldes aastataguse perioodiga. Ootegja osatdhtsus vahenes kil 0,3%, kuid
gakulu muutust see kaasa e toonud. 2009. aasta t0i kaasa ootegja osatdhtsuse
vahenemise poole vorra. Hommikusel tipptunnil kulus 2009. aastal &érelinnas
seismisele 10,4% kogu liiklemisgast. Lisaks ootegja vahenemisele vahenes ka
madalamate sOidukiiruste osatéhtsus ning kasvas tuntavalt kiirustel 41-60 knvh
sditmine. Kui aasta varem moodustas kiirustel 41-60 km/h sditmine 32,7% kogu
liiklemisgjast, siis 2009. aastal liigeldi antud kiirustel juba 46,3% kogu liiklemisgjast.
Seega andis liiklusolukorra paranemine vBimaluse vahem seista ning sdita kdrgematel
kiirustel. 2009. aasta hommikusel tipptunnil kulus &irelinnas Uhe kilomeetri
l&bimiseks 1 minut 35 sekundit, mis on vdrdne 2003. aastal sama vahemaa |8bimise
gjakuluga. Erinevalt 2003.aastast, kui ooteaeg moodustas 14 sekundit Uhe kilomeetri
l&bimise gjast, kulus 2009. aastal seismisele 10 sekundit. Erinevus tulenes eelkdige
tle 70 kmvh sditmise osatdhtsuse varieeruvusest. 2003. aastal moodustas enam kui 70
km/h sbitmine kogu liiklemisgjast 10,2%, kuid 2009. aastal Uksnes 5,4%. Suur mdju
antud kiiruse osakaalu vahenemises on mitmete seni 70 knvh lubatud sdidukiirusega
ténavate (naiteks. Pirita tee) piirkiiruse aandamine tavapérase linnakiiruse
piirmaarani.
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Joonis 34. Liiklemiskiiruste muutus Tadlinna &érelinnas hommikusel
tipptunnil 2003-2009

Tallinna &érelinna  liiklusolukord erineb  kesklinna piirkonnast  olulisel  méaral.
Aérelinnas liigutakse vorreldes kesklinna piirkonnaga tunduvalt suurematel kiirustel,
mistGttu on ka keskmine sdidukiirus kdrgem ning liiklemisele kuluv aeg lihem.
Suurim mdju liiklemiskiiruste erinevuses &@relinnas ja kesklinnas seisneb dérelinna
valksemas  liiklustineduses ning  liiklust  héirivate  tegurite  véiksemas
kontsentratsioonis, mis voimaldab sdidukitel héireteta sujuva liiklemise. Liiklust
segavate tegurite vahesuse t6ttu on seisugja osatahtsus kogu liiklemisele kuluvast gjast
aarelinnas vorreldes kesklinnaga pea poole véiksem. Madalatel sOidukiirustel (2-10
km/h) liiklemine moodustab &&relinnas hommikul pea samavéérse osatdhtsuse kui
kesklinnas. Hommikul moodustab kiirustel 2-10 km/h sditmine &érelinnas kogu
liiklemisele kulunud gast 9,1%, mis on vorreldav kesklinna hommikuse tipptunni
olukorraga. Samas Ohtusel tipptunnil sdidetakse kesklinnas madalamatel kiirustel
vOrreldes &relinnaga pea kaks korda enam. Ohtusel tipptunnil on &irelinnas
madalamate kiiruste osatdhtsus isegi vaiksem kui hommikul. Aérelinnas moodustab
kiirustel 2-10 km/h sditmine dhtusel tipptunnil kogu liiklemisgjast 7,3%. Seega on
ohtusel perioodil &relinnas voimalik sdita oluliselt sujuvamalt ning peatumist ja
kiirendamist toimub vorreldes kesklinnaga kaks korda vahem. Suurima osatdhtsuse
moodustab &aérelinnas lubatud sdidukiiruse piirmadral sditmine, mis iseloomustab
liiklusprobleemide valdavat puudumist. Enamasti liigeldakse nii hommikusel kui ka
ohtusel tipptunnil Tallinna &relinnas kiirusega 41-60 km/h. 2003. aastal SOideti
koguni Ule poole liiklemisgjast kiiremini kui 40 km/h. Segjérel liiklemistingimused
halvenesid ja véhenes ka suurtel kiirustel sditmise voimalused. Aastatel 2006-2008
olid liiklemistingimused vorreldes varasemate aastatega tuntavalt probleemsemad,
mistGttu vahenes kiirusega tle 40 km/h sGitmise osakaal 2008.aastaks 40%-ni kogu
liiklemisgjast. 2009. aastal liiklemistingimused paranesid tuntavalt nii seelébi kasvas
ka suurtel kiirustel sditmise osakaal.

Ohtusel tipptunnil on &relinna liiklusolukord vardvairne hommikuse perioodiga ning
seeldbi on ka sdidukiiruste jagunemine ja ootegja osakaal Ohtusel ning hommikusel
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tipptunnil ligil&hedaselt samavaarne. Siiski on dhtusal tipptunnil ooteaeg monevorra
suurem. Siiski olulist gjakulukaotust sellest e teki. 2003. aastal oli dhtusal tipptunnil
Tallinna &relinnas ootegja osatéhtsus kogu liiklemisgjast 15,6%, mis on 1,3% enam
kui hommikusel tipptunnil (Joonis 35). Uhe kilomeetri labimiseks kulus ohtul
darelinnas 1 minut 36 sekundit, mis on Uks sekund enam kui hommikul. Liiklgjatel
kulus seega Uhe kilomeetri 1abimiseks kuluvast gjast 15 sekundit seismiseks, mis on
vOrreldes hommikuse perioodiga samuti the sekundi vorra rohkem. Kodige enam
sOideti kiirusel 51-60 km/h, mis moodustas kogu liiklemisajast ligikaudu veerandi.
Seega oli 2003. aastal hommikusel ja dhtusal tipptunnil liiklemistingimused vordsed
ning liiklusprobleeme valdavalt e esinenud. Aastatel 2003-2005 suurenes mdningal
méaral ooteaeg, mistottu kasvas ka sdiduaeg. Siiski suuri liiklusprobleeme ei tekkinud
ning tdiendavat tuntavat gjakulu kaotust e tekkinud. Sarnaselt hommikuse tipptunniga
halvenes 2006. aasta 6htusel tipptunnil vorreldes varasemate aastatega liiklusolukord
kiiremini. Aasta jooksul suurenes liiklemisaeg 12% ning seisugja osakaal kasvas aasta
jooksul 4%-i vOrra. 2006. aasta 6htusel tipptunnil moodustas aérelinnas ooteaeg kogu
liiklemisajast 21,6%, mis on 2,4% rohkem kui hommikusdl tipptunnil. Uhe kilomestri
l8bimiseks kulus 2006. aasta Ohtusel tipptunnil &relinnas 2 minutit, millest 26
sekundit kulus seismisele. Vorreldes hommikuse tipptunniga seisti Ohtul Uhe
kilomeetri 1&bimise kestel 2 sekundit rohkem. Alates 2003.aastast oli dhtusel perioodil
Uhe kilomeetri l&bimisel ooteaeg kasvanud 11 sekundit. Seega vaatamata
liiklusolukorra moningasele halvenemisele tuntavat ajakaotust dérelinnas e tekkinud.
Jargneval 2007. aastal halvenes liiklusolukord taas. Aastaga suurenes ootegja
osatdhtsus 25,1%-ni kogu liiklemisgjast. Keskmise sdidukiiruse vahenemist mdjutas
ka dle 70 knmvh kiirusel sditmisvdimaluse vahenemine pea poole vorra. 2008. aastal
pusis liiklusolukord ning ka sdidukiiruste ja ootegja osakaal eelneva aasta tasemel.
Ooteaeg moodustas 2008. aasta Ohtusel tipptunnil &érelinnas 25,9%. 2008. aastal
kulus 6htul &relinnas the kilomeetri labimiseks sarnaselt 2007.aastaga 2 minutit 04
sekundit, millest 32 sekundit kulus seismisele. VOrreldes hommikuse tipptunniga
seisti Ohtul seega ligikaudu kolmandiku vorra rohkem. Seega ostusid 2008. aastal
liiklemistingimused Tallinnas taasiseseisvumigargsel perioodil kdige
problemaatilisemaks. 2009. aastal liiklusolukord paranes tuntavalt. Ohtusel tipptunnil
2009. aastal moodustas &relinnas seisuaeg 18,8% kogu liiklemisgjas. Uhe kilomeetri
l[abimiseks kulus 1 minut 52 sekundit, millest seismisele kulus 21 sekundit. 2009.
aasta Ohtusel tipptunnil kulus d&relinnas Uhe kilomeetri l8bimisgjast seismisele 11
sekundit védhem kui eelneval aastal, kuid 9 sekundit rohkem kui hommikusel
tipptunnil. Kdige sagedamini sOideti 2009. aasta 6htul &érelinnas kiirustel 51-60 kmv/h.
Sellele vaatamata oli Ohtusel tipptunnil vorreldes hommikuga suuremate kiiruste
osakaal vaiksem, mistottu ja8b ka keskmine sdidukiirus dhtul moénevorra véaiksemaks
kui hommikul. Arvestades kiirustel 31-60 knvh sitmise domineerimist ilmneb, et
ohtusel tipptunnil 8&relinnas valdavalt liiklusprobleeme el eksisteeri.
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Joonis 35. Liiklemiskiiruste muutus Tallinna aérelinnas 6htusel tipptunnil
2003-2009

Seisugia osakaal iseloomustab nii 8&relinnas kui ka kesklinnas liiklemistingimus ning
majutab olulisel médral keskmist sBidukiirust ja seeldbi liiklemisele kuluvat aega
tervikuna. Tavapéarases liiklusolukorras tekib ooteaeg valdavalt ristmikel. Igal
rissmikul on maksimaalne sdidukite |&bilaskevdime. Labilaskevdime méérab, kui
suurele  hulgale sdidukitele on  ristmik  suuteline vOimaldama  héireteta
[8bimisvbimalust. Selle piires pusib seisuaeg vahesena ning sOidukitel on voimalik
esmesel vOimalusel ristmik Uletada. Liikluskoormuse kasvades suuremaks
maksmaalsest labilaskevOime piirmédrast tekivad ristmiku Uletamisel raskused.
Liiklgjatel vaheneb voimalus Uletada ristmik ning fooriga reguleeritud ristmike puhul
tuleb sageli oodata mitu fooritsiklit, kuni tekib vdimalus ristmiku Uletamiseks.
Seetottu liigeldakse ristmiku méjualas madala sdidukiirusega voi seistakse ning seega
vaheneb keskmine sOidukiirus. Kuna kesklinnas on liikluskoormus suurem ja
rissmikke sagedamini, mGjutab ristmike I&bilaskevdime enam just kesklinna liiklust ja
vahemal méaral 8érelinna olukorda.

3.7. Sdidukiiruste muutus

Sarnaselt sdidukiiruste erinevusega aérelinnas ja kesklinnas, erineb erinevates linna
osades ka sGidugtiil. Aérelinnas on vorreldes kesklinnaga Uhtlasel kiirusel sBitmist
rohkem ja kiirendust ning aeglustust toimub véhem (Joonis 36). Kesklinna ja
darelinna  sdidustiili  erinevus tuleneb  kesklinna suuremast liikluskoormusest  ja
héirivatest faktoritest. Seetdttu muutub sdidukiirus rohkem ja suuremas ulatuses ning
Uhtlast sditmist on vahem. Aarelinnas on hairivaid faktoreid vahem ja seega ka tihtlase
sGidu osatahtsus suurem. Uhtlase sbiduna on arvestatud kiirusemuutust kuni 2 kmvh
Uhe sekundi kohta. Aeglustusena vaadeldakse sdidukiiruse vahenemist ja kiirendusena
sdidukiiruse kasvamist tihe sekundi jooksul ronkem kui 2 knvh.

Kesklinnas moodustab Uhtlase sdidu osakaal hommikusel tipptunnil ligikaudu 60,2%
ja ohtusel tipptunnil 65,3% kogu liiklemisgjast. Hommikuse ja Ohtuse tipptunni
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liiklemistingimuste erinevus tuleneb oOhtuse tipptunni suuremast liikluskoormusest,
mistottu  tdnavavorgu l&bilaskevbime on suuremal méaral  takistatud ning
sBidukiirused muutlikumad. Aérelinnas kulub seevastu (ihtlasele sbidule hommikul
ligikaudu 82,1% ja ohtul 78% kogu sdidugjast. Kiirenduse ja aeglustuse osakaal on
vOrdvaarne.
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Joonis 36. Sdidukiiruste muutus Tallinnas 2009. aastal

Uhtlase sdidu osakaal on jérjepidevalt vahenenud nii dérelinnas kui kesklinnas nii
hommikusel kui ka Ohtusel perioodil. Jarjest muutlikumaks muutuva liiklemise on
pohjustanud suurenev  liikluskoormus, mis e vdimalda Uhtlast SBitmist.
Liikluskoormuse kasvu tottu tekkinud liiklustakistused sunnivad jarjest enam
sdidukiirust muutma. Hommikusel tipptunnil vahenes Tallinna kesklinnas Uhtlase
sOidukiiruse osatéhtsus aastatel 2003-2009 10,7%-i vorra. 2003. aastal moodustas
kesklinnas hommikul Uhtlase sdidu osakaal 76%. 2009. aastal oli voimalik kesklinna
piirkonnas Uhtlase kiirusega liigelda 65% kogu sBidugjast. Ohtusel tipptunnil vahenes
Tallinna kesklinnas aastatel 2003-2009 Uhtlase sOidu osakaal 9,6%-i vOrra. 2003.
aastal liigeldi Talinna kesklinnas sOita Uhtlase sBidukiirusega 69,8% kogu
liiklemisgjast, kuid 2009. aasta vaid 60,2%. Jarelikult toimub ligikaudu 40%-I
SOidugjast sOidukiiruse korrigeerimine kas liiklustakistuse tottu pidurdades voi sellest
moodudes. Tallinna &relinnas oli muutus aastate 16ikes véaiksem. Siiski vahenes ka
darelinnas Uhtlase sOidu osakaal. Hommikusel tipptunnil oli 2003. aastal voimalik
darelinnas sbita Uhtlasel kiirusel 87,5% kogu sdidugast. Kuid 2009. aastal oli
hommikul &relinnas vahenenud Uhtlase sidu osatéhtsus 82,1%-ni. Ohtusel tipptunnil
oli &relinnas liiklusolukorra muutus ménevorra suurem. 2003. aastal liigeldi dhtusel
tipptunnil 8&relinnas Uhtlase kiirusega 86,6% liiklemisgjast, kuid 2009.aastaks oli
uhtlase sdidu osatahtsus kahanenud 78%-ni. Uhtlase sbidukiiruse osatéhtsuse langus
naitab liiklusk&itumise muutust. Suurem  Sdidukiiruste  muutus  iseloomustab
narvilisemat liiklust. Samuti suurendab sdidukiiruste pidev muutus kitusekulu ja
seeldbi litkumise kulu ning m&ju imbritsevale.

3.8. Ooteaeg Tallinnaristmikel

Jarjepidevalt kasvav liiklgjate hulk avaldab olulist mdju ooteaegadele. Sarnaselt
liikluskoormuse kasvuga on jérjepidevalt kasvanud ooteaeg Tallinna ristmikel,
mistGttu kulub liiklgjatel jérjest enam aega nii sOitmisele kui ka seismisele. Iga
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liiklusesse lisandunud sdiduk suurendab kogu ooteaega tervikuna kui ka iga Uksiku
liiklgga puhul. 2003. aasta Ohtusel tipptunnil moodus koigil liiklgatel Tallinnas
seismisele ja edasisditmisvBimaluse ootamisele 224 526 minutit (Joonis 37). See on
koguaeg, mis on koigi liiklgjate poolt tihel Ghtusdl tipptunnil liigeldes kaotatud. Uhe
reis sooritamiseks kulus 2003. aasta ohtusel tipptunnil Tallinnas 13 minutit 32
sekundit, millest 4 minutit 35 sekundit moddus seistes. Seisuaeg moodustas kogu
reis sooritamise gjast 33,9%. Kuna ohtusel tipptunnil sooritab iga liiklgja keskmiselt
1,3 reis, kulus thel autoga liiklejal keskmiselt liiklemisele 17 minutit 36 sekundit,
millest seistes ning oodates méddus 5 minutit 58 sekundit. Jargneval 2004. aastal
ooteaeg langes vahesel médra nii Tallinnas tervikuna kui ka Uhe reis sooritamisel.
Seetdttu kulus 2004. aasta Ohtusel tipptunnil Uhe reis sooritamisel seismisele 3
minutit 59 sekundit ja koigil liiklgatel kokku 207 804 minutit. Ootegja vhenemise
tottu vahenes ka liiklemisele kulunud aeg. Jargneval kolmel aastal 2004-2007 toimus
kiire ootegja kasv. Sel perioodil kasvas ooteaeg koguni 2,4 korda. 2005. aastal kulus
kdigil liiklgjatel 6htusel tipptunnil Tallinnas seismisele kokku 304 672 minutit ja Uhe
reis sooritamisel 5 minutit 24 sekundit. Jargmisel 2006. aastal kasvas kogu ooteaeg
Tallinnas Ohtusel tipptunnil 389 011 minutini ning iga reis sooritamisal kulus
seismisele 7 minutit 07 sekundit. 2007. aasta osutus ootegja suuruse seisukohalt kdige
problemaatilisemaks. Koik liiklejad kaotasid Uhe t60péeva ohtusel tipptunnil oodates
kokku 503 089 minutit. Uhe reisi sooritamiseks kulus 2007. aasta Shtusel tipptunnil
Tallinnas 20 minutit 16 sekundit, millest seistes edasisOiduvOimalust oodates moodus
8 minutit 46 sekundit. Arvestades olukorraga, kus Uhe liiklgja poolt sooritakse dhtusel
tipptunnil keskmiselt 1,3 reisi, kulus igal liiklgjal Ghtusel tipptunnil 2007. aasta
liiklemisele 26 minutit 21 sekundit ja sellest seismisele 11 minutit 24 sekundit. Seega
kulus 2007. aasta dhtusel perioodil igal liiklega vorreldes 2003.aastaga liiklemisele 8
minutit 45 sekundit ja seismisele 5 minutit 26 sekundit rohkem aega. Ootegja osakaal
on kasvanud mé6dunud nelja aasta jooksul 91,3% ja moodustas 43,3% liiklemisgjast.
2008. aastal pusis ooteaeg pea samal tasemel vorreldes aastataguse perioodiga. Kokku
seisid 2008. aasta Tallinnas thel ohtusel tipptunnil liiklgjad 494 254 minutit ja Uhe
keskmise pikkusega reis sooritamisal 8 minutit 34 sekundit.
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Joonis 37. Kaigi liiklejate ooteaegade summa Tallinnas 2003-2009
(Allikas: Stratum OU)

Sarnasdlt  litklemistingimuste erinevusega Tallinna &relinnas ja kesklinnas, erinevad

piirkonniti ka ootegjad. Kuigi ristmike ulekoormus mojutab kdige enam liiklust
kesklinna piirkonnas, asuvad suurema liikluskoormusega ja seega ka ootegaga
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rissmikud valdavalt kesklinnast véljas. Kesklinna piirkond on piiratud ja ristmikud
paiknevad Uksteisele lahestikku, mistéttu dhe ristmiku olukorra halvenemine mojutab
koheselt ka laheduses asuvaid ristmikke ning sageli kogu piirkonda tervikuna.
Ristmike alad on kesklinnas sageli piiratud ning ristmike |&bilaskevdime vorreldes
darelinnaga véiksem. Suurem osa liikumistest teostatakse seevastu &arelinnas.
Seetottu on &relinnas koigi liiklejate kogu ooteaeg tervikuna suurem kui kesklinnas.

2003. aastal seisid ohtusdl tipptunnil kdik Tallinna kesklinnas liiklgad Uhel to6péeval
kokku 101 447 minutit ja &relinnas liiklgjad 123 079 minutit (Joonis 38). Seega
moodustas kesklinnas toimunud ooteaeg 45,2% kogu ootegjast. Jargneval 2004. aastal
toimus ootegja vahenemine ja liiklusolukorra paranemine. Eelkdige vahenes ooteaeg
kesklinnas, kus vorreldes aastataguse perioodiga seisti 15,2% vahem. Aérelinnas piisis
2004. aastal ooteaeg vorreldes moddunud aastaga pea sama tasemel. Jargneval
kolmel aastal toimus kiire ootegja kasv nii Tallinna kesklinnas kui &relinnas. Ootegja
kasv &érelinnas oli vorreldes kesklinna piirkonnaga siiski mdnevorra kiirem, mistGttu
suurenes darelinna ootegja osakaal kogu Tallinnas seismisele kuluvast gast. Kolme
aasta jooksul kasvas kesklinnas ooteaeg 2,3 korda ning dérelinnas 2,5 korda. 2007.
aastal moodus ohtusel tipptunnil koigil liiklgatel kesklinnas oodates 200 945 minuitit,
mis moodustas kogu ootegjast Tallinnas 39,9%. Adrelinnas liiklgjatel kulus Uhel
toopéeval seismisele ja edasiliikumisvdimaluse ootamisele kokku 302 143 minutit.
2008. aastal ootegjad moningal mééral vahenesid. Suurem ootegja vahenemine toimus
kesklinna piirkonnas, kus aasta jooksul vahenes ooteaeg 3,7%. 2008. aastal seisid
aarelinnas liiklggad kokku 300 719 minutit ja kesklinnas 193 535 minutit. Seega
moodustas Tallinna kesklinna ooteaeg kogu ootegjast Tallinnas 39,2%.
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Joonis 38. Kdaigi liiklejate ooteaegade summa Tallinnas kesklinnas
jadarelinnas 2003-2009 (Allikas: Stratum OU)

Ootegja kasvu muutus piirkonniti sdltub liikluskoormuse muutusest. Aédrelinnas
kasvab liikluskoormus vorreldes kesklinnaga kiiremini, mistGttu suureneb ka
aarelinna piirkonnas ooteaeg kiiremini. Tallinna kesklinnas on liikluskoormuse kasv
olnud tagasihoidlikum ning seeldbi on ka ooteaeg kasvanud vdhem. Samas mdjutab
kesklinnas ootegja kasv liiklgjaid ning liikumisvdimalus tuntavalt teravamalt, kuna
ristmike l&bilaskevdime on suurel mdaral ammendunud ja liikluskoormuse kasvades
suureneb igaliiklgjaristmiku tletamise ooteaeg oluliselt kiiremini kui arelinnas.
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Kogu ooteaeg soltub Uksikute ristmike ooteaegade suurusest ja muutusest. Liiklegjat
mdjutab Uldisest liiklusolukorrast ning ootegjast enam tema igapéevasele liilkumisteele
j8avate ristmike olukord, sest ristmike l&bilaskvusest soltub liiklgja sdiduvdimalused
ja ooteaeg. Liiklemisele kuluvat aega mojutab Tallinnas enim ristmikud, mis asuvad
kesklinnas voi selle ldhiimbruses. Lisaks kesklinna Umbritsevatele sdimpunktidele
koondub liiklus mdningatele ristmikele ka kesklinna piirkonnast kaugemal.

2003. aastal oli ohtusal tipptunnil Tallinnas kdige suurem ooteaeg A.H.Tammsaare —
Rahumée tee — Tondi ristmikul. Antud ristmikul seisid Ohtusel tipptunnil kdik
liiklggad kokku 10 955 minutit, mis moodustab 4,9% kdoigi Tallinna ristmike
ooteaegadest (Tabel 3). Suure ootegja pdhjuseks e olnud mitte niivord suur
liikluskoormus, kuna Tallinnas leidus oluliselt suurema liiklgjate hulgaga ristmikke,
vaid eelkdige ristmiku labilaskevdime ammendumine. Igal ristmikku Uletanud
soidukil kulus selleks keskmiselt 2 minutit 14 sekundit. Teistel ristmikel ja ooteaeg
vaiksemaks kui 10 000 minutit. Teine suurima ootegjaga ristmik oli Luise — Tehnika
ténavate ristumiskoht, kus kulus seismisele kokku 9 259 minutit. Antud ristmikku
Uletab suurem osa Tdlinna kesklinna piirkonnast Mustamée ja Haabersti
linnaosadesse suundujatest. Samas e vdimalda ristmik soovitud hulgal liiklgjate
l8bipdasu. Keskmiselt kulus liiklgatel ristmiku Gletamiseks 2 minutit 07 sekundit.
Kolmas suurima ootegjaga ristmik oli 2003. aastal Tartu mnt. — Jarvevana tee — Suur-
SOjamée ristmik, kus seisti kokku 8 872 minutit. Samas oli Uksiku liiklgja ooteaeg
vOrreldes eelneva kahe ristmikuga olulisalt véiksem. Keskmiselt kulus liiklgjal
rissmiku Uletamiseks 1 minut 17 sekundit. Ule kahe minuti kulus igal sbidukil veel
Paldiski mnt. — Rannamdisa tee — Ehitgjate tee ristmikul, mida mdjutab peale
Haabersti linnaosa ka Tallinna tagamaa elanike Tallinnaga seonduv liikumine.

Tabel 3. Ooteaeg Tallinna ristmikel 2003 (Allikas: Stratum OU)

Ooteaeg | Ristmikku | Ooteaeg Uhe
kokku l[&binud |sBiduki kohtal
Jrk. [Ristmik (min) soidukid (min:sek)

1 |A.H.Tammsaare tee - Rahuméetee- Tondi | 10955 4890 02:14
2 |Luise- Tehnika 9259 4381 02:07
3 [Tartu mnt. - Jarvevana tee - Suur-Stjamae 8872 6 936 01:17
4 |Parnu mnt. - Liivalaia - Suur-Ameerika 7 950 5673 01:24
5 [Paldiski mnt. - Rannamdisatee - Ehitgjateted 7 943 3840 02:04
6 [Narvamnt. - Bensiini 6 336 3912 01:37
7 |Gonsiori - Pronski 6219 3637 01:43
8 |Liivalaia- Juhkentali - Lembitu 5349 4 659 01:09
9 [Kaarli pst. - Toompea 5208 3143 01:39
10 [Tartu mnt. - Peterburi tee 4 340 6 436 00:40

Aastatel 2003-2008 on kasvanud pea kdikide ristmike ooteaeg nii tervikuna kui kaiga
Uksiku liikleja puhul. Liiklust enam mdjutanud ooteaegade kasv on toimunud Tallinna
kesklinna ja selle l&hiimbruse ristmikel (Joonis 39, Joonis 40). Liikluskoormuse
kasvu tottu on tekkinud ristmikel jérjest suuremad probleemid, mistottu igal liiklegjal
kulub senisest oluliselt enam aegaiga Uksiku ristmiku Uletamisel.
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Joonis 39. Ooteaegade summa Tallinna kesklinna  piirkonna ning  kesklinna
[&hiimbruse ristmikel 2003 ja 2008. aastal (Allikas: Stratum OU)
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2008. aastal on kdige suurema liikluskoormusega ja ootegjaga Tartu mnt. - Jarvevana
tee - Suur-Sdjamée ristmik, kus dhtusel tipptunnil kulub koigil liiklgjatel ootamisele
kokku 29 776 minutit, mis on 3,36 korda rohkem kui 2003. aastal (Tabel 4).
Keskmiselt kulus igal liiklgja ristmiku Uletamiseks 3 minutit 09 sekundit, mis on 1
minut 52 sekundit enam vorreldes 2003.aastaga. Ooteaeg Tartu mnt. - Jarvevana tee -
Suur-Sojamae ristmikul moodustab kogu Tallinna htusest ootegjast 6%. Ulejaéanud
ristmikel j&&b ooteaeg juba oluliselt vaiksemaks. Suuruselt teise ootegjaga ristmik on
Paldiski mnt. - Mustamée tee — Endla, mille Uletamiseks oodatakse kodikide liiklgjate
poolt kokku 20 267 minutit, mis on pea kolmandiku vorra véhem kui Tartu mnt. -
Jarvevana tee - Suur-SOjamée ristmikul. Paldiski mnt. - Mustamée tee — Endla
rissmikul on toimunud aastatel 2003-2008 (ks suurimaid ootegja kasve Tallinna
ristmikel. Alates 2003.aastast on antud ristmikul kasvanud ooteaeg Ule kaheksa korra.
Kui 2003. aastal ootas Uks liiklga Paldiski mnt. - Mustamée tee — Endla ristmiku
Uletamisvdimalust 24 sekundit, siis 2008. aastal kulus ootamisele juba 2 minutit 30
sekundit. Kbige suurem ooteaeg Uhe sdiduki puhul oli Luise — Tehnika ristmikul, kus
liklgjatel tuli seista keskmiselt 3 minutit 30 sekundit. Kokku seisid kdik liiklejad
Luise — Tehnika ristmikul 18 511 minutit. Pea samavaarselt Luise — Tehnika ténavate
ristumiskohaga kulub aega ootamisele ka Endla - Tulika - SOpruse pst. ristmikul.
Teistel ristmikel ja8b ooteaeg oluliselt vaiksemaks ja ka liiklemisvGimalused on
paremad. Koéige suurema ootegjaga ristmikud paiknevad seega kas kesklinna
piirkonnas voi selle vahetus ldheduses.

Tabel 4. Ooteaeg Tallinna ristmikel 2003 (Allikas: Stratum OU)

Ooteaeg | Ristmikku | Ooteaeg Uhe
kokku l[binud |sOiduki kohta
Jrk. [Ristmik (min) soidukid (min:sek)

1 [Tartu mnt. - Jarvevanatee - Suur-Sdjamae 29776 9464 03:09
2 [Paldiski mnt. - Mustamée tee - Endla 20 267 8 087 02:30
3 |Luise- Tehnika 18511 5291 03:30
4 [Endla- Tulika- SBpruse pst. 17 347 8 760 01:59
5 [Parnumnt. - Liivalaia - Suur-Ameerika 13 696 6151 02:14
6 |A.H.Tammsaare tee - Rahumée tee - Tondi 13442 6103 02:12
7 |A.H.Tammsaare tee - SOpruse pst. 12780 6 884 01:51
8 [Paldiski mnt. - Rannamdisatee - Ehitgjateteg 11 343 5223 02:10
9 [Narvamnt. - Piritatee 10633 5721 01:52
10 |Narvamnt. - Pronksi - Joe 9064 5270 01:43

Ristmike ootegja kasv tuleneb ootejérjekordade ja seeldbi ristmike mdjuala kasvu
tulemusena. Liikluskoormuse kasvades suurenevad ristmikel ootejarjekorra pikkused.
Seetottu alustab liiklga liiklusolukorra halvenedes ristmiku Uletamise voimalust
ootama ristmiku alast kaugemal ning liiklgatel kulub ristmiku Gletamiseks
varasemaga vorreldes rohkem aega. Sageli mdjutab Uhe ristmiku |8bilaskvuse
ammendumine ka naabruses asuvaid ristmikke, kuna ootejérjekord kasvab naabruses
paikneva ristmikuni vOi isegi kaugemale. Seeldbi mdjutab probleemne ristmik ka
ooteaegu teistel ristmikel. Eriti issloomulik on sarnane olukord kesklinna piirkonnale,
kus rissmikud paknevad tihedamalt ning ristmike l&abilaskevGime on enam
ammendunud. Sameas ei ole ootejarekordade kasv ja ooteaeg kdigis suundades vordne.
Ootgérjekord ja seega ka ooteaeg sOltub valdavast lilkumissuunast ning ristmiku
liikluskorraldusest ja reguleeritusest. Domineerival liilkumissuunal on enamasti
ootgdrjekord ja ka ooteaeg suurem (Joonis 41). Kuid teistel suundadel &b
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ootgarjekord véiksemaks ning ristmikku on voimalik Uletada oluliselt kiiremini. Sel
pohjusel mdjutab ristmiku Gletamise aega liiklgja sdidusuund.

& Ty
o=

%

Joonis41. Ristmiku Uletamise aeg suundade 16ikes
(minutit) Tartu mnt. — Jrvevana tee — Suur-
S6jamée ristmikul 2008 (Allikas: Stratum OU)

Tallinna liiklusprobleemid on eelkdige seotud ristmike olukorraga. Liikluskoormuse
kasvades tekib vajadus suurendada ka ristmike I&bilaskevdimet. Samas on probleemid
seotud eelkdige kesklinna piirkonnaga, kus valdaval osal ristmikest on labilaskvus
vorreldes vaaliku mééraga vahene. Seetbttu e anna Uhe ristmiku rekonstrueerimine
vajalikku efektiivsust ning probleem kandub lihtsalt edas naabruses asuvatele
rissmikele pdhjustades neil senisest suuremaid probleeme. Seetdttu on vaalik
vaadelda ténavavorku ja transpordisiisteemi tervikuna ning kavandada tksnes neid
tegevusi, mis tagavad maksimaalse hulga reisijate liilkumisvdimalused.
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4. ARUTELU

Liiklusolukorra muutuste anallitisimiseks eksisteerib piisav kvantitatiivne andmestik.
Samuti on analtiisitud Tallinna ja tema tagamaa rahvastikuprotsesse vaga pohjalikult
ning Uksikagalikult. Samas esines t60 ldbiviimisel ja tulemuste anallitisil puuduliku
andmestiku  tottu  mitmeid raskuseid. Uheks probleemseks valdkonnaks ol
autostumine. Maanteeamet (varem ARK) on muutnud Eesti taasiseseisvumise jargsel
perioodil mitmel korra andmestiku kogumise metoodikat ning korrastanud
andmebaas. Korrastamise kédigus eemaldati andmebaasist kahel korral, 2000. ja 2007.
aastal, mittekasutatavad sdidukid. 2000. aastal eemaldati andmebaasist sdidukid, mille
registreerimistunnistused olid uuendamata. Seeldbi vahenes registreeritud sdidukite
arv ligikaudu 56 500 sdiduki vorra. 2007. aastal eemaldati andmebaasist sdidukid, kes
e olnud ettemdaratud agja jooksul kdinud tehnollevaatusel. Andmebaas tdpsustuse
kéigus vahenes registreeritud sdidukite arv ligikaudu 28 000 sdiduki vOrra. Samuti
muudeti 2008. aasta aprillis piirkondade 16ikes autostumise arvestust, sest varem
arvestati autostumist sdiduki omaniku asukoha jargi. Kuna liisitud sdidukite omanik
on liisingu pakkuja, siis oli liisitud sdidukid vaatamata tegelikule liiklemise asukohale
registreeritud suurel méaral Tallinnas. Alates 2008. aasta aprillist arvestatakse
autostumist sdiduki vastutava kasutgja elukoha jérgi. Selle muudatuse t6ttu vahenes
néiteks Tallinna autostumise statistiline nditgja 35%'i vorra ja samas tusis Harjumaa
autostumine 25%. Statistilise andmestiku kogumise metoodika muutmise t6ttu puudub
vOimalus hinnata Tallinna ja Harjumaa autostumise muutust taasiseseisvumigargsel
perioodil.

Oluliselt problemaatilisem on aga inimeste liikumisvgaduste ja —harjumuste
pohjuseid puudutava andmestiku vahesus. Liikumiste pdhjuste, viisde ja
perioodilisuse analliismiseks kasutati Saar Polli poolt 2004. aastal Tallinnas ja 2005.
aastal Stratum OU poolt Harjumaal (va. Tallinn) teostatud uuringute tulemusi. Samas
on praeguseks hetkeks antud uuringute tulemused mdnevorra vananenud. Kuid
uuemad sellelaadsed uuringud puuduvad, kuna Tallinnas ja Eestis tervikuna puudub
jérjepidev monitooringustisteem, mis vdimaldaks uurida transporti ja liiklust tervikuna
vaadeldes liikumisvgjaduse tekkimist, liikumiste isdloomu ja transpordikasutust.
Uuringuid teostatakse erinevates piirkondades juhudikult ja sageli erinevat
metoodikat kasutades, mistGttu tulemused el ole vorreldavad. Seetdttu on kéesoleva
to0 puhul esitatud hinnanguid, mis tulenevad teiste riikide ja piirkondade
samalaadsetest olukordadest. Paraku toob puuduv inimeste vajadus ja hinnanguid
issloomustav andmestik kaasa probleeme ka igapaevaelus. Sageli vOetakse kohalike
omavalitsuste poolt vastu ja rakendatakse ellu otsuseid, mis on vastuolus inimeste
vgaduste vOi soovidega. Kohdiku omavalitsuse vahene teadlikkus inimeste
vgadustest takistab elanikele vajadus rahuldava transpordisiisteemi arendamist ning
samuti e saa elanikud otsustusprotsessis kaasa rédkida. Seeldbi sliveneb |6he
otsustgjate ja elanike vahel.

Puuduv andmestik e saanud giski takistuseks t60 eesmérkide taitmisel, sest ka
olemasolev  andmestik  vOimaldas anallilsida  liikumiste  tekkepdhjuseid,
liiklusolukorda ja tagajérgi.

Liiklusolukorrale on enim mdju avaldanud valglinnastumine ja suurenenud seos

Talinna ning tema tagamea vahel. Jérjest enam on Talinnast véljas elavatest
inimestest  igapaevaselt seotud Talinnaga. Tallinna ja tema tagamaa seose
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suurenemine véljendub koige ilmekamalt Tallinna piiridlese liikluse mahu kasvus.
Aastatel 1998-2008 pea kahekordistus Tallinnasse saabuvate ja sedt lahkuvate
soidukite hulk. Aasta-aastalt on suurenenud nende inimeste hulk, kes hommikul
soitsid Tallinnasse tddle ja ohtul koju, pohjustades seeldbi Tallinna infrastruktuuril
tdsisaid liiklusprobleeme. Tallinna sisese liikluse mahu kasv on olnud vorreldes
piiritlese liikluse mahu kasvuga oluliselt vaiksem. Seega vOib véita, et Tallinna
liiklusprobleemid on olulisel mééral pdhjustatud mittetallinlaste poolt. Samas toimub
probleemi likvideerimine tallinlaste rahakoti arvelt.

Samas e saa Tallinna tagamaa elanikke sildistada oma harjumuste ja vaaduste
kujunemises, millega pdhjustatakse probleeme Tallinnale. Tallinna linna ja tagamaa
Uhtse tervikliku puuduliku planeerimise tottu on elanikud sisuliselt seotud Tallinnaga.
Sageli puuduvad elukoha ldhedal tootamise voimalused ning vdimalused tarbida
igapaevaseid teenuseid. Teisdt e voOimalda uUhistranspordisiisteemi olukord sageli
Uhistranspordiga igapaevaseid lilkkumis sooritada, kuna teenuse kéttesaadavus on
puudulik voi e rahulda selle kvaliteet vajadusi. Seeldbi on piirkonna piirkondlik- ja
transpordiplaneerimise kaudu loodud olukord, kus pajud inimesed on sisuliselt
aheldatud auto kilge ning elukvaliteet soltub peaagalikult autokasutusvGimaluse
olemasolust. Olukorras, kus puudub auto kasutamise voimalus, halveneb elukvaliteet
tuntavalt. Inimesal vahenevad seeldbi voimalused aktiivses elus osaleda ja vajalikke
teenuseid tarbida. Praegune ruumiline- ja transpordiplaneerimine keskendub suurel
méaral joukamale elanikkonnale ja transpordisiisteem mitte e loo kdigile voimalusi
liikumisvajaduse rahuldamiseks, vaid hoopis takistab seda

Suurenenud liikumisvajadus ja autole aternatiivsete liikumisvdimaluste vahene
atraktiivsus omavad suurt rolli autostumise kasvule. Kui inimeste igapdevaste
liikumiste pikkused kasvasid jalgs kamiseks vOi jalgrattaga sditmiseks liialt pikaks,
gis olid inimesed sunnitud kasutama motoriseeritud transporti. Olukorras, kus
thistransporditeenuse  kvaliteet e vasta ootustele, on ainus véljapdas sSdiduki
soetamine. Sel pOhjusel suurenes sdidukite omamine seoses liikumisvajaduse
kasvuga. Kuid oluline pdhjus peitus ka Eesti vaheses autostumises. Eesti
taasiseseisvumise alguseks oli autostumise tase vorreldes teiste arenenud Euroopa
riikidega oluliselt madalam. Taasiseseisvumise saabumisega suurenes voimalus auto
soetamiseks. Sageli soetati sOiduk isegi reaalse vgjaduse puudumisel ja sdidukist sai
inimese heaolu eksponeerimise siimbol. Paraku toob autostumise kasv kaasa ka
liilkuvuse suurenemise. Autokasutgjad on oma otsustes vabad ja liiguvad rohkem, kui
nad auto puudumisel oleksid seda teinud. Seega t0i pelgalt autostumise kasv kaasa
télendava liikumisvgjaduse, mida varem e tunnetatud. Samas e oldud Tallinna
ténavavorgu arendamisel arvestatud sedavord kiire autokasutuse ja litkluskoormuse
kasvuga, mille tulemusena e suutnud ténavavork peagi suurenenud noudlust
rahuldada, mist6ttu liiklusolukord halvenes ja tekkisid ummikud.

Liiklusummikud esinevad kogu péevasest perioodist vaid luhikesel gal. SOltuvalt
inimeste lilkumisvajadustest liigutakse valdavalt kahel péevasal perioodil, milleks on
hommikune ja Ghtune tipptund. Kuna suur osa inimestest k&b t66l voi koolis, mis
algab hommikul ja 16ppeb oOhtul, sis saab enamik elanikest oma nahal tunda
liiklusprobleemide tdsisust. Liiklusprobleemid on toonud kaasa sSdidukiiruste
alanemise ja seeldbi liiklemisele kuluva ga kasvu. Kuna Eesti taasiseseisvumigargsel
perioodil on kasvanud ka liikumiste pikkused, kulub suurel osal inimestest liikumisele
jarjest enam aega. Liikumisele kuluva gja kasv roovib otseselt vabagja hulka, mistGttu
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suureneb elanike rahulolematus liiklusolukorra suhtes ja surve otsustajatele probleemi
lahendamiseks. Paraku ndhakse lahendusena eelkdige tanavavorgu |&bilaskevdime
suurendamist.

Tallinna Linnavalitsus ndeb  liiklusprobleemidele lahendust  eelkdige just
infrastruktuuri  arendades. Seeldbi on mdningates kohtades liiklusprobleemid
vahenenud, kuid Uldist liiklusolukorra paranemist tdnavavorgu arendamine kaasa el
ole toonud. Liiklemistingimused halvenesid ja sdidukiirused vahenesid jarjepidevalt.
Seega @ ole infrastruktuuri arendamine senises mahus olnud piisav, et liiklusolukord
paraneks voi plsks samal tasemel. Paradoksaalsel kombel aitas liiklusolukorda
hoopis parandada majanduskriis, mis tdi kaasa liikkumisvajaduse vahenemise ja seeldbi
ka liikluskoormuse languse. Kuna nii hommikusel kui 6htusdl tipptunnil on enamik
liikumistest seotud t66ga (kas todle suundumine voi sealt lahkumine), mdjutas
liikumisvgadust eelkdige to0puuduse suurenemine ning sissetulekute vahenemine,
mistottu muutusid inimeste liikumisharjumused. Senisest enam kaalutakse liikumise
vajalikkust ning optimeeritakse sditude hulka. Majanduskriis avaldas suuremat mdju
just Tallinna tagamaale, mille tulemusena vahenes piiritlese liikluse maht 2009. aastal
vOrreldes eelneva aastaga pea 10%, samas Tallinna sisese liikumise maht vahenes
sama gavahemikult vaid 3%. Liikluskoormuse vahenemine on toonud kaasa
liiklusolukorra paranemise, ummikute vahenemise ja sdidukiiruste kasvu. Seega omab
majanduslik olukord liiklusolukorrale tugevat moju. Maandusliku heaolu suurenedes
liigutakse rohkem, seevastu majandudiku kitsikuse tulemusena véheneb liikumiste
hulk. Tanastele liiklgatele tdhendab majanduskriis eelkdige paranenud
liiklemisvdimalusi.
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KOKKUVOTE

Inimene on igapéevaselt aktiivne ja erinevaid tegevuskohti lahutab suur vahemaa,
mistottu kulub suur osa paevasest gjast lilkumisele. Aeg seevastu on piiratud ja tUhe
tegevuse gakulu mojutab otseselt teistele tegevustele jdavat aega. Liikumine e ole
eesmérk, vaid paratamatult vaalik korvaltegevus, mistottu inimene e soovi sellele
liialt aega kulutada, kuna iga tdiendav liikumisele kulutatud minut toob kaasa
gjakaotuse muude tegevuste sooritamise arvelt. Iga téiendav minut liikluses suurendab
majanduslikku kulu nii inimese kui kogu thiskonna jaoks. Seet6ttu ootavad inimesed
mugavaid liikumisvdimalus ning soovivad kulutada liikumisele voimalikult véhe

aega.

Paraku takistavad ootustele vastava kiire ja mugava liiklemisvdimaluse tagamist
mitmed tegurid, mistdttu ajakulu liilkumistele kasvab jarjepidevalt. Uhelt poolt piirab
harjumuspérase ja ootustele vastava kiire Uhenduse tagamist piiratud linnaruum, mis
takistab tanavaruumi 18pmatut laiendamist. Sageli puudub vdimalus voi pole
otstarbekas kasvava liikluskoormuse survel suurendada ténavate pinda ja
|abilaskevdimet piisaval mééral, sest puudub laiendamiseks vagaik ruum. Teisalt
mdjutab liiklusolukorda transpordiplaneerimise prioriteetide méaratlemine voi
méaratlematus ja transpordi eesmérgiparane arendamine. PFiiratud linnaruumi ja
téanavavorgu l8bilaskevdime puhul on vajalik keskenduda voimalikult suurele hulgale
inimestele  liilkumisvéimaluse tagamisele. Uhistransport voimaldab tagada samal
téanavapinnal vorreldes sdidukitega oluliselt suurema hulga inimeste liikkumise.
Seetbttu on linnakeskkonnas otstarbekam ja ka odavam edlisarendada thistranspordi
kvditeeti ning kasutusmugavust. SOidukitega liiklegjad peavad seevastu leppima
paratamatusega, et liiklemisvBimalused halvenevad jarjepidevalt. Inimesed peavad
harjuma ja paratamatult ka harjuvad olukorraga, kus neil kulub liikumisele ja
liiklemisele Gha enam aega.

Kéesolev magistritdd vaatles moningaid autostumisega seonduvaid probleeme
eesmérgiga analllsida teoreetilistele |ahtekohtadele toetudes olemasolevat olukorda
ning luua Talinna piirkonna liikluse Ulevaade, millele tuginedes oleks voimalik
kavandada tegevus liiklusolukorra parandamiseks. Sel eesmérgil jaotati t66 kaheks
osaks. Magistritbd esimene osa annab teoreetilise Ulevaate liikumiste pohjustest,
liikumisviiside kasutatavusest ning liikluse olukorrast Tallinnas. Lahtudes t66
eesmargina pustitatud Tallinna piirkonna liiklusolukorra analliisimise, vaadeldi
Talinna piirkonna liikumisvaiaduse muutust lahtuvalt teoreetilises Ulevaates
vdjatoodud jéreldustele ja loodi Ulevaatlik pilt Tallinna liikumiste pdhustest ning
muutustest taasiseseisvumigargsel perioodil. Samuti  seoti teoreetiline Ulevaade
praktilise olukorra kirjelduse ja analiisiga To66 uurimusik osa vaatleb
liikumisvajaduse tagajdrjel muutunud liiklusolukorda. Liiklusolukorra analtiisimiseks
kasutati aastatel 2003-2009 labiviidud liikluskiiruste monitooringu  andmeid.
Liikumiste pOhjuste ja tagajérgede siduva anallilis tulemusena on loodud terviklik pilt
Tallinna piirkonna liilkumisvajaduse muutusest ning mdjust liiklusele.

Liikumine e ole eesmérk iseenesest, vaid konkreetse vajaduse taggjdrg. Seega on
olemasoleva liiklusolukorra ja —probleemide analtiisimisel vajaik vaadelda, millistel
pohjustel liikumised tekivad ja kuidas neid realiseeritakse. Inimeste vgadused ja
otsused liikumiste realiseerimisel on personaalselt erinevad, kuid Uldised eesmérgid
valdavalt vorreldavad. Kdige enam mdjutab inimeste liikumisvagjadust tarvidus minna
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haridusasutusse vdi toole. TOO ja haridusega seotud liikumised moodustavad valdava
0sa pédevastest liikumistest, kuid olulist mdju omab ka vajadus tarbida teenuseid ja
soetada igapdevaseid tarbekaupu. Teised liikumiste pohjused on oluliselt véiksema
mdjuga ja nende moju liiklusele pea olematu. Sel pShjusel mdjutab liikumiste mahtu
eelkdige kodu kaugus haridusasutusest, totkohast ja teenindusasutusest. Mida suurem
on nende vahekaugus, seda enam peab inimene lilkuma ja kulutab liikumisele ka
rohkem aega. Mida rohkem peab inimene lilkkuma ja pikemaid vahemaid I&bima, seda
suurem on ka litkumise kulu ning mdjul.

Taasisesaisvumigargsael perioodil on likkumiste hulk ja pikkused jérjest kasvanud.
Olulisel m&éral on liilkumisvagjaduse kasvu mojutanud valglinnastumine. Piirkonna
keskust Umbritsevad asulad on igapéevaselt tihedalt seotud keskusega. Keskuses
asuvad tookohad, haridus- ja teenindusasutused. Eesti mdistes on suurimaks
tombekeskuseks Tallinn, kus on olnud ka eedinnastumine kodige intensiivsem.
Tallinna eedinnadesse on enamasti elama asunud varasemad Tallinna elanikud ning
elukohavahetusele jargnevalt ollakse teadlikult jatkuvalt Tallinnaga seotud.
Eedinnastumine on toonud kaasa igapaevaste liikumiste pikkuste kasvu, mistfttu
senised liikumisharjumused on muutunud. Litkumiste pikkused on muutnud jalgs voi
jalgrattaga sditmiseks liiat pikaks. Samas e rahulda Uhistransport inimeste vajadusi
taiel méaral. Sel pdhjusel on suurenenud eelkdige Tallinna I&hiimbruses autostumine
ja autokasutus. Eelkdige just Tallinna piirelletav liikluskoormuse kasv on toonud
kaasa liiklusprobleemide siivenemise. Autostumisest pohjustatud liikluskoormuse
kasv on pohjustanud autole aternatiivsete liikumisviiside kvaliteedi languse, mis
omakorda mdjutab autostumist ning tekitab taiendavaid liiklusprobleeme. Tallinna
liiklusprobleemid on seet6ttu suurel médral pdhjustatud Tallinna lahitagamaa inimeste
liikumisvajaduse muutuse tottu.

Kasvanud liikluskoormus on toonud kaasa tanavavorgu labilaskevdime ammendumise
ja on tekitanud seeldbi tbsiseid liiklusprobleeme. Heaks indikaatoriks tanavavorgu
|8bilaskevbime ammendumisel on sdidukiiruseld ja seeldbi liikumisele kuluvat aeg.
Kuna dhistransport kasutab téana suurel méaral autoliiklusega sama ténavapinda,
mabjutab autoliikluse olukord otseselt ka Uhistransporti. Liikumiskiiruste alanemine
vahendab Uldjuhul samavééarselt sdidukiliiklusega ka thistranspordi Gihenduskiiruseid,
mistGttu sagenevad Uhistranspordi hilinemised. Hilinemised ja Uhistranspordi véike
soidukiirus toovad kaasa teenuse kvaliteedi languse ning seeldbi  vaheneb
uhistranspordi kvaliteet, konkurentsivéime ja atraktiivsus. Uhistransport e vdimalda
pakkuda individuaalselt samavaarset privaatsust ja mugavust kui isiklik sdiduk. Kui
vaksemale mugavusele lisandub ka suur gakulu ning ebausaldusvdérsus, vaheneb
jarjest Uhistranspordikasutajate ja suureneb autokasutajate hulk, mis omakorda toob
kaasa liikluskoormuse kasvu ning liiklusprobleemide siivenemise.

Liikluskoormuse kasvu ja ténavavorgu l8bilaskevbime ammendumise tbttu vahenes
aastatel 2003-2008 tuntavalt keskmine sdidukiirus ja kasvas liikumisele kulunud aeg.
Keskmine sdidukiirus vahenes kuue aasta jooksul ligikaudu veerandi vOrra. Kuna
samal gjavahemikul kasvas keskmine sdidupikkus, kulus 2008. aastal Tallinnas autoga
liiklgja pea kolmandiku vorra ronkem aega kui kuus aastat varem. Liikumistele kuluv
aeg SOltub inimese liikumise perioodist, suunast ja piirkonnast. Kdoige
problemaatilisem on olukord dhtusel tipptunnil Tallinna kesklinnas, kus pea poolel
liikumisele kuluvast gjast liiklgja seisab. Soidukiiruste langus ja liiklemisele kuluva
gja kasv iseloomustab ilmekalt Tallinna tanavavorgu l&bilaskevdime ammendumist.
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Varasema arenguga VvoOrreldes oli 2009. aasta erandlik, kuna majanduslike
probleemide tottu vahenes suurdd médra liiklgate hulk ning seetfttu ka
liiklusprobleemide ulatus. Liikluse seisukohat on majandusprobleemid tulnud ainult
kasuks, sest liikluskoormuse vahenemise tottu suurenes keskmine sdidukiirus ja
seelabi vahenes lilkumisele kuluva gja hulk. Pea aastaga vahenes liiklusprobleemide
ulatus seitsme aasta tagusele tasemele, kui alustati jarjepideva liikluskiiruste
monitooringuga. Olukorras, kus suur osa liiklusest on seotud tddle ja t6dlt koju
minemisega, avaldas kahtlemata liiklusintensiivsusele mdju suurenenud t66puudus ja
inimeste majandudik  kindlustatuse véhenemine. Magandudlike probleemide
sivenemise tOttu vahenes inimeste lilkkumisvagjadus ja liikumiste sooritamisel oldi
senisest enam kaalutlevad.

Antud magistritod eesmérk oli luua terviklik Ulevaade Tallinna liiklust mdjutavatest
pohjustest ning tagajargedest. Anallils tulemusena selgus, et erinevad thiskondlikud
protsessid ja arengud on kaasa toonud inimeste liikumisvaaduste ja —harjumuste
muutused, mistottu on muutunud liiklusprobleemide ulatus. Samas on Eesti
autostumise ja autokasutuse tasemelt Euroopa keskmisest tasemest mahagjaénum,
mistGttu liiklusprobleemid e ole vedl vaga teravad. Eesti on hetkel olukorras, kus
eesmérgiparase tegevuse kaudu on vOimalik arendada linnaruumi ja transporti
sdastvalt ning jatkusuutlikult.
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SUMMARY
Master thesis: Theinfluence of car usage changing to Tallinn traffic.

The aim of this master thesis is to observe the reasons why people move and why they
use cars, how traffic situation has changed in Tallinn in recent years and what are the
consequences of increasing car usage and traffic flow. For this reason the study is
divided into two parts. The first part gives a theoretical overview about general needs
for travel and what affects traveling and traffic situation. The study observes the
results of the changes in the traffic situation. For that the data of the traffic speed
monitoring during 2003-2009 were used. Finally, as a result of the analysis full
overview of the changes in need to travel and its impact on Tallinn area traffic was
created.

In data collecting process was used two data collecting methods. Every year in
autumn Tallinn Technical University Faculty of Civil Engineering implement traffic
survey in Tallinn to find out the traffic flow on Tallinn streets. The data about traffic
flow and car usage allows us to analyze the changes of traffic situation in Talinn. To
measure the impact of traffic flow to car traveling conditions was implemented traffic
speed monitoring. Traffic speed was monitored by car which has GPS device on
board and which traveled on predetermined 11 routes. Every route was traveled
through once in the morning and once in the evening. Total distance is 220
kilometers. GPS device stores car position, time and speed in every second. The data
was analyzed and compared with traffic situation.

Traveling is not a purpose on it's own, but a result of a specific need. Therefore in
viewing the existing traffic Situation and its problems it is essential to explore the
reasons for traveling. Every individual has obvioudy different needs, but all in al the
usual aims can be generalized. The most common need for traveling is either work or
study. Traveling connected to these two form a magor part of daily movements.
Besides the previous, aso need to use different services and purchase consumer
goods, is an important factor. Other reasons for traveling are mainly marginal and
have no remarkable effect. In conclusion, the main factors of traveling are the distance
between home and work or school and the distance between home and points of
services. The longer the distance the more time is spent, the greater the expenses and
effects.

The amounts and distances of traveling have gradualy grown during last ten years.
Main reason of traffic growth and traveling distance increase has suburbanisation.
Living in suburban areas has brought upon longer distances and changes in traveling
needs. The distances have become too long to walk or travel by bicycles. At the same
time not many people find public transport entirely satisfying. Using personal vehicles
has grown as a result. The problems with the traffic volume have increased especially
on the borders of Tallinn. Bigger traffic amounts caused by increased number of cars
has produces a fal in alternative transportation, which in addition, creates more traffic
problems. To sum up, the problems in traffic in Talinn are mainly caused by the
changed needs of people living in suburban areas.

Increased traffic volume has brought upon us traffic exhaustion accompanied by
serious traffic problems. The main negative effects of this are dower speeds and more
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consumed time. As well as private vehicles also public transport is affected by it, the
reason being that mainly the same space of streets are used by both in Tallinn. The
decrease of speed goes hand in hand with the decrease of connections, which causes
delays in public transportation system. These delays along with sow speed bring
along the fall of the quality of the service. For this reason public transport has become
less competitive and attractive to use. Public transportation can’t offer the comfort and
privacy of a personal car. Reliability and slow speed are the reasons why the number
of car ownership ratio increases and number of public transportation users decrease. It
all contributes to deeper and more serious traffic problems.

Because of the growth of traffic volume and intensity the average traffic speed fell
considerably during 2003-2008 while the time used for traveling increased. The
average speed dropped almost a quarter, at the same time the average distance got
longer and in 2008 it took one third more time to reach a destination. The time used
for traveling depends on hat part of the day it is, direction and area. The most
problemetic is the traffic Situation in the city center during peak hours in the evenings
where most of the journey is spent standing in a queue. All this shows that the streets
of Tallinn are not able to handle so much traffic.

Compared to previous developments year 2009 was somewhat exceptional because
due to economic difficulties the number of drivers decreased and therefore the traffic
problems relieved. In the context of traffic economical problems have been beneficial
because the average traveling speed has gone up again, which has resulted the
decrease of time wasted on traveling. In almost a year the traffic problems have
become similar to the ones seven years back, when the traffic monitoring began. The
Situation, where most of the traveling is directly connected with going to work and
back home again, the most influencial factors must have been growing unemployment
and the reduction of income. Because of the deepening economical and financial
problems the need to travel has increased and people have become more calculating.

The purpose of this master thesis was to create thorough overview of the factors and
results that influence traffic in Talinn. As an outcome of the analysis it appeared that
different socia processes and developments have brought along the changes in needs
and habits to travel, therefore there are aso significant changes in traffic. However,
compared to other European countries Estonia is far behind in using private vehicles
and because of that the problems in traffic are not yet so acute. At present we are in
the situation where, acting purposefully, are still able to positively affect our transport
in our limited space.
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