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SISSEJUHATUS

Kaubatarnetel on oluline roll linnakeskses dinaamilises majandussisteemis. Eriti
vastutusrikas Ulesanne on liikluspiirangutega linnaalade ritmiline varustamine
erinevate kaupadega, et rahuldada tarbijate ndudlust mitmesuguste hiviste jarele.
Kaubaliiklus toimub paralleelselt teiste liiklusvoogudega samal tanavavdrgustikul,
sOltub Umbritsevast infrastruktuurist ja samaaegselt avaldab moju valiskeskkonnale.
Kesklinnades on olukord eriti tundlik: enamikel juhtudel on Euroopa linnakeskused
kujunenud valja ajalooliselt ning nende ehitamisel ei ole arvestatud Ilinna

arenguperspektiividega - sarnane valjakutse avaldub ka Tallinna vanalinnas.

Paljudes linnades on jatkusuutlikkuse ja saastva arengu eesmargil loodud erinevaid
tegevuskavasid, mis eeldavad muutusi infrastruktuuris, transpordisiisteemis ja eeskatt
arvestavad elanike huvidega (Fenton 2017). Paraku on tulemuseks vajadus muuta
linnakeskuse olemust ja funktsioone, mis sageli ei rahulda kdikide osapoolte huvisid -
samuti pole vdimalik muutuseid rakendada staatiliste eriparadega piirkondades.
Survet jatkusuutlikumate lahenduste jarele avaldab ka Euroopa Liidu rohepddrde
kava, milles sisalduva paketi ,Eesmark 55" kohaselt tuleks 2035. aastaks IOpetada
sisepblemismootoritega kaubikute muidk (Euroopa Komisjon 2023). Seetottu on

arenguvajadus linnalogistikas pragmaatiline.

Tallinn vanalinn on kujukas néide aktiivsest linnasidamest, kus kaubatarnete roll
kohaliku elu toimimiseks on hdadavajalik. Vanalinn on tundlik, multifunktsionaalne
piirkond, kus on esindatud kdik linnale omased elemendid: eluasemed,
kaubanduspinnad, erinevad asutused, arid jne. Tallinna vanalinn kuulub Uhtlasi
UNESCO maailmaparandi nimekirja ja piirkonna miljédévaartusliku keskkonna
sdilitamiseks on kuulutatud vanalinn muinsuskaitsealaks, mida reguleerib
muinsuskaitseseadus (2019). Tallinna vanalinna muinsuskaitseala pohimaaruse § 3 Ig
2 alusel hdlmab muinsuskaitseala Mere puiestee, Estonia puiestee, Vabaduse véljaku,
Kaarli puiestee, Toompuiestee, Kopli tédnava ja Pohja puiestee vahelist ala. Lahtudes
kaitsevoondi eesmarkidest, mis piiravad ja reguleerivad infrastruktuuri imberehitusi,

on vanalinna arendamine jatkusuutliku elu- ja @rikeskkonnana kriitiline valjakutse.

Magistrito6 uurimisprobleem keskendub Tallinna vanalinna, kui keerulise
liikkluspiirangutega ala, kaubatarnete parendusvdimaluste uurimisele. Hetkel puudub
informatsioon, millised on Tallinna vanalinna kaubatarnete vajadused ja kaubatarneid
mdojutavad probleemid ning milliseid tarnelahendusi on vdimalik rakendada

kaubatarnete parendamiseks. Kdesoleva magistritdd fookuses on Tallinna vanalinna



ala, mis piirneb Umbritsevate teedega: Rannamae tee, Kaarli puiestee, Toompuiestee,
Parnu maantee. T6d autor defineerib antud piirkonda liikluspiirangutega alaks, sest
vanalinnas kehtib labivalt mootorsdidukitele massipiirang kuni 7 tonni ja piirkonnas
asuvad jalakaijate tsooniks eraldatud tdnavad, kus liiklemine mootorsdidukitega on
lubatud Uksnes erandjuhtudel ning kell 6.00 - 10.00 (Tallinna Linnavalitsus 2015;
Liikluskorraldus Tallinna vanalinnas §3 Ig 1). Eelnimetatud piirangud on pdhistatud

vastavasisuliste liiklusmarkidega.

Magistrito6 eesmargiks on teada saada Tallinna vanalinna kaubatarnete nodudluse
olemus, kaubatarneid mdjutavad probleemid ja seeldbi vélja selgitada rakendatavad
jatkusuutlikud tarnevbimalused. Eesmargi tditmiseks on puUstitatud jargmised
uurimiskiisimused.

1. Missugune on kaubatarnete ndudlus Tallinna vanalinnas?

2. Millised on tarneprobleemid Tallinna vanalinnas?

3. Missugused tarnelahendused on rakendatavad Tallinna vanalinna kaubatarnete

jatkusuutlikumaks teostamiseks?

To6 eesmargi saavutamiseks kasutab autor kombineeritud uurimismeetodit.
Kvantitatiivse uuringuosana kasutatakse ja analllsitakse
telekommunikatsiooniettevotte Telia teenuse Crowd Insights liikuvusandmeid Tallinna
vanalinna kohta. To6 autor viib labi ka kvalitatiivse uuringu poolstruktureeritud
ekspertintervjuude naol. Uuringu objektideks on kolm kaubatarnete protsessis
osalevat huvigruppi: elanikud, vedajad, kauba saajad. Intervjuud viiakse Iabi

huvigruppe esindavate ekspertidega.

Magistritoé koosneb kolmest peatikist. Esimeses osas kasitletakse linnasiseste
kaubatarnete teoreetilisi aluseid. Sealhulgas selgitatakse kaubatranspordi olemust ja
rolli tarneahelas, kirjeldatakse linnatarnete jatkusuutliku ja saastva arengu vajadust,
seotust Euroopa Liidu arengusuundadega ja tutvustatakse vdimalikke tarnelahendusi.
Teine osa hdlmab metoodika kirjeldust, valikut ja andmete kogumise aluseid. Uhtlasi
antakse Ulevaade Tallinna vanalinna hetkeolukorrast. Kolmas magistritd6é osa sisaldab

tulemuste interpretatsiooni koos autoripoolsete jarelduste ja ettepanekutega.



1. TEOREETILINE TEEMAKASITLUS

Antud peatiikis selgitatakse jaotuslogistika olemust ja rolli tarneahelas. Seejarel
kasitletakse linnasiseste kaubatarnete ja transpordislisteemide olemust, liike ning
kitsaskohti. Lisaks kirjeldatakse linnatarnete jatkusuutliku ja sadstva arengu vajadust
erinevate kaubavedude protsessis osalevate huvigruppide seisukohast ning Ulelldist
seotust Euroopa Liidu arengusuundadega. Linnasisese transpordi &koslsteemi
parendamiseks antakse (levaade olemasolevatest tarnekontseptsioonidest ja

kaasaegsetest tehnoloogilistest voimalustest.

Tarneahel on erinevate osapooltega terviksiisteem, mille pohifunktsiooniks on tagada
sisendite, teenuste ja kaupade liikumine tootmisest tarbijani ning korvaldada
saastlikult ja jatkusuutlikult kasutatud toodete jaatmed (Lambert 2008). Teisisonu
koosneb tarneahel erinevatest organisatsioonidest ehk lilidest, mis moodustavad
logistilise sisteemi (Ghiani et al. 2013). Logistika eesmark on tarneahelas ressursside

efektiivne ja digeaaegne jaotamine erinevate lllide vahel (Liu 2012).

1.1. Jaotuslogistika olemus ja roll tarneahelas

Logistikat vdib tarneahelas klassifitseerida hankelogistikaks, tootmislogistikaks ja
jaotuslogistikaks. Hankelogistika hdlmab toote valmistamiseks vajaliku toormaterjali
hankimist. Tootmislogistika keskendub tootmisprotsessile, mille kaigus
konverteeritakse toormaterjalid valmis- vdi pooltoodeteks. Jaotuslogistika ldine roll

on valmistoodete kattesaadavaks tegemine ostjale vdi tarbijale. (Liu 2012)

Jaotusvorgustikus esineb sageli mitmeid alternatiivseid jaotuskanaleid, mis I&pptarbija
jaoks on valmistoote kéattesaamise punktiks. Jaotuskanaleid vdib peamiselt liigitada
kolme peamisse kategooriasse (Zotteri 2007):

e hulgimuiija, kes varustab jaemiijaid;

e jaemdidja, kes milb toote otse I6pptarbijale;

e agent vdi vahendaja, kel on digus muila toodet kliendile otse vdi kaudselt.

Logistilise silsteemi sisu ja eesmark on tihedalt seotud klienditeeninduse
eesmarkidega, sest kdik logistilised tegevused seavad prioriteediks tarbija. Sellest
Iahtuvalt on jaotuslogistikas juhtivaks aspektiks noutav klienditeeninduse kvaliteet ehk

teenindustase, mis iseloomustab slisteemi vdimekust ja joudlust rahuldada kliendi



vajadusi. Teenindustase hdlmab varasemalt kokkulepitud kvalitatiivseid ja
kvantitatiivseid naitajaid, mis on standardiks logistikategevuste korraldamisel ja
teenuse pakkumisel. (Lambert 2014) Tarbija tajub logistilist klienditeenindust kdige
enam just vahetult enne kauba kattesaamist, seetdttu on jaotuslogistika teostamisel
teeninduse kvaliteediga arvestamine eriti oluline. Teenindustaset kirjeldavad naitajad
on sageli abstraktsed ja kvalitatiivsed, kuid nende kirjeldamiseks ning hindamiseks
vOib eristada kuut moddikut: tarnevdime, tarneaeg, tarne tdpsus, tarneaja
paindlikkus, tarnepoliitika, tarnepartii piirangud. Teenindustaset tuleb alati vaadelda

paralleelselt nii tarnija kui ka kliendi perspektiivist. (Coyle 2018)

Logistilise teenindustaseme maadravaks sisendiks on selleks tehtavad kulutused.
Joonisel 1.1 on kujutatud kompromiss pakutava teeninduse ja selleks tehtavate
kulutuste vahel. Teenindustaseme pideval tdstmisel joutakse kulu ja tulu kdverate
I6ikumispunkti - sellest punktist edasi liikudes lletab kulu saadavat tulu. Maksimaalse
kasumi teenimine toimub siis, kui saadava tulu ja tehtud kulutuste vahe on kdige
suurem - tegemist on (htlasi optimaalse teenindustasemega. Antud teooriast
jareldub, et teenindustaseme tOstmine pdhjustab logistilisi lisakulutusi ja
sajaprotsendilise kvaliteedi tagamine on majanduslikult pdhjendamatu otsus. (Waters
2003)
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Joonis 1.1 Seos teenindustaseme ja tehtavate kulutuste vahel (Lambert 2014)

Viimane miil kui tarneahela Ioppliili

Termin ,viimane miil* (inglise k. Jast mile) parineb telekommunikatsiooni
tegevusvaldkonnast, milles kujutab viimast Iuli Idpptarbijani joudvast vorgust.
Logistikaalasesse konteksti joudis moiste tarneahela juhtimise teooriast ja viitab
viimasele tarneahela I0igule (Rushton et al. 2022). Olemuselt on viimane miil

kontaktpunkt kauba tarnija ja IOpptarbija vahel. Erinevates kasitlustes on termini



kasutus universaalne ja kohati ebaselge, seejuures pole defineeritud, millisest kindlast
tarneahela punktist saab viimane miil alguse ning mis hetkest muutub tarnitav kaup
Idpptarbijale kattesaadavaks. (Olssen et al. 2019) Aized ja Singh (2011) on
kirjeldanud viimast miili kui tarneahela juhtimises kasutatavat terminit, mis kirjeldab

tarneahela 10pplili viimasest laadimispunktist tarbijani.
Viimane miil on jaotuslogistika kdige keerulisem segment. Saadetiste
fragmenteerimine eeldab struktuurset ja efektiivset jaotusslisteemi tarneahela

konkurentsivoimelisuse sailitamiseks. (Rodrigue et al. 2013) Joonisel 1.2 on kujutatud

peamisi tarnevorgustike vdimalusi, kuidas kaup jouab tarbijateni.

Tarnija

Alguskoht kauba-

. Poest Jaotus- .

Katte toimetamise K i -
ogumis- . Paki- Eba
tUUp punktid Postkontorid automaadid Onnestunud Snnestunud

véljastus

Paki Kogumis-
Selgitus _Pakipoed, teeInSi(l?\-dus autc?mlaatl p%nktl
infoletid jne jatmine jatmine

Joonis 1.2 Saadetise teekond tarnijalt tarbijani (Coyle 2018)

Transpordisiisteem jaotuslogistikas
Tarneahel on olemuselt logistiline siisteem, mis on hendatud transporditeenuste abil
(Ghiani et al. 2013). Transport modistena tdhendab veoste ehk kindlates kogustes
fulsiliste materjalide ja kaupade Umberpaigutamise protsessi, mis seob erinevad
Uksikud logistikategevused sidusaks tervikuks (Rushton et al. 2022). Tegemist on iga
susteemi kriitiliseks toimimiseks vajaliku teenusega, mida iseloomustavad jargmised
tunnused. (Kiisler 2011)

e Transporditeenust ei ole voimalik varuda, sest teenust ei eksisteeri valjaspool

osutamise protsessi.
e Vajadus transpordi jarele seostub otseselt tarbijate vajadustega.
e Taiendava teenindusvbime rakendamine ndudluse tipphetkel on vaga kulukas

ja reeglina majanduslikult ebaratsionaalne.

10



e Transporditeenus omab tarbimisvaartust ainult kindlal ajahetkel ja suunal.
e Transpordi padevuses ja alluvuses ei ole piisavalt vdimalusi turu nodudluse

taitmiseks eriti suurte fluktuatsioonide esinemise korral.

Integreeritud ja eesmargipdhist transporditeenust kasitletakse transpordisiisteemina,
mis koosneb jargmistest komponentidest, mis Uksteisest sdltuvad ja mille peamiseks
funktsiooniks on vedude sooritamine (Ghiani 2013):
e transpordivorgust, sealhulgas kodikide veoviiside flusiline infrastruktuuri
kogum;
e veo- ja ekspedeerimisettevotetest;
e tugifunktsioonidest, sealhulgas infoslisteemid, tanklad, kindlustused jne;

e juhtimis- ja regulatiivfunktsioonidest, naiteks riigiorganisatsioonid.

Transpordisisteemi tahtsaim eesmark tarneahelas on tootmise ritmiline varustamine
toormaterjalidega ja kaubanduse varustamine kaupadega (Suursoo 2016). Seejuures
jaguneb  eesmark alamkohustusteks: kaupade sobiva juurdeveosageduse
kindlustamine, optimaalsete veotingimuste tagamine ja kaupade sailivuse
garanteerimine  (Kiisler 2011). Kaupade sobiv juurdeveosagedus eeldab
veograafikutest kinnipidamist ning veotellimuste ja -lepingute korrektset taitmist.
Veotingimuste optimeerimiseks tuleb kiirendada, tdhustada ja lihtsustada
transpordiprotsessi; selleks vajalikud tegevused on: laadimisaegade lihendamine,
veovahendite maksimaalne koormamine, vedude kombineerimine, marsruutide
efektiivne koostamine. (Ghiani et al. 2013) Optimeerimine transpordis on vajalik, sest
transpordikulud moodustavad logistika kogukuludest (tha suurema osa, hinnanguliselt
20-60% (Dolgui, Proth 2010). Kaupade sailimise tagamine eeldab sobivate
veovahendite kasutamist (kilmutus, isotermiline jne), ohutut liiklemist, veoste

kindlustamist — eesmargiks kauba esialgse konditsiooni sailitamine.

Transpordiviisi valik sOltub mitmesugustest parameetritest, millest olulisemad
linnalogistika planeerimisel on (Aized & Singh 2014):

e kauba omadused (mddtmed, kaal, eritingimused, pakendamine);

e mahalaadimise vdimalused sihtkohas (manuaalne, laadimisestakaadi

olemasolu);

e piirangud sihtkohas (kaalu-, mira-, ligipaasupiirangud);

e infrastruktuur (teede olemasolu ja liik, pinnas);

e kitus ja kltusekulu (diisel, bensiin, gaas, elekter);

e seadused ja regulatsioonid (piirangud veovahenditele, kindlustus, load);

e veovahendite turvalisus (jalgitavus, nahtavus).

11



1.2. Linnasiseste kaubavedude defineerimine ja liigid

Linnasisene jaotusvedu (inglise k. urban freight distribution) on osa terviklikust
linnalogistikast. Kuigi mdistel puudub {htne definitsioon, peetakse linnasiseseks
jaotuslogistikaks kdikide linnakeskkonda sisenevate, véljuvate ja ringlevate kaupade
liikumisi ning sellega seonduvat. Uhtlasi seostatakse kaubaveole lisaks ka ldisi
haldusteenuseid ja tagastuslogistikat, sest esindavad (hesuguseid tunnuseid
kaubaveole. (Lindholm 2012) Kodumajapidamiste liikumised, sh poeskaigud,

seejuures antud kasitlusse ei arvestata.

Kaubavedu linnalogistikas voib segmenteerida vajaduspdhiste tegevusalade jargi (vt
joonis 1.3). Praktikas tarbivad logistikateenuseid linnakeskkonnas enim jaekaubandus,
postiteenused ja kullerid, HoReCa (hotellid, restoranid, catering), ehitus- ja

tugiteenused, prugivedu (MDS Transmodal Limited 2012).

Jaekaubandus

Posti- ja
kullerteenused

Prigivedu

Ehitus- ja
tugiteenused HORECA

Joonis 1.3 Linnasiseste vedude funktsioonid (Stefanelli et al. 205)

Joonis 1.4 kujutab naidet tdlpilisest linnalogistikast. Antud naites on kujutatud
kaupade jaotus- ja korjevedu linnas. Linnakeskkonnas paiknevad kliendid ehk kauba
saajad lahestikku, ent ebakorraparaselt. Piirkonna teenikndamiseks kasutatakse
lokaalset jaotuspunkti ehk vaheladu, mille Ulesandeks on kaup ette valmistada
erinevatele veovahenditele laialiveoks, kuid ka vastu votta tagastused klientidelt.
(Crainic 2012) Tarnepiirkonda sisenevad ja valjuvad saadetised konsolideeritud kujul
suuremate veovahenditega, mis Uhendavad kaupade liikumist lokaalse jaotuspunkti

ning kesklao vahel.
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Linnapiirkond

Ladu

Jaotuspunkt

Tagastused

Transport kliendini

Klient

Joonis 1.4 Linnasisene kaubavedu (Crainic 2012)

Kuigi jaotusvedu (ka viimane miil) toimub lokaalsel transpordisisteemi tasandil, tuleb
moista logistiliste tegevuste llesehitust ja olemust tarneahelate tervikvaatest - sageli
paiknevad tarnijad globaalselt. Seetdttu pole voimalik alati analllsida jaotusvorke
regionaalsel vOi kohalikul tasemel. Linnad tdidavad koigest vahenduslli funktsiooni.
(Hesse, 2008) Suured linnad on Uhtlasi rahvusvaheliste tarneahelate vaheladudeks
ehk sadamad, lennujaamad, terminalid, laolksused vdivad tadita jaotuspunkti rolli,
millest hargneb edasi kohalik jaotusvdrk. Globaalne urbaniseerumine mdojutab

linnasiseste tarnevorkude mustrit. (Dablanc 2014)

Linnasisestes vedudes kasutatakse kombinatsioone erinevatest veovahenditest.
Sealhulgas on suured veoautod, kaubikud, aga ka alternatiivsed vahendid, naiteks
kaubarattad. Veoliikidest domineerib maanteetransport, sest pakub piisavalt
universaalseid ja paindlikke vOimalusi kaubaveoks. Lisaks on tegemist ainsa
transpordiliigiga, mis on vordlemisi lihtsasti rakendatav linnakeskkonda, tegemata
ulatuslikke muudatusi infrastruktuuris. (De Jong 2013) Veoviisi valik linnasisestes
kaubatarnetes sdltub erinevatest parameetritest ja tingimustest ning baseerub Uldistel
transpordisisteemide teoreetilistel kasitlustel. Parima transpordiviisi leidmiseks on
valja tédtatud erinevaid teooriaid ja metodoloogiaid, kuid enimlevinud metoodikana
kasutatakse juhtumianaliilise ettevotete tasemel. Juhtumianallitsid keskenduvad
Gldjuhul erinevate veovahendite ja -liikide vordlusanalllsile, mille alusel selgub
ettevotete eelistuste elastsus. (ITF 2022) Vordluse tulemusel leiavad ettevotted enda

rakenduse moistes parima alternatiivi.

Veovahendi leidmisel vOib lahtuda ka transpordisiisteemide Uldistest mudelitest.
Teaduspbhised, transpordisiisteemi kasitlevad, mudelid Idhtuvad majanduslikest
pohiprotsessidest ja nende eesmargiks on hinnata ning prognoosida flUsilisi

kaubavoogusid tulevikus. Kaubavoogude anallsist selgub parim lahendus. Fldsiliste
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voogudega on peamiselt seotud neli aspekti: liikumise pohjustaja (trip generation),
sihtkoht (trip distribution), modaalne nihe (modal split), liikumise marsruut (trip
assignment). (ITF 2022) Sageli vajab kaesolev neljaosaline mudel lisanduvaid
kitsendusi, et konverteerida flilsilised kaubavood monetaarseteks ja vOrreldavateks
kvantitatiivseteks naitajateks (De Jong 2013). Alljargnevalt selgitatakse kdnealuseid

tegureid linnasisese jaotusveo kontekstis.

Liikkumise pohjustaja (trip generation) tahendab kaubaliiklust tekitavat
tegevusvaldkonda ja seejuures arvestatakse moddetavaks vaartuseks
liikumissagedust konkreetses piirkonnas. Igal kaubaveol on kindlas piirkonnas oma
funktsioon, naiteks hommikuti toimub kaubanduskeskuste (mbruses mitmeid
jaotusvedusid jaemdiljate varustamiseks. (ITF 2022) Kauba transporti tekitav
algpdhjus on oluline sisend liiklussageduse ja sellest lahtuvalt ka sobiliku veovahendi

vélja selgitamiseks.

Sihtkoht (trip distribution) kujutab sarnaselt eeltoodule kaubaliikluse sagedust
konkreetses piirkonnas voi koOrvalistel aladel, kuid detailsemalt. Sihtkoht defineerib
liikluse jaotumise siseste voi valiste piirkonna Uksuste vahel. Kaubavedude puhul on
atraktiivsemateks liikumise punktideks tootmisiksused, transporditerminalid,
jaemudjad. (ITF 2022)

Modaalne nihe (modal split) on modifitseeritud valiku alusel tGleminekupunkt Ghelt
transpordiviisilt teisele (Pastori et al. 2018). Antud valik sOltub teguritest nagu
maksumus, tehnoloogilised voimalused, ligipaasetavus, eelistused, ajakulu, vahemaa,
eelarve. (ITF 2022) Naiteks veoki kasutamine jaotusveol v3ib olla kas teadlik valik voi
tingitud alternatiivsete lahenduste puudumisest. Tihedamates linnapiirkondades on
modaalne nihe monevdrra paremini saavutatav kui mujal. (Pastori et al. 2018)

Praktikas domineerivad linnalogistikas veoautod ja kaubikud.

Liikumise marsruut (trip assignment) hdolmab kaubaveo teostamise trajektoori ehk
milliseid transpordikorridore kasutatakse. Marsruudi valik sdltub peamiselt kaubaveo
sisust ja olemusest, kas tegemist on naiteks jaotus- vdi otseveoga. Suurematele
jaemiujatele tavaliselt tarnitakse kaupa otsevedudena, vdiksemate kauba saajate
puhul on marsruudid mdnevorra paindlikumad. Teekonna valikut méjutavad Uhtlasi ka

transpordikulu, aeg ja Uumbritsev liiklus. (Pastori et al. 2018)

14



1.3. Jatkusuutlik ja saastlik linnasisene kaubatarne

Linnasiseste kaubatarnete jatkusuutlikumaks ja sadstlikumaks muutmisel tuleb
arvestada mitmete kitsendavate asjaoludega. Linnalogistika on Uheaegselt mdjutatud
erinevatest huvigruppidest, sealhulgas vedajad, tarnijad, kohalikud elanikud jt.
Tarneid iseloomustavad lihikesed vahemaad, madalad liikumiskiirused, pikaajalised
laadimised, intensiivhe fllsiline t66, ruumipuudulikkus, ebaefektiivsus, tiheasustus,
erinevad keskkonnaohud. (Leinbach 2007) Transpordisiisteemi efektiivsuse
suurendamise valjakutseteks on podhiliselt piirkondadele omased infrastruktuuri

eriparad ja ndudluse trendide muutused ajas (Maxner et al. 2022).

Linnasisesed tarned on komplekssed protsessid, mis hdlmavad erinevaid otseseid ja
kaudseid huvigruppe ning avaldavad majanduslikke, keskkondlikke ja sotsiaalseid
mdojusid linnakeskkondadele (vt tabel 1.1). Linnatdnavaid koormav tihe kaubaliiklus,
ummikud, saaste ja mira on pohilised probleemid kaupade transpordislisteemis.
Antud tegurite moju ulatus kohalikule elule sOltub ka linna suurusest. Vaiksemates
linnades on tavaliselt ruumi liiklemiseks vahem, puuduvad labimodeldud ja sidusad
transpordilahendused ning enamasti voib pdhjuseks olla vordlemisi piiratud eelarve
innovatiivsete lahenduste rakendamiseks. (Lambert 2014) Teisest kiljest on
vaiksemates asumites regulatsioonide kohaldamine lihtsam, sest elanikud on rohkem

kaasatud kohaliku elu toimimisse ning kaubatarnete funktsioon paremini motestatud.

Tabel 1.1 Kaubatarnete mdju linnakeskkonnale (Leinbach 2007)

Majanduslik moju Keskkonnamdéju Sotsiaalne moju Uldine méju
e Ebaefektiivsus o Ohusaaste e Saastajate moju e Ressursside
e Ressursside e Maakasutus inimeste tervisele piiratus
mittetaielik e Taastumatute e Liiklusdnnetused e Koosto
kasutamine ressursside e Mira puudulikkus
e Ummikud kasutamine e Elukvaliteedi e Vedajate vahesus
e Kahjulikud vahenemine linnas
jaatmed e Ebaesteetilisus e Infrastruktuuri
puudulikkus

Linnasisese kaubaliikluse osas on tihti informatsiooni ja andmete puudulikkus, mis

teeb logistiliste tarnevorkude mdju ja rolli hindamise keeruliseks Uldise linnalogistika
kontekstis. Tavapdraselt kogutakse Uldisi liikuvusandmeid liikluses, kuid puudub
kontsentreeritud Ulevaade, millised transporditegevused ja -funktsioonid igapaevaselt
transpordisiisteemis esinevad. Selletdttu on keeruline reguleerida ja kontrollida vaga

erinevatel viisidel toimuvate kaubatarnete labiviimist.
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Noudlus linnasiseste kaubatarnete jarele on kasvutrendis sarnaselt urbaniseerumise ja
e-kaubanduse arenguga. Tarbijate ootus tarneahelatele on tarnekiirus ja erinevate
ostukohtade ehk omnikanali kasutamise vdimalus. Sellised trendid avaldavad
ulatuslikku modju logistilistele slisteemidele, mis Uhest kdiljest killustavad flUsilisi
kaubavooge tagamaks kiiret tarnet, kuid loovad ka hibriidseid v@imalusi transpordi
teostamiseks. (Letnik 2022) Arvestades tarbijate eelistusega saada kaupu Kkiiresti ja
diferentseeritult, tekib [Ghikeses perioodis arenguvajadus pakkuda

keskkonnasoObralikumaid ning paindlikumaid tarneviise.

Vajadus jatkusuutlikumate linnasiseste kaubavedude jarele on kdikjal Euroopas.
Naiteks peaaegu koik Itaalia linnade keskused parinevad keskajast voi Rooma
keisririigi aegadest - tegemist on Uhtlasi oluliste kultuuriparanditega, mille tahtsus
kohalike jaoks on hindamatu. (Marcucci 2012) Seejuures on linnade planeering
ajastule kohaselt vaga kitsas, tihedalt asustatud ja mdéjutatud loodusest. Tanapaeval
hdlmavad vanalinnad vaga erinevaid funktsioone: elamud, hotellid, vaikesed
toidupoed, kasitdédpoed, lasteaiad, koolid, meelelahutusasutused, toidukohad jne (MDS
Transmodal Limited 2012). Koik nimetatud objektid tekitavad tugeva nodudluse
stabiilsete tarnete jarele, sest lokaalsete varude tekitamine ei ole ruumipuuduse tottu
voimalik. Paraku pole jaotuslogistika Itaalia kompaktsetes ja vaheste
peatumiskohtadega vanalinnades lihtne tegevus. Kaubatarned on olulised eelkdige
kohalike funktsioonide toimimiseks, kuid ka piirkondade nagu Rooma, Veneetsia,
Urbino, Pisa majanduslikule toimetulekule - antud kohtade peamiseks sissetuleku
allikaks on turism, mida genereerib ajaloolise sisuga vanalinn ning selle funktsioonid.
(Marcucci 2012)

1.3.1. Linnasisesed kaubaveod Euroopa Liidu perspektiivist

Euroopa Liidu selge tulevikusiht valdkondade Uleselt on jatkusuutlik ja saastev areng,
mida nimetatakse rohep&térdeks - tegemist kokkuleppega liikmesriikide vahel olla
keskkonnasodbralikum ja resursitbhusam. Ka transport ja liikuvus on oluline osa
leppest. (Euroopa Komisjon 2022) Euroopa Komisjon avaldas 2011. aastal transpordi
teemalise valge raamatu pealkirjaga ,Euroopa Uhtse transpordipiirkonna tegevuskava
- Konkurentsivoimelise ja ressursitdohusa transpordisiisteemi suunas®, mis kasitleb
transpordisektori pohilisi probleeme: kasvuhoonegaasid, majanduslikku kulu tekitavad
liiklusummikud, dhukvaliteedi rikkumine ja sOltuvust taastumatutest fossiilkltsustest.
(Euroopa Komisjon 2011) Raamatu sisu kirjeldab visiooni transpordisektori ideaalist,

mille kohaselt linnasisesed kaubaveod on tulevikus efektiivsed nii majanduslikust, kuid
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ka keskkondlikust aspektist lahtuvalt. Euroopa Liidu kaubavedudega seotud visiooni
esindavad (Euroopa Komisjon 2011):
¢ madala emissioonitasemega veovahendite kasutus;
e kaupade liikumise ja kaubaveo distantside lihenemine;
e vedusid optimeerivate intelligentsete transpordisiisteemide laialdane
kasutuselevott;
e mirasaaste vdhenemine kaubavedude teostamisel, et sdilitada taisvaartuslikke

elamistingimusi linnaaladel.

Euroopa Komisjoni (2011) tegevuskavast on selge, et linnasiseste kaubavedude osas
on peamiselt kaks olulist aspekti. Esiteks peaks 2050. aastaks olema linnaliiklus
Euroopa liikmesriikides CO2-heitmevaba. Teiseks tuleks jargida otsuste tegemisel
printsiibist ,saastaja maksab™ v0i ,kasutaja maksab" ning kaasata seejuures

erasektorit Uldise transpordisektori rohelisemaks muutmiseks.

Kahjulikud emissioonid
Lahtuvalt Euroopa Liidus teadvustatud arenguvajadustest, on transpordisektori theks
prioriteetsemaks suunaks emissioonide vdhendamine. Uhe olulise ja ulatusliku
meetmena peavad koik sdidukid Euroopas alates 1992. aastast vastama ettendhtud
heitgaaside standarditele, mida klassifitseeritakse Euro (I - VI) tasemetena (Euroopa
Komisjon 2022). Euro heitmenormide kehtestamise eesmark on vdhendada
sisepdlemismootorite tootamise tagajarjel tekkinud jargmisi heitgaase:

e Lammastikoksiidid (NOx)

e Silsihappegaas (CO)

e Susivesinikud (HC)

e Tahked osakesed (PM)

Euroopa kliimamaaruse alusel on EL liikmesriikidel kohustus vahendada 2030. aastaks
vahemalt 55% vorra heitkoguseid, et taita 2050. aastaks seatud kliimaneutraalsuse
eesmarki. Tulemuse saavutamiseks on kokku pandud pakett ettepanekutest ja
juhistest, millel nimeks ,Eesmark 55". Sellest |dhtuvalt (ettepanek maarusele
2019/631) on transpordisektoris CO2 heite vdhendamiseks vajalik |Opetada 2035.
aastaks Euroopa Liidu riikides uute sisepdlemismootoritega sdiduautode ja kaubikute
mudk (Euroopa Komisjon 2023). 2,5% kogu Euroopa Liidu CO2-heitmest (peamine
kasvuhoonegaas) moodustavad kaubikud - varskeim ELi satestatud regulatsioon
2019/631 on juba seadnud ranged piirangud saaste vahendamiseks. (Euroopa
Komisjon 2020) Logistikasektorile v3ib avaldada see ulatuslikku md&ju, eriti linnasisese

kaubaveo korraldamisel, kus oluliseks veovahendiks on kaubik.
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1.3.2. Linnasiseste kaubavedudega seotud huvigrupid

Linnasiseste kaubavedude teostamises osaleb mitmeid erinevaid osapooli, kes
esindavad omapoolseid huvisid - tegevus puudutab korraga paljusid inimesi ja
organisatsioone. Huvigrupid jagunevad peamiselt kaudseteks, kes ei osale kaubaveoga
seotud protsessides ja otsesteks, tarneahela aktiivseteks lllideks. (Anand et al. 2015)
Otseseid osapooli ehk tarneahelas osalevaid lllisid saab kategoriseerida nende
funktsiooni jargi — kaupade ndudlus ehk kauba saajad, kaupade pakkumine ehk kauba
saatjad ning kaupade vedajad ehk transpordi operaatorid. Otseselt kaubaveoga seotud
osapoolteks on (Lauenstein & Schank 2022):

e Kauba saatjad, kelle hulgas on tootjad, hulgimiijad, vahelaod jne.
Tavapadraselt asuvad saatjad linnakeskkonnast kaugemal ja seetottu puudub
sageli vastutustunne linnasiseste kaubavedude teostamise osas. Paraku on
kauba saatjad transporditeenuse ehk vedaja tellijaks;

e Vedajad, kes on seotud kauba fllsilise tarnimisega ja transpordi
korraldamisega. Vedajate eesmark on minimaalse kuluga maksimeerida
efektiivsust korje- ja jaotusvedudel, kuid ootus veoteenusele kvaliteedile on
korge. Sageli on transport suures ulatuses mdjutatud vélisteguritest, naiteks
kindlad tarnevahemikud, piirangud;

e Kauba saajad, kelle hulka kuuluvad nditeks jaemdiidjad, toitlustusasutused.
Sageli on tegemist tarneahela viimase liliga, kel puudub kontroll
transpordikorralduse lle, sest enamasti tellib veoteenuse kauba saatja.
Sellegipoolest on kauba saajatel lokaalne kontroll tugevam ja vdimalusel

saavad nad kaubatarneid lihtsustada, nditeks tarnevahemikke valides.

Linnasiseses transpordisiisteemis on ka kaudselt mojutatuid osapooli, kes
veoprotsessides ei osale ega avalda omaltpoolt otsest mdju vastu kaubaveole. Neid
osapooli vOib kategoriseerida jargmiselt (Ballantyne et al. 2013):

e kaasosalejad liikluses - sealhulgas on kdoik liiklejad alates jalakaijatest kuni
autodeni. Peamine kaubavedude mdju on tavaparasest suurem ruumikasutus,
mis piirab teiste liiklejate vaba liikumist, nditeks kaubaautode mahalaadimisel;

e kohalikud elanikud - kdik inimesed, kes elavad, to6tavad, liiguvad vdi on mingil
maaral seotud teenindatava piirkonnaga. Peamisteks mdjutavateks aspektideks
voivad olla naiteks mira, vibratsioon, saaste, I6hnad;

e kilastajad ja turistid - eelnimetatud osapooltest kdige vahem mdjutatud
huvigrupp, kuid tegelikkuses vdivad kaubaveod rikkuda linnakeskkonna
esteetilist kuvandit ja seeldbi vdhendada vaartust kllastavate inimeste silmis.

Majanduslikus moistes on tegemist tugeva argumendiga.
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Kaubavedudega otseselt seotud huvigruppidele lisaks on slisteemis ka selliseid seoseid
osapoolte vahel, mille mdju on vastastikune. Infrastruktuuri ja maaomanikud ning
antud ressursside haldajad on (heaegselt ise mdjutatud kaubaveost, kuid pakuvad
vastu vlimalusi transpordislisteemi toimimiseks. (MDS Transmodal Limited 2012)
Samuti avaldavad moju kohalikul vai riiklikul tasemel institutsioonid (n&ditena kohalik
omavalitsus, transpordiamet jt), kelle padevuses ja vOimuses on reguleerida
transpordislisteeme eesmadrgiga muuta linnatarned jatkusuutlikumaks,
ratsionaalsemaks ja kaitsta kaudsete osapoolte huve. Sageli on administraatorid

kaudsete huvigruppide esindajaks (Anand et al. 2015).

Piirangute ja regulatsioonide seadmine kaubavedudele

Kuigi administraatorite, sealhulgas linnavalitsus, Uheks peamiseks kohustuseks on
korraldada linnatransport, puudub otsene kontroll linnasiseste kaubavedude lUle.
Erinevalt reisijateveost on kaubatransport korraldatud erasektori poolt. (Leerkamp et
al. 2020) Kaitsmaks erinevate linnasiseste huvigruppide 0digusi ja vajadusi peavad
riiklikud voi kohalikud institutsioonid rakendama piiranguid. (MDS 2012)

Piirangud on olemuselt osapoolte huvide kaitseks ja konfliktide valtimiseks. Piirangut
vOib pidada kompromissiks, sest sageli esineb reguleerimisel erinevaid vastuolusid.
Naitena vOib tuua Oiste tarnete keelustamise mones piirkonnas, et valtida elanike
06rahu segavat mira. Selle tulemusel toimub kaubavedu paeval, kui liiklussagedus ja

koormus infrastruktuurile on kdige suuremad, mis omakorda vahendab elanike heaolu.

Administraatorite voimalusteks mdjutada kaubavedude teostamist jatkusuutlikumalt ja
saastlikumalt on peamiselt kahte tllUpi piirangute seadmine: regulatiivsed ja
turupdhised. Regulatiivse sisuga piirangud on kontrollsiisteemiga toestatud reeglid ja
keelud, mida kohaldatakse erasektorile U(ldsuse heaolu tagamiseks. Turupdhiste
piirangute seadmise eesmark on suunata tugeva konkurentsiga veoturgu vdhendama
veokulusid, mis omakorda stimuleerib Uldises pildis kaubavedu optimeerimise soovi.
Antud strateegia keskendub veovahenditele, kitustele ja liiklusele - seejuures
vOimalikud stiimulid on hinnastamine, maksustamine, tasustamine, Iubade
véljaandmine. (Stefanelli et al. 2015) Regulatiivseid piiranguid on lihtsam kohaldada,
kuid vajavad tapsemat struktureerimist ja anallisimist, valtimaks voimalikke
vastuolusid. Turupdhised piirangud suunavad optimaalsema kaubaveo poole, kuid ei
garanteeri eesmadrgi taitmist seetottu, et kdrgemat transpordikulu on voimalik
Idpptarbijale lGle kanda. Modlemad strateegiad vdimaldavad teatud ulatuses
diferentseerimist ja suunatust Uhele kitsamale objektile, naiteks piirangud ainult

veoautodele.
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Regulatiivsed piirangud on jargmised.

e Mahu- ja massipiirang. Soidukite kaalu- ja mahupiirangute eesmark on
vahendada raskesti ligipaasetavatel aladel liikluskoormust ning seelabi
ennetada kitsastel teedel vdi ristmikel vdimalikke ummikuid. Piirnormi
Uletavate masinate piiramine on vdimalus keeluala piirkonna elukvaliteedi
parandamiseks, infrastruktuuri sailitamiseks ja kaubaautode poolt tekitatava
saaste vahendamiseks.

o Ajaline ligipddsu piirang. Uldiselt eristatakse kaht liiki ajalisi piiranguid,
milleks on lubatud ajavahemikud (naiteks paeval) ja keelatud tarnevahemikud
(naiteks 60sel).

o Oine ajaline ligipaasu piirang. Euroopas on laialt kasutusel disete tarnete
keeld, sest eeldatavasti 6ine laadimine ja kaubavedu rikub kohalike 66rahu.

e Paevane ajaline Iligipaasu piirang. Levinud praktikana rakendatakse
paevasel ajal kindlaid tarnevahemikke, et suurendada veovahendite
maksimaalset tadituvust ja vahendada samal ajal teadlikult kokkupuuteid
vedajate ning teiste linnakeskkonna osapoolte vahel. Ajalised piirangud
toetavad sotsiaalse jatkusuutlikkuse arengut, parendavad elukvaliteeti,
maandavad ohtusid ja riske, konsolideerides liikuvad vood liheaegseks, et luua
vOimalikult margatav ning labipaistev tarne labiviimine piiranguga alal.
(Arvidsson 2013) Tallinna vanalinnas naditeks rakendatakse jalakaijate
liikumisalale ligipdasu mootorsdidukiga kell 6.00 - 10.00 (Liikluskorraldus
Tallinna vanalinnas §3 Ig 1).

e Emisioonitaseme piirang. Aina populaarsemaks muutuvad Ulemaailmselt
linnades madala emissioonitasemega (ingl. k low emissioon zone) piirkonnad,
milles kaubaautode ligipddas on reguleeritud vastavale Euroopa Liidus
satestatud Euro emissioonistandardile (Euro 1 - Euro 6). (Euroopa Komisjon
2022) Kaubaliikluse Uheks negatiivseks tagajadrjeks on Ohusaaste ja madala
emissioonitasemega alade kasutamine on (ks efektiivsemaid Vviise
Ohukvaliteedi parendamiseks linnakeskkonnas (Morfeld, Groneberg, & Spallek
2014). Paraku toob antud piirang kaasa olulise transpordikulu tdusu, sest
vedajad peavad pidevalt leidma lahendusi selle ala klientide teenindamiseks ja

investeerima uutesse, euronduetele vastavatesse, veovahenditesse.

Turupohised piirangud on jargmised.
¢ Ummikumaksud. Ebavajalike  sOitude vahendamise eesmargil on
ummikumaks, mille kaasuvaks eesmargiks on (htlasi emissioonide

vahendamine.
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¢ Teemaksud. Keskkonnale, teedele, Uldsusele tekitatud kahju korvamiseks
peab kasutaja, naiteks vedaja, maksma teemaksu. Maksu kasutatakse teede ja
infrastruktuuri hooldamiseks, ehitamiseks jms tarbeks. Teemaks baseerub nd
~kasutaja maksab" printsiibil, mis on Gheks oluliseks Euroopa Liidu eesmargiks.

e Toetused. Maksudele vastupidise efektiga on toetused, mis julgustavad
arendama jatkusuutlikke ja kuluefektiivseid linnasiseseid transpordilahendusi.
Toetusmeedet kohaldatakse nendele operaatoritele, kes kasutavad energia-
tOhusat ja saastlikku transpordislisteemi - naiteks elektriautode voi
alternatiivkiitustel soitvate veovahendite soetamiseks. Toetus indikeerib
prioriteetset eesmarki, kuid aitab ka suuremaid investeeringuid tegevatel
ettevotetel sédilitada konkurentsivdimelisus.

e Miilidavad load. Sarnaselt saastekvootidega kauplemise slisteemile on
voimalik transpordisektoris kasutada miltdavaid lubasid ehk liikumiskrediiti.
Regionaalne vo0i lokaalne administraator kehtestab aktsepteeritava liikumise
taseme ja paiskab turule load liikumiseks. Transpordioperaatorid saavad lube
osta ja seeldbi majanduslikult ratsionaalseid valikuid teha, mis muudab
logistilise slisteemi efektiivsemaks ning vahendab tihisditude arvu. Vorreldes
tavaparase regulatiivse piiranguslisteemiga annab antud meetod rohkem
otsustusdigust vedajatele ja teoreetiliselt peaks vahem piirama loomulikku
transpordivorgustiku arengut. Paraku on taolise slisteemi kitsaskohaks
keeruline rakendatavus praktikas ja eeldab omavalitsustes madistlike
emissioonitasemete kindlaks maaramist. (MDS Transmodal Limited 2012)

e Aktsiisid. Kituse hinna, sealhulgas diisel, lahutamatu osa on aktsiisimaks.
Selle eesmargiks on vahendada tarbimist, aga transpordisektoris voiks seda
pidada optimaalsete tarnete positiivseks mojutajaks. Kiitus moodustab suure
osa transporditeenuse I0pphinnast, seetottu kituse modistlik kasutamine voib
anda resultatiivseid tulemusi nii efektiivsemate kaubatarnete osas, kuid ka

emissioonide vahendamisel.

Lisaks regulatiivsetele ja turupdhistele piirangutele on oluliseks transpordivorkude
mdjutajaks maakasutuse piirangud, mille eesmarkideks on linnaalade teadlik
tsoneerimine ja kaubatarneid lihtsustava infrastruktuuri planeerimine. Tsoneerimise
pohimdte on linnaruumi jagamine arilisteks ja mitte-arilisteks piirkondadeks. Eeskatt
on selline segmenteerimine kasulik kaubatarnete efektiivsemaks muutmisel, sest
vOimaldatakse seeldbi vaheladude ja terminalide loomist linnakeskuste lahedale.
(Dablanc 2014) Kauba konsolideerimiskeskus (inglise k. urban consolidation centre)
vOoimaldab veovahendite tadituvuse maksimeerimist ja Idhendab vaiksemate

jaotussoidukite viimase miili teekonda (Bosona 2020).
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Uldise transpordisiisteemi arendamise (iks eesmérke on modaalne integratsioon, mille
kaigus lhendatakse erinevad transpordiliigid Gheks terviklikuks logistiliseks ahelaks;
nditeks raudtee (Uhendamas sadamat ja Ilennujaama. Taoline {hendus tagab
kuluefektiivse transpordisiisteemi, sest lisatranspordi vajadus liikide vahetamisel
puudub. (Lambert 2014) Paraku linnasisese kaubaveo moistes on ndnda ulatuslikke
integratsioone keeruline saavutada ja rakendada, kui mitte vdéimatu. Samuti puudub
selleks majanduslik Oigustus: vahemaad linnas on lihikesed, marsruudid pidevalt
muutuvad ja kaubakogused on ildiselt vdikesed. (Rodrigue et al. 2013) Uhtlasi
tdhendaks naiteks statsionaarne kaubavedudeks eraldatud raudteelhendus

linnakeskkonnas sellist imberehitust, mida oleks keeruline edaspidi muuta.

1.4. Linnasiseste kaubavedude okosiisteem

Linnasisesed kaubaveod on komplekssed tegevused. Koostdd erinevate huvigruppide
vahel on oluline eeldus sidusa kaubatarnete &koslsteemi loomiseks. Ilma
integratsioonita ei suuda Ukski veoprotsessi otsene vOi kaudne osapool lahendada
omaette kaubavedudega seonduvaid probleeme ning leida parimat lahendust.
Erinevate huvigruppide esindajaid on seetottu vajalik kaasata (htsetesse
diskussioonidesse, mille tulemusel saavutatakse parem llevaade veoturu ndudlusest
ja vajadusest ning probleemidest. Uhendkuningriikides on levinud tavaks kohalike
ametivoimude ja veoettevotjate ning teiste osapoolte kohtumised (inglise k. Freight
Quality Partnerships), mille kdigus teadvustatakse ning jagatakse linnasiseste
kaubavedude kitsaskohti. Arutelude tulemusel leitakse konsensuslikke lahendusi
parendusteks, analllsitakse konflikte erinevate huvigruppide vaatenurgast ja
saavutatakse kompromisse avaliku ning erasektori vahel, mis on primaarne sidusa
kaubatarnete o©koslsteemi loomisel. (Allen et al. 2010) Sarnast l|ahenemisviisi
kasutatakse edukalt ka Goteburgis alates aastast 2006, kus koige olulisemad
linnasisest jaotusvedu puudutavad teemad arutatakse labi avalikul diskussioonil

kohalike tarnijate, jaemudljate, maaomanikega jt. (Lindholm 2012)

Administraatorite ehk kohalike omavalitsuste padevuses on eelpool kasitletud
piirangute ja maakasutuse ning infrastruktuuriga seotud tegevused - enamasti
vastutab valdkonna eest moni ametkond. Kuigi pohiline fookus avalikul sektoril on
Uhistranspordil, reisijateveol ja Ulldise liiklustaristu haldamisel, siis tuleks tahelepanu
po6rata ka kaubalogistikale. 2010 - 2013. aastal viidi labi pilootprojekt ,C-LIEGE"
(inglise k. Clean Last mile transport and logistics management for smart and efficient

local Governments in Europe), mille tulemusel koostati kaubavedude ndudlusele
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orienteeritud toodriistade ja meetmete pakett, et vahendada linnasiseste kaubatarnete
negatiivseid mdjusid keskkonnale, inimestele ning energeetikale. Antud juhiste paketi
realiseerimise ja rakendamise eest vastutavat rolli nimetatakse linnalogistika juhiks
(inglise k. City Logistics Manager), kelle lGlesanneteks on: (Cossu 2016)

e linnasisese transpordislisteemi klassifiteerimine ja anallilisimine;

e huvigruppide (ametithingud, transpordioperaatorid, miljad jne)

teavitamine ja ndupidamine;
e sobiva strateegia kindlaks madaramine vastavalt olukorrale;
e strateegia kavandamine ja elluviimine;

e planeeritud strateegia mdju monitoorimine ja hindamine.

1.4.1. Maakasutuse planeerimine ja infrastruktuur

Tiheasustus, jalakaijatele orienteeritud infrastruktuur ja keskmisest suurem
liiklussagedus on linnasiseste kaubatarnete valjakutseteks. Linnakeskkonna
maakasutuse planeerimine ja arvestamine piirkonna ressurssidega varustamisega on
eelkdige hadavajalik Uldsuse heaolu parendamiseks, kuid muudab lihtsamaks ka
kaubavedude teostamist. Linnaplaneerimine on Uuldjuhul kohaliku omavalitsuse
kohustus; samuti on protsess sageli aegandudev ja kulukas, mistdttu sdltub logistiline

maaplaneering enamasti avaliku sektori initsiatiivist. (CIVITAS 2020)

Linnasiseste kaubavedude o6kosiisteemi oluliseks eesmargiks on suutlikus varustada
sihtpiirkonda kaubaga ilma kohalikke elanikke ja teisi osapooli hdirimata.
Kaubatarnete Uheks suureks kitsaskohaks on kaupade laadimine, mis takistab liiklust
ja segab kergliiklejaid. SOidutee ja konnitee vahelise aarekivi juures peatumine on
kauba laadimiseks (ks peamisi praktikaid; vahel kasutatakse ka osaliselt kdnniteed kui
sOidutee ei vOimalda liiklust blokeerimata peatuda. Kdige universaalsema ja vahest
muudatust ndudva meetodina on naiteks Londoni transpordislisteemis kasutusel
spetsiaalsed aarekiviga paralleelsed laadimisalad (inglise k. kerbside loading), mis
eraldavad kaubaveod ja tavaliikluse (TfL 2017). Eestis kasutatakse sarnaselt
meetmeid, kus liiklusmargiga piiratakse parkimist, kuid Ilubatakse peatuda

kaubalaadimiseks.

Kdige turvalisem teiste liiklejate suhtes ja (htlasi mugavam vedajate jaoks on
laadimisalade suunamine (hiskasutuses tanavalt vOi sOiduteelt ettenahtud
kaubaaladele - selleks vdivad olla kas tarnepunktide oma laadimisalad voi piirkonna

kooperatiivne laadimistsoon. Kauba saajate laadimisala olemasolu ja funktsionaalsust
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on vdimalik mdjutada labi linnaplaneerimise ning ehitusregulatsioonidega. Spetsiaalne
laadimisala tagab efektiivse ja mugava kauba (leandmise, seetdottu peaks olema
koikide regulaarsete kauba saajate huvides nendele ligipddsetavus. Laadimisalade
planeerimine saab eeskatt toimuda uute ehitiste ja piisava ruumi puhul,
vdljakujunenud linnaslisteemidesse eraldi laadimisalasid juurde lisada on kdillaltki

keerukas.

Individuaalseks laadimisalaks vajamineva fiilsilise ruumi puudumisel on vdimaluseks
tekitada piirkonda tsentraalne laadimistsoon, mis on U(htlasi kauba jaotuspunktiks.
Eesmargiks on suuremate veovahendite laadimistegevuse isoleerimine. Kauba edasine
jaotus toimub vdiksemate ja kergemate transpordiviisidega, naditeks kaubakaruga.
Antud lahendus sobib pigem lahestikku asuvate tarnepunktide ja vaiksemate koguste

jaoks.

Kauba kattesaamispunktid ja konsolideerimiskeskused

Osaliselt koormatud kaubaautode vdhendamiseks linnas ja suurendamaks Idpptellijani
joudva veovahendi kaubaruumi taituvust on vdimalik konsolideerida kaubavooge labi
kattesaamispunktide (inglise k. pick-up point) ja linnasiseste kaubaterminalide (inglise
k. urban consolidation centre — UCC) (Mufiuzuri et al. 2009). Kattesaamispunktid on
pigem vaiksemamahuliste saadetiste tarbeks, kuid kaubaterminalid sobivad

regulaarseteks tarneteks.

[Hetkeolukord | e i :
1 . S
/ } L |
N m’ |
E . |
3 |
“ JaOtus- J‘ ....... -' :
punkt j . -
| B 5 ,
| p TPy upp—— Al |
|
|
l ‘
Konsolideerimiskeskus
AR s
. t. g e P
: l; ﬂ“ "‘ "
Jaotus-
punkt Becizs?f  nll Satoeags TP
A Vgl P ST e 5
g o SY borios
AR _r"é: ----- s il (W

Joonis 1.4 Konsolideerimiskeskuse rakendamine DHL'i naitel linnas Hospitalet de Llobrega
(Straightsol 2013)
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Konsolideerimiskeskused ehk linnasisesed kaubaterminalid on jaotusiksused, kuhu on
ligipads suurematel veovahenditel ja edasine jaotus toimub vaiksemate ning
linnaruumi sobivamate tarneviisidega - seejuures konsolideeritakse erinevate kauba
saatjate saadetised kokku teistega (vt joonis 1.4). Antud terminalid sarnanevad
eelpool nimetatud tsentraalsetele laadimisaladele, kuid taidavad lisanduvalt ka

IGhiajalise ladustamise eesmarki.

Iseteeninduslikud pakiautomaadid, postkontorid, aga ka vdiksemad minilaod (nditeks
konteinerid) vdivad olla tarnepiirkonnas eelnevalt kindlaks maéaratud alas kauba
kattesaamispunktiks. Eeliseks teiste tarneviiside ees on paindlikkus nii kauba saatjale,
aga ka saajale, sest kauba lleandmine ei pea toimuma mdlema poole kohalolekul.
Voimalus jatta saadetis punkti igal ajal on oluliselt lihtsam ja optimaalsem kui
teostada tarneid ajapiiranguga ning on heaks alternatiiviks esialgse kaubaveo
ebadnnestumisel. (CIVITAS 2020) Paraku genereerib kattesaamispunkt omakorda
liiklust, sest kauba saaja peab ise saadetisele jarele tulema, seetdttu maksimaalse
kasulikkuse saavutamiseks peab asukoht j@dma voéimalikult lihtsasti ligipadsetavasse,

igapaevastesse liikkumismarsruutidesse. (Kahr 2022)

1.4.2. Tehnoloogilised arenguvoéimalused

Kaasaegsete tehnoloogiate roll linnasisese kaubatarnete 6kostisteemi parendamisel on
mitmekilgne. Pakutavaid lahendusi on selliseid, mida saab rakendada olemasolevatele
transpordisiisteemidele, naiteks saastlikumate veovahendite voi intelligentsete
infoslisteemide naol. Praeguste transpordisiisteemide arengut modjutab enamjaolt
trend alternatiivsete energiaallikatega seotud tehnoloogiate suunas (Rodrigue et al.
2013). Teisi parendusi voib kasitleda kui suuremat investeeringut ja pikemat
kavandamist vajavaid terviklahendusi - automatiseeritud ja integreeritud tarnevorgud.
Sobiva tehnoloogia rakendamise kasulikkus soltub soovitavast eesmargist, selleks voib
olla emissioonide vahendamine, tarnete efektiivsuse suurendamine,

loodussobralikkuse tagamine, kohaliku elukeskkonna vajaduste tditmine jms.

Kdige kiiremini soovitav arenguvajadus kaubatarnete puhul on kahjulike emissioonide
jark-jarguline vdhendamine ja I0puks elimineerimine. Kuigi tehnoloogilisi vdimalusi
kahjulike emissioonide vahendamiseks on palju, peetakse lihemas perspektiivis
lahenduseks alternatiivsete kiituseliikide laialdast kasutuselevottu (Rodrigue et al.
2013). Kdige levinumad ja potentsiaalsemad vdimalused on:

e elektriveokid ja —kaubikud;
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e valise laadimisvdimalusega elektrilised hibriidautod;
e loodusliku gaasiga (CNG, LNG) sditvad autod;

e vesinikautod.

Elekter on alternatiivsetest kitustest kdige levinum variant, lisaks on tegemist null-
emissiooni taset esindava energialiigiga. Pidevalt arenev elektritaristu on samuti
elektriautode toetajaks. ElektrisGidukite suurimaks kitsaskohaks peetakse endiselt
akude vahesest mahtuvusest tulenevat vahest sdiduulatust. Samuti ei ole
elektriveokid ja —kaubikud veel kuigi populaarsed: naiteks Eesti joogitootja A. le Coq
vOttis 2022. aastal kasutusele esimese tdiselektrilise raskeveoki Baltikumis, millega

teostatakse igapdevaselt Tallinnas jaotusvedu (Postimees 2022).

Looduslik gaas jargneb elektrile, mis on hetkel védga laialdaselt kasutusel olev
energialiik. Uhtlasi pakub gaas leevendust sdiduulatuse probleemile, ent on
samaaegselt keskkonnasdbralikum tavalisest diiselmootorist. Vesiniksdidukite kasutus
on selgelt langenud elektrimasinate kasvutrendi kdorval - antud tehnoloogia on kiill
rakendatav, kuid paljud riigid ei pea ratsionaalseks toetava taristu valjaehitamist.
Samuti pole kuigi populaarne hibriidajamite kasutus, kuna kombinatsioon elektri- ja
diiselmootorist ei ole andnud piisavaid tulemusi tehnoloogia edasi arendamiseks.

Hubriidtehnoloogia ei paku ka null-emissiooni taseme saavutamise voimalust.

Kaubikute ja veoautode alternatiiviks linnasiseses transpordis on kujunemas
jalgrattavedu. Kaubaratas (inglise k. cargo bike) on jalgratta t66pohimottega kerge
veovahend, mis vOib olla kahe v0i enama rattaga ning mahutab kuni 300 kg kaupa.
Veovahendi eelisteks on kompaktsus, null-emissiooni tase, vaiksus, soodsus
(vOrreldes autoga) ja vOimekus liikuda ka nendel aladel, kuhu veok vdi kaubik ei
paase. Mahutavuse suurendamiseks on vdimalik kaubarattale lisada jarelkaru. (TfL
2018; CCG 2019) Euroopas on kaubarataste kasutus tugevas kasvutrendis:
Kopenhaagenis opereerivad igapdevaselt umbes 40 000 ratast ja Uhendkuningriikides
kasutab kaubarattaid umbes 450 teenusepakkujat (Duxfield 2022).
Konkurentsivéimelisuse tostmiseks varustatakse rattaid elektriajamitega: uuringud on
naidanud, et keskmiselt labitavaks pdevadistantsiks on 4.5 - 14.6 km (Becker &
Rudolf 2018; Riggs 2016; Bjgrnara et al. 2019). Paraku on elektriliste kaubarataste
laialdase kasutuselevotu limitatsioonideks puudulik infrastruktuur (akude laadimiseks,
kuid ka liiklemiseks), ohutus ja vajalike vaheterminalide olemasolu, et sailitada piisav
juurdeveosagedus (Carracedo & Mostofi 2022). Vaatamata korgele potentsiaalile on
oluliseks barjaariks ka erinevates piirkondades veovahendi rakendatavuse

vOimalikkuse teabe puudumine.
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Intelligentsed transpordisiisteemid ja kommunikatsiooni tehnoloogiad

Infosiisteemide tehnoloogiate kasutamise eesmark kaubavedudes seisneb peamiselt
tarnete kiirendamises, kulude vahendamises ja liikluses toimuvate intsidentidele
reageerimise tohustamises. Transpordioperaatorid kasutavad laialdaselt
automonitooringu silisteeme, mis vdimaldavad reaalajas jalgida autopargi liikumise
marsruute ja sellega kaasnevaid parameetreid. (MDS Transmodal Limited 2012)
Slisteemid peegeldavad olulist informatsiooni, mille analllsi tulemusel on vdimalik

teha parendusi efektiivsuse tdstmiseks.

Intelligentsed transpordisiisteemid (ITS) koguvad ja seovad reaalajas muutuvaid
andmeid liiklusest, liikuvatest soidukitest, liiklustaristust ja teistelt osapooltelt, mille
abil on vdimalik kaubavedusid planeerida dinaamiliselt ning optimaalselt. ITS-ide
kasutamine kaubatarnetes vdimaldab hoida kokku veokuludelt, tagada ohutust,
reageerida tekkivatele torgetele. (Dimitrakopoulos et al. 2020) Infoslisteemide
potentsiaal vahendada liiklusummikuid ja keskkonnakahju on niivdord suur, et Euroopa
Liit (2023) on ldhenenud strateegiliselt intelligentsete transpordisisteemide
standardite vélja téotamisele ja juurutamisele. ITS rakenduste alusel on vdimalikud
automatiseeritud ja integreeritud tarnelahendused. Probleemiks taoliste siisteemide
kasutamisel on reaalaja informatsiooni kattesaadavus, mis soltub kasutajate ja
erinevate osapoolte teabe jagamise aktiivsusest. Kaasaegse tehnoloogia kontekstis
andmekogujatest puudust ei tule (Stefanelli et al. 2015); kuid sellegipoolest on

vajadus kasutajaid motiveerida.

Ka Euroopa Komisjoni (2023) kirjeldatud kontseptsioon CAM (inglise k. Connected and
Automated Mobility - CAM) keskendub autonoomsete/iihendatud sdidukite ja/voi
isesOitvate autode kasutuselevotule, mis on osaks Euroopa Liidu eesmargi
saavutamisele - liikuvuse U(hendamine ja automatiseerimine. Intelligentsete
transpordislisteemide  standardiseerimiseks ja pulsiva (Uhenduse tagamiseks
piiridelleselt on vajalik digitaalsete tehnoloogiate regulatsioon Euroopa Liidu tasandil
(Gerla 2014). Sekkumise eesmdark on saavutada andmevahetusel pdhinev
sOidukitevaheline koostdéévorm, mille nimetuseks on C-ITS (inglise k. Cooperative
Intelligent Transport Systems - C-ITS) ehk kooperatiivsed intelligentsed
transpordisiisteemid (Euroopa Komisjon 2023). ITS-ide laialdast rakendust toetab 5G-
vorgutehnoloogia. 5G on viienda pdlvkonna mobiilisidestandard, mis on eelkaijatest
oluliselt kiirema andmesidekiirusega, toéokindlam ja parema latentsusega ning
voimaldab transpordisektoris automatiseerimist (Khatib 2021). 5G-vorgu eelduseks on
senisest laialdasem ja spetsiifilisem vorgutaristu, kuid seevastu pakub ka laialdasi

voimalusi tehisintellekti ja automatiseerimise rakendusteks.
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Autonoomsed ja automatiseeritud veovahendid

Infoslisteemide areng voimaldab tarneprotsesse ja veovahendeid automatiseerida.
Patella (et al. 2021) hinnangul omavad vdikesed ja kerged automatiseeritud ning
elektrijoul lilkuvad veovahendid laialdast potentsiaali linnasiseste kaubatarnete
jatkusuutlikumaks muutmisel. Praeguses ténavapildis vdib kohata mitmeid kahe kuni
nelja rattaga mikroliikureid, mida Baum (et al. 2019) diferentseerib
maastikusuutlikkuse, soiduki tGdbi (autonoomne vs automatiseeritud), inimese
sekkumise vajaduse jérgi - kokkuvdtvalt on enamik isesditvaid veoroboteid pakiveo
vOi vdiksemaid saadetiste tarnimise suunitlusega. Eesti tdnavatel on tuntumateks
Starship Technologiesi (2023) pakirobotid ja Clevoni (2023) isesditvad robotkullerid

(vt joonis 1.5). Sarnast lahendust on rakendatud ka Saksamaa postiveos, mille nimeks
PostBOT (DHL 2023).

Joonis 1.5 Clevon, vasakul (Clevon 2022); PostBOT, keskel (DHL 2023), Starship Technologies,
paremal (Starship Technologies 2023)

Ducktrain on autonoomsetest elektrisdidukitest koosnev rong, mis jargneb (hele
juhtivale sdidukile voi inimesele (vt joonis 1.6). Kontseptsiooni nimi ,Ducktrain" viitab
partide (inglise k. duck on part) rivile. Liikuvale rongile on lilisid vdimalik lisada
vastavalt vajadusele. (Gringer 2021; Ducktrain 2023) ,Ducktrain” on olemuselt
kaubaveo robot, mis suudab liikuda valjaspool kdvakattega sdiduteid, aga sobib hasti

ka linnatdnavate infrastruktuuris liiklemiseks (Baum et al. 2019).

Joonis 1.6. Kontseptsioon ducktrain (Ducktrain 2023)
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Nn ,pardid® ehk rongi lilid on vdimelised liikuma kiirusel kuni 25 km/h. Iga Iili
kandevGime on 300kg ja mahutavus 2m3 - viiellliline konvoi suudab seega kanda
1500kg kaupa. Uhtlasi on ,partide" laiuseks 1 meeter ja pikkuseks 2,2 meetrit, mis
vOimaldab edukalt liigelda nii sdidu-, kdnni-, aga ka kergliiklusteedel. (Schomakers et
al. 2022) Vorreldes pakiveoks ja kergemateks tarneteks moeldud tehnoloogiliste
kontseptsioonidega, on ducktrain oma kandevGimega arvestatav alternatiiv naiteks
kaubikule.

Antud  kontseptsiooni puhul vOib eristada kolme pdlvkonda, vastavalt
automatiseerituse tasemele: The Trailer Duck ehk fuuUsilise liliga pukseeritav lili, The
Follow-Me Duck ehk sensorite ja digitaalse lihenduse abil eesliikujat jargiv lili, The
Auto Duck ehk autonoomne veovahend, mis on suuteline ilma inimese sekkumiseta
liikuma (Schomakers et al. 2022). Paraku ei ole vdimalik paljudes regioonides
seadusandluse tottu veel autonoomseid robotsdidukeid kasutusele votta. Seetdttu
naiteks Onomotion (2023) pakub elektrilisele kaubarattale sarnast kontseptsiooni,

mille kaubaruumiks on eemaldatav kaubakonteiner (vt joonis 1.7).

Joonis 1.7 Onomotioni elektriline kaubaratas (Onomotion 2023)

Eelpool loetletud veovahendid vajavad kaubavedude teostamiseks sobilikku
infrastruktuuri. Vaiksema sdiduulatuse tottu peavad kattesaadavad olema lokaalsed
jaotuspunktid - nendeks vdivad olla eelnevalt kasitletud linnasisesed
konsolideerimiskeskused, laadimisalad, terminalid, pakiautomaadid. Lisaks on vajalik
ka veovahendite hoiustamiseks ja akude laadimistaristu. Londoni kesklinna on loodud
teadaolevalt esimene ,pime jaotuspunkt™ (inglise k. dark hub) iduettevotte Q-Park
eestvedamisel, mis pakub kohalikele transpordipakkujatele vdimalust hoiustada,
laadida ning rentida elektrilisi veovahendeid. (Murray 2022) Autonoomsed
robotkullerid vajavad dokkimisjaamasid ja spetsiaalseid kaubajaotuspunkte. Naiteks

Starship Technologies on koosté6s Mercedes-Benziga loonud transpordistiisteemi, kus
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kasutatakse kombinatsiooni kaubiku ja robotite tarnevdéimest - kaubik nn emalaevana
peatub tarnepiirkonnas ning robotkullerid hargnevad raskesti ligipadsetavate
klientideni (McFarland 2016). Nii isesditvad soOidukid, kuid ka traditsioonilisemad
elektrifitseeritud kaubarattad on naidanud edukaid tulemusi linnasiseste kaubavedude

jatkusuutlikumaks ja efektiivsemaks muutmisel.

Mehitamata veovahendite ja alternatiivsete tarneviiside laialdase kasutuselevotu
suurimateks takistusteks on peetud vastava Okosilisteemi puudulikkust, piiravaid
seaduslikke regulatsioone ning ebapiisavat vorgutehnoloogiat. Uuringud on naidanud,
et Euroopa riikides jatkub automatiseerimist vGimaldavate 5G-vorkude arendamine ja
intelligentsete transpordisiisteemide juurutamine ning rakendamine on EL-i selge
tulevikuvisioon (Rizopoulos et al. 2022; Euroopa Komisjon 2023). Avaliku sektori toel
on vdimalik labi viia kontseptuaalseid muudatusi linnasiseste kaubavedude
Okoslisteemi parendamiseks ning erasektori stimuleerimiseks uute tehnoloogiate

rakendamisel.
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2. METOODIKA

Magistritood teine peatlikk koosneb neljast alapeatiikist. Esimene alapeatiikk annab
Ulevaate uurimisstrateegiast, kasutatud uuringumeetoditest ning valimist. Teine
alapeatikk on juhtumikirjeldus, mille objektiks on Tallinna vanalinn. Antud alapeatukis
kirjeldatakse Tallinna vanalinna asukohta, infrastruktuuri, liikluskorraldust ja -
piiranguid. Uhtlasi  tutvustatakse vanalinna funktsioone ja maakasutust. Kolmas
alapeatiilkk holmab ekspertintervjuude koostamist, sisu ja labiviimist. Neljandas
alapeatikis selgitatakse esmaste ja teiseste andmete kogumise ning anallisimise

pohimotteid.

2.1. Uurimisstrateegia, uuringu meetod ja valim

Kdesoleva magistritdé eesmargist ja uurimisklsimustest lahtuvalt kasutab autor
uurimistrateegiana juhtumiuurimust, kasitletavaks objektiks on Tallinna vanalinn. T66
autor plitiab leida vastuseid kisimustele, millised on tarnevéimalused, -piirangud ja -
vajadused Tallinna vanalinnas ning kuidas kaubatarneid parendada. Juhtumiuurimus,
kui valitud strateegia, on antud teemale sobivaim lahenemisviis, sealhulgas kogutakse
andmeid erinevate meetodite abil ja otsitakse seost omavahel seotud juhtumitest
(Hirsijarvi et al. 2005). Juhtumiuuringu (inglise k. case study) puhul on fookus
Uksikjuhtumil, objektil vOi nahtusel, mis antud uurimuse kontekstis on kaubatarnete
teostamine piirangutega aladel. Mitmekllgsete allikate kasutamine, sealhulgas
vestlused, aruanded, statistilised andmekogud, reaalelulised olukorrakirjeldused,
kirjalikud materjalid jt, muudab juhtumiuuringud tapsemaks ja pohjalikumaks. (Yin
2014)

Uurimismeetoditena kasutatakse kombinatsiooni kvantitatiivsetest ja kvalitatiivsetest
meetoditest. Peamiseks uurimisviisiks on kvalitatiivsed meetodid, mis voimaldavad
paremini selgitada uuritava objekti sisu, eripdra ja kaubatarne protsessis osalevate
huvigruppide seisukohti, mis on olulised sisendid parendusvdimaluste analllsimiseks.
Uuritava objekti hetkeolukorra kaardistamiseks ja analllsimiseks tugineb t66 autor
olemasolevatele avalikele ruumiandmetele, andmekogudele, teistele kirjalikele
allikatele. T66 autor viib téiendavalt 1abi poolstruktureeritud ekspertintervjuud Tallinna
vanalinna kaubatarnetes osalevate huvigruppidega. Personaalsed ekspertintervjuud on
antud juhul sobilik meetod autori hinnangul, sest vahetu vestlus vodimaldab

intervjueerijal paremini mdoista uuritavat nahtust, kisida avatud kisimusi ja katta
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hasti olulisi teemasid. Samuti voib intervjuude kaigus ilmneda laialdast, lisandvaartust
andvat informatsiooni labi pikemate ja selgitavate vastuste, mis aitab paremini jouda
probleemi tuumani. (Laherand 2008) Poolstruktureeritud ekspertintervjuud on osaliselt
standardiseeritud (lesehitusega, et hoida fookust uuritaval objektil ja vorrelda
erinevate huvigruppide seisukohti. Intervjuu k&igus vdib ilmneda uut vaartuslikku

informatsiooni, mis on oluline varjatud nahtuste valja selgitamiseks.

Uuringu labiviimisel on kasutatud esmaseid ja teiseseid andmeid. Esmased andmed
baseeruvad autori poolt labi viidud intervjuudest kogutud informatsioonil. Teisesed
andmed on kogutud erinevatest andmebaasidest, statistilistest allikatest, Telia Crowd
Insights teenuseplatvormilt ja Tallinna vanalinna piirkonna sissekdikude avalike
lilkumisandurite andmekogust. Lisaks kasutab autor ruumiandmeid kaardirakendustest
ja avalikest teabeallikatest, naiteks Ariregister, Ehitisregister, Maa-amet, mis on
peamisteks ruumianallusi sisenditeks. Nimetatud andmete kogumise eesmargiks oli

anda Ulevaade Tallinna vanalinna funktsioonidest ja infrastruktuurist.

Magistritd6é uuringu sihtriihmaks on piirangutega linnaalad, kus on vajadus regulaarse
kaubaveo jarele. T66 autor valis esindavaks objektiks Tallinna vanalinna, sest hindab
sarnasusi ja samalaadsete linnafunktsioonide olemasolu ka teistel piirangutega aladel,
naiteks ajaloolistes vanalinnades Euroopas. Uuringu valimi moodustamisel kasutatakse
sihtvalimi meetodit, millele on iseloomulik kill vdike vastajaskond, ent nende sobivus
ja padevus uuritavate teemade tundmisel vOib anda vaartuslikke tulemusi. Lisaks on
sihtvalimis osalejad oma huvigruppide esindajateks (Wilson 2003). Sihtvalimisse

kuulub kaksteist eksperti, kes on jagatud kolmeks, neljaliikmeliseks grupiks.

2.2. Tallinna vanalinn

Tallinna vanalinn on asum Tallinnas, Kesklinna linnaosas (vt joonis 2.1). Vanalinna
asumi pindala on ligikaudu 1,1 km?2. Vanalinn piirneb Kalamaja, Sadama, Sidalinna,
Kelmikila, Kassisaba ja Tonismae asumitega. (Tallinna Linnavalitsus 2017) Tallinna

vanalinn on Tallinna vanim linnaosa ning selle erilisus seisneb keskaegses struktuuris.
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Joonis 2.1 Talllinna vanalinna asumi paiknemine; margistatud rohelisega

Tallinna vanalinna asumis on alalisi elanikke 2022. aasta seisuga 4 939 (Tallinna
Strateegiakeskus 2022). Aastatel 2011 - 2017 kasvas rahvaarv 3849-It 4906-ni
(Tallinna Linnakantselei 2016). Alljargnevalt on tabelis 2.1 esitatud viimase nelja aasta

rahvaarv. Vanalinna elanike arv on viimase aastakimne jooksul kasvanud.

Tabel 2.1 Tallinna vanalinna asumi elanike arv 2018-2021 (Tallinna Linnakantselei 2016)

Aasta Arvestuslik rahvaarv
2021 4787
2020 4746
2019 4681
2018 4943

Tallinna vanalinn on vanim Tallinna linnaosa, mida iseloomustab tanaseni sailinud
keskaegne miljoo ja struktuur. Tanavavork ja kruntide piirid kujunesid valja 11. - 15.
sajandil. Alates 1997. aastast kuulub Tallinna vanalinn UNESCO maailmaparandi
nimistusse. (Tallinna Linnavalitsus 2017) Joonisel 2.2 on kujutatud punase

kontuurjoonega Tallinna vanalinna muinsuskaitseala.
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Joonis 2.2 Tallinna vanalinna muinsuskaitseala

Tallinna vanalinn on tiheda hoonestusega ala, kus asub ligikaudu 579 hoonet. Ehitised
jagunevad tervikhooneteks, korteriomanditeks ja vallasasjadeks. Arvuliselt koige
rohkem on tervikhooneid: 335. Kokku on nimetatud ruumides pinda ligikaudu 670 460
m?, kuid hoonete jaotus pindala kasutuse osas ei ole selgelt tuvastatav, sest majade
keskaegse (lesehituse tottu vOib (ks ehitis tdaita mitmeid erinevaid funktsioone.
(Tallinna Linnavolikogu 2014) Lisaks vOivad hooned kasutuse poolest erineda ka
korruseti: nditeks keldris asuv baar, esimesel korrusel tegutsev suveniiripood ja

Ulemisel korrusel asuvad korterid moodustavad Uhe tervikhoone.

Kinnistud kuuluvad era- vO0i avalikule sektorile. Avalikus kasutuses on umbes
kolmandik vanalinna tervikhoonete kogupinnast. Nende hulgas on mitmed
haridusasutused, muuseumid, kultuuri ja etendusasutused, linna- ja riigiasutused.
Tuntumatest koolidest on naditeks Gustav Adolfi Glmnaasium, Vanalinna
Hariduskolleegium ning lisaks EKA, Tallinna Ulikooli, Eesti Muusika- ja
Teatriakadeemia Oppehooned. Kultuuri- ja huviasutustest vOib nimetada jargmisi
naditeid: Eesti Loodusmuuseum, Kiek in de Kok ja bastionikdigud, Eesti Nuku- ja
Noorsooteater, Tallinna Linnateater, Eesti Tervisemuuseum, kino Soprus jpt.
Vanalinnas asuvad ka olulisemad riigiasutused: Riigikogu, Vabariigi Valitsus ning

mitmed ministeeriumite hooned.
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Tallinna vanalinna elukeskkond on mitmekesine, milles on esindatud koik linna
funktsioonid. Asumis tegutsevad ligikaudu 300 erinevat teenindus-, toitlustus- ja
meelelahutusasutust (Ariregister 2023). Kuna turism on oluline osa piirkonna
toimimisest, siis asub vanalinnas hulgaliselt kohvikuid, suveniiripoode, kasitdtkauplusi
ja suviti mitmeid valipoode. Tallinna vanalinnas tegutseb kaks kaubanduskeskust: WW
Passaaz aadressiga Aia 3/Vana-Viru 10 ja De la Gardie kaubamaja aadressiga Viru tn.
13/15. Suurematest toidupoodidest asub Aia tanaval RIMI Kaubahall ja Vanalinna
Prisma - viimane neist jagab pinda kaubanduskeskusega WW Passaaz. RIMI kdrval
tegutseb ka Bolt Market. Samuti Aia tanaval pakuvad spordi-, majutus- ja
ujumisvdimalusi kaks keskust: Kalev Spa Hotell ja Veekeskus ning spordiklubi

RevalSport.

Vanalinna tanavate ehitusjoon on plsinud algupdraselt autentne, seejuures ei ole
hiljem ehitatud hooned téanavavorku muutnud (Bruns 1993). Joonisel 2.3 on kujutatud
ndide Pika tdnava ja Voorimehe tdnava hargnemispunktist, mis iseloomustavad
Tallinna vanalinna t&navavorgustiku olemust. Tanavad on sillutatud ebatasase
munakivikattega ja piirnevad kas korgete darekivide v0i hoonetega. Jalakdijatele on
ehitatud kiviplaatidega kdnniteed sinna, kus tanava modtmed seda lubavad - seetdttu

algavad ja Ioppevad konniteed vanalinnas sageli ebamadrastes kohtades.

Joonis 2.3 Pika tanava ja Voorimehe tanava hargnemispunkt (Google Maps 2023)

Teine naide joonisel 2.4 on Vaike-Karja tanavast. Mdlemal tanavapoolel asuvad
kdnniteed on laiuselt sobilikud ehk {hele inimesele kdndimiseks ja munakiviteele
mahub korraga liikkuma samuti (iks mootorsdiduk. Majade teenindamise ja transpordi
ligipddsetavuse moistes on tegemist keerulise asukohaga. Tanava vasakul on ndha

vanalinna arhitektuurile omast volviga sissepaasu majade sisseduele.
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Joonis 2.4 Vaike-Karja tanav (Google Maps 2023)

Liikluskorraldust Tallinna vanalinnas reguleeritakse kohaliku omavalitsuse
valjaantud maaruse alusel (Liikluskorraldus Tallinna vanalinnas 2022). Maarusega
reguleeritakse Tallinna vanalinnas sodidukite liiklemise kord ja parkimistingimused
(Liikluskorraldus Tallinna vanalinnas § 1). Liikluskorralduslikult on vanalinn Queala,

kus kehtivad kdik sellekohased reeglid.

Tallinna vanalinnas on kehtestatud jalakaijate turvalisuse tagamiseks liiklusmarkidega
tahistatud piirkond, kus mootorsodidukitele on lubatud liiklemine vaid erandjuhtudel.
Tegemist on regulatiivse piiranguga, mis tuleneb peamiselt vanalinna kitsast
tanavavorgustikust. Maaruse liikluskorraldus Tallinna vanalinnas § 2 Ig 2 kohaselt
kuuluvad jalakaijate alasse tabelis 2.2 esitatud téanavad ja alad.

Tabel 2.2 Jalakaijate alas paiknevad tanavad

Tanavad jalakdijate alas

° Apteegi tanav; ° Raekoja tanav;
o Dunkri tanav; ° Rataskaevu tanav Dunkri tanava ja
o Harju tanav; Niguliste ténava vahelisel alal;
o Hobusepea tanav; ° Sauna tanav;
o Kinga tanav; ° Suur-Karja tanav Kuninga tanava ja
o Kullasepa tanav; Vana-Posti téanava vahelisel alal;
o Kuninga tanav; ° Vabaduse valjak;
o Luhike jalg; ° Vaimu ténav;
° Mindi tanav; ° Vana-Posti tédnav;
o Muurivahe téanav Suur-Karja ténava ja . Valli tdnav Viru ténava ja Parnu
Viru tanav 11 vahelisel alal; maantee 2 vahelisel alal;
o Olevimae tanav Pika tanava ja Olevimae . Vana turg;
tédnav 4 vahelisel alal; ° Vanaturu kael;
o Pagari tanav; . Vene tanav Vanaturu kael ténava ja
o Pikk jalg Rataskaevu tanava ja Lihikese jala Munga tanava vahelisel alal;

vahelisel alal;
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Tabel 2.2 jarg.

o Pikk tanav Rataskaevu tanava ja Pagari ° Viru tanav Aia tanava ja Vene
tanava vahelisel alal; tanava vahelisel alal;

° PlGhavaimu ténav; ° Voorimehe tanav;

o Raekoja plats; ° Vdike-Karja tanav.

Joonisel 2.5 on kujutatud beezikas-kollase varviga eelpool nimetatud tanavad, mis
kuuluvad jalakaijatele moeldud alasse. Peamiselt asetseb jalakdijate tsoon vanalinna
keskmes, et blokeerida ebavajalikke autode Iabisdite. Ka varasemast vanalinna
plsielanike uuringust on selgunud, et autode mittevajalik |abisdit vanalinnast
pohjustab elanike hinnangul maérgatavat liikluse U(lekoormust (Terk et al. 2016).
Jalakaijate tsoonis paiknevate asutuste ja ettevotete varustamiseks on lubatud
juurdepaas mootorsdidukitele kell 06.00 - 10.00 (liikluskorraldus Tallinna vanalinnas §
3 Ig 1 punkt 1) voi Tallinna Transpordiameti valjastatud loa alusel (liikluskorraldus
Tallinna vanalinnas § 3 Ig 1 punkt 3).
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Joonis 2.5 Jalakaijate ala vanalinnas (Tallinna Transpordiamet 2023)

Massipiiranguna kehtib Tallinna kesklinnas ja selle vahetus Umbruses lle 15-
tonnistele raskeveokitele liikumise keeld, vanalinnas on massipiiranguks 7 tonni (vt

joonis 2.6). (Tallinna Linnavalitsus 2015) See tahendab, et lisaks ajalisele
regulatsioonile tuleb arvestada ka massipiiranguga. Seetdttu on kaubavedude

teostamine voimalik peamiselt B-kategooria kuni 3500 kilogrammise registrimassiga
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kaubikute ja vaiksemate veoautodega, mis ei lleta 7-tonnist massipiirangut. Praktikas
kasutatakse lisaks kaubikutele ka Cl-alamkategooria kergemaid veokeid, mis
liiklusseaduse 8§93 Ig 2 alusel on liigitatud 3500 - 7500 kg registrimassiga
sdiduvahenditeks. Ule 7-tonniste veokitega vanalinna sisenemiseks peab olema eriluba

(Tallinna Linnavalitsus 2015).

"
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Joonis 2.6 TaIIinna>Iinna massipiirangud (Tallinna Linnavalitsus 2015)

Massipiirangu piirkondi tahistatakse vastavasisulise liiklusmargiga. Mark numbriga 341
keelab soOiduki, autorongi ja masinrongi, mille tegelik mass on suurem, kui mark
naitab, liikluse (Liiklusmarkide ja teeméargiste tdhendused ning nduded fooridele § 9 Ig
24). Tallinna vanalinnas on keelavad margid paigaldatud koikide sissesditude juurde.
Joonisel 2.7 on kujutatud Inseneri tdnava ja Suur-Karja tanaval olevaid

»massipiirangu™ marke (imar, punase aare ja veoauto kujutisega, liiklusmark).

Joonis 2.7 ,Massipiirangu® liiklusmargid Inseneri tédnaval ja Suur-Karja tanaval
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Vanalinna parkimiskorralduse alusel jaotatakse piirkond esimeseks ja teiseks
tasulisteks tsoonideks. LOunapoolne vanalinna ala on I ja pohjapoolne II tsoon.
Joonisel 2.8 on II tsooni kuuluvate téanavate parkimisalad margistatud lilla varviga, I
tsoon rohelisega ja kollasega jalakdijate piirkond. Kokku on Tallinna vanalinnas

ligikaudu 650 avalikku parkimiskohta (Tallinna Transpordiamet 2023).

P

Joonis 2.8 Parkimistsoonid Tallinna vanalinnas (Tallinna Transpordiamet 2023)

Tallinna vanalinna funktsionaalsus ja maakasutus ei ole piirkonniti kindlate maa-
ja hoonete funktsioonide alusel defineeritud. Elamud, arilised pinnad ja avalikud
hooned moodustavad killustamata Uhtse, sidusa terviku. Joonisel 2.9 on kirjeldatud
erinevate varvidega Kkirjeldatud vanalinna asumi funktsionaalne kasutus, maa
ettenahtud sihtotstarbe alusel. Helekollane tahistab elamumaad, kus asuvad
pusielanike kodud, aga ka muud eluhooned. Beezikas kollane on Uhiskondlik ehk
avalik maa, kus asuvad avalikud hooned, asutused, vaatamisvaarsused jms. Halliga
tahistatud alad on tédnavad, transpordikorridorid ja platsid, mille eesmark ning kasutus
on puhtalt transpordististeemi jaoks. Helesinine piirkond on reformimata maa-ala,

sealhulgas on peamiselt haljasalad, aga ka naiteks Raekoja plats.

Lilla varvusega kujutatud krundid on tootmis- ja arimaad. Peamiselt on tegemist
arilisel otstarbel kasutatavate aladega, kus vodivad tegutseda jaemdiljad, toitlustus-,
majutus-, meelelahutusasutused jne. Kuigi sihtotstarbeks on nimetatud tootmis- ja
arimaa, siis tootmispindasid vanalinna piirkonnas ei eksisteeri (Tallinna Linnavolikogu
2014). Antud magistritdd raames paiknevad nendes kohtades peamised kauba saajad,

kes regulaarseid kaubatarneid vajavad.
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Joonis 2.9 Tallinna vanalinna maakasutus (Tallinna Linnaplaneerimise Amet 2013)

Tallinna vanalinn on tundlik keskkond, mille sidusaks toimimiseks peavad kohalikud
elanikud, arid, avalikud asutused, riigi- ja omavalitsused tegema koost6éd. Kohalike
elanike seas 2021. aastal labiviidud uuringust selgus, et kdige enam hindavad
residendid Tallinna vanalinnas ajaloolise arhitektuuri ja keskkonnaga erilist atmosfaari,
asukoha mugavust kesklinnas, mitmekilgsete kultuurivdimaluste olemasolu ja
vanalinna kui UNESCO maailmaparandi nimekirja kuuluva piirkonna rahvusvahelist
tuntust (Paadam, Ojamae 2021).

Vanalinna kvaliteetse elukeskkonna tagamiseks, aga ka aktiivse linnasidame
sailitamiseks, tuleb leida sidusaid ning labimdeldud lahendusi. Ka Tallinna vanalinna
arengukava 2023-2035 koostamisel |dhtutakse eesmargist leida sobivad ruumilised ja
funktsionaalsed lahendused ning rahastusvdimalused, mis tagaksid asumi
jatkusuutliku ja saastva arengu (Lippus 2022). Kuna Tallinna vanalinn asub
kaitsevoondis, vOib pidada asumit valjakujunenuks, kus ulatuslikke mberehitusi teha
pole vdimalik ega aktsepteeritav. See on oluliseks I|dhtekohaks piirkonna

funktsionaalsuse planeerimisel ja sailitamisel.
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2.3. Kvantitatiivne uuring

Lisaks kvalitatiivsetele meetoditele kasutab autor ka kvantitatiivset uurimisviisi,
milleks on liikumissageduste analliisimine, et kaardistada fookuses oleva piirkonna
funktsioone ning selgitada Tallinna vanalinna kllastatavuse hetkeolukorda.
Kvantitatiivse uuringu labiviimise takistavaks limitatsiooniks on andmete puudulikkus
ja andmete kogumiseks vajalikele meetmetele ligipaasetavus. T66 autor on tutvunud
seniste uuringute ja raportitega, mille kohaselt puuduvad andmed vanalinna
funktsioonidega seotud kaubavedude sageduse ja mahu osas. Samuti uuris autor
Tallinna Transpordiametist (2023) vanalinna liiklusandmete olemasolu ja voéimalike
andmekogumismeetodite kohta, kuid paraku ei ole seni Tallinna vanalinna tapsemalt
uuritud ning puuduvad ka vajalikud meetmed olukorra kaardistamiseks.
Liikumissageduse ja kaubamahtude valja selgitamiseks on voimalik 1abi viia
paikvaatlusi ja loendusi, kuid antud magistritddé ajalises raamistikus ei ole autori

hinnangul véimalik nende meetoditega adekvaatseid tulemusi saavutada.

Tallinna vanalinna piirkonna sissekaikude juures on 12 liikumisandurit, mis
registreerivad sisenevate ja valjuvate inimeste arvu (vt joonis 2.10). Andmeid
kogutakse 66pdevaringselt. Liikumisandmete kogumine on oluline indikaator inimeste
liikumistrendidest, - suundadest ja -harjumustest, mille pdhjal on vdimalik teha
erinevaid jdreldusi piirkonna funktsionaalsuse osas ning naiteks prognoosida ka
kllastatavuse pohjal ndudlust teenuste ja kaupade jarele. Liikumisandmed on avalikult
kattesaadavad Tallinna linna (2023) kodulehel. K&desolevas uuringus kasutatakse

liikumisloendurite sisenevate ja valjuvate inimeste arvu sissepaasude |dikes.
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Joonis 2.10 Liikumisandurite asukoht Tallinna vanalinnas (Tallinna linn 2023)
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Telekommunikatsiooniettevote Telia pakub teenust nimetusega Crowd Insights,
mille eesmargiks on koondada mobiilivorgu anonliimsed inimeste liikumismustrid ja
anda asukohapohiseid Ulevaateid. Andmeid kogutakse Telia mobiilivorgust. (Telia
2023) Andmete interaktiivseks vaatamiseks ja analilsimiseks kasutatakse Telia

Crowd Insights kasutajapaneeli (vt joonis 2.11), mis sisaldab erinevaid funktsioone.

Lilkkuvusandmete kogumiseks on kogu Eesti jagatud Telia poolt ruudukujulisteks,
asukohapohisteks tsoonideks - joonisel 2.3 on naha Eesti alade katvus violetsete
ruutudega. Igas ruudulises piirkonnas kogutakse liikuvusandmeid ja aladele on
omistatud Telia poolt unikaalsed nimetused, millel on siimboolne tahendus. Liikumisi
alade vahel on véimalik filtreerida klilastuste (inglise k. visits), reiside (inglise k. trips)
ja tegevuste (inglise k. activities) pdohjal, mille definitsioonid detailsemalt on
jargmised.

e Visits ehk kulastused - inimeste arv, kes veedavad vahemalt 20 minutit

kodualast erinevas teises tsoonis.
e Trips ehk reisid — suunalised liikumised kahe erineva tsooni vahel.

e Activities ehk tegevused — vahemalt 20-minutilised seisakud lhel alal.
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Joonis 2.11 Telia Crowd Insights kasutajavaade (Telia Crowd Insights 2023)

Kaesoleva magistritdd fookuses olev Tallinna vanalinn jaguneb Telia Crowd Insights
alusel neljaks analilsitavaks piirkonnaks: tsoon 253 (nimetusega Linnahall), tsoon
275 (nimetusega FEesti Kunstiakadeemia Arhitektuuriteaduskond), tsoon 274

(nimetusega Neitsitorni muuseumkohvik), tsoon 276 (nimetusega Okupatsioonide
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muuseum). Tsoonide nimetused tulenevad Telia sisemisest slisteemist, st et iga

ruudukujulise ala nimetus pohineb olulisemast objektist voi Ghistranspordipeatusest.

Tallinna vanalinna piirkonna jagunemine Telia Crowd platvormi alusel on esitatud

joonisel 2.12, kus on nimetatud tsoonid margistatud kollase raamiga.

Kdesolevate andmete pdhjal representeerivad nimetatud neli tsooni Tallinna vanalinna

koige terviklikumalt, sest katavad asumi pinnast ligikaudselt 85%, kus Uhtlasi asuvad

relevantsed liikumiskoridorid. Antud tsoonide limitatsioonideks on modtemaaramatus,

mis tuleneb peamiselt kahest pdhjusest.

Uldine md&dtetdpsus mobiilivérgus seadme asukoha tuvastamisel on kuni 30
meetrit ja moningatel juhtudel rohkem (Casey et al. 2020).

Ruudukujulise tsooni geomeetria ei vasta asumi tegelikele piiridele. Seetottu
esineb  Ulekatvust teiste, fookuses mitte olevate piirkondadega.
Eksperthinnangul katavad antud neli tsooni magistritdé6 objektiks olevast

Tallinna vanalinnast ligikaudu 85%.

[] 1609-3552

0 gesaose

Joonis 2.12 Tallinna vanalinna piirkonna skemaatiline jaotus (Telia Crowd Insights 2023)
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Kaesoleva magistritd®é raames kasutatakse peamiselt tegevuste ja reiside
funktsioonide andmeid, mis vodimaldavad valja selgitada Tallinna vanalinna
aktiivsemad piirkonnad ning kilastatavuse. Selle tulemusel saadakse ilevaade
vanalinna piirkonda liikuvate inimeste ja mootorsdidukite ligikaudsest suurusjargust.

Vaadeldavaks perioodiks on 2022. aasta tulemused.

Tegevused (inglise k. activities) tdhendavad vdhemalt 20-minutilisi seisakuid kindlal
alal. Tegevusi on kolme liiki: home (eesti k. kodu), work (eesti k. t66), other (eesti k.
muu), mida filtreeritakse jargmistel alustel.

e Home ehk kodused tegevused - paeva kdige pikema kestusega tegevused
enne kella 9.00 hommikul.

e Work ehk tooalased tegevused - pdeva kdige pikema kestusega tegevused
enne kella 16.00, mis kestsid rohkem kui 1 tund ja asuvad kodust kaugemal
kui 500 meetrit.

e Other ehk muud tegevused - koik Gle 20-minutilised seisakud, mis ei seondu

t66 ega kodus olemisega.

Kui inimene sama mobiiliseadmega on kilastanud (ht tsooni mitu korda padeva
jooksul, siis registreeritakse iga tegevus eraldi, kuid tegevuse kestused
summeeritakse. Kaesoleva t66 fookuses on ,other" kitsendus ehk muud tegevused,
mis pole seotud t66 ega koduga. Muud tegevused esindavad poeskaike, toitlustus- ja
meelelahutusasutuste kdulastusi, teenuste tarbimist jne. Tegevuste kellaajaline ja

sessoone valjaselgitamine on oluline sisend piirkonna vajaduste analllsimiseks.

Tallinna vanalinna sisenevate mootorsdidukite leidmiseks kasutatakse trips ehk reiside
funktsiooni. Joonisel 2.13 on kujutatud erinevaid marsruute (margistatud lillade
joontega), mis suunduvad vanalinna. Kaesolevad marsruudid hdlmavad liikumisi jalgsi,
autoga, Uhistranspordiga, jalgrattaga - neid on vdimalik eraldada. Kitsenduseks
seatakse kuni 30-kilomeetrine raadius vanalinnast, mis peaks esindama lisaks
sOiduautodele ka suurt osa kaubaliiklusest: autori eeldusel, et jaotusterminalid asuvad

Tallinna linnaaarsetel aladel.
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Joonis 2.13 Tallinna vanalinna suunduvad marsruudid (Telia Crowd Insights)

4
i

3l

Kvantitativsed andmed laetakse alla MS Excel andmetddtiusprogrammi ja
korrastatakse anallusitavale kujule. Tulemuste esitamiseks kasutatakse
vastavasisulisi tabeleid ja jooniseid. Tallinna vanalinna 66paevase tegevuste jaotuste
vordlemiseks aastaaegade vahel kasutatakse mitteparameetrilist (Kolmogorov-
Smirnov) statistilist testi. K-S test naitab, kas andmete statistiline jaotus on esinevate
naditajate puhul sarnane vodi erinev ehk saadakse teada, kas aastaaegade Idikes esineb
erinevusi 66paevaste tegevuste ajalises jaotumises. K-S testi kasutamise otstarbekus

tuleneb suurest andmemahust ja valem arvutamiseks on jargmine (Racine 2019).

D = max | G1(x) — G2(x)
kus
G1 (x) - esimese valimi empiirilise jaotuse funktsioon,

G2(x) - teise valimi empiirilise jaotuse funktsioon.

Kolmogorov-Smirnov testi eesmérgiks on leida, kas valimid pOhinevad samast
Uldpopulatsionist. Test viiakse labi olulisusnivool a=0,05. K-S testi puhul on
hipoteesid (HO ning H1) jargmised (Racine 2019).

HO: valimid pdhinevad samal jaotusel.

H1: valimid ei pdhine samal jaotusel.
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Kui p<0,05, siis on toestatud hiipotees H1. See tahendab, et tegemist on statistiliselt
olulise erinevusega. Kui p>0,05, siis on tdestatud hlipotees HO. Sellisel juhul ei ole

tegemist statistiliselt olulise erinevusega.

2.4. Ekspertintervjuud

Ekspertintervjuude labiviimiseks kategoriseeritakse kaubatarnete protsessis otseselt ja
kaudselt osalevad inimesed kolme huvigruppi, kelleks on kelleks on kauba saajad,
vedajad, elanikud. Tabelis 2.3 kirjeldatakse osapoolte olemust ja nende funktsiooni
kaubatarnetes. Antud juhul ei arvestata huvigruppide hulka administraatoreid ehk
kohalikku omavalitsust ja vOimuorganeid, sest eeldatavasti on tegemist eelpool
nimetatud osapoolte lleste esindajatega. (Anand et al. 2015) Administraatorite
seisukoht vOetakse arvesse uuringu tulemuste valideerimisel. Lisaks ei vOeta skoopi
eraldi kauba saatjaid, sest nende roll ja huvi on eeldatavasti vahetahtis
kaubatranspordi osas. Samas v0ib kauba saatja teostada kaubavedu ise, sel juhul on

ta vedaja rollis ja seisukohad Uhtivad.

Tabel 2.3 Ekspertintervjuude huvigrupid

Osapooled Definitsioon Tegevuse eesmark
Kauba saajad Kauba miiljad |6pptarbijale. Kaupade vastuvotmine.
Vedajad Transporditeenuse osutajad. Kaupad"e transpprtlmlne Ja
Uleandmine.
Elanikud Piirkonnas elayad, ’Foptavad ja hivesid Hea elukvaliteedi tagamine.
tarbivad inimesed.

Intervjuud koosnevad 18-st avatud klsimusest (vt lisa 1, lisa 2, lisa 3). Tervikliku
Ulevaate saamiseks jaguneb intervjuu kava teemaplokkideks. Esimene osa
klsimustikust keskendub intervjueeritavate taustaga tutvumisele ja Tallinna
vanalinnale omaste tarneprobleemide valjaselgitamisele. Teine osa hdlmab kisimusi
regulatiivsete ja turupdhiste piirangute, infrastruktuuri, transpordislisteemi ning

potentsiaalsete tarnelahenduste kohta.

Ekspertintervjuud viidi labi 2023. aasta aprillikuus. Kuna mitmed osalenud ei soovinud
avaldada oma nime ega isikuandmeid, siis tagatakse kdikidele intervjueeritutele
anoniimsus. Viie inimesega viidi Iabi veebipdhised vestlused, MS Teams vahendusel.
Kolme osalenuga toimus kontaktintervjuu. Nelja intervjueeritavaga ei dnnestunud
sobival ajal vestlust labi viia, seetdttu toimus kahega neist telefonivestlus ja kaks
osalenut pidasid aja kokkuhoiu mottes mdistlikuks vastata haalsénumitega. Intervjuud
kestsid 0,5 kuni 1 tund.

46



Uuringu tulemuste valjaselgitamiseks on vajalik intervjuude transkribeerimine, mis
tdhendab salvestatud intervjuude konverteerimist loetavale tekstikujule (Laherand
2008). T66 autor kasutab intervjuude tulemuste analilsimiseks juhtumillest ehk
horisontaalset anallilisimeetodit. Koiki kasitletud teemasid vorreldakse intervjuudest
saadud vastuste I0ikes ja leitakse seejuures Uhiselt korduvad teemad. Saadud
vastused kodeeritakse vastavate marksdnadega. (Kalmus et al. 2015) Té6 autor
kategoriseerib intervjuude sisu teemadepdhiselt, et oleks lihtsam tulemusi esitada (vt

lisa 4, lisa 5).

Selleks, et analilsida intervjuudes kasitletud potentsiaalseid kaubatarnete
parendusvdimalusi ja —lahendusi Tallinna vanalinna naitel, kasutatakse SWOT-analldsi
meetodit. SWOT-analllsi (inglise k. S(trenghts) - tugevused; W(eaknesses) -
norkused; O(pportunities) - voimalused; T(hreats) - ohud) eesmargiks on hinnata
objekti hetkeseisu, nii sisetegurite (tugevused ja ndrkused) podhjal, kuid ka
valiskeskkonna faktoreid (vdimalused ja ohud) silmades pidades. Tegurid jagunevad

neljaks osaks ja reeglina kujutatakse need maatriksina (vt joonis 2.14).

S (tugevused) W (norkused)

O (voimalused) | T (ohud)

Joonis 2.14 SWOT-analulis (Leimann 2003)

SWOT-analuus ei piirdu Gksnes nelja faktori loetelu koostamisega, seejuures on vajalik
ka slinteesi ja jarelduste labiviimine (Leimann 2003). Seetdttu vdrreldakse saadud
tulemusi omavahel ning leitakse erinevusi ja sarnasusi. Antud t66 raames esitatakse
eraldiseisvad SWOT-analiltsid t66 autori poolt kujundatud tabelis (vt tabel 2.4). Tabeli
esimene tulp sisaldab tarnete parendusmeetmeid ja nende rakendamiseks vajalike
eelduste loetelu. Ulejdgdnud kolm tulpa jagunevad huvigruppide vahel ja sisaldavad
SWOT-analtuse. Sellisel kujul SWOT-anallUside esitamine on vajalik tarnelahenduste
vordlemiseks, mis annab vdimaluse sarnasusi ja erinevusi oluliselt terviklikumalt

visualiseerida. Tarnelahenduste SWOT-analilsidest koosnev tabel on esitatud lisas 7.
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Tabel 2.4 SWOT-anallilisidest koosnev autori modifitseeritud tabel

Lahendus Elanikud Vedajad Kauba saajad
Meede
W W W
Eeldus S S S
0 T O T 0] T

SWOT-anallisile lisaks kasutatakse TOWS-anallilsi, mis pohineb enamasti samadel
tulemustel, kuid lahtub eeskatt ohtudest ja vdimalustest ning seejarel arvestab
tugevusi ja nodrkusi. TOWS-anallilsi puhul esitatakse maatriks, mis koosneb
jargmistest strateegiatest (Rahul et al. 2019; Leimann 2003).
e S (tugevused) - O (vOimalused) strateegia pdhineb tugevuste rakendamisel
vOimaluste saavutamiseks.
e W (norkused) - O (vbimalused) strateegia aitab valiskeskkonnast tulevaid
vOimalusi kasutada norkuste Gletamisel.
e S (tugevused) - T (ohud) strateegia aitab kasutada tugevusi ohtudega
hakkama saamisel.
e W (norkused) - T (ohud) strateegia aitab sisemiste ndrkuste ja valiste ohtude

vahendamisel.

TOWS-analllsi maatriks on esitatud tabelis 2.5.

Tabel 2.5 TOWS-analllsi maatriks

Sisemised tegurid

Tugevused (S) Nérkused (W)

Vdlised tegurid

Voimalused (O) S - O strateegia W - O strateegia

Ohud (T) S - T strateegia W - T strateegia
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3. EMPIIRILINE OSA

Magistrito6 kolmas peatikk hdlmab empiirilist uurimust ja koosneb kolmest
alapeatikist. Esimene alapeatikk sisaldab kvantitatiivset uuringut, sealhulgas
esitatakse Tallinna vanalinna Uldise liikuvuse tulemused. Teine alapeatiikk hdlmab
kvalitatiivset uuringuosa, milles kirjeldatakse labiviidud intervjuude tulemusi. Kolmas
alapeatiikk on tulemuste interpretatsioon, mis hdolmab tulemuste anallilsi ja jareldusi

kaubatarnete parendamiseks.

3.1. Inimeste liikuvus ja tegevuste arv

Vanalinna sissepadsud. Tallinna vanalinna liikumissageduse ja liikumiskoridoride
valja selgitamiseks kasutatakse Tallinna vanalinna peamiste sissekadikude
liikuvusandmeid, mis koguti 2022. aasta jooksul. Kokku registreerisid loendurid
ligikaudu 29 miljonit vanalinna sisenevat ja valjuvat liikumist. Vordlemaks sisenevate

ja valjuvate inimeste arvu, on tulemused valja toodud joonisel 3.1.

Koige rohkem liikumisi (dle 3 miljoni) toimus Viru ténav 27 (6,31 min)
modtmispunktis, mis moodustab ligikaudselt 22% kogu registreeritud liikumistest
vanalinna sissepaasude juures; jargnevad Nunne/Suur-Kloostri (3,62 mln), Vana-Viru
12 (3,15 miIn) mo&otmispunktid. Keskmise (vahemikus 2-2,9 miljonit)
liikumissagedusega on Suur-Karja 20-22 (2,56 min), Pikk 72 - Suur Rannavarav (2,39
min), Suur-Karja 18 (2,14 min), Harju 13 (2,03 min). Kodige vdhem liikumisi
(vahemikus 1-1,9 miljonit) toimus Toompea/Falgi tee/Komandandi (1,74 min), Uus -
Vaike Rannavarav (1,56 min), Vaike-Karja 12 (1,22 mlin), Suurtiki/Laboratooriumi
(1,16 min), Valli 4 (1,13 mIn) mddtmispunktides.

Tallinna vanalinna sisenevate ja valjuvate inimeste arvu suhe on Uldiselt tasakaalus,
mis tahendab, et kindla punkti sisenejate ja viéljujate osakaal sama moodtmiskoha
koguliikumisest on 40-60% vahemikus. Kdige suuremad erisused ilmnevad Suur-Karja
20-22, Vaike-Karja 12, Suurtlki/Laboratooriumi puhul, kus sisenejate osakaal
koguliikumisest moodustab vastavalt 62%, 66%, 63%. Seevastu mootepunktides
Suur-Karja 18 ja Uus - Vdike Rannavarav on sisenejate osakaal vastavalt 27% ja
39%.
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Joonis 3.1 Tallinna vanalinna sisenejad ja valjujad

Mootorsoidukite arv. Tulemustest selgub, et 2022. aasta jooksul registreeriti
Tallinna vanalinna nelja vaadeldavasse alasse kokku ligikaudu 1,5 miljonit sisenemist
mootorsdidukiga, sealhulgas autod, kaubikud, veoautod. Kodige rohkem (796 148
korda) liiguti tsooni 275. Tsoonides 253, 276 ja 274 oli sOidukite liikkumisi vastavalt
270 820, 236 199 ja 200 260. Tulemused on esitatud joonisel 3.2.

900000
800000 -

796148

700000 -
600000 -
500000 -
400000 -
300000 -
200000 -

270820

r2 4100

450133

200260

100000 -

0 -

Tsoon 275 Tsoon 253 Tsoon 276 Tsoon 274

B Mootorsdidukite arv

Joonis 3.2 Tallinna vanalinna sisenevate mootorsdidukite arv
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Tegevuste arv. Tulemustest selgub, et 2022.

tegevuste arv kasvanud jaanuarikuust detsembrikuuni keskmiselt 17 699-It 30 176-ni,
mis tdhendab 70%-list kasvu aasta baasil. Oép&evaste tegevuste arv on jaanuarist
aprillini kasvanud 38% vOrra 24 447. tegevuseni, seejarel langenud 18% vorra
20 099-ni. Augustist kuni detsembrini on tegevuste arv taas tdusnud 50% vOorra.
Kodige aktiivsemad perioodid vanalinnas muude tegevuste poolest on aprillist maini ja

oktoobrist detsembrini. Joonisel 3.3 on esitatud 2022. aasta keskmine 60pdevaste

tegevuste arv vanalinna piirkonnas kuude 16ikes.

aastal on Oo6pdevaste keskmiste
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Joonis 3.3 Tegevuste arv Tallinna vanalinnas

Tegevuste arv piirkonniti. Tulemustest selgub,

et Tallinna vanalinna neljas

vaadeldavas alas registreeriti kokku 23 329 tegevust 66pdevas. Kdige rohkem toimus

O0pdevaseid tegevusi (11 008) tsoonis 275.

Ulejddnud piirkondades jaotusid

tegevused Usna vordselt: 4129 tegevust tsoonis 253, 4096 tegevust tsoonis 276 ja

4096 tegevust tsoonis 274. Tulemuste jagunemine on esitatud joonisel 3.4.
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Joonis 3.4 Tegevused Tallinna vanalinna piirkondade IGikes

51



Tegevused arginddalas ja nadalavahetustel/piihadel. Tulemustest selgub, et
argipaevadel ehk esmaspaevast reedeni toimus kodikides vaadeldavates piirkondades
rohkem tegevusi kui nadalavahetustel/plthadel. Eesti Kunstiakadeemia
Arhitektuuriosakonna alas toimus 0©00pdevas nddala sees 6615 tegevust ja
nddalavahetusel/plihadel 4392, Okupatsioonide muuseumi alas vastavalt 2722 ja 1715
tegevust, Linnahalli alas 2650 ja 1479 tegevust, Neitsitorni muuseumkohviku alas

2381 ja 1374 tegevust. Tulemused on esitatud joonisel 3.5.
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Joonis 3.5 Tegevused Tallinna vanalinnas arginadalas ja nadalavahetustel/pihadel

Tegevused 60pdeva Ioikes. Tulemustest selgub, et kdige rohkem tegevusi 66pdeva
I0ikes toimub argipaevadel esmaspdevast reedeni parastldunasel ajal, kell 13 (17 839
tegevust) ja kdige vdhem kell 4 00sel (4395 tegevust). Argipdevade kdige aktiivsem
periood on kella 6.00 ja 13.00 vahemikus, mil saavutatakse aktiivsuse haripunkt.
Nadalavahetusel/plhadel on kdige vahem tegevusi kell 6.00 (4814 tegevust) ja kdige
rohkem kell 18.00 (11 537 tegevust).

Peamiseks erinevuseks argipdevade ja puhkepdevade/pihade vahel on éine aktiivsus:
nadalavahetuseti on slida®ol tegevusi 76% vorra rohkem kui argipdevadel, sealt edasi
kahaneb tegevuste arv kuni kella 6.00-ni. Kell 6 hommikul on nadalasiseste paevade
ja puhkepdevade tegevuste arv vordne. Samuti ilmneb, et nadalavahetusel on
aktiivsuse kasv aeglasem ja hajutatum: argipdevadel toimub kella 6.00 -12.00
vahemikus 3,7-kordne tous, kuid nadalavahetusel kella 6.00 -18.00 vahemikus vaid

2,4-kordne progressiivhe kasv. Tulemused on esitatud joonisel 3.6.
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Joonis 3.6 Tegevused Tallinna vanalinnas 66pdeva I6ikes

Oopievaste tegevuste jaotumine aastaaegade ldikes. Tulemustest selgub, et
kevad - suvi ei ole statistiliselt oluliste erinevustega perioodid (0,068>0,05). Samuti
ei ole erinevad sugis - talv (0,449>0,05). Statistiliselt olulise erinevusega on talv -
kevad (0,031<0,05) ja suvi - sigis (0,013<0,05). Andmed K-S testi kohta on esitatud

tabelis 3.1. Mitteparameetriliste testi aluseks kasutatakse olulisusnivood 0,05.

Tabel 3.1 Kolmogorov-Smirnovi testi tulemused

Aastaaeg D P-vaartus
Talv - kevad 0,417 0,031
Kevad - suvi 0,375 0,068
Suvi - sugis 0,458 0,013
Sigis - talv 0,250 0,449

Talve- ja kevadperioodide erinevused on kujutatud joonisel 3.7. Tulemustest ilmneb,
et kdige suurem erinevus tegevuste 66paevases jaotuses on 66tundidel siidadost kella

6-ni hommikul. Kevadel on aktiivsus 66paevase I0ikes talvest 60siti kdrgem.

Suve- ja slgisperioodide erinevus tuleneb asjaoludest, et suvel pdevase aktiivsuse
kasv saab alguse mdnevdrra varem - alates kell 8, sligisel madalam. Sigisel on
aktiivsuse tippaeg Ohtupoolikul, umbes 16.00 - 19.00 vahemikus. Hommiku ja 66
suhtes on suvi ja sligis tegevuste arvu poolest sarnane. Tulemused on kujutatud

joonisel 3.8.
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Joonis 3.7 Talve ja kevade erinevused 66pdevastes tegevustes
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Joonis 3.8 Suve ja sligise erinevused 66paevastes tegevustes

3.2. Ekspertintervjuude tulemused

Kaubatarnetes osalevate huvigruppide perspektiivide teada saamiseks viis t66 autor
Iabi ekspertintervjuud elanike, vedajate ja kauba saajate esindajatega. Kaesolev
alapeatliikk hdlmab ekspertintervjuude konsolideeritud tulemusi eelnevalt koostatud
teemakategooriate pohjal. Tsitaate, seisukohti ja tdpsemaid tulemusi sisaldav

Ulevaade on esitatud lisas 6.

54



Kaubatarnete moju Tallinna vanalinna elanikele

Uuringus osalenud vastajad on alalised vanalinna elanikud ja aktiivselt seotud
piirkonnaga. Tapsemad andmed elanike kohta on esitatud tabelis 3.2. Kaubatarneid
tajuvad elanikud rohkem (ldise vanalinna transpordististeemi ja liikluskorralduse
osana, mitte spetsiifilise eesmargi jargi. Kaubavedudega seostati Uhtlasi kuller-, posti-
ja pakivedusid, kuid ka Uhisteenuseid nagu prigiveod, tanavahooldus, ehitustransport
ja lumetdrje talvel. Vastanud teadsid, et vanalinna piirkonda ei tohi siseneda suurte
veokitega ja olid teadlikud ka jalakaijate ala kellaajalisest piirangust, kuid ei teadnud
tdpselt, millised tdnavad kuuluvad nn jalakdijate tsooni. Kaubavedude tajutav
negatiivne mdju elanikele seisneb peamiselt miras, mdéddaminejate liikumise

takistamises, jalakaijate ohutunde ja ebamugavuse suurendamises.

Tabel 3.2 Vanalinna elanike andmed

Elanik Elukoht Vanalinnas tarbitavad kaubad/teenused
1 Vanalinna pdhjaosas Kohaletoimetamisega tellitavad toidukaubad.
2 Rimi Kaubahalli Iaheduses Toidukaubad poest, riided, spordikeskus, harva
restoranid.
3 Vanalinna pdhjaosas Toidukaubad poest.
4 Vanalinna keskmes Kiir- ja valmistoit, teater, kioskid, kohvikud.

Transpordiettevotete roll Tallinna vanalinna kaubatarnetes

Uuringus osalenud vedajatest esitati seisukohti nii vaikettevotjate, aga ka keskmise
suurusega transpordioperaatorite perspektiivist. Tapsemad andmed vastanute kohta
on esitatud tabelis 3.3. Vedajad paiknevad Tallinna linnadarsetel aladel, kus on hea
ligipaasetavus transiitliiklusele, kuid vdimalikult l&ahedal Tallinnale. Tarnitavateks
kaupadeks on peamiselt joogi- ja toidukaubad, aga ka muud tarbevahendid - vedajad
kirjeldasid kaubaalusele paigutatud tooteid. Uhtlasi toodi vélja, et vanalinna tarnetes
on tagastuslogistika védga tahtis, st et kaupa viies enamasti korjatakse tagasi ka kdik

kaasnevad jaatmed, pakkevahendid, kaubaalused.

Tabel 3.3 Vedajate andmed

Vedaja Veotellimuste arv Veovahendite Vahendite Terminali
nadalas arv keskmine vanus kaugus
1 >40 veotellimust 25 15 9 km
2 <20 veotellimust 14 8 13 km
3 25 - 60 veotellimust 9 12 18 km
4 <25 veotellimust 19 10 11 km

Tallinna vanalinna teenindavad hetkel peamiselt 1.5 - tonnise kandevdimega B-
kategooria kaubikud, moned varustatud ka tagaluuktdstukiga. Kaubikute eeliseks
peetakse kitsastes tingimustes vadikeseid moddtmeid ja manddverdamisvdimalusi.
Vajadusel kasutavad vedajad ka Cl-alamkategooria vaikeveokeid, kuid peamiselt
vanalinna aadres asuvate klientide teenindamiseks - enamasti toodi valja Aia tanava

kliente, kes hinnanguliselt tellivad korraga kdige rohkem (hikuid kaupa.
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Kaubavedu toimub peamiselt esmaspdevast reedeni. Kdige suuremat kaubamahtu
nadalapaevade I0ikes taheldavad vedajad kolmapaeviti ning reedeti. Selgitusena toodi
valja, et reeglina rakendavad tarnijad 48h tellimustsiklit, mis tahendab, et enamasti
vaatavad vanalinna kliendid varud Ulle peale nadalavahetust ja esitavad esmaspaeviti
suuremaid tellimusi. Moned kliendid, naiteks meelelahutusasutused, on avatud vaid
nadalaldppudel, seetdttu nemad tellivad kaupa vahetult enne nadalavahetuse algust.
Kuigi vanalinna jalakaijate alas kehtib kellaajaline tarnepiirang, hinnatakse klientide

valmisolekut kauba vastuvotmiseks ldjuhul alates kell 8.30 - 9.00.

Kauba saajate roll Tallinna vanalinna kaubatarnetes

Intervjueeritavad esindavad peamiselt vaiksemate U(ksikettevotjate perspektiivi, va
kauplus Aia tanaval, mis tegutseb kaubandusketi all. Tdpsemad andmed vastajate
kohta on esitatud tabelis 3.4. Tellitavate kaubakoguste osas kindlaid hinnanguid ei
ilmnenud. Vahese kaubaruumi tdttu on kauba saajate jaoks oluline tarnete tihedus ja
tapsus. Kdige levinumateks tarnepdevadeks hinnati kolmapéeva, neljapaeva, reedet -
hinnanguliselt tarbimine kdige suurem nddala I8pul ja nadalavahetuseti, seetdttu

varude tellimine toimub nadala alguses.

Tabel 3.4 Kauba saajate andmed

Tegevusala Asukoht Tellitav kaup Kauba Tarneaeg
saabumine
Pubi Viru tdnav Jook, toiduained 1-3x nadalas 8.30 - 10.00

Toiduained, jook,

Kauplus Aia ténav 6x nadalas 6.15 - 14.00

tarbekaubad
Pitsabaar Rael;pé]feglatg Jook, toiduained 3x nadalas 9.00 - 10.00
Tarbekaubad, pestud
Majutusasutus Vene tanav voodi- ja 2x nadalas 7.00 - 9.30

vannitoatarbed, jook

Kauba Uleandmise protsessi (iks keerulisemaid etappe on saajate sonul kauba flilsilise
tassimise vajadus, sest keskaegsed hooned on kitsaste sissepddsudega, kdrgete
trepiastmetega ja sageli kaubaautoga raskesti ligipaasetavad. Seetdottu on kauba
saajatel enamike kaubavedajatega kokkulepped, et kaup toimetatakse vedajate poolt
siseruumi - kusjuures puudub kindel koht ja sageli peab kauba toimetama olude
sunnil hajutatult voimalikesse kohtadesse. Intervjuudest ilmnes, et peamine ootus

autojuhile on kauba iseseisev toimetamine soovitud kaubaruumi.

Probleemid kaubatarnetes
Tallinna vanalinna teenindamise valjakutse tuleneb kdikide huvigruppide arvates
piirkonna keskaegset Ulesehitusest. Lisaks juhtisid vedajad tédhelepanu ka peatumiseks

ja laadimistegevusteks vajaliku ruumi piiratusele voi puudumisele. Lahedal parkivad
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autod ja teisaldatavad objektid piiravad oluliselt kaubaauto manédverdamisvoimalusi.
Nii elanike kui vedajate arvates on probleemiks ka tdnavate kitsus ja ebapiisav
jalakdijate ning mootorsoidukite eraldatus, mis tekitab liiklejates ohutunnet.
Kaubatarneid raskendatavaks aspektiks peeti kauba fllsilise kasitsi vedamise
vajadust, mis tuleneb hoonetele raskesti ligipddsetavusest ja funktsionaalsete kauba
vastuvotupunktide puudumisest. Multifunktsionaalsetes hoonetes pole sageli voimalik

mahalaadimine Uhiskasutatavatesse koridoridesse ega tanavale.

Regulatiivsed ja turupohised piirangud

Jalakaijate alal kehtivat kella 6.00 kuni 10.00 tarnevahemikku hinnati huvigruppide
poolt varajaseks. PoOhiline kaubavedu toimub vastajate sonul alates kell 8.00 ja
seejuures tunnistasid kauba saajad, et varasemat kohaletoimetamist nad reeglina ei
oota. Uhtlasi on hommikune tarnevahemik jalakaijate alal ja tihe liiklus omavahel
seotud probleemid - liikluspiirang tekitab kunstlikult kaubaliiklust samal ajal kui paljud
elanikud suunduvad t6édle ja samuti hdirivad vedajad Uksteist. Massipiirangut kirjeldati

kui tdhusat meedet tdnavaseisundi hoidmiseks ja jalakaijates turvalisuse tdstmiseks.

Odtarnete rakendamise osas (hist konsensuslikku seisukohta ei ilmnenud. Vedajate
hinnangul on 606siti tarnimine ebaratsionaalsem, riskantsem, kulukam ja keerulisem
kui pdeval. Seevastu ei ole ka huvigruppidel o66tarnete osas resoluutseid
vastuargumente. Tallinna vanalinna madala emissioonitasemega alaks muutmist
huvigruppide 16ikes ei pooldatud. P6hjenduseks toodi seisukohti, mille kohaselt ei ole
vanalinn piisava moju ja ulatusega piirkond, kus Uhtlasi ka muude liiklemise ning
sisenemisega seotud piirangute seadmine vOib tekitada soovitust vastupidist efekti.
Piirangute kehtestamine vajab mojuvat pohjust ja kontrollsiisteemi - huvigruppide

hinnangul kaubaliikluse enamaks piiramiseks hetkel vajadus puudub.

Infrastruktuur ja liikumissiisteem

Kaubatarnete tegevuste tsoneerimine on huvigruppide sonul vajalik ja kasulik.
Asumidarseid konsolideerimiskeskuseid hinnatakse vedajatele mugavaks ja
optimaalseks lahenduseks, véltimaks sissesditu vanalinna. Uhtlasi leevendaksid
spetsiaalsed laadimisalad ummikute probleemi. Huvigruppide peamiseks murekohaks
kerkis keskuste ja laadimisalade omandikisimus. Samuti kuna jaotuspunktid tekitavad
Uhe transpordildigu nn viimase miili naol juurde, pole teada, mis on selle mdju tarne
maksumusele. Sealhulgas toodi valja, et ligipdasuvdimalus Tallinna vanalinna peaks
sdilima sellegipoolest kdikidele teenusepakkujatele, et mitte piirata konkurentsi
veoturul ja transporditeenustega lisaks oleks vdimalik pakkuda ka diferentseerivaid

lisateenuseid.

57



Tehnoloogilised ja kontseptsionaalsed tarnelahendused

Autonoomsete tarnelahenduste puhul jai intervjueeritavatele abstraktseks, milliseid
robotlahendusi ja kuidas oleks voimalik Tallinna vanalinnas efektiivselt rakendada,
teeninduskvaliteedi samaks jadddes. Uheks pdhjuseks vdib olla, mis intervjuudest

kdlas, inimeste vahene teadlikkus robotite voimalustest ja potentsiaalist.

Elektrijoul liikuvaid sdidukeid pidasid kauba saajad heaks alternatiiviks fossiilklitustel
sOitvatele vahenditele. Vastustest ilmnes Uhtlasi arusaam, et kaupa kohaletoimetava
veovahendi omadused, vanus ja funktsioonid omavad vaga vahest tahtsust klientide
jaoks - peamine tarne eesmarkide tditmine. Kaubarataste osas jaadi skeptiliseks:
norkustena toodi vélja vdhest kandevlGimet ja seeldbi sagenevaid tarnekordi. Teisalt

loodi seost konsolideerimiskeskuste ja kaubarataste/elektrisdidukite vahel.

3.3. Analiis ja jareldused

Kaesolevas alapeatlikis analilsitakse saadud uuringutulemusi ja tehakse jareldusi.
Lisas 7 on esitatud tabelikujul vGimalike tarnelahenduste SWOT-anallilisid. Tabel
annab parema visuaalse lilevaate erinevate huvigruppide tulemustest ning on slinteesi

ja jarelduste sisendiks.

Kaubatarnete tihtsus Tallinna vanalinnas

Tallinna vanalinnas asuvad sajad ettevotted, kes vajavad regulaarset varustamist
kaubaga. Kaubatranspordi ndudlust tekitavad jaekaubandus, posti- ja kullerteenused,
HoReCa sektor, prigivedu, ehitus- ja tugiteenused. Kuigi kaupade jaotusvedu ja
tugiteenustega seotud veod tadidavad vdga erinevaid eesmarke, selgub, et Tallinna
vanalinna kaubaga varustamisel on vdga oluline ka jaatmete korje, naiteks taara
tagastamine transportijale. Samuti ilmneb uuringu tulemustest, et vanalinna kdige
aktiivsem piirkond on idaosa, mis jaab Viru valjaku ja Raekoja platsi vahele. Teised
vanalinna piirkonnad jaotuvad kUlastatavuselt vordselt. Sellest jareldab t66 autor, et
kdige suurem kaubatarbimine vdib toimuda vanalinna idaosas, mis on populaarseim nii
lilkuvuselt ja kilastatavuselt, aga kus asuvad ka peamised Aia tn kauplused, Viru tn

lillepoed, vanalinna kaubanduskeskus, erinevad toitlustus- ja meelelahutusasutused.
Tallinna vanalinnas tegutseb ligikaudu 280 toidu ja jookide miligiga seotud ettevotet
(Ariregister 2023). Ka uuringu tulemustest selgub, et kdige regulaarsemalt tarnitakse

joogi- ja toidukaupasid. Toidu vedamisel on oluline toiduohutuse ja I6ppprodukti
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kvaliteedi tagamine, jargides higieenireegleid ning hoides vajadusel kindlat
Ohutemperatuuri veoruumis (POllumajandus- ja Toiduamet 2023). Samuti on
reglementeeritud jookide ja toitude ladustamine ning sellega kaasnev kaitlemine.

Seetdttu on jaotusveo korraldamisel oluline silmas pidada kaupade sailivust.

Teenindustaseme naditajatest on Tallinna vanalinna klientide jaoks Uks olulisemaid
tarnete tapsus, et tagada Oigeaegselt aritegevuseks kriitiline varustatuse tase -
keskaegsetes hoonetes puudub sageli puhvervarude jaoks ruum. Kaubaveo
lahutamatuks osaks peetakse ka kauba filsilist sissetoomist I6ppsihtkoha hoonesse,
mis pole sageli kill transportija kohustus, kuid on kujunenud nii ruumipuuduse, aga
ka kauba saajate eelistuste tottu standardiks. Sellest jareldub, et kauba saajad ei ole
omalt poolt kuigi leplikud votma lisakohustusi kauba kohaletoimetamise protsessis.
See seab olulise piirangu universaalsete lahenduste leidmisele, sest tarnete sihtkohad

ja laadimisvdimalused erinevad (ksteisest suurel maaral.

Kaubatarnetega seotud probleemid

Tallinna vanalinna kaubavedusid puudutavaid tlldpprobleeme, mida otseselt ja
kaudselt seotud huvigrupid Uhiselt kirjeldasid, on kaheksa. Tulemused on esitatud
tabelis 3.5. Tulemustest selgub, et erinevad osapooled hindavad vanalinna
teenindamise puhul kdige keerulisemaks keskkonna eriparast ning infrastruktuurist
tulenevaid takistusi. Tallinna vanalinna tanavavorgustik on valjakujunenud 11. - 15.
sajandil ja linna planeerimisel ei ole arvestatud mootorsdidukite, jalgrataste ega

muude tanapadevaste liikuritega.

Seetdttu on probleeme peatumis- ja parkimiskohtade puudumisega, ligipaasetavusega
hoonetele, liiklusummikutega ja teede eraldatuse puudumisega - samu probleeme
kirjeldab ka Oliveira (Oliveira et al. 2018) Brasiilia kesklinnades. Viimased kaks
probleemi ilmnevad peamiselt jalakdijate alal hommikuti, sest tdnavate laius mahutab
korraga vaid Uht mootorsdidukit, mis voib tekitada Uhesuunalisel teel mitmekimne
minutilise seisaku. Sellest jareldub, et Tallinna vanalinna kitsamatel ténavatel on
tarvis kaubikutest veelgi kompaktsemaid veovahendeid, ent mis oleksid jalakaijatele

ohutud ja hasti margatavad.
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Tabel 3.5 Huvigruppide kirjeldatud tlildpprobleemid

Probleemid Kauba saajad Vedajad Elanikud
Parkimis- ja
peatumiskohtade XX XXX XXXX
puudus
Ligipdaasetavus XX XXXX XX
hoonetele
Ebapiisav jalakdijate
ja soidukite XX XX XXX
eraldatus
tanavavorgustikus
Kauba lleandmine XXX XXXX XX
Tihe kaubaliiklus XX XX XXX
Kellaajaline piirang XX XXXX XX
Mira ja saaste XX X XXX
Liiklusummikud XX XXX XXX

Kaubatarneid raskendatavaks aspektiks on Uhtlasi ka kauba filsilise kasitsi vedamise
vajadus, mis tuleneb hoonetele raskesti ligipdasetavusest ja funktsionaalsete kauba
vastuvotupunktide puudumisest. Multifunktsionaalsetes hoonetes pole sageli véimalik
mahalaadimine (hiskasutatavatesse koridoridesse ega tdnavale. Kuna kauba
Uleandmine on ajamahukas, mojutab see ka ummikute tekkimist. Sellest jareldub, et

laadimistegevuste vdimalused on piiratud.

Hommikune kell 6.00 - 10.00 tarnevahemik jalakdijate alal ja tihe liiklus on omavahel
seotud probleemid - liikluspiirang tekitab kunstlikult kaubaliiklust samal ajal kui paljud
elanikud suunduvad toédle ja samuti hairivad vedajad Uksteist. Kdige aktiivsem
lilkumise aeg argipdeviti on kell 6.00 kuni 13.00, seetdttu vOib anda hommikune

tipptund kuvandi vanalinna uputavatest kaubaautodest.

Liikkumismustritest ilmneb, et sidaddst kella 6-ni hommikul on enamasti kodige
rahulikum aeg vanalinnas, millest ldhtuvalt oleks vdimalik rakendada &d&tarneid.
Aastaaegade |0ikes on 0Oine aktiivsus talvel ja sligisel madalam kui suvel ning kevadel;
Uhtlasi pdevane tegevuste jaotus monevdrra hilisem - seetottu tasuks arvestada ka
sessoonsete liikumistega, naiteks talveperioodil hommikust tarneaega pikendada voi
lubada hilisBhtuseid tarneid. Oisete tarnete peamisteks kitsaskohtadeks on
vanalinlaste 66rahu rikkumine mira tottu ja ettevotete vahene huvi. T66 autori
arvates on 06ine ja/voi Ohtune tarneaeg vahemikus kell 22.00 kuni 06.00 hommikul
potentsiaalne lisavGimalus nendele klientidele, kes on avatud Ohtuti ja 606siti, naiteks
baarid, klubid, meelelahutusasutused. Oétarne kombineerimine hommikuse
tarnepiiranguga vOiks autori hinnangul hajutada kaubaliiklust ja muuta tarneid

osapooltele veelgi paindlikumaks (vt tabel 3.6).
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Tabel 3.6 Odtarnete TOWS-analiiiis

Tugevused (S) Norkused (W)
. e Paevase liikluse e Odrahu hairimine
Ootarne vahenemine e Kilastuste tippaeg
e Piisav to66jouressurss e To66joukulu suurenemine
kauba vastuvotmiseks

Voimalused (O) e Vahenda pédevast liiklust e Kasuta lahtiolekuaega

e Pdevase liikluskoormuse Ulekoormuse valtimiseks efektiivselt tédjoukulude
vdahenemine e Kasuta vaba minimeerimiseks.

e Suurem kaupade t66jouressurssi ¢ Kombineeri tarneid
ringluskiirus lahtiolekuaja kllastusajaga

e Lahtiolekuaja efektiivsemaks vahendamaks pdevast
efektiivsem kasutamine kasutamiseks lilkluskoormust.

Ohud (T). . e Vahenda péaevast liiklust,

e Vanalinna muutumine N, : - L .
I . et valtida vanalinna e Vahenda 66rahu segavaid
66paevaringseks ilek t Kt ¢ I .

labisdiduhooviks" ulekoormust. . aspekte, €t vanalinn €l
" e Kasuta tdédjouressurssi muutuks 66paevaringseks

¢ Risk vargustele e - iy T

riskide ja hilinemiste ,labisdiduhooviks".

e Tarneaugud, kauba o o

o - elimineerimiseks.
hilinemine

Regulatiivsed ja turupohised piirangud

Regulatiivsed ja turupOhised vanalinna sisenemise piirangud, mille hulgas on
lilkumiskrediidisiisteemil pohinevad load, ummikumaks, personaalsed eriload, on
vanalinlaste ja kauba saajate hinnangul kaubapakkumist pidurdavad meetmed.
Seejuures valjendasid ka vedajad vastumeelsust sdilitada vanalinna piirkonda
puudutavaid veoteenuseid. Kuigi eelnimetatud regulatsioonide po&hieesmargiks on
vahendada kaubaautode arvu vanalinnas, vOib tekkida vastupidine efekt, kus vedajad
kill maksimeerivad veoruumi taituvust, ent loobuvad optimaalsetest marsruutidest -
tulemuseks piirkonnas ebaloogiliselt ekslevad sdidukid, mis tekitavad omakorda
ummikuid. Lisaks tavaparastele tarnetele pakuvad erinevad vedajad spetsiifilisi
lisateenuseid, naiteks paigaldus, tuppavedu, seadistamine jms - seetdttu peaks t60

autori arvates sdilima ligipaas vanalinna kdikidele teenusepakkujatele (vt tabel 3.7).

Tabel 3.7 Ligipaasu regulatsioonide TOWS-anallus

Tugevused (S) Norkused (W)
e Eesmargipohine liiklemine | ¢ Tarnepiirkonna
Ligipddsu regulatsioonid | ¢ Konkurentsieelis atraktiivsuse langus
e Kontsentreeritud e Tarneaukude risk
kaubaliiklus
Voimalused (0O) e ToOsta eesmargipohise ja o .
e Tarnekvaliteedi kontsentreeritgud : * Tosta piirkonna

tarnekvaliteeti Uldise

parenemine kaubaliikumisega veoturu atraktiivsuse
e Tarnekindluse tdus tarnekvaliteeti ja - .
kindlust. langemisel.
Ohud (T) e Taga eesmargipdhine ja D
e Tarnekulu suurenemine kontsentreeritud ¢ 'tI'Naskalfgall_J.sta ligipaasu
e Vanalinna isoleerimine kaubaliiklus, mis ei v(;rruiltatpljlssj\'/: tarne
e Aritegevuse pidurdumine isoleeri vanalinna J

ratmilisusega.

aritegevust.
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Vanalinna piirkonnas hetkel kehtival 7-tonni massipiirangul puudub intervjueeritute
hinnangul otsene modju kaubavedude teostamisele. Peamiselt on massipiirang
vastanute arvates kasulik meede, et vahendada Tallinna vanalinna munakiviteede ja
ajaloolise vaartusega tanavavorgu kahjustamist. Ka vedajate perspektiivist puudub
otsene vajadus massipiirangu tdstmiseks, sest valdavas enamuses on transporditavad
kaubamahud sobilikud kaubikutele ja vdikestele veoautodele, millega on Uhtlasi
oluliselt efektiivsem liigelda kitsas linnaruumis. Ainsaks erisuseks on vanalinna aares
paiknev Aia tanav, kus asuvad suuremad toidukauplused Rimi, Prisma ja
spordikompleksid - antud tanaval vdiks vedajate arvates massipiirangut mdnevdrra
tosta, et vahendada kaubikute koormust ja Uhildada sadama piirkonda teenindavate

vdiksemate veoautode marsruudiga.

Madala emissioonitasemega ala kehtestamine on tdhus meede 0Ohukvaliteedi
tostmiseks (Morfeld et al. 2014), kuid uuringus vastanute seisukohalt ei ole Tallinna
vanalinnas ratsionaalne ega pohjendatav. Ka t66 autori hinnangul ei annaks 1,1 km?
pindalaga piirkonnas rangemate emissiooninduete kohaldamine mérgatavat tulemust.
Piirangul vOib olla hoopis vastupidine efekt. Samuti vajab piirangu kehtestamine
kontrollsiisteemi, mis hetkel puudub. Tabelis 3.8 on esitatud madala

emissioonitasemega ala TOWS-analius.

Tabel 3.8 Madala emissioonitasemega ala TOWS-anallls

Tugevused (S) Norkused (W)
e  Puhtam elukeskkond e Teenindamise
Madala e Stiimul investeeringuteks raskendumine
emissioonitasemega ala | ¢ Atraktiivhe keskkond e Vajadus uute autode
jarele
e Vedajate peletamine
Voimalused (0O) e Investeeri
e Autovaba keskkond saastlikumatesse ¢ Kasuta dra potentsiaalset
e Potentsiaalne vahenditesse konkurentsieelist teiste
konkurentsieelis konkurentsieelise vedajate kadudes.
e Ohukvaliteedi saavutamiseks. e Soeta uuemaid autosid
parandamine e Paranda labi puhtama ja parandamaks
atraktiivsema keskkonna Ohukvaliteeti.
Ohukvaliteeti.
Ohud (T) e Investeeri autodesse
e Teenuse kallinemine lisasditude valtimiseks. e Kasuta mastaabisaastu
e Lisasoitude teke ala o Atraktiivne keskkond tarnehinna
valtimiseks meelitab ligi maksejdulisi kontrollimiseks.
e Konkurentsi hGrenemine kliente.

Infrastruktuur ja transpordisiisteem

Kaupade konsolideerimiskeskus pakub kaubavedudega seotud huvigruppidele
atraktiivseid vOimalusi: elanikele rahulikumat elukeskkonda I&bi kaubaliikluse
suunamise vanalinna aarealale, kauba saajatele puhvervaru loomist ja vedajatele

paindlikumat tarneaega. Selgusetuks jaab, kuidas korraldada edasine jaotusvedu
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keskusest vanalinnasisese kliendini, mis maarab konsolideerimiskeskuse majandusliku
ning funktsionaalse mdistlikkuse ettevotluse vaatepunktist. Kohalike mureks on
asumidarse ala muutumine logistikapargiks: teoreetiliselt on Ghiskasutatavate
vaiketerminalide loomine vanalinna Umbritsevatele (hiskondlike, tootmis- ja arimaa
funktsioonidega kruntidele vodimalik (vt joonis 2.9), kuid selleks tuleb ldhemalt
anallisida konkreetses piirkonnas kehtivaid muinsuskaitseala ndudeid ja seeldbi leida
jaotuspunkti loomiseks sobiv koht. Lahendus sobib pigem vaiketellijatele, kellele
puudub kerge ligipaas ja kes vdivad pOhjustada pooltihjasid lisasdite.
Konsolideerimiskeskuse rakendatavus soltub seetdttu nn viimasest miilist. Tabelis 3.9

on esitatud TOWS-analiliis konsolideerimiskeskuse kohta.

Tabel 3.9 Konsolideerimiskeskuse TOWS-analllls

Tugevused (S) Norkused (W)
e Laadimistegevuste e Vajadus laopinna jarele
Konsolideerimiskeskus tsoneerimine e Kontrolli kadumine tarne
e Paindlik tarneaeg ule
Puhvervaru véimalus e Kaugus kliendist
Voéimalused (O) e Kasuta paindlikku
e Kaubaautode tarneaega ja puhvervaru
vahenemine vdimalust klientide varude

e Taga klientidele laopind,

e Klientidel parem varude juhtimise parandamiseks.
A - parandamaks varude
juhtimine e Vahenda A
o juhtimist.
laadimistegevuste
tsoneerimisel
kaubaautode arvu.
Ohud (T) e Taga kontroll tarne lle, et
e Linnadarse ala e Kasuta paindlikku vdltida teenindustaseme
muutumine tarneaega ja puhvervaru langust.
logistikapargiks vOimalust e Vahenda kaugust
e Teenindustaseme langus teenindustaseme kliendist, et saasta klienti
e Omatranspordi tOstmiseks. omatranspordi
vajalikkus kasutamisest.

Konsolideerimiskeskusele sarnased probleemid avalduvad ka laadimisaladel (vt tabel
3.10). Kaubavedude hdlbustamise seisukohalt on tegemist jaotuskeskusest lihtsama
lahendusega, kuid vanalinnas sees puudub vajalik ruum spetsiaalsete laadimisalade
tekitamiseks - voimalik oleks seda teha vaid parkimiskohtade arvelt. Vanalinnadarne
piirkond jaab jalakadijate alast liiga kaugele ja eeldab kellaajalist laadimisgraafikut,
sest kaupa vélitingimustes hoiustada vdimalik ei ole ning tarne kliendini peab toimuma
mahalaadimisele jargnevalt. Jareldub, et spetsiaalseid laadimisalasid Tallinna
vanalinnas eraldada ei oleks ratsionaalne, sest slvendaks veelgi enam
parkimiskohtade puudust ja seaks omakorda ajalised piirangud. Teisest kiiljest on
laadimistegevuste tsoneerimine nii konsolideerimiskeskuse, aga ka laadimisala naol
kasulik meede, mis vdimaldab tarnetegevusi tdohusamaks muuta ja tagada
liiklusohutust. Jaotuspunkti oluline eeldus seisneb hoiustamisvdimalustes, mis
olemuselt vdiks olla sarnane ristlaadimisterminalidele, kus kaubaringlus on Kiire.

Olenemata koigest ei funktsioneeri jaotuspunktid ilma toimiva transpordisiisteemita.
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Tabel 3.10 Laadimisalade TOWS-anallls

Tugevused (S) Norkused (W)
e Parkimiskohtade e Vajadus spetsiifilise
vabanemine lisaruumi jarele
Laadimisalad ¢ Kindla peatumiskoha e Kaugus klientidest
olemasolu ¢ Umberlaadimise vajadus
e Laadimistegevuse
ohutuse suurendamine
Voimalused (O) e Vahenda kaubaliiklust
e Kaubaliikluse parkimiskohtade e Valdi imberlaadimisega
vahenemine vabanemiseks. kellaajalise piirangu ala.
e Tarnekiiruse tdstmine e Tarneprotsessi e Taga lisaruum, et
o Kellaajalise piirangu kiirendamiseks taga vahendada kaubaliiklust
valtimine kindlate peatumiskohtade piirkonnas.
olemasolu.
Ohud (T)
e Linnadarse ala
muutumine e Kasuta kindlat e Leia laadimistegevusteks
logistikapargiks peatumiskohta sobiv koht piirkonnas, et
e Jarjekorra tekkimine liiklusummikute valtida teenindustaseme
tipptunnil valtimiseks. langust.
e Teenindustaseme
langemine

Tehnoloogilised ja kontseptsionaalsed tarnelahendused

Uuringust saadud vastustest ilmnes kodikide osapoolte huvi elektrijoul liikuvate
sOidukite kohta. Elektriveokite ja -kaubikute kasutuselevottu tunnetatakse kui
keskkonnasdbralikku ning kaubavedude protsessile vahest md&ju avaldavat
parendusmeedet. Teisest kiljest kardetakse elektrisdidukite kdrget
soetamismaksumust ja elektrihinna potentsiaalsest kasvust tulenevat veohinna tdusu.
Lahtuvalt kliimaneutraalsuse eesmargist vahendada 2030. aastaks vahemalt 55%
vOrra heitkoguseid ja I|Opetada pakett ,Eesmark 55" ettepanekul 2035. aastaks
sisepdlemismootoritega kaubikute muildk Euroopas (Euroopa Komisjon 2023), on
investeering elektrilistesse veovahenditesse ratsionaalne samm mitte ainult Tallinna
vanalinna kontekstis, vaid ka laiemas rakenduses. Samuti hinnatakse elektrisdidukite
vaiksust, mis td66 autori hinnangul vdiks lahendada miraprobleemi vanalinnas ja

toetada 66tarnete rakendamise voimalikkust (vt tabel 3.11).

Tabel 3.11 Elektriveokite ja —kaubikute TOWS-anallls

Tugevused (S) Norkused (W)

e Vaiksus e Kulukas alginvesteering
Vahene sdiduulatus
Vaike ostuvalik

Suurus - kaal

Elektriveokid ja -

kaubikud Keskkonnasobralikkus

[ ]
e Soodne Uldkulu
e Funktsioonide sailimine

Voéimalused (O)

e Puhtam elukeskkond
e Toetusmeetmed

e Mdiravaba tarne

e Taga puhtam elukeskkond | ¢ Kasuta toetusmeetmeid
Iabi vaikse ja investeeringute
keskkonnasobraliku tarne. katmiseks.

Ohud (T) L d d e Tasakaalusta

e Transpordihinna tdus ¢ eevencda soo sate alginvesteeringut
T ~ Uldkulude arvelt L

e Elektrihinna tous transpordihinna

e Massipiirangud elektrihinna tousu. tOstmisega.

64



Kaubaratas on kaubikutest lihtsam ja kompaktsem alternatiiv. Kaubarattad on
arvestatava kandevOimega ja suudavad enamikel juhtudel transportida joogi- ja
toidukaupu Usna hasti. Ka elektrifitseerimine on vdimalik. Kombineerides asumiaarseid
konsolideerimiskeskusi kaubaratta transpordiga, vOib saavutada haid tulemusi
ummikute vahendamisel, liikumisruumi kokkuhoidmisel ja keskkonnasobralikkuse

tostmisel.

Seni lahendamata probleemiks on rataste puudulik ja jalakadijate ohutust silmas pidav
liikluskorraldus, mille tdttu ka 2015. aastal vanalinnas reisijateveoks mdeldud
velotaksod keelustati (ERR 2015). To6 autori arvates on kaubarataste kasutus
kontsentreeritum kui velotaksode puhul, mis olemuselt seisid tdnavatel ja kus puudus
reisijateveoks struktuurne silsteem. Kindlasti vajavad kaubarattad siseruume
hoiustamiseks, hooldamiseks - samuti peab olema nende kasutus reglementeeritult

eesmargipohine, et mitte hdirida vanalinna elukeskkonda (vt tabel 3.12).

Tabel 3.12 Kaubarataste TOWS-anallis

Tugevused (S) Norkused (W)
e Kompaktsus e Oht jalakaijatele
Kaubarattad e Soodne opereerimiskulu e Vaike kandevdime
e Keskkonnasobralikkus e Vajab hoiustamist
Voimalused (O)
e Transpordististeemi e Integreeri
integreeritav lahendus e Kasuta kompaktsust kiire transpordislisteemi
e Flusiliste ja agiilse ohtude vahendamiseks.
laadimistegevuste kohaletoimetamise e Rakenda vaikese
vahenemine tagamiseks. kandevoime eelist kiire ja
e Kiire ja agiilne agiilse tarne tagamisel.
kohaletoimetamine
Ohud (T) «  Kasuta soodsat ¢ Vahenda kaubaliiklust, et
e Liiklusturvalisus opereerimiskulu valtida ohtu jalakaijatele.
e Kaubaliikluse tihenemine P . e Keskendu
- ~ téiendavate ressursside o .
e Ebapiisav voimekus - ~ liiklusturvalisusele, et
kaasamisel ndudluse -
kaubamahtude i vahendada ohtu
< . taitmiseks. .
kdikumisel jalakaijatele.

Olemasolevate autonoomsete lahenduste osas on (ldarvamused skeptilised. Uheks
vOimalikuks pdhjuseks vdib olla inimeste vahene teadlikkus autonoomsetest
sOidukitest, nende vdimalustest ja potentsiaalist. Intervjuudes prevaleerinud
seisukoht, et iseliikuvad robotid ei suuda ilmselt tdita transpordindudlust ja ei saa
hakkama vanalinna keerukas tanavavorgustikus, on kujunenud peamiselt ténavapildis
nahtavatest pakirobotitest. Vanalinlaste arvates ei Uhildu modernsed iseliikurid
Tallinna vanalinna keskaegse miljodvaartusliku kuvandiga - see on konfliktne olukord,
sest veorobotid vajavad Uhtlasi infrastruktuuri arendamist ja valjaehitamist
dokkimisjaamade ning spetsiaalsete jaotuspunktide ndol. Vedajate madal huvi tuleneb
sellest, et intervjueeritute ettevotted spetsialiseeruvad maanteetranspordile, mitte

paki- vOi jaotusveole. Samuti kuna vedajad lahtuvad kaubamahust, mis vdib olla kuni
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10 tellimust paevas, ei pruugi automatiseerimise vajadus olla Uksikettevotte
seisukohalt pOhjendatav - vaadata tuleks tervikpilti. Tabelis 3.13 on esitatud

autonoomsete veovahendite kohta TOWS-analis.

Tabel 3.13 Autonoomsete veovahendite TOWS-anallils

Tugevused (S) Norkused (W)
Autonoomsed e Kaubaautode véhenemine | ¢ Infrastruktuuri puudumine
veovahendid e Laialiveo lihtsustamine e Ebapiisav ndudlus

e Kaasajastumine e Raskesti margatav

Voimalused (0O)

e Integreeritud e Lihtsusta laialivedu

transpordisiisteem automatiseerimise labi. e Muuda hésti margatavaks
. Autorflatiseerimine ¢ Vdimalda kaasaegsete integreeritud
susteemidega transpordisiisteemis.

e Iseteeninduse

~ . iseteenindus.
voimalikkus

Ohud (T .
(T) . ¢ Vahenda kaubaautode
e Keskaegse kuvandi " ) a1 s
- : lilkumist, et valtida e Loo sobiv ja soltumatu
rikkumine - .
~ keskaegse vanalinna infrastruktuur.
e Soltuvus . ;
rikkumist.

infrastruktuurist

Integratsioon tarnelahendustest

Uurimuse tulemuste pdhjal tuleb tdodeda, et liikluspiirangutega, tundlikul linnaalal
parendusvdimaluste anallilisimiseks on oluline eeskatt valja selgitada piirkonna
probleemid erinevate osapoolte perspektiividest. Seisukohta kinnitab ka Lindholm
(2012), kelle hinnangul on efektiivse transpordisiisteemi loomise aluseks koost6d
huvigruppide vahel. Erinevad osapooled esindavad oma prioriteetidest tulenevaid
seisukohti: elanikele on oluline kvaliteetne ja turvaline elukeskkond, kauba saajatele
majanduslik kasumlikkus ja aritegevuse mugavus ning transpordioperaatoritele
efektiivne ja optimaalne kaubavedu. Seetottu tuleb ka lahendusi analilsida

erinevatest perspektiividest ning leida konsensuslikke vdimalusi.

Kaubavedude jatkusuutlikumaks ja saadstlikumaks muutmiseks tuleb analllsida
transpordisiisteemi ning elukeskkonda tervikuna. Uksikud lahendused eraldiseisvalt ei
suuda rahuldada tarneprotsessi koguvajadusi, kuid nende kombineerimisel on vdimalik
saavutada markimisvaarseid tulemusi ning luua ka lisavaartust erinevatele
osapooltele. Tallinna vanalinna kaubatarnete parendamisel on oluliseks limitatsiooniks
piirkonna miljédvaartusliku keskkonna sailitamist reguleeriv muinsuskaitseseadus,
mille kohaselt on vanalinna infrastruktuuri iUmberehitused rangelt reguleeritud, kui

mitte voimatud. Seetottu on voimalused kaasaegsete parenduste osas piiratud.

Arvestades Tallinna vanalinna keskaegset (lesehitust ja kesiseid tingimusi
kaasaegsete tarnekontseptsioonide rakendamiseks, omavad kdige enam potentsiaali
elektrifitseerimine ja kellaajaliste tarnevahemike seadmine ning laadimistegevuste

tsoneerimine. Elektrilised kaubaautod leevendavad miraprobleemi, mis voimaldab labi
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viia tarneid 66siti ning seelabi hajutada kaubaliiklusest tingitud koormust hommikuti.
Samuti on jalakaijate aktiivsus kdige madalam just 66tundidel 00.00 kuni 06.00.
Seetdttu on autori hinnangul oOiste tarnevahemike rakendamine tulemust andev
meede, valtimaks pdevast liikluskoormust, aga ka vOimalus pikendada senist
neljatunnist vahemikku paari tunni vOrra - see toob jallegi veograafikutesse
paindlikkust.

Teine lahendus on tellimuste Uhildamine labi linnadarsete konsolideerimiskeskuste
kasutuselevotuga, kus edasine kaubavedu toimub elektriliste sdidukitega - ka
Hispaanias, Pamplona vanalinnas, labiviidud uuringu tulemused Uhtivad kaesolevate
ettepanekutega (Alvarez et al. 2018). Konsolideerimiskeskuste abil on vdimalik
Iihendada jaotusveol labitavaid distantse ja seeldbi véhendada kahjulikke emissioone
ning ummikuid (Woodburn et al. 2012). Konsolideerimiskeskused peaksid toimima
kiire kaubaringlusega terminalidena, need vdiksid paikneda vanalinna &éares voi
kilomeetri raadiuses Tallinna kesklinna piirkonnas - sodltuvalt, kus tohib ehitada voi
hooneid Umber kujundada. Vanalinna 1 km? ala katmiseks on autori hinnangul tarvis

nelja jaotuspunkti, mis asetseksid vanalinna asumi Gmber.

To6 autori hinnangul tuleks piirangute seadmisel ja jaotusvedude lokaalsel
tsentraliseerimisel ldheneda slsteemselt ning terviklikult, arvestades naiteks kogu
Tallinna kesklinnaga. Kaesolevas uuringus hindasid erinevad osapooled vanalinna
piisavalt vaikseks alaks, kus (lereguleerimine vOib tekitada asumi isoleerimist
tleja@anud Tallinnast. Samuti leiab kinnitust ka Brasiilias, linnas nimega Belo Horizonte,
labiviidud uurimuse jareldus, mille kohaselt peavad huvigrupid arvestama kodikide
huvidega: kohalikud peavad modistma kaubaliikluseks vajamineva ruumi eraldamist
naiteks parkimiskohtade arvelt ja vedajad koosttds kohalike ettevotetega peavad

moistma enda mdju ja rolli kogu elukeskkonnale. (Oliveira et al. 2017)
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KOKKUVOTE

Kaubatarnete roll linnakeskuste varustamisel kaupadega on majandustegevuse ja
kohaliku elu seisukohalt kriitilise tahtsusega. Eriti vastutusrikas on Ulesanne
liikluspiirangutega linnaaladel, mille kujukaks naiteks on Tallinna vanalinn. Tegemist
on staatilise, kuid multifunktsionaalse liikluspiirangutega piirkonnaga, millel on kdik

aktiivse linnasiidame tunnused.

Kaesoleva magistritdé fookuses kasitleti Tallinna vanalinna ala, mis piirneb
Umbritsevate teedega: Rannamae tee, Kaarli puiestee, Toompuiestee, Parnu maantee.
Too6 autor defineerib antud piirkonda liikluspiirangutega alaks, sest vanalinnas kehtib
labivalt mootorsdidukitele massipiirang kuni 7 tonni ja piirkonnas asuvad jalakaijate
tsooniks eraldatud tanavad, kus liiklemine mootorsdidukitega on lubatud {ksnes
erandjuhtudel ning kell 6.00 - 10.00 (Tallinna Linnavalitsus 2015; Liikluskorraldus
Tallinna vanalinnas §3 Ig 1). Eelnimetatud piirangud on pohistatud vastavasisuliste

liiklusmarkidega.

Magistrito0 eesmargiks oli teada saada Tallinna vanalinna kaubatarnete ndudluse
olemus, kaubatarneid mdjutavad probleemid ja seelébi vélja selgitada rakendatavad
jatkusuutlikud tarnevdimalused. Eesmargi taitmiseks pustitati  jargmised
uurimiskisimused.

1. Missugune on kaubatarnete ndudlus Tallinna vanalinnas?

2. Millised on tarneprobleemid Tallinna vanalinnas?

3. Missugused tarnelahendused on rakendatavad Tallinna vanalinna kaubatarnete

jatkusuutlikumaks teostamiseks?

Eesmargi saavutamiseks kasutati kombinatsiooni kvantitatiivsetest ja kvalitatiivsetest
uurimismeetoditest. Selleks anallilisis t66 autor Telia mobiilivorgust ja Tallinna
vanalinna sissepadsude juures olevatest liikumisanduritest kogutud liikuvusandmeid.

Seejarel viidi labi ekspertintervjuud elanike, kauba saajate ja vedajate esindajatega.

Tallinna vanalinnas tekitavad ndudlust kaubatarnete jarele jaekaubandus, posti- ja
kullerteenused, HoReCa sektor, kuid ka kaubaveole sarnased prlgivedu, ehitus- ja
tugiteenused. Kaubatransport vanalinnas on mitmesuunaline, st et jaotuslogistikas on
tahtis osa ka tagastustel, naiteks taaskasutatavate materjalide korjel. Tallinna
vanalinna sissepaadsude juures registreeriti 2022. aastal ligikaudu 29 miljonit liikumist.
Koige aktiivsem on vanalinna idaosa, mis piirneb Mere pst, Kalev Spa, Raekoja platsi

ja Vabaduse valjakuga - seal asuvad Aia tanava kauplused, Viru tn lillepoed, vanalinna
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kaubanduskeskus, erinevad toitlustus- ja meelelahutusasutused. Uhtlasi on
peamisteks tarnitavateks kaupadeks joogi- ja toidukaubad. Kokku on vanalinnas
ligikaudu 280 toidu ja joogiga seotud ettevotet. Aastaaegade Idikes on vanalinna

kllastatavus ja aktiivsus kdige suurem aprillist juunini ning septembrist detsembrini.

Peamised probleemid Tallinna vanalinna kaubatarnetes on parkimis- ja
peatumiskohtade puudus, ligipaasetavus hoonetele, ebapiisav jalakaijate ja sdidukite
eraldatus tanavavorgustikus, kauba Uleandmine, tihe kaubaliiklus, hommikune
kellaajaline piirang jalakaijate alas, muira ja saaste ning liikklusummikud. Tuvastatud
probleemide kdrval domineeris valjakutse pideva kauba fllsilise tassimise vajaduse
osas. Probleemid tulenevad peamiselt Tallinna vanalinna 11. - 15. sajandil ehitatud

keskaegsest infastruktuurist, mis ei toeta kaasaegse linnaruumi arenguperspektiive.

Potentsiaalsemad tarnelahendused Tallinna vanalinna jaoks on konsolideerimiskeskus,
66tarned ning elektrikaubikud- ja veokid. Konsolideerimiskeskuste abil saaks
vahendada igapdevast kaubaliiklust vanalinnas, Ghildada transporditavaid kaupasid ja
tarneid ajastada optimaalselt. Odtarnetega oleks vdimalik hajutada kaubaliiklust
O0Opdeva loikes ja vahendada ohtu jalakaijatele. Kdige universaalsemaks alternatiiviks
on elektrifitseeritud veovahendite kasutuselevott, mis Uhtlasi tdidaks Euroopa Liidu
rohelisi eesmarke, kuid aitaks vahendada Tallinna vanalinnas liiklusest pdhjustatud

muraprobleemi, mis on oluliseks 66tarnete kitsaskohaks.

Tallinna vanalinna kaubatarnete parendamisel on oluliseks limitatsiooniks UNESCO
maailmaparandi nimekirja kuulumine ja piirkonna miljoévaartusliku keskkonna
sadilitamist reguleeriv muinsuskaitseseadus, mille kohaselt on vanalinna infrastruktuuri
Umberehitused rangelt reguleeritud, kui mitte vdimatud. Seetdttu on voimalused
kaasaegsete parenduste osas piiratud. To6 autori hinnangul tuleks vanalinna
piirangute kehtestamisel voi alternatiivsete lahenduste leidmisel Idheneda siisteemselt
ning arvestada terviklikult Tallinna kesklinnaga. Magistrit6® edasiseks arendamiseks
tasuks lahemalt uurida valjaselgitatud tarnealternatiivide mdju Tallinna vanalinnale

Eesti veoturust [ahtuvalt.
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SUMMARY

Urban freight distribution is an essential part of the urban economy system and often
vital for local residents. The task is especially challenging in the areas of city, where
traffic restrictions are implemented, for example Tallinn Old Town. It is a static, but
multifunctional area with traffic restrictions, where all aspects of an active city center

are respresented.

The focus of this Master’s thesis was on the Tallinn Old Town area, that is situated by
following roads: Rannamae tee, Kaarli puiestee, Toompuiestee, Péarnu maantee. The
author defines given area as a traffic restricted zone, because there are implemented
a maximum weight limit of 7 tonne to vehicles and inside the Old Town some streets
are for pedestrians only, where traffic with motorized vehicles is allowed only for
servicing purposes during 6.00 to 10.00 (Tallinna Linnavalitsus 2015; Liikluskorraldus

Tallinna vanalinnas §3 p 1). All limits and regulations are marked with traffic signs.

The aim of the present Master’s thesis was to find the essence of demand for urban
freight distribution in Tallinn Old Town, problems that have an impact on that and to
identify suitable solutions for sustainable deliveries. Following research questions were
set to meet the aim:

1. What is the demand for urban freight distribution in Tallinn Old Town?

2. What are the problems affecting urban freight distribution in Tallinn Old Town?

3. Which alternative solutions for sustainable urban freight distribution can be

implemented in Tallinn Old Town?

In order to meet the aim, a combination of quantitative and qualitative research
methods were used. The author analyzed mobility data gathered from Telia’s mobile
network and motion sensors placed at different entrances of Tallinn Old Town. In
addition, an expert interviews were conducted with representatives of local residents,

consignees of the goods and carriers.

The demand for urban freight distribution in Tallinn Old Town is generated by retail,
courier and postal services, HoReCa, but also services similar to freight transport such
as construction and road services, waste. The transportation of goods is
multidirectional: distribution often deals with returns of recyclable materials or
unwanted goods. There were about 29 million movements registered at the entrances
of the Old Town in 2022. The most active part of the Tallinna Old Town is the eastern

side, which is bordered by Mere pst, Kalev Spa, the Central Town Hall and the
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Freedom Square - there are the biggest shops and food serving places in Old Town
such as shops in street Aia, Viru and many other entertainment establishments.
Therefore the main goods transported are food and drinks. There are about 280
businesses offering food and drinks in the Tallinn Old Town. The most active time in

terms of visits and time spent are from april to june and from september to december.

The main problems of urban freight distribution in Tallinn Old Town are the lack of free
stopping and parking spaces, limited access to buildings, inadequate moving space for
both cars and pedestrians, congestion, noise, pollution, difficult delivery conditions,
time restriction in the pedestrian zone. Also a constant need for manual labour in
delivery process is on of the most significant challenges. These problems occur mainly
due to the medieval infrastructure that was planned and built in 11 - 15th century,

when development persepectives of a modern city were not considered.

The potential solutions for deliveries in Tallinn Old Town are urban consolidation
center, night-time deliveries and electric trucks, vans. The usage of consolidation
centers can reduce freight traffic during daytime, combine deliveries and optimize
routing by allowing more flexible delivery time. Night-time deliveries can offer more
dispersed freight traffic during the week and reduce the risk of endangering
pedestrians. The most universal solution is to electrify trucks and vans, which would
help to achieve European Union’s aims, but more importantly reduce the noise created

by traffic in Tallinn Old Town - noise is a significant challenge for night-time delivery.

The critical limitation for implementation of urban freight distribution solutions for
Tallinn Old Town is belonging to the UNESCO World Heritage list and also the
obligation to follow Heritage Conservation Act that regulates strictly, which
infrastructural changes can be done and what not. Therefore opportunities for modern
improvements are limited. The author recommends implementation of improvements
and regulations by considering the center of Tallinn as a whole transportation system,
not in Old Town separately. For further research, the author offers the evaluation of
the impact of the mentioned delivery solutions to Tallinna Old Town in the context of

current Estonian transport market.
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LISAD

Lisa 1. Intervjuu kava vedajatele

Ettevotte roll Tallinna vanalinna kaubatarnetes

Millist kaupa peamiselt tarnite Tallinna vanalinna?

Kui tihti tarnite kaupa Tallinna vanalinna keskmiselt (he nadala jooksul?

Kui kaugelt tuleb kaup? Kus saab alguse jaotusvedu?

Mis ajal enamasti tarned vanalinna toimuvad?

. Milliseid veovahendeid kasutate vanalinna teenindamiseks? Kui vanad ja milliste
omadustega need on? Mis mdjutab veovahendi valikut?

AW

Probleemid kaubatarnetes
6. Millised on pohiprobleemid Tallinna vanalinna kaubavedude teostamisel?
7. Mis on kdige keerulisem osa tarnetest?

Regulatiivsed piirangud

8. Kuidas suhtute kehtivasse kell 6-10 tarnevahemikku?

9. Milliseid muudatusi voiks teha tarneaja suhtes? Kas 66tarned oleksid rakendatavad?
10. Kuidas mdjutab kaubatarneid 7-tonnine massipiirang?

11. Millist m@ju avaldaks Tallinna vanalinnas emissioonitaseme piirangu kehtestamine
kaubavedudele?

Turupodhised piirangud.

12. Millist mdju avaldaks ummikumaks voi liikumiskrediidisisteem Tallinna vanalinna
kaubavedudele, veoruumi maksimaalse koormamise ja tlihisditude vahendamise
eesmargil?

13. Kas ja milliseid toetusmeetmeid oleks tarvis transporditeenuse pakkujatel, et
muuta kaubatarneid efektiivsemaks ning vahem hairivamaks?

Infrastruktuur ja liikumissiisteem
14. Millised tugevused ja norkused, voimalused ja ohud oleksid:
- Tallinna vanalinna Uhisel konsolideerimiskeskusel;
- eraldiseisvatel laadimisaladel?
15. Kas ligipaas Tallinna vanalinna peab olema kdikidel kaubavedajatel? Miks?
16. Kas Tallinna vanalinnas vdiks olla Uiks kindel jaotuspartner? Miks?

Tehnoloogilised tarnelahendused

17. Millised tugevused ja ndrkused, vdimalused ja ohud oleksid:
- elektrikaubikutel ja —veokitel;
- kaubavedudel kaubaratastega;
- autonoomsete veovahenditega (kaubaveorobotid)?

18. Kuidas suhtute autonoomsetesse robottarnetesse?
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Lisa 2. Intervjuu kava kauba saajatele

Kauba saajate roll Tallinna vanalinna kaubatarnetes

Millist tlidpi kaupa regulaarselt tellite?

Kui tihti tellite kaupa? Mis pdevadel?

Kui suured on tellitavad kaubakogused?

Mis ajal enamasti kaubatarne toimub?

. Kuidas toimub kauba Gleandmine? Millised on ootused transpordi teostajale ehk
autojuhile kauba kohaletoimetamise protsessis?

A wWwN e

Probleemid kaubatarnetes
6. Millised on pohiprobleemid kaubaveo ja vastuvotmise osas?
7. Mis on kdige keerulisem osa tarnetest?

Regulatiivsed piirangud

8. Kuidas suhtute kehtivasse kell 6-10 tarnevahemikku?

9. Milliseid muudatusi vdiks teha tarneaja suhtes? Kas 66tarned oleksid rakendatavad?
10. Kuidas mo&jutab kaubatarneid 7-tonnine massipiirang?

11. Millist mdju avaldaks Tallinna vanalinnas emissioonitaseme piirangu kehtestamine
kaubavedudele?

Turupohised piirangud.

12. Millist m&ju avaldaks ummikumaks voi lilkkumiskrediidististeem Tallinna vanalinna
kaubavedudele, veoruumi maksimaalse koormamise ja tlhisditude vahendamise
eesmargil?

13. Kas ja milliseid toetusmeetmeid oleks tarvis transporditeenuse pakkujatel, et
muuta kaubatarneid efektiivsemaks ning vahem hairivamaks?

Infrastruktuur ja liikumissiisteem
14. Millised tugevused ja norkused, voimalused ja ohud oleksid:
- Tallinna vanalinna Uhisel konsolideerimiskeskusel;
- eraldiseisvatel laadimisaladel?
15. Kas ligipaas Tallinna vanalinna peab olema koikidel kaubavedajatel? Miks?
16. Kas Tallinna vanalinnas voiks olla ks kindel laialiveo teenust osutav ettevote?
Miks?

Tehnoloogilised tarnelahendused

17. Millised tugevused ja norkused, voimalused ja ohud oleksid:
- elektrikaubikutel ja —veokitel;
- kaubavedudel kaubaratastega;
- autonoomsete veovahenditega (kaubaveorobotid)?

18. Kuidas suhtute autonoomsetesse robottarnetesse?
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Lisa 3. Intervjuu kava vanalinna elanikele

Kaubatarnete moju Tallinna vanalinna elanikele

1. Millist tadpi kaupu ostate/tarbite Tallinna vanalinnas?

2. Kuidas hindate kaubatarneid vanalinnas?

3. Kuidas mdjutavad kaubaautod Teid kui jalakaijat ja/voi auto kasutajat?
4. Milliseid piiranguid ja regulatsioone oskate nimetada seoses kaubavedude
teostamisega vanalinnas?

5. Kas ja kuidas mojutavad kaubatarned ja —autod Teie igapaevaelu?

Probleemid kaubatarnetes
6. Millised on pohiprobleemid Tallinna vanalinna kaubavedude puhul?
7. Mis on kdige keerulisem osa tarnetest?

Regulatiivsed piirangud

8. Kuidas suhtute kehtivasse kell 6-10 tarnevahemikku?

9. Milliseid muudatusi vdiks teha tarneaja suhtes? Kas 66tarned oleksid rakendatavad?
10. Kuidas md&jutab kaubatarneid 7-tonnine massipiirang?

11. Millist mdju avaldaks Tallinna vanalinnas emissioonitaseme piirangu kehtestamine
kaubavedudele?

Turupohised piirangud

12. Millist m&ju avaldaks ummikumaks voi lilkkumiskrediidististeem Tallinna vanalinna
kaubavedudele, veoruumi maksimaalse koormamise ja tlhisditude vdhendamise
eesmargil?

13. Kas ja milliseid toetusmeetmeid oleks tarvis transporditeenuse pakkujatel, et
muuta kaubatarneid efektiivsemaks ning vahem hairivamaks?

Infrastruktuur ja liikkumissiisteem
14. Millised tugevused ja norkused, voimalused ja ohud oleksid:
- Tallinna vanalinna Uhisel konsolideerimiskeskusel;
- eraldiseisvatel laadimisaladel?
15. Kas ligipaas Tallinna vanalinna peab olema koikidel kaubavedajatel? Miks?
16. Kas Tallinna vanalinnas voiks olla ks kindel laialiveo teenust osutav ettevote?
Miks?

Tehnoloogilised tarnelahendused

17. Millised tugevused ja norkused, voimalused ja ohud oleksid:
- elektrikaubikutel ja —veokitel;
- kaubavedudel kaubaratastega;
- autonoomsete veovahenditega (kaubaveorobotid)?

18. Kuidas suhtute autonoomsetesse robottarnetesse?
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Lisa 4. Ekspertintervjuude teemade liigendus

Kiisimuse Teemad
number
Diferentseeritud kiisimused profiili teadasaamiseks
1 Peamiselt tarnitavad kaubad / Tellitavad kaubad / Tarbitavad kaubad
2 Kaubatarnete sagedus / Kaubatarnete sagedus / Kaubatarnete tajumine
3 Jaotusveo alguspunkt / Tellitavad kogused / Mdju jalakaijatele, autodele
4 Tarneaeg / Tarneaeg / Piirangud
5 Veovahendid / Kauba lleandmine / M3jud elukvaliteedile
Probleemid kaubatarnetes
6 PShiprobleemid kaubatarnetes
7 Tarnete keerukus
Regulatiivsed piirangud
8 Kellaajaline piirang jalakaijate alas
9 Kellaajalise piirangu muutmine
10 Massipiirang, ligipddsu regulatsioonid
11 Madala emissioonitasemega ala
Turupohised piirangud
12 Ummikumaks, liikumiskrediidisisteem
13 Toetusmeetmed
Infrastruktuur ja transpordisiisteem
14 Konsolideerimiskeskus
15 Laadimisala
16 Ligipaas vanalinna
Tehnoloogilised tarnelahendused
17 Elektrikaubikud ja -veokid, kaubarattad
18 Autonoomsed veovahendid
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Lisa 5. Ekspertintervjuude kodeerimine

Kiisimuse Elanikud | Vedajad | Kauba saajad
number Diferentseeritud kiisimused profiili teadasaamiseks
1 Ummikud Toit, jook, elektroonika, Jook, toit, tarbekaubad,
tarbekaubad majapidamiskaubad
2 Toit, sport, restoran, >40, <20 ,25 - 60, <25 | 2x, 3x, 6%, 1-3x nadalas
rilded, kohvik, teater veotellimust
3 Usna hirmsad; suured; 9,13, 18, 11 km; Ei oska hinnata
blokeerivad kdnniteed terminalist
4 Jalakaijate tsoon, Kaubikud/veokid; Kasitsi, Ule ukse; vaja
veoautode sissesdit keeld | tagaluuk; 8-15a tassida sisse
Probleemid kaubatarnetes
Miira, saaste, Raskesti ligipdadsetavus Kellaajaline piirang, ei
6 parkimiskohtade puudus, | hoonetele, pole ruumi saa hoonetele ligi
oht jalakdijatele, mandédverdamiseks,
ummikud kellaajaline piirang
7 Kaugelt kauba vedamine | Kasitsi tassimine Kaupade kasitsi
kde otsas vedamine siseruumidesse
Regulatiivsed piirangud
Todole, kooli mineku aeg; Liiga vahene vahemik, Ei vOota kaupa enne kella
8 ummikud; ei padse enamik kliente kohal 8; personali vahe
vdravast valja peale 9.00 hommikul
Obdsel mira, valgus hairib | Paindlikumaks aeg, Tarneaeg hilisemaks;
9 o66tarne kulukas, 66sel pole kohal
riskantne, ebamugav
Hoiab suured veokid Suure veokiga ei mahu Ei oma tahtsust; kaubik
10 eemal nagunii; mahub paremini ukseni
vanalinnadarsetes
tanavates vdiks mitte olla
Emissioonindue laieneks Vajalik uuendada Ei ole seisukohta
11 koigile; vanalinna autoparki
isoleerimine
Turupdhised piirangud
12 Puudub kontrollstisteem, | Ei poolda; optimaalsuse Peletab vdikesed vedajad
ei ole mdistlik langus eemale
13 Elektrisdidukite toetus; ei | Elektrisdidukite Ei ole arvamust
ole vaja dotatsioon
Infrastruktuur ja transpordisiisteem
~Logistikapargistumine®, Omandiklsimus; viimase | Liiga kaugel; puhvervaru
14 kaubaliikluse vanalinnast | transpordildigu kiisimus voimalus
eemaldamine
Puudub ruum, pole Laadimistegevuste Pole ruumi, kaugus
15 parkimiskohtigi kiirendamine; koha
olemasolu
Ligipaas koigile; Jah; lisandvaartuse Jah; hirm kaotada
16 vanalinna isoleerimise pakkumise vdimalused senised partnerid
véltimine
Tehnoloogilised tarnelahendused
Vaikne, Vahene sdiduulatus; Pole oluline; funktsioonid
17 keskkonnasdbralik; oht kdrge investeering; ainult | sailivad; kandevdime
jalakaijatele vanalinna ei ole vaike, lisapakendamise
Oigustatud; ei paku huvi vajadus
18 Halvasti margatavad, ei Ei nde potentsiaali Ei toimeta siseruumi

sobi vanalinna

hetkel; huvi
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Lisa 6. Ekspertintervjuude sisu

Kauba saajad

Uuringus osalesid jalakdijate alas tegutsevad pubi, pitsabaar, majutusasutus ja
vanalinna &ares paiknev kauplus. Peamisteks tellitavateks kaupadeks koikide
vastanute seas osutusid erinevad joogitooted ja toiduained - viimast ei telli ainult
majutusasutus, sest ei paku toitlustusteenust. Lisaks mainiti kdikide vastanute hulgas
ka Uldiseid tarbekaupasid, ent ainult kauplus ja majutusasutus vajavad regulaarsuse
ning kauba koguse tottu selleks transporditeenuse osutamist. ,Tavaliselt ostan ise
vajaliku, mis on muidugi vdiksem kaup, ja toon ise ka kohale sbiduautoga, nagunii

pean hommikuti kaubaauto vastu vétma," selgitas pitsabaari esindaja.

Kaupa saavad kolm vastanutest reeglina kuni kolm korda nadalas, seejuures voib (hel
paeval olla kuni 2 tarnet. Seda pdhjendati: ,Arvestades hommikust tarneaega, siis on
kuni kaks kaubatellimust veel moistlik, muidu ei joua korraga vastu votta."
Kauplusesse toimuvad tarned esmaspdevast laupdevani, vdiksemates kogustes, sest
vastaja sOnul ei pidavat kaubaruum rohkem mahutama. Kellaajaliselt saabuvad
kaubaautod tavaliselt kahe vastanu sonul kella 8 ja 10 vahemikus, majutusasutuse
hinnangul aga veelgi varem: kell 7 - 9.30 ajal. Kauplusesse on tarneaeg kdige
paindlikum, alates kell 6.15 kuni 14.00, sest asub jalakdijate piirkonnast valjas ning

on vastaja sonul oluliselt parema ligipadsetavusega kui teised vanalinna asutused.

Kauba lleandmise protsessi (iks keerulisemaid etappe on saajate sonul kauba fiilsilise
tassimise vajadus, sest keskaegsed hooned on kitsaste sissepddsudega, kdrgete
trepiastmetega ja sageli kaubaautoga raskesti ligipadsetavad. Vanalinna keskmes
asuvad kauba vastuvotmiskohad sageli sisehoovide, kuhu ei paase kdrgemate
kaubikutega ja kaupa tuleb tassida tanavalt. Lisaks asuvad kaubaruumid enamasti
kitsaste treppidega keldrites. Kauba saajate sOnul on enamike kaubavedajatega
kokkulepped, et kaup viiakse lle ukse, kuid kitsaste koridoride tdttu tuleb siiski sageli
toimetada kaugemale. ,Olen ténulik, et kullerid tassivad kauba ilusti kaubaruumi,
meie naisterahvastest teenindajad seda muude tegevuste korvalt pdeva jooksul
téendoliselt teha ei jouaks," pohjendati kohaltoimetamise vajalikkust. Kaupluse
esindaja vaitel on nende kauba vastuvott tehtud vdimalikult vedajasdbralikuks: ,Juht
saab kauba koos alusega tbmmata rokla (alusesiirdaja) abil tagaruumi, allkirjastame
saatelehed ja muud me ei nbua." Vastustest ilmnes, et kdige keerulisem on
kohaletoimetamine  vanalinna keskaegsetesse  hoonetesse, kus  puuduvad

laadimisvoimalused ja ootus autojuhile on tellitud kaupade toimetamine siseruumi.
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Jalakaijate alal kehtiva kella 6 kuni 10-se tarnevahemikku hindasid kolm kauba
saajatest pisut varajaseks. Pohiline kaubavedu toimub vastajate sonul alates kell 8.00
ja seejuures tunnistati, et varasemat kohaletoimetamist nad reeglina ei oota. ,Avame
uksed klientidele alates kell 11 ja usun, et ka paljud teised ettevotted vanalinnas ning
seetottu ei nde pbhjust, miks peaksime juba néditeks kell 7 kohal olema,"; ,Uksed
teeme lahti umbes Ibunast - hommikutundidel on kiill kokk juba toimetamas, aga
temal pole aega kaubaga jahmerdada, selleks tulen ise kohale ménikord," kirjeldati
olukorda. Jalakaijate tsoonist valjaspool asuv osaleja arvas, et paljud
transpordiettevotted alustavad laialivedu umbes kell 6 hommikul, sest siis on liikumist

vordlemisi vahe, kuid jai kehtestatud tarnepiirangu osas neutraalseks.

Kauba saajate hinnangul v8iks hommikune lubatud tarnevahemik nihkuda monevdrra
hilisemaks ja paindlikumaks. Teisest kuljest ilmnes, et hommik vanalinnas on
kilastuste |0ikes kdige hdoredam aeg ja seetdttu teevad ka kauba saajad ise
ettevalmistusi avamiseks. Uks vastanutest selgitas: ,Hommikuti teeme siiia,
valmistume, pakume ju I6unasdéki ka. See aeg on Kkiire ja teenindajaid sel ajal veel
té6l pole, sellepdrast on ka kaupade vastuvotmine keeruline. Aga lldiselt on toesti
parem kui hoida lahus ukse ette parkivaid kaubaautosid ja kliente." Lisaks jagati: ...
aga kuna meil on paar magamistuba kohe majandusruumi peal, siis kindlasti ei tahaks
kell 6 hommikul kolistama hakata ja kilalisi (les ajada." Oétarnete rakendamist
moistlikuks kolm vastanutest ei pidanud, peamiselt toodi poOhjusteks klientide
tippkilastusaega. Kaks vastajat sulgevad kell 22 paiku ja ei sooviks tdobaega
pikendada kaubaautode ootamise tottu. Samas toodi vélja, et dhtune tarneaeg voiks
olla kellaajalise kokkuleppe alusel teostatav ja kaupa oleks voimalik seeldbi jargmisel

pdeval omale sobival ajal paigutama hakata.

Transporditeenuse osutajatele suunatud regulatiivsetest ja turupdhistest piirangutest
vesteldes ilmnes, et kauba saajad ei oma kindlaid seisukohti otsese seose puudumise
tottu. KOll aga tunti muret tarnehinna tousu Ule: ,Eks kui kehtestada rangemaid
piiranguid ja lisanduvaid makse, siis kajastub kindlasti see ka transpordihinnas."
Lisaks arvati, et ummikumaksude ja/vdi sisenemislubade kehtestamisel peletatakse
eemale usaldusvaarseid véikevedajaid, kellel ei oleks majanduslikult mdistlik
vanalinna enam teenindada. ,...Vanalinna kauba toomine on niigi raske ja kulukas
té6," valjendas (ks vastanutest kisimusele, kas tuleks piirangutega mojutada
kaubavedusid jatkusuutlikkuse poole.

Tallinna vanalinna madala emissioonitasemega alaks muutmist kauba saajad ei
pooldanud. Vastanutest kaks arvasid, et sellisel juhul peaks analilisima kogu

vanalinna transpordisltisteemi terviklikult, mida pdhjendati jargmiselt: ,Kaubaautod
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sOidavad vajaduspohiselt, mitte 16bu pérast. Piirata tuleks niisama ldbisbite tegevaid
autosid." Uks uuringus osalenu tdi vélja, et emissioonitasemega vdiks piirata
suuremaid veoautosid, aga mitte kaubikuid. Uurides (htlasi, kuidas v0iks mojuda
kaubavedudele hetkel kehtiv 7-tonnine massipiirang, vastati: ,Kuna meile p&aseb
héasti veoautoga ligi ja tegelikult isegi raskeveokiga, siis usun, et vedajatel on isegi
keeruline tuua meie tellitavas koguses kaupa védiksemate vahenditega." Vastupidist
arvamust valjendati: ,Usun, et 7-tonnine veoauto on maksimaalsete mobtmetega
masin, millega vanalinnas sees tiirutama efektiivselt mahub." Kisides, kas kauba
saajate meelest voiks vedajaid motiveerida toetusmeetmetega, pakkusid kaks vastajat

elektrisdidukite soetamise dotatsiooni.

Uhiskasutatav konsolideerimiskeskus on kolme intervjueeritava hinnangul hea
lahendus, kui oleks voimalik kombineerida paindlikku tarneaega, vaheladustamise ja
iseteenindusliku kohaletoimetamise vdimalusi. ,Hoone pinda on vdhe ja kaubaruum
vdike, vahelao funktsiooniga jaotuspunkt oleks kasulik," kiideti motet heaks. Teisest
klljest valjendati muret kauba hoiustamisest ja Umber laadimisest tuleneva kulude
tousu Ule. Probleemina tostati ka oht tdisteeninduse kadumisele: ,Ise kaubatransporti
linnadéarselt alalt korraldama ei sooviks hakata, ainult seepdrast, et (hel hetkel vedajat
vanalinna ei Ilubata." Neljas osalejatest vastas, et ei nade piirkonnallese
konsolideerimiskeskuse vajadust, sest tema hinnangul suur osa kaubaveost toimub
Viru ja Aia tdnaval - mdlemad asuvad vanalinna &arsel ala, kuhu ligipdas kaubaautoga

on kiire. Ka laadimisalade osas arvamused kattusid sarnaselt.

Tarnetegevuste tsoneerimine vanalinnast eemale tekitas kauba saajates klisimusi,
kuidas toimub kaubaveo viimane 10ik, kes transporditeenust osutab ja kuidas mdjub
I6plikule tarnehinnale. Seejuures suhtuti positiivselt (he kindla vedaja olemasolule
vanalinnas, kes kdiki tarneid teostaks, naiteks deldi: ,,Uhed kindlad juhid teavad alati,
kuhu kaupa tuua ja kuidas seda teha. Ei pea isegi kontrollima ega vaatama, piisab
ainult saatelehe allkirjastamisest!™ Teisest kiljest tadheldasid kaks vastanutest, et
Uksiktellimuste voi vajaduspOhiselt peaks sailima digus ka teiste transporditeenuse
osutajate kasutamiseks. ,Autojuhid viivad teinekord ka kaubaalused ja prigi endaga
minema, selline on kokkulepe. Samuti on teenuseid, kus transportija pakub (htlasi ka
lisateenuseid: nditeks tellisin uue kilmiku baari ja juht lisaks kohaletoimetamisele ka
paigaldas selle korrektselt." Seetdttu jaid kauba saajad Uhisarvamusele, et vanalinna
teenindamise digus peaks jaama siiski kodigile huvilistele.

Elektrijoul liikuvaid sdidukeid pidasid kauba saajad heaks alternatiiviks fossiilkitustel
sOitvatele kaubikutele ja veokitele. Vastustest ilmnes Uhtlasi arusaam, et kaupa

kohaletoimetava veovahendi omadused, vanus ja funktsioonid omavad vaga vahest
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tahtsust klientide jaoks. ,Tegelikult ei ole vahet, kas elektri voi diisliga — peaasi, et
kaup kohale jéuab," poOhjendati. Vaatamata sellele taheldasid vastajad, et
elektrifitseerimine voiks olla lihthe muudatus, kuid mis ei muudaks kardinaalselt
vanalinna teenindamise sisu. Kaubarataste osas jaadi skeptiliseks: ndrkustena toodi
valja vahest kandevdimet ja seelabi sagenevaid tarnekordi. Seevastu Oigustas
kaubarataste kompaktsust (ks vastanutest: ,Rattaga pddseb kindlasti ka
sisehoovidesse ja kaubaustele |dhedamale, ei peaks siis autot jatma tdnavale ja

kaugelt tassima.™

Autonoomsete tarnelahenduste puhul jai intervjueeritavatele selgusetuks, milliseid
robotlahendusi ja kuidas oleks véimalik Tallinna vanalinnas efektiivselt rakendada.
,Vanalinna munakiviteed ja mitmetasandilised takistustega teejupid on eriti
keerulised, kas tdna moni robot saaks (ldse hakkama?" arutles (ks vastajatest.
Samuti seati kahtluse alla autonoomsete tarnevahendite kandevdime ja suutlikkus
transportida  mitmesajakiloseid tellimusi. Teisalt suhtusid kaks vastanut
kaasaegsetesse tarnevdimalustesse pigem positiivselt, o6eldes jargmiselt: ,No
tegelikult on kasulik, kui méeldakse aina rohkem manuaalse t66 automatiseerimisele.™
Kdike arvesse vottes kirjeldasid kauba saajad peamiseks tajutavaks takistuseks kauba
mahalaadimist ja Gleandmist, kuid kolm vastajat leidsid, et parema tarnehinna puhul

leiaksid vOimalusi tellimuste vastuvotu parendamiseks.

Vedajad

Uuringus esindatavatest transpordioperaatoritest kaks on vaikeettevotted ja kaks
keskmise suurusega ettevotted. Vaiksemad vedajad tdidavad iganadalaselt ligikaudu
kuni 20-25 veotellimust. Keskmistest vedajatest (iks teostab enda hinnangul 25 - 60
veotellimust nadalas ja teine arvas minimaalselt 40, kuid sessoonselt kdikuva
noudluse tottu ei suutnud Ulempiiri maaratleda. Tallinna linna, sealhulgas vanalinna,
teenindavate jaotusautode arv on vaiksemate vedajate puhul 14 ja 19 ning keskmistel
25 ja 9 - viimane nimetatutest mainis lisainfoks, et ei tegele pdhitegevusena
jaotusveoga. Autopargi keskmine vanus on keskmiste vedajate puhul 15 ja 12 aastat
ning vaiksemate puhul 8 ja 10 aastat. Tallinn vanalinna ja jaotusveo alguspunkti ehk
terminali vaheline kaugus on 9 - 13 kilomeetrit, Uhe vedaja puhul asub vaheladu 18

kilomeetri kaugusel.

Uks vedajatest tdi ka vélja, et vanalinna kaubatarneteks kasutab ta vaid C1-
alamkategooria veoautot, seda pohjendas jargmise lausega: ,... nditeks, (ks meie
partneritest, asub umbes 20 kilomeetri kaugusel kesklinnast ja temaga on kokkulepe,

et vanalinn Uhildatakse kesklinna kaubaringiga. Lisasditu spetsiaalselt vanalinna
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klientide jaoks me ei tee...". Lisaks kinnitas veoauto kasutamise voimalust ka teine
vedaja, vastates jargmiselt: ,,Monikord on kauba kogus suurem kui 1-2 alusekohta,
siis oleme kasutanud alla 7-tonni kaaluvat vdikest veokit tarneks... Seda muidugi
peamiselt néditeks vanalinna tsoonivéliste klientide (Prisma v0i Kalev Spa veekeskus)
teenindamiseks, (moéttepaus) vanalinnas sees veoautoga liiklemiseks ruumi eriti

pole.™.

Kolm vastanut madaratlesid tarnitavate toodete liiki kui kaupa kaubaalustel, mida
selgitati ka jargmiselt: ,V6ib Oelda, et tegeleme alusekaubaga. Ehk kbik kaubad on
pakitud euroalusele." Uks vedajatest spetsialiseerub kolimisele, elektroonikaseadmete
ja ka teistele mittegabariidiliste toodete vedamisele - ,Tegelikult veame pdhiliselt
elektroonikaseadmeid ja muud suurema gabariidilist kaupa, kuid vanalinnas pigem
veomahu téiteks aitame ka partneritel aeg-ajalt tava- ning olmekaupa transportida.

Seal pbhiliselt joogikraam..."

Uhtlasi tdstsid vastajad esile ka tagastuslogistika rolli ja tahtsuse vanalinna
kaubavedudes. ,.... aga joogitooteid viies me peame alati tagasi votma ka taarat ja
tiihjasid vaate, tavaliselt arvestame samasuguse kogusega, mida ise tarnega kohale
viime." Lisaks toodi valja, et kaupade kohaletoimetamisel tuleb sageli ka
pakkematerjalid ja muud tarnega seotud jaatmed kohe tagasi votta. Lisaklsimusele,
kas pakendi araveo ka lisatasu makstakse, vastasid kolm vedajatest, et tegemist on
pigem kauba kohaletoimetamise iihe lahutamatu osaga. Uks vastanutest t&i vélja, et
nende ettevottes on pakendite dravedu vaieldamatult lisateenus, mille eest tuleb
maksta ja pohjendas jargmiselt: ,Transpordime uusi tooteid... peamiselt elektroonikat
motlen, mis tulebki poest ju korralikult pakendatult. Autojuhil pole kohustust ja digust
uut toodet ise avada - kui aga klient soovib pakendi kaasavotmist (méttepaus)... tuleb

seda teha. Aga kindlasti lisaraha eest!"

Tallinna vanalinna keskaegset Ulesehitust silmas pidades juhtisid vedajad tahelepanu
piirkonna teenindamise flulsilisele keerukusele. Uuringus osalenutel transpordi
korraldajatel on kohustus toimetada tellimused kauba saajate siseruumidesse, kuid
edasist kaubapaigutust ei paku. Vaatamata sellele kirjeldab Uks vastanutest olukorda
jargmiselt: ,Autojuht peab ldhtuma kiill kokkuleppest toimetada kaup ainult esiuksest
sisse, kuid tegelikkuses ei pruugi tellitud tooted mahtuda né (dhe ruutmeetrise
pindalaga trepikotta ja juht peab ikkagi tassima kauba kuhugi tagaruumi voi jaotama
ruumis laiali." Teine vedaja kinnitas vaidet lisanduvalt: ,...moénede klientide

kaubaruumid asuvad vanalinnale omaselt keldrites, siis tuleb arvestada ka kitsamate
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treppide ja astmetega."™ To0 lihtsustamiseks on vedajad autojuhtidele vdimaldanud

elektrilisi trepironijaid, tdostmisvahendeid ja mitme inimesega tarne teostamist.

Lisaks juhtisid vedajad tahelepanu ka peatumiseks ja laadimistegevusteks vajaliku
ruumi piiratusele voi puudumisele. Lahedal parkivad autod ja teisaldatavad objektid
piiravad oluliselt kaubaauto manddverdamisvdimalusi. Seejuures pidasid vedajad
Ulioluliseks klientidele maksimaalset ligipaasu, sest kaubad on enamasti rasked.
Kisimusele, kas eraldiseisvate laadimisalade rakendamine oleks vajalik ja voimalik,
vastati pigem mittendustuvalt. Uks vastanutest oponeeris: ,Spetsiaalne laadimisala on
moeldav siis, kui klient tuleb ise sinna vastu kaubale. See lihtsustaks oluliselt
keerutamist ja tdnavate blokeerimist." Lisaks toodi ndide, et vahel kasutavad
autojuhid paevasel ajal jalakaijate ala korvalisi tanavaid peatumiseks, et kaubakaruga

tellimused kohale toimetada - naiteks juhul kui hommikune tarne on ebadnnestunud.

Kauba konsolideerimiskeskuse vajalikkuse ja rakendatavuse osas jaadi neutraalseks.
Uks vastanutest oli mdelnud varasemalt lokaalse jaotuspunkti kui vahelao olemasolule
ja vajalikkusele, ta véljendas oma seisukohta jargmiselt: ,Uldiselt oleks keskne
kaubapunkt hea mote, sest siis oleks alati vbimalus kliendil kaup kédtte saada omale
sobival hetkel ja samuti saaks vdhendada riski tarneaukude osas." Ka teised vedajad

moistsid kontseptsiooni sisu, ent ei osanud anda kindlat hinnangut.

Uhiskasutatavatest konsolideerimiskeskusest radkides tdstatasid vedajad ka jargmise
kisimuse: ,Samas, kellele jaotuspunkt kuuluks ja kui palju see moéjutaks I0plikku
tarnehinda?" Edasisel diskussioonil ilmnes, et vedajad pigem ei soovi tegeleda
Umberlaadimistega, kuid samas kardavad ka kaotada kontrolli kauba lleandmise osas,
kui viimase transpordildigu peaks tegema keegi kolmas osapool. Kuigi (ks vedajatest
vastas, et on vanalinna tarned usaldanud allvedajatele, ei poolda vedajad U(ht
tsentraalset jaotuspunkti ega Uht kindlat vedajat vanalinna piirkonnas. ,Tarnijad ja
nende pakutavad tooted on véga erinevad, sealhulgas ka kohaletoimetamise nouded
ning dokumentatsioon. Seetbttu ei usaldaks kohaletoimetamist kellelegi kolmandale,™
lisati pOhjenduseks. Spetsiaalselt eraldatud laadimisaladesse suhtusid vedajad
positiivselt, sest sel juhul ei peaks muretsema peatumiskohtade olemasolu lle. Teisest
klljest jagas Uks vastanutest kitsaskohta: ,Laadimisala on kindlasti hea variant, aga
siiski piiratud. V6ib juhtuda vastupidine efekt, nditeks nagu vdiksemate poodide puhul,
kus hommikuti kaubaautod seisavad l(iksteise jarjekorras." Samuti sai selgeks, et

vedajad pargiksid vdimaluse korral siiski voimalikult kliendile 1ahedale.
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Tallinna vanalinna kella 6-10 tarnevahemiku osas vedajate arvamused lahknevad ning
Uldist seisukohta ei ilmne. Kolm vastajat toid valja probleemina, et sageli paljud kauba
saajad ei ole valmis kaupa vastu votma enne kui alates kell 8.30, mis oluliselt
survestab autojuhte kiirustama, aga ka Uldiselt t66d planeerides arvestama vajalikust
enama ressursiga. ,Me vist ei ole kunagi teenindanud vanalinna kella 6 ja 7.30
vahemikus (moéttepaus), enamasti jédb see ikka 8-10.00 vahele, kui ka kliendid on

valmis kaupa votma," valjendas Uks vedajatest. Teisest kiiljest arvati, et varajane
vOimalus vanalinna paaseda on kasulik, sest vdimaldab véltida hommikust tipptundi
lilkluses. Kaks vedajat pakkusid kellajalise piirangu nihutamist hilisemaks: vastavalt
kell 11.00 voi 11.30. Sarnasusena ilmnes vedajate jutust seisukoht, et Tallinna
vanalinna piiratud tarneaeg hairib efektiivsete tarneringide moodustamist kogu
Tallinna vaates, sest enamik kaubavedusid saavad alguse linnadarsetest aladest ja
suunduvad linnasidame poole - seejuures on prioriteediks vanalinna joudmine, kuid

mitte sujuv laiali- voi korjeveo marsruut.

Oiseid tarneid ei pea vedajad mdistlikuks, sest selleks tuleb rakendada lisaresurssi nii
toojou kui toetavate lisafunktsioonide osas - kokkuvottes hindavad vedajad Tallinna
vanalinna minevaid kauba koguseid liiga vdikeseks, et rakendada diferentseeritud
O0otarnete kaubaringi. Lisaks toodi vélja, et dhtune ja Oine aeg on klientiderohke, mis
oluliselt raskendab tarnetegevuste teostamist ning pimedas on oht kaubavargustele
suurem. Uhe vastanu jutust selgus, et tema esindatav ettevdte rakendab juba aastaid
suurte kaubanduskettide puhul 66tarneid. Pohiprobleemiks seejuures on puudus
autojuhtidest, kes sooviksid piiratud koguses Ohtust to0d teha. Lisaks ei toimu 60siti
sageli tavaparast kauba vastuvottu: kaup jaab esialgu kontrollimata, dokumentatsioon
taitmata ja seetottu on risk eksida suurem. Vedajate arvates on kauba saaja fllsiline

olemasolu ja kauba lleandmise protsess oluline element tarne dnnestumiseks.

Vedajate suhtumine lisakohustustesse nagu ummimaks voi liikumiskrediidisiisteem on
Uheselt vastandlik. Pdhjenduseks toodi valja korgeid transpordikulusid, piiratud
tarneaega vanalinnas, tihedat jalakaijate liiklust pdeval ja parkimiskohtade puudust,
mis mdjutavad piisavalt kriitiliselt suhtuma vanalinna kaubavedudesse. Uks
vastajatest leidis, et veoruumi maksimaalne koormamine vanalinna teenindamiseks
pole hea eesmark: ,... sest né ,pool-tiihiséit" ja veoruumi maksimaalne koormamine
pole alati omavahel seotud. Mitu kaubaautot (heaegselt vanalinnas, mis on omal
marsruudil liikumas, on kindlasti optimaalsem lahendus, kui (ks auto eksleks ja
tiirutaks piirkonnas ringi ning tekitaks seelébi ebavajalikku segadust. Toon néiteks Aia
tdnava: kindlasti moistlik teenindada eraldi, sadama poole, liikuva autoga, sest

moistlikum nn ,mdédaminnes kaup maha visata"™ kui minna vanalinna keerutama."
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Vedajate arvates kergitaksid maksud ja lisatasud pohjendamatult vaid vanalinna
klientide transpordihinda, sest vedude kulusaastlik optimeerimine ja soOitude

vahendamine ei ole kooskdlas.

Toetusmeetmete osas jdid vedajad Uldiselt neutraalseks. ,Vaba turu tingimustes tuleb
toetustega ettevaatlik olla, et need pigem konkurentsivéimet dra ei rikuks," pdhjendas
Uks vastanutest. Ka teised uuringus osalenud leidsid, et Tallinna vanalinna kontekstis
peaks transpordikorralduse eest muret tundma rohkem kauba saajad ja omavalitsus.
Lisanduvate piirangute, naiteks madala emissioonitaseme voi ligipaasulubade,
kehtestamisele vastupidiselt vdiks olla positiivsem lahendus just samadel eesmarkidel
toetusmeetmete rakendamine. Madala emissioonitaseme ala Uhepoolse kehtestamise
korral on vedajad veendunud, et vanalinna kaubaga varustamine saaks praeguste
lahenduste juures suure probleemi osaliseks. Siiski selgus vedajatelt, et nad suhtuksid
naiteks elektrisdidukite dotatsiooni pigem avatult ja positiivselt - seda eeldusel, et

autosid saaks kasutada ka mujal piirkondades, mitte ainult vanalinnas.

Autonoomsete tarnevdimaluste osas tunnistasid vedajad, et jalgivad kill huviga
pilootprojekte ja uudiseid, ent ei plaani lahitulevikus robottarnetele suuremat
téhelepanu poodrata. Uks vastanutest kirjeldas olukorda jargmiselt: ,Tédna pole veel
tapselt teada, milline on tehnoloogiate ja robotite potentsiaal ning kuidas me saaksime
oma to6s neid lahendusi rakendada. Samuti on dldine infrasktruur ja keskkond minu
arvates veel liiga toores." Uhtlasi arvati, et tdnased robotlahendused ei suuda téita
klientide noutavat teenindustaset, selgitades: ,Tdna sisuliselt tassime kauba

klientidele késitsi sisse, robot seda teha veel ei suuda." Samuti suhtusid vedajad
skeptiliselt ka kaubaratastesse, sest pole piisavalt universaalsed lahendused vorreldes
kaubikuga - ,kandevéime ja mahutavus ebapiisavad... pesumasinat pé&ris ei vea,"
selgitati. Reaalne huvi ilmnes aga veovahendite elektrifitseerimise vastu; (ks
vedajatest juba kasutab igapaevaselt taiselektrilist raskeveokit - ,...alguses tahtsime
kall elektrikaubikut, kuid head lahendust polnud sel hetkel pakkuda, seega valisime
hoopis raskeveoki. Aga Kkindlasti tdieneb I§hiaastatel meie masinapark ka
elektrikaubikute ndol." Vedajad toid valja ka seisukoha, et uuemad kaubikud ja
veoautod on aina 6konoomsemad ning nende liikumise efektiivhe planeerimine vdib
anda haid tulemusi. Intelligentsetest transpordislisteemidest peeti olulisimaks tapsete
veograafikute koostamist, mis kiirendaksid oluliselt tarneid kui kliendid oskaksid kauba

saabumist ette teada.
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Elanikud

Intervjuudes kusitletud inimesed olid alalised Tallinna vanalinna elanikud. Esimene
klsitletav elas vanalinna pohjaosas ja ei tarbi ise eriti vanalinnas pakutavaid kaupasid
ega teenuseid - ainsana toi valja Aia tanava Bolti poe, kust vahetevahel toidukaupa
tellib. Samuti teine samas piirkonnas kisitletu vastas, et ei tarbi muud kui vaid
toidukaupa oma kodupiirkonnast. Pdhjenduseks tdid molemad vanalinlased, et
hangivad kdik eluks vajaliku valjastpoolt, kesklinna kauplustest. Teised kaks uuringus
osalenut paiknesid Rimi Kaubahalli lIdheduses ja vanalinna keskmes. Tarbitavateks
hivedeks nimetasid nad toidukaupasid, riideid, spordivdimalusi, toitlustust, aga
harvemini ka meelelahutus- ja kultuuriasutustes pakutavaid kaupasid. Intervjuudest
selgus, et kisitletud elanikud hangivad suurema osa igapaeva vajadustest valjastpoolt
vanalinna ja toidukaupu kohalikest kauplustest ostavad vordlemisi harva. Tabelis 4.3

on esitatud saadud tulemused.

Vastustest ilmnes, et intervjueeritud elanikud tajuvad kaubavedu rohkem Uldise
vanalinna transpordisiisteemi ja liikluskorralduse osana, mitte spetsiifilise funktsiooni
jargi. Kaubavedudega seostati Uhtlasi kuller-, posti- ja pakivedusid, kuid ka
Uhisteenuseid nagu prigiveod, tanavahooldus, ehitustransport ja lumetdrje talvel.
Vastanud teadsid, et vanalinna piirkonda ei tohi siseneda suurte veokitega ja olid
teadlikud ka jalakaijate ala kellaajalisest piirangust, kuid ei teadnud tapselt, millised
tanavad kuuluvad nn jalakaijate tsooni. Kaubavedude tajutav negatiivne moju
elanikele seisneb peamiselt miras, liikluse takistamises, jalakdijate ohutunde ja
ebamugavuse suurendamises. ,Minu sisedue véljasdidu vastas on (ks pitsakoht ja kui
sinna hommikuti saabub kaubaauto, siis blokeerib see mu tee téielikult &ra. Uritan olla
moistev, sest tean ja nden, et autojuht kiirustab kauba mahalaadimisega, ent samas
tdhendab see ikkagi mulle vdhemalt 10-15 minutit ootamist - see on ebamugav,"

kirjeldas Uks intervjueeritutest.

Mootorsdidukite totaalset keelamist ja piiramist vanalinnas elanikud Uldiselt digeks ei
pea. Intervjueeritavad teadvustasid, et Tallinna vanalinna regulaarne varustamine
kauba ja teiste hlivedega on piirkonna funktsioneerimiseks vajalik aspekt. Samuti
valjendati situatsiooni mdistmist: ,Meie viieliikmeline pere tarbib arvestatavas koguses
toitu ja olmekaupu, selle kbik peame ise koju tassima ja teame omast kdest kui raske
on ténava teisest otsast kraami mitmendale korrusele vedada." Uks vastaja tdi esile
probleemi, mis puudutab siseduesid ja -hoove, kus alumistel korrustel asuvad
meelelahutus- vOi toitlustusasutused ning Ulemistel korrustel elamispinnad. Muret
valjendati nii: ,Kahjuks ei tea kunagi, kas sisehoovi pargitud auto voi isiklik vara jdab

terveks. Moénikord néen (viitab aknale), kuidas kaubaauto tagurdab nii I&Ghedale ja siis
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tuulega lendab autouks peaaegu pihta..." Sageli toimub kauba vastuvott just kitsastes
sisehoovides, kuhu vaiksemad kaubaautod sageli mandédverdavad ja seelabi
blokeerivad parkimiskohti voi majaelanike moéddapaasu. Lisaks kirjeldati situatsioone,
milles pole niivord probleem autode sallimatuses voi piirangute rikkumises, vaid pigem

liikluskultuuri ja juhtide viisakuse puudumises.

Arvamused kella 6-10.00 tarnevahemiku osas lahknesid: kaks vastanutest valjendasid
pigem rahulolematust, teised olid pigem aktsepteerivad. ,No see kell 6-10 on tédpselt
selline tééle-kooli minemise vahemik, kunagi ei tea uksest vélja minnes, kas pddseb
maja eest labi. Ja last Uksi ei julge ka saata (méttepaus)... Kaubaautode liikluse
parast just," valjendas pahameelt (ks elanikest. Teine elanik jagas sarnast seisukohta
ja tema sdnul toimub kdige tihedam liiklus just kella 8-9 vahel. Ulejaddnud vastanud
pigem olid rahulolevad tarneajaga. Uhise mdttena toodi vélja, et probleemiks on
kellaajast mittekinnipidamine, seda kirjeldas jargmine Utlus: ... muidu ei nde erilist
probleemi hommikusel tarneajal, véhemalt kindel ajavahemik, aga sellest ei peeta
sageli kinni ning tihti ndeme kaubikuid ekslemas kitsastes koridorides ka
pdrastiéunasel ajal." Uurides, milline kellaaeg voiks sobilikum olla, viidati hommikuse
aja mone tunni vorra edasi likkamisele, et vahendada kokkupuudet toole-

kooliminejate, kohalike elanike ja kaubavedajate vahel.

Odtarnete osas elanikud resoluutset seisukohta ei vdtnud. Vanalinlased ei ole rahul
Uhest kiljest 6ise miraga, mida 66melu piirkonnas tekitab, aga piisavalt harjunud
teatud ebamugavustega. Hinnangut oli vastanutel keeruline anda, sest kaubavedusid
ei tunnetata eraldiseisva tegevusena, vaid pigem tervikliku liikumisega ja seeladbi ei
osatud hinnata kaubatranspordi eraldiseisvat negatiivset mdju. Kill aga lisati jargmine
vaide: ,Vahel d&rkan kill varahommikuse prigiauto tulede peale, mis aknasse
paistavad - talvel ka kui lumekoristust teostatakse." Uldise tingimusena jai kdlama, et

ootundidel oleks vdimalik magada ja mira vahendamine on prioriteet.

Massipiirangut peavad vanalinlased modistlikuks meetmeks, ent ei oska kirjeldada
tapsemat mdju. Suurte veoautode ja raskete masinate suunamine vanalinnast eemale
peeti eelkdige tdhtsaks tédnavate seisundi séilitamiseks, kuid ka jalakaijate turvatunde
tostmiseks. ,Suured veoautod tekitavad minu lastes hirmu, eriti kodutdnaval
maéngides ja liikudes. Ja tegelikult ka minus, sest kunagi ei tea, kas kitsaste tdnavate
vahel on meid piisavalt hdsti ndha..." kirjeldas liks vastanutest. Teine uuringus osaleja
selgitas: ,...nditeks priigiauto on ka vdga raske, aga peamine miinus on pigem vist
veoauto suurus. Olen ndinud, kuidas suur auto pbérkas (mber pdédérates vastu

naabermaja fassaadi.™
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Vanalinna sisenemiseks lubade voi liikumiskrediidi vajalikkust kaubavedude osas
kohalikud hadavajalikuks ei pidanud. Elanike sonul on nn labisdidu probleem tekitatud
sOiduautode poolt, mitte kaubikute ja veoautode poolt - ,Vanalinna imber on palju
mugavam tee, vaevalt Ukski kaubaauto juht viitsib majade vahele keerutama tulla
paari minuti sddstmiseks. Pigem on see taksode tegevus." Samas kipuvad piirangute
rikkujad sageli kurjasti ara kasutama kaubatranspordi ettekdanet, et paaseda soovitud
asukohale ldhemale. Probleemi kirjeldas (ks elanikest jargnevalt: ,Mdnikord
pargitakse uksealune kinni ja takistatakse jalakaijate liikumine téielikult, klsimise
peale (tleb auto omanik, et ta tuli kaupa tooma, kuid tegelikult see on vaid hddavale
oma tegemiste Oigustamiseks,” ja pakkus vaélja lahenduse: "Seetéttu voiks
transpordifirmadel olla ikka mingisugune volitus, nende endi kaitseks kasvoi, et neil on

Oigus kaupa tuua."

Uurides, kas Tallinna vanalinnas vdiks olla kindel transporti teostav ettevdte, toodi
poolt argumentideks potentsiaalne sisenevate kaubaautode koguarvu vahendamine ja
Uhe kindla teenusepakkujaga sidusam koostdd. ,Aeg-ajalt satuvad uued autojuhid
vanalinna, kes tegelikult ei tea tdpselt, kuhu neil vaja minna - see tekitab parajat
segadust,"; ,.. eks erinevad vedajad teevad t66d omamoodi ja on neid, kes suudavad
vdga kvaliteetset teenust pakkuda, aga ka neid, kes hdirivad, tekitavad mlra ja ei saa
hakkama," kirjeldasid elanikud oma motteid. Teisest kiiljest arvati ihe teenusepakkuja
olemasolu keeruliseks teostada, mida pohjendati: ,Mis saab (ksikutest tellimustest,
siis kui nditeks pakutakse mingi asja paigaldust, dravedu jne? Arvan, et paljud

loobuksid vanalinna (ldse tarnimast, kui ei saa ise transporti korraldada."

Elanikud olid Uhiste laadimisalade ja konsolideerimiskeskuse osas positiivselt
meelestatud, kuid mitte taielikult veendunud, et need lahendused oleksid ainudiged.
Kolm vastanutest olid mures, kuidas ja kui tihedalt toimuks kauba liikumine
laadimisalalt vOi jaotuspunktist vanalinna sisse. Peamine probleem seisnes kaupade
transportimise tihedusel, mida valjendati jargmiselt: ,...eriti kui hetkel on tarneaeg
kella 6 ja kella 10 vahemikus, siis on lihtne mérgata kaubaautot ténavapildis ning
arvestada sellega, aga kas véiksemad kaubarattad ja muud sdidukid tihedamalt
rahvamasside vahel liikumas ei oleks veel ohtlikum ja ebamugavam?" Samuti tunti
muret vanalinna-darse ala tditumist kaubaladudega voi -ruumidega: ,Ei sooviks, et
vanalinna sissepd&sudest saaksid logistikapargid véi kinnised laadimisalad." Uks
vastanutest arvas, et transporditegevuste koondumine vanalinnast valja oleks hea

lahendus, aga eesmargiga vahendada kaubaliiklust.
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Elektriveokite ja —kaubikute kasutuselevott elanike arvates Ulldist olukorda ei muuda,
ent vdhendab mira. ,Auto jdéb ikka autoks, aga kindlasti vaiksem ja
keskkonnasobralikum variant kui moéni vana l6risev veoauto," kirjeldas kohalik elanik
oma motet. Lisanduvalt kisides, kas madala emissiooniga ala kehtestamine Tallinna
vanalinnas voiks anda paremaid tulemusi, hinnati pigem véahevajalikuks sammuks -
vastanud arvavad, et sel juhul kohaldataks emissiooniala ndudeid kdikidele
sOidukitele, ka elanikele endale. Kaubarattad on vastanute arvates kill vaiksed ja
kompaktsemad veovahendid kui kaubikud v0i veokid, ent mitte ka paris
jalakaijasObralikud. ,Kaubaratta-laadne masin soditis (kskord mu pereliikmele otsa
kogemata ja nldd kardab ta tdnaval liikuda, seetOttu ma ei poolda eriti erinevaid

liiklusvahendeid jalak&ijatega (hel teel. Vbib-olla kui oleks eraldi..." vastas uks

elanikest.

Autonoomsete tulevikulahenduste osas ei osanud elanikud seisukohta votta. Seejuures
valjendati ka teatavat kahtlustunnet, kas moodsad robotid lldse sobivad Tallinna
vanalinna miljoovaartuslikule alale. Kohalike arvates ei ole naiteks pakirobotite mdju
kdige sobilikum linnakuvandile. Seda pohjendati nii: ,Vanalinn on eriline just
keskaegse vdljandgemise ja ajastutruu tunde poolest, silmatorkavad robotid
téanavapildis on justkui elemendist véljas ning kindlasti ka turistid médrkavad seda."
Lisaks arvati, et vanalinna tdnavate (lesehitus pole kdige lihtsam ja autonoomsed
soidukid pole veel nii kaugele arenenud, et suudaks vajadusi taita. Kaks vastanutest
mainisid piirkonnas toimetavat Clevoni robotkullerit ja arvasid, et oskavad selle

edukuse jargi oma arvamust edaspidi kujundada.
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Lisa 7. Voimalike tarnelahenduste SWOT-analiilisidest koosnev tabel

Parendusmeede

Elanikud

Vedajad

Kauba saajad

Kindlad laadimisalad

Eeldused: avalike
peatumiskohtade olemasolu,

maakasutuse reguleerimine

Parkimiskohtade

vabanemine

Vajadus spetsiifilise

lisaruumi jarele

Kaubaliikluse

vahenemine

Linnadarse ala

muutumine

Kindla
peatumiskoha

olemasolu

Kaugus klientidest,

Umberlaadimine

Laadimistegevuse
ohutuse

suurendamine

Lisaruumi vajadus
ténaval; kaugus
sihtkohast

Tarnekiiruse

Jarjekorra

Kellaajalise piirangu

Teenindustaseme

parendamine tekkimine tipptunnil véltimine langemine
vanalinnas logistikapargiks
Oétarne
Piisav
Vahem liiklust Bérahu hairimi Ummikute To6joukulu 516 Kulastusaja
. : Orahu hairimine N ) oojouressurss wi
Eeldused: valmisolek 86t60ks, tanavatel paeval puudumine, tousmine; hairimine

66rahu ja minimaalse mira

tagamine

Autovaba vanalinn

Vanalinn muutub

rahulikum tempo

kllastuse tippaeg

vastuvotmiseks

Suurem kaupade

Vargused, riskide

Lahtiolekuaja

Tarneaugud, kauba

) ) 6opaevaringseks ringluskiirus suurenemine efektiivsem L
paevasel ajal . ) hilinemine
»labisdiduhooviks" kasutamine
Madala emissiooni- Vanalinna
tasemega ala Puhtam teenindamise - ) Kvaliteetsem ja ) )
Stiimul Autod ei vasta Seniste vedajate

Eeldused: sisenevate
mootorsoidukite kontrollimise

voimekus

elukeskkond

atraktiivsuse

langemine

Autovaba keskkond

Laialdane
emissiooniala
kehtestamine;
transporditeenuse

kallinemine

investeeringute

nouetele — kulukas

atraktiivsem
keskkond

eemale peletamine

tegemiseks uuendada
Lisasditude
Potentsiaalne
tekkimine

konkurentsieelis

alade valtimiseks

Ohukvaliteedi

parandamine

Konkurentsi
hdrenemine
veoturul; veohinna

tous

Ligipadsu regulatsioonid

Eeldused: sisenevate ja
valjuvate mootorsdidukite

kontrollimise voimekus

Eesmargipdhine

liiklemine

Tarnepiirkonna
atraktiivsuse

vahenemine

Konkurentsieelise

loomine

Lisanduvad

tarnekulud

Kontsentreeritud

kaubaliiklus

Tarneaukude risk;
ebaaus konkurents

veoturul

Tarnete kvaliteedi

paranemine

Vanalinna

isoleerimine

Koost6o klientidega

Tarnete tasuvuse

langemine

Tarnetapsuse

suurendamine

Aritegevuse

pidurdamine
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Konsolideerimiskeskused

Eeldused: laopindade

ehitamiseks vajaliku maa

Laadimistegevuste

tsoneerimine

Vajadus
laopindade jarele;

ruumipuudus

Paindlikkus,

sOltumatus kellaajast

Kontrolli
kadumine tarne

tle

Tarneaja Kaugus sihtkohast;

paindlikkus; tarne muutub

ajutine puhvervaru keerulisemaks

Klientide laovaru Teenindustaseme
olemasolu, integreeritud Kaubaautode Linnaaarse ala Tarnekulu
! suurendamine langemine ina:
tarnesiisteern vdhendamine muutumine 9 Laovaru suurenemine;
vanalinnas logistikapargiks suurendamine omatranspordi
vajalikkus
Elektriveokid ja -kaubikud
Funktsioonilt ja
Vaiksus, suurusest ei erine Vahene
- — - Soodne . Keskkonnasdbralikkus; ) .
Eeldused: elektrisdidukite keskkonnasdbralikkus tavalisest o sGiduulatus; ) Investeeringut vajav
. . > opereerimiskulu; N ] tarneprotsessi samaks
kattesaadavus ja ostujoud, kaubaautost o kdrge hind; o muutus
keskkonnasdbralikkus B ) jaamine
laadimistaristu vahene ostuvalik
Motivatsioon Toetusmeetmed MUravaba

investeerimiseks;

puhtam elukeskkond

Transporditeenuse

elektrisoidukite

soetamiseks

Massipiirangud;

elektrihinna tous

kohaletoimetamine ei sega Veohinna tous

kliente; véimalik 66tarne

hinnatdus
vanalinnas
Kaubarattad . L
L Piirkonnapdhisus;
. Jalakaijate Parem ligipadsetavus .
Vaiksus; o . ebapiisav L

hairimine; tarnepunktidele; . Parem ligipaas,

Eeldused: kauba kompaktsus; . . kandevdime, .
N ruumipuudus paevane tarneluba mahub Vaike kandevoime
keskkonnasobralikkus mahutavus

vastuvotmispunktide

olemasolu, hoiustamiseks ja

hoiustamiseks

Transpordislsteemi

Liiklusturvalisus;

FlUsiliste tostmis- ja

Voimekus rahuldada

noudlust

sisehoovidesse

Kiire ja efektiivne
Tiheneb kaubaliiklus

hooldamiseks vajalik taristu integreeritav infrastruktuuri , kohaletoimetamine
kandmistegevuste . .
lahendus puudused fluktuatsioonide
vahendamine
korral

Autonoomsed veovahendid

Kaubaautode Tanavapildis

vahenemine raskemini Laialiveo lihtsustumine Ebapiisav Infrastruktuuri

— Kaasajastumine

Eeldused: vajalik margatav kaubamaht puudumine

infrastruktuur, laadimisdokkide
ja kauba jaotuspunktide

olemasolu

Integreeritud
transpordisiisteemi

loomine

Vanalinna kuvandi

rikkumine

Automatiseerimine

Infrastruktuurist

sGltuv

Iseteeninduse

.. . Ei sobi vanalinna
voimalikkus
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