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LUHIKOKKUVOTE

Bakalaureusetod eesmérgiks on vilja selgitada, milline on Tallinna olemasoleva
ithistransporditeenuse vastavus normidele ning selle konkurentsivoime vorreldes autokasutusega.
Autor keskendub kéesolevas t60s pohiliselt Tallinna asumite vaheliste tihenduste litkumisele
kuluva aja middramisele ja vOrdlemisele normidega kasutades tiihistransporti, mida vdrdles
autosdidule kuluva ajaga, et hinnata nimetatud kahe liitkumisviisi konkurentsi 1dhtuvalt {ihest

peamisest litkkumisviisivaliku komponendist — ajakulust.

Eesmérgi saavutamiseks analiilisib autor Tallinna Transpordiametilt saadud kvantitatiivseid

andmeid.

Bakalaureusetoo analiitisi kdigus selgus, et Tallinnas ei ole riiklikus standardis kehtestatud
ndudeid  vastaval ~méédral vOimalik  tdita.  Tallinna  elanike {ildine  rahulolu
ithistranspordikorraldusega on viimaste rahulolu-uuringute pdhjal kiill tdusvas joones kasvanud,
kuid autori hinnangul aitaks standardis esitatud nduete {imbersonastamine ja tinasest erinevate

nduete kehtestamine praegust olukorda oluliselt parandada.

Votmesonad: {ihistransport, Tallinna linn, iihistranspordi konkurentsivéime, reisijatevedu,

transporditeenus, ajakulu



SISSEJUHATUS

Liikumine on inimese elu osa, mis votab aega ning vajab planeerimist. Me sdltume oma
litkumistest. Oma liikumisi planeerime me l&htuvalt ajast. Aja védrtus viimaste aastatega on
pidevalt kasvanud tdnu iiha kiirenevale elutempole ning iihiskondlikule korraldusele. 2013. aastal
Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi poolt koostatud “Transpordi arengukava (2014-
2020)” toob vilja murettekitava trendi, kus tddetakse, et {ihistranspordi osakaal on viimase
paarikiimne aasta jooksul teiste liikumisviiside jaotuses vihenenud. Arengukavas rohutatakse, et
ithistranspordi tdhtsuse suurendamine on linnade elukeskkonna parandamiseks viltimatu. (MKM,
2013) Oluline on tihistranspordi osakaalu suurendada olemasolevate kasutajate pealt ning samal
ajal muuta teenus atraktiivseks ka potentsiaalsetele teenuse kasutajatele. Oma rolli mingib siin

iileiildine poliitika kujundamine.

Oma struktuurilt vib Tallinna linna kirjeldada kui kiillaltki pikka ning laialivalguvat linna, mille
peamine tdmbekeskus asub kesklinnas. Tallinnas on hetkel 8 haldusiiksust — Haabersti, Kesklinn,
Kristiine, Lasnamée, Mustamde, Nomme, Pirita, PGhja-Tallinn —, mille alla kuuluvad omakorda
eraldi asumid. Asumite nimi on uus, kuid kiillaltki oluline. Tallinnas on 84 asumit, mis jagunevad
omakorda all-asumiteks. (Nerman, Lohmus, 2013). Asustustihedus Tallinnas koondub samuti

Kesklinna timber ning sellesse suunduvate peatrasside iimbrusesse.

Statistika alusel on Tallinna linna elanike arv viimase kiimne aasta jooksul pidevalt kasvanud.
Kogu 439 517st Tallinna elanikust moodustab 66,9% td6ealise elanikkonna, ehk inimesed vanuses
15-64. Kdige suurema elanike arvuga linnaosa on Lasnamée, kus 1. juuli 2017 aasta seisuga elas
119 355 inimest. (Tallinna Linnakantselei, 2017) Elanikkonna kasvuga kasvab paratamatult ka
vajadus litkuda, mis omakorda koormab iitha rohkem teede vdrku ning elukeskkonda, kuid

suurendab ka iihistranspordi rolli iihiskonnas.



Bakalaureuset6d eesmirk on on uurida, milline on Tallinna olemasoleva tihistransporditeenuse
vastavus normidele ning selle konkurentsivdime vorreldes autokasutusega. Bakalaureusetdooga
soovib autor vastata jairgmistele kiisimusele:
- Kas iihissdidukipeatuste paigutus ja tihedus vastab nduetele? Kas Tallinnas on piirkondi,
kus tihissdidukipeatusi on liiga hdredalt?
- Kas ajakulu tihistranspordiga liitkudes vastab normatiivsetele védrtustele?

- Kas Tallinna tihistransport vastab EVS 843:2016 standardis esitatavatele nduetele?

T66 siseselt tihistranspordist rdékides voib teatud iildistusi iile kanda ka muude iihistranspordi
liigituste alla, kuid antud bakalaureusetdd keskendub vaid Tallinna iihtse piletimiitigisiisteemiga
kaetud liine, mida haldab Tallinna Transpordiamet. Seega pole t60s kasitletud ega ka andmete
tootlemisel arvesse vOetud maakonnaliine (sh ka Harjumaa maakonnaliine), kaugliine ja

rongiliiklust (mille korraldamisega tegeleb riik).



1. UHISTRANSPORDI ROLL JA KORRALDUS

Transport on majanduse osa, mis on seotud inimeste vajaduste parema rahuldamisega kaupade ja
inimeste geograafilise asukoha muutmise vdimaldamise 1ibi. Uhistransport on oluline valdkond,
mille arengust soltub linnade ja regioonide kéekéik. Transpordisiisteemide kujundamisel on
oluline arvesse votta ka teiste poliitikavaldkondade eesmirke. Seetdtu tuleb {iihistransporti
arendada ning tihistranspordipoliitikat kujundada nii, et see muutuks piisavalt heaks alternatiiviks
muudele litkumisvoimalustele. V3ib vidita, et iihistranspordikorraldus tuleks paika panna enne
igasuguste muude transpordisiisteemide ning —taristute loomist, sest histransport on iiks
ithiskonna korrapdrase toimimise alustaladest. (Tyler, 2002a) Inimeste ootus iihistranspordi
kvaliteedile ning kiirusele on aga aastate jooksul oluliselt tousnud ning selleks, et muutustega
kaasas kiia tuleb esmalt mdista, millised rolli méngib iihistransport iihiskonnas ning millised

tegurid tihistranspordi kvaliteeti mdjutavad.

Uhiskonna toimimiseks vordsetel alustel on oluline, et avalikud teenused oleksid kittesaadavad
kdigile ning inimeste litkumisvabadust ei piirataks. Transpordisiisteemi eesmérk on aga pakkuda
ligipadsu ning litkkumisvoimalust kdikidele elanikele sdltumata nende soost, jdukusest, puudest voi
elukohast. (Sutton, Gillingwater, 1995) Muidu jadib iiks grupp inimesi ilma teenustest, mida nende
kodupiirkonnas ei pakuta. Kuigi v3ib oelda, et iihistranspordikorraldus vordsustab erinevate
vajaduste ja elatustasemega inimeste vdimalusi ning thistranspordi roll on olla kittesaadav
koigile, siis t66 esimene pool keskendub minimaalse standardi motestamisele, mis tuleks
kujundada vastavalt avalike teenuste asukohale. Uhistranspordil on seega teatav oluline osa
ithiskondlike barjddride murdmisel ning tihiskondliku korra iihtlustamisel, médngides seega ka

markimisvadrset rolli tletildises komberuumis.

Transpordindudlus soltub lisaks elatustasemele ja majanduse struktuurile ka asustuse ja linna
struktuurist ning hésti toimiv transpordisiisteem tagab piirkonna arengu. Ajalooliselt tagati esmalt
inimeste transport limberasuvatest piirkondadest suurematesse keskustesse ja asulatesse, hiljem
tekkis vajadus uuendada transpordisiisteemi tagamaks inimeste liikumine ka asulate siseselt. Kolm
peamist tegurit, mida iihistranspordi vOrgustiku loomisel, mitte ainult end-to-end teenuse puhul,
arvesse tuleb votta on kiirus, mahutavus ning mugavus. Kiiruse puhul on oluline, et kiirust

mdjutavad lisaks teeoludele ning seaduse poolt reguleeritud kiirusele ka peatuste arv ning tihedus.



Mahutavus sdltub suuresti sdiduki suurusest, kuid sdiduki suuruse valik sdltub ndudlusest ning
vastava transpordiliini sdidugraafiku viljumissagedus. Mugavus on mainitud kolmest néitajast
koige subjektiivsem ja sodltub kasutaja erivajadustest ning ootustest teenuse kvaliteedile. Eraldi
tahelepanu tuleks podrata ka ajalisele faktorile, millest tuleb juttu t66 hilisemas faasis. (Tyler,

2002)

Esimese peatiiki kokkuvotteks saab Oelda, et iihistranspordil on iihiskonnas kandev roll.
Uhistransport peaks olema esimene transpordisiisteem, mis kogu taristut iiles ehitades esmalt paika
pannakse ning mille iimber planeeritakse toetav vorgustik. Uhistranspordi rolli mdjutavad ka
sotsiaalsed ning kultuurilised tegurid. Niiteks Noukogude ajal nditas isikliku auto omamine
teatavat staatust. Mones mottes pole taoline mdtteviis tdielikult kadunud ning auto osatéhtsus
teatava staatusemairgina tihiskonnas on séilinud. (Sidorchuk ez al., 2015) Millistele niitajatele
ithistranspordisiisteemi liles ehitades veel tdhelepanu pdorata ning millistes niitajates voivad

tekkida vastuolud kasutaja ootuste ning planeeritud siisteemide vahel selgitab jargmine peatiikk.

1.1 Uhistransporti korraldava poliitika kujundamine

Uhistransporti ~ korraldav poliitika peaks riigisiseselt olema iihtne ja {iheselt mdistetav,
kindlaraamiliste normidega ning pohimdtetega, mille alusel neid norme kujundatakse. Selleks, et
tagada kasutajarahulolu ning optimeerides transpordikorralduse kulusid tuleb teenuse
kvaliteedinditajaid analiiiisida mdlemast vaatenurgast. Kasutajarahulolul on suurem, kui transport
on korraldatud kiirelt ning mugavalt. Arvesse tuleb votta klienditeenindust, sdidustiili ning
soiduplaanist tulenevaid eripédrasid. (van’t Hart, 2012) Margareta Friman selgitab, kuidas
negatiivsed kogemused mdjutavad teenuse tarbijate rahulolu enim just iihistranspordi
rahuloluniitajaid analiiiisides. Hilinemised, info puudumine vdi ebaviisakas kditumine on otseselt
seotud iihistranspordi kasutamise populaarsusega. (Friman, 2004) Seega molemale allikale
tuginedes vOib viita, et kasutaja poolset rahuolu mojutavad enim info kittesaadavus, mugavus
ning litkumise ajakulu. Véljatoodud eripirad nagu ebaviisakas kditumine, iihistranspordi sdidustiil
vai klienditeenindus on kiill tileiildist kasutajarahulolu mojutavad tegurid, kuid antud t66 raames

autor neid ei kisitle.



Informatsioon omab olulist rolli nii kasutaja vaatenurgast, kui ka tihistransporti korraldava ning
selle toimimise eest vastutava osapoole jaoks. Kasutaja vaatenurgast on olulise tihtsusetusega
informatsioon, mida reisija saab nii enne reisi, reisi ajal ning ka pérast reisi. Reisile eelnevalt on
informatsioon seotud reisi vdljumisinfoga, mis on aluseks reisi planeerimisel. Reisile jirgnedes on
informatsioon oluline planeerimaks tagasisditu vdi vdimalikke iimberkorraldusi. Uldistatult vdib
informatsiooni jagada kahte kategooriasse: spetsiifiline informatsioon, mis on oluline sdidu
erinevates etappides; ning vajaduspohine informatsioon, mis suunab ning abistab kasutajat reisi
kestel. Jagades reisi viieks erinevaks etapiks — enne reisi, {thenduspunkti liikudes, tihistransporti
oodates, reis lahtepunktist sihtpunkti, vdimalikest katkestustest tulenevad ootamised — on vdimalik

kirjeldada informatsiooni vajalikkust ning iseloomu erinevates etappides. (Tyler, 2002)

Reisile eelnevalt on spetsiifilise informatsioonina oluline teada kus asuvad peatused, millised
lilnid vastavast peatusest véljuvad, kas sihtpunkti on vdimalik jouda kasutades vaid {iihte
{ihissdidukiliini ning kui kaua kogu reis aega votab. Uhenduspunkti ehk peatusesse liikudes on
oluline kindlaks teha, milline on dige ooteplatvorm vdi —paviljon. Vajaduspdhise informatsioonina
on oluline teada, kuidas dige ooteplatvormi vdi —paviljoni juurde saab liikuda. Ooteplatvormil voi
—paviljonis tiihistransporti oodates on kasutajale tdhtis teada millised liinid antud peatust
teenindavad, millal iihissdiduk saabub ehk milline on keskmine ajakulu iihistranspordisdidukit
oodates, kuidas dige soiduliin dra tunda ning kust vajadusel lisainformatsiooni kiisida. Sditu
alustades tuleb esmalt dra tunda dige sdiduliin ning kuidas sdiduteenust kasutama peab, millal ja
kus sdidu eest tasuma. Vajaduspdhise informatsioonina on antud etapis oluline teada, kuidas
informeeritakse reisijaid sdidu ajal erinevatesse peatustesse joudmisel. Viimases etapis ehk
voimalikest katkestustest tuleneval ootamisel on oluline informatsioon, mis selgitab kus ja millal
on voOimalik limber istuda. Vajaduspohiselt on viimases etapis oluline teada millal tuleb
ithissoidukist 16plikult véljuda. Vastavale analiiiisile toetudes, tuleb iihistransporti korraldades
poOodrata informatsiooni jagamisel tihelepanu sellele, kuidas on informatsioon kittesaadav soidu
véljumisaegade kohta; mille alusel tunneb kasutaja dra sdiduvdljumis koha; milline on
ithistranspordi vorgustik; kuidas tunda éra dige sdiduliin; ning kuidas informeeritakse kasutajaid

soidu ajal asukoha muutusest. (Ibid)

Uhistranspordikorralduses on mugavusel ehk kvaliteedinditajatel oluline roll. Mugavus kajastub
olulisel mééral kasutajarahulolu uuringutes, kus kirjeldatakse teenuse rahulolu ning kvaliteeti.
Mugavust on keeruline modta voi hinnata. Erinevalt informatsiooni olemasolust voi mitte

olemasolust voi kiiruse ja aja modtmisest, ei ole mugavust voimalik arvuliselt kirjeldada. Kiill aga



on vdimalik mugavust kirjeldada sdiduki mahutavuse, keskkonna voi puhtuse pohjal. Antud t66
kontekstis on oluline just mahutavus. Sdidukite mahutavust mdjutab oluliselt ndudlus vastaval
soidumarsruudil ning seelébi mojutab ka vastava liini sdidugraafikuid ning véljumissagedusi.
Oluline on viltida iilerahvastatust, mida saab optimeerida olemasoleva ndudluse, litkumisaegade
ning vdimalike viivituste nagu ummikute, iirituste v3i planeeritavate ehitustodde analiitisi kaudu.
Teiseks on vaja moista tihistranspordi kasutajagruppe ning nende eelistusi ning vdimalusi.
Uuringud on ndidanud, et erinevate vanusegruppide ootused ihistranspordi kvaliteedile on
erinevad. Koige rahulolevam iihiskonnagrupp on vanemad inimesed ning iihistranspordi

ebaregulaarsed kasutajad. (Hart, 2012)

Kodige enam aga mojutab iihistranspordi kasutajate rahulolu arvamust liitkumisele kuluv aeg.
Uhiskonnas, kus aja viirtus kasvab pidevalt on kiirus ning erinevatele liikumistele kulutatav aeg
olulise tdhtsusega. Autori hinnangul on just ajafaktori analiilis antud t66 kontekstis ning
ithistranspordi kvaliteeti uurides kdige olulisem. Uuringud on tdestanud, et keskmiselt 10-
minutiline ooteaeg on maksimaalne, millega enamik inimesi rahul on ning millega arvestada
suudavad. Sama kehtib {ileiildise sdiduaja kohta, kus aeg on peamine tegur, mille jargi inimesed
oma liikumisharjumisi ning liikumisvahendeid valivad. Uks vdimalus, kuidas sdiduaega
vihendada on pikendada kahe peatuse vahelist distantsi. Sellist varianti kasutatakse néiteks
ekspressliinidel. See vOib aga tekitada lisaprobleeme inimestele, kes on nditeks piiratud
litkumisvdimega voi kes monel muul pdhjusel ei ole nii mobiilsed pikemaid vahemaid peatustesse
joudmiseks valmis ldbima. Teine voimalus vihendada ooteaega on tihedamad sdidugraafikud, kus
erinevad tihistranspordiliinid sdidavad lithematel marsruutidel tihedamini. (Tyler, 2002) Lithema
marsruudiga liine on kergem opereerida. Teenuse sageduse planeerimisel tuleb taaskord arvesse

vOtta ka s0idukite mahutavust.

Transpordipoliitika kujundamisel ning iihistranspordisiisteemi ehitades vdi tdiustades pannakse
esmalt paika iihistranspordiliin, misjérel analiilisitakse parimaid vOimalikke peatuskohti.
Peatuskohtade méddramisel arvestatakse raadiusega, mis tuleb inimestel ldbi kiia selleks, et
peatusesse jouda. (Ibid) Tallinnas soltub peatuse kaugus asustustihedusest, iihistranspordi
litkkumissagedusest, oluliste iihiskasutatavate objektide asukohast ning jalgsi kédigu kaugusest
litkkumise ldhte- ja sihtkohta. (EVS 843:2016) Kui reisijate jaoks on peatuskohad
ithenduspunktideks, mis vOimaldavad neil teenust kasutama hakata, siis operaatoritele ning

ihistranspordikorraldajatele on peatused punktid, mis vdhendavad protsessi kiirust ning
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suurendavad koguaega. Seega peatuste asukoht on molema osapoole jaoks midrava tihtsusega.

(Tyler, 2002)

1.2 Uhistranspordi roll Tallinnas

Tallinna linn on kiillaltki autokeskne. Osalt on see pdhjustatud viimaste aastate kiirest
valglinnastumisest, teisalt peetakse aga autoga liiklemist kiiremaks, mugavamaks ja
paindlikumaks liikumisvahendiks. Turu-uuringute AS poolt 2017. aastal ldbiviidud uuringu
kohaselt on aga rahulolu Tallinna iihistranspordiga viimastel aastatel tdusnud. 2017.a. septembris
avaldatud uuringust tuleb vélja, et tihistranspordiga on rahul vdi vdga rahul 80% Kkiisitluses
osalenuist. Kiisitlenute arvates on tihistranspordi juures kodige olulisem graafikust kinnipidamine
ning sdiduki puhtus. (Karlep, 2017) Korge rahulolu ei tdhenda aga alati seda, et koik rahulolu-
uuringus osalenutest tihistransporti ka igapédevaselt kasutavad, kuid annab lootust, et autokasutuse

kasvu tingimustes on tihistransport oluline alternatiiv autole. (Noorkdiv, Antov, 2016)

Uhistranspordisiisteemi paremaks planeerimiseks ning arendamiseks on oluline arvestada ka
linnaruumiga ning vdhendada valglinnastumist. Tallinna linnas toimub intensiivne
valglinnastumine, mida pohjustab inimeste kolimine linna tagamaale. Vorreldes 2000. ja 2011.
aasta rahvaloendusega on eeslinnastunud kohalike omavalitsute rahvaarv suurenenud kohati 97%-
132%. (Harju maakonna tihistranspordi arengukava 2025) Kuigi osaliselt kolivad linnast vilja ka
teenindus, &ri ja tootmine, siis olulisel mééral on paljude inimeste igapdevane liikumine jatkuvalt
seotud Tallinnaga. Enamasti asuvad Tallinna tagamaadele kolinud inimeste todkohad jétkuvalt
Tallinna linnas. 2013. aasta pendelrdndeuuringu jargi liigub 79 000 inimest igapdevaselt t66-,
Oppimise vO0i muude regulaarsete tegevustega seoses Tallinnasse ja 41 000 inimest liiguvad
Tallinnast vélja (Tallinna Liikumiskeskkonna arengustrateegia 2007-2035). Laialivalgunud linnas
suureneb oluliselt transpordivajadus, mis on otseselt seotud tegevustega, mida inimesed tarbivad.
Histi planeeritud siisteemi korral on isikliku auto omamise osakaal minimaalne, sest enamik
litkumisi on voimalik teha kas jalgsi, jalgrattaga voi iihistranspordiga. Hoolimata sellest, et hetkel
paikneb enamik uusasumitest linna piirile suhteliselt 1dhedal, kasutavad linnast véljas elavatest ja
Tallinnas to6tavatest inimestest valdav osa oma liikumistel sdiduautot, 14bides pievas keskmiselt

60 km. (Tallinna Liikumiskeskkonna arengustrateegia 2007-2035)
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Rein Ahas ja Siiri Silm toovad oma raportis vilja, et autoliikluse jétkuv kasv ja teedeehitusele
orienteeritud transpordipoliitika v3ib linnaruumi terviklikkust hakkida. Suurimaks transpordiga
seotud probleemiks uusasumite elanike jaoks on litklusummikud, linnas parkimine ning harv
transpordiiihendus. ~ Ulekaalukalt ~ kasutavad  uusasumite  elanikud oma  peamise
transpordivahendina sdiduautot, mille osatéhtsus jaguneb meeste ja naiste hulgas vordselt. (Ahas,
Silm, 2006) Tallinnas mdjutab liikumismahtu peamiselt kaks elanike gruppi — Tallinna linna
elanikud ja Tallinna tagamaal elavad inimesed. Liikumisviisi valik soltub erinevate litkumisviiside
kiittesaadavusest ja kasutusmugavusest. Uhistranspordi kasutatavust mdjutab otseselt

autokasutuse osakaal, mis viimaste aastatega on pidevalt kasvanud.

1.3 Uhistranspordi korraldus

Eesti reisijateveo transpordisiisteemi hetkeolukorra kirjeldamisel saab ldhtuda Majandus- ja
kommunikatsiooniministeeriumi arengukavast, mis jagab litkumised nelja erineva taseme vahel —
kohalik liikumine, regionaalne litkumine, ileriigiline liikumine ja rahvusvaheline litkumine.
Kohalik litkumine on liikumine oma elukoha kohaliku omavalitsuse piires, mida korraldab kohalik
omavalitsus, kes peab tagama teede ja iihistranspordi infrastruktuuri, nende korrashoiu ning
likkluse ja vajadusel ka iihistranspordi korralduse. Regionaalne liikkumine on kohaliku
omavalitsuse piire iiletav lilkumine iihe toimepiirkonna siseselt, mis ei pruugi, aga vdib, olla alati
igapdevane. Regionaalsetet litkumist korraldasid kuni 2017.aasta Idpuni maavalitsused voi
kohalikud tihistranspordikeskused, kuid seoses 2017.aastal ldbi viidud haldusreformiga antakse
need funktsioonid kdikides maakondades iile kohalikele regionaalsetele iihistranspordikeskustele.
Maakonnaliine toetab rahaliselt (doteerib) riik. Reisirongiliiklust elektrifitseeritud raudteel
korraldab riik. Uleriigiline transpordisiisteem iihendab Eesti erinevaid piirkondi ning vajaliku
taristu tagamine on riigi ilesanne. Riik doteerib ka rongi-, parvlaeva- ja lennuliiklust.
Rahvusvahelist reisijatevedu domineerivad laevaiihendused, mille korval konkureerivad veel
bussitransport ning lennuliiklus. Kdikide tasemete juures opereerivad lisaks kohalikule
omavalitsusele voi riigile ka kommertsliinid. (MKM, 2013) Bakalaureusetd6 raames keskendub

autor Tallinna {htse piletimiiiigisiisteemiga kaetud liinidele, mida haldab Tallinna
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Transpordiamet. T60s ei kisitleta maakonnaliine (sh ka Harjumaa maakonnaliine), kaugliine ja

rongiliiklust, kuigi ka nimetatuil on Tallinna iihistranspordikorralduses oma roll.

Tallinna linna liinivork on planeeritud iihtsetel alustel, kus Tallinna kesklinna ja teiste linnaosade
vahel tootavad suure sagedusega pohiliinid (bussi-, trammi ja trolliliinid), mida omakorda
toetavad korraldatud timberistumistega tangensiaalsed ja niinimetatud pdhivorku toetavad liinid.
Transpordivorgustike planeerimisel on ldhtutud pdhimdttest, et jalgsi liiklejal peab linnaruumis
liigeldes olema vdimalikult viihe takistusi. Uhistransporti soosivad liikluskorralduse lahendused
ulatuvad linna piirini ning autode ldbilaskevdoime suurendamist rakendatakse vaid juhul kui
olukorda ei saa muuta ihistranspordi arendamise kaudu. (Tallinna Liikumiskeskkonna
arengustrateegia 2007-2035) Tallinna linna thistranspordi arengukavas on vilja toodud, et tina
puudub vajalik informatsioon liikumisvajaduste kohta ning piisav rahastus liinivorgu
strateegiliseks planeerimiseks. (Tallinna Uhistranspordi Arengukava 2011-2020) Tallinna linnas
korraldab {tihistransporti Tallinna Linnatranspordi Aktsiaselts, kelle pohitegevuseks on Tallinna
Transpordiametiga sdlmitud lepingu alusel 62 bussi-, 4 trolli- ja 4 trammiliini teenindamine. (TLT,
2017), lisaks tegeleb Tallinnas bussitranspordi liiniveoga vdheses mahus ka aktsiaselts MRP

Liinid.

Kuigi praegust iihistranspordi liinivorku voib pidada pigem heaks, voib teatud puudujidike
praeguse siisteemi puhul siiski vélja tuua. Niiteks ei ole iihistranspordi planeerimisel linnastut
kunagi vaadeldud tervikuna, vaid linna ja maakonna iihistranspordi planeerimine on toimunud
iiksteisest soltumatult. (Noorkdiv; Antov, 2016). 2016. aasta seisuga on Tallinnas 73 erinevat
tthistranspordi liini. Uuringute kohaselt kasutavad iihistransporti rohkem naised kui mehed.
Tallinnas liigeldakse kdige enam fiihistranspordiga Pdhja-Tallinnas (69%), Mustamaéel (69%),
Kristiines (68%) ja Lasnamiel (67%). (Karlep, 2017) Peamiseks teguriks, mis iihistransporti aga

mdjutab on aeg.

1.4 Uhistranspordi kvaliteedifaktorid

Erinevad iihiskonnagrupid defineerivad aja tdhtsust erinevalt, kuid aja véairtust iihistranspordis
ning iiletildse erinevat liiki liikumistel ei saa alahinnata, sest seda on vdimalik siduda meid

{imbritseva keskkonna, meie heaolu ning produktiivsusega. Uhistranspordi populariseerimisel
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tuleb arvesse votta eelkdige konkurentsi autoga. Praegusel hetkel on hoolimata tipptunni
ummikutest siiski autoga liiklemine Tallinnas piisavalt mugav ja kiire. Uhistranspordi

konkurentsivoimet aitaks tdsta kindlasti ajakulu vihendamine vorreldes autoga.

Aeg on inimeste jaoks oluline ning mdjutab mitte ainult meie litkumisi vaid ka meie tervist, heaolu
ja elukorraldust. Uhistransport peab olema kittesaadav kdigile iihiskonnagruppidele ning seetdttu
on oluline, et thistranspordisiisteem oleks voimalikult hdsti planeeritud ning suudaks siiski
autosdiduajaga konkureerida. See on eriti oluline keskmise- ning madala sissetulekuga
ithiskonnagruppidele, kes sdltuvad rohkem iihistranspordist. (Cox, 2004) Lisaks sdiduajale on
oluline tdhelepanu poorata ka {hissdidukipeatuste asukohale ning iihissdidukite

soiduintervallidele.

Uuringud néitavad, et ajakulu mojutab otseselt meie suhtumist oote- ja sdiduaega. Teisisonu,
inimesed, kellel tuleb iihistransporti kauem oodata, tunnetavad rohkem, et nad on oma aega
raisanud. Russell toob Srazdinsi ja Griffinsi uurimusele viidates vilja ka fakti, et liigne ajasurve
vOib tekitada stressi vOi depressiooni. (Russell, 2012) Seega on arusaadav, et ka iihistranspordi
korraldusel tuleb olulisel médral podrata tahelepanu ajakulule, mis mdjutab nii meie heaolu kui ka

suhtumist tihistranspordisiisteemi ning selle konkurentsivoimesse.

Uhistranspordisiisteemi planeerimisel on keskseks eesmirgiks inimeste vajaduste rahuldamine.
(Cox, 2004) Uhistransport peab olema kdikidele iihiskonnagruppidele kittesaadav ning kogu
litkkumine (nd uksest ukseni) ei tohi votta oluliselt rohkem aega, kui sama liitkumine ldbitaks
autoga. Uhistranspordisiisteem tuleks kohandada nii, et inimesed saavad vastavalt oma vajadustele
planeerida oma reisi ning litkumisele kuluva ajakulu (sdiduaeg, vajadusel {imberistumine, peatuste

kattuvus), mitte vastupidi.
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2. METOODIKA

Bakalaureuse t60 eesmirk on vidlja selgitada, milline on Tallinna olemasoleva
ithistransporditeenuse vastavus normidele ning selle konkurentsivoime vorreldes autokasutusega.
Sellel eesmirgil on kéesolevas tods podratud pohiline tdhelepanu Tallinna asumite vaheliste
ithenduste litkkumisele kuluva aja mdiaramisele ja vordlemisele normidega kasutades iihistransporti,
mida vdrreldi autosdidule kuluva ajaga, et hinnata nimetatud kahe liikumisviisi konkurentsi

lahtuvalt iihest peamisest litkumisviisivaliku komponendist — ajakulust.

To6 eesmirgi saavutamiseks analiiiisis autor Tallinna Transpordiametilt saadud kvantitatiivseid
andmeid. Bakalaureuse t66 valmimisel on kasutatud jargmisi andmestikke:

- Statistikaameti poolt modifitseeritud asumite rahvastikutihedus ja elanike arvud;

- Tallinna linnalt saadud valideerimisinfo, mis kirjeldab iihistranspordi kasutajate
litkkumissuunda ning arvu. AS Ridango poolt hallatava valideerimissiisteemi alusel
kogutud andmed, mida haldab Tallinna Transpordiamet ning mis kirjeldavad tildistatud
statistikat liinide, peatuste ja sdidusuundade kohta; (KPMG Baltics OU, 2017)

- Tallinna reisiplaneerimise = veebirakenduse keskkonnast saadud andmed
(http://www tallinn.ee/est/reisiplaneerija), mis kirjeldavad asumite vaheliseks
liikkumiseks kuluvat aega. Uhissdidukites olevalt tsentraalsest arvutist kogutud info,
mis saadab infot reaalajas GPS andmete kohta ning mille alusel positsioneeritakse
tthissoidukid. (7bid)

- Lisaks on t66s kasutatud Stratum OU-It saadud transpordimudeli alusel modelleeritud
ajakulu védrtuseid sdiduauto kasutamisel et vastata kiisimusele: kas iihistransporti

kasutades on ajakulu védrtused oluliselt suuremad kui tehes seda sdiduautoga?

Kéesolevas t60s on kisitletud vaid Tallinna iihtse piletimiiiigisiisteemiga kaetud liine, mida haldab
Tallinna Transpordiamet. Seega pole to60s kasitletud ega ka andmete todtlemisel arvesse voetud
maakonnaliine (sh ka Harjumaa maakonnaliine), kaugliine ja rongiliiklust (mille korraldamisega

tegeleb riik).
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2.1. Tallinna halduskorraldus - linnaosad ja asumid

Tallinna linna elanike arv on viimaste aastate jooksul pidevalt kasvanud. Keskmiselt kasvab
pealinna elanike arv stabiilselt 4000-5000 inimese vorra aastas, kuid viimase kiimnendiga on
Tallinna linna elanike arvule lisandunud 44 500 inimest. (Toompark, 2017) Ametlik elanike arv
ei kajasta loomulikult kdikide teenusekasutajate arvu, kuid elanike arvu kasv tdhendab ka suuremat
litkumiste voogu liikluses. Aastaks 2016 oli 66,9% Tallinna rahvastikust todealises ehk 15-64
aasta vanuses vanuserithmas. (Tallinna Linnakantselei, 2017) To6ealise rahvastiku osakaalu kasv
tadhendab lisaks autostumisele ka iihistranspordi rolli ning kvaliteedi osatéhtsuse vajalikkust.

Selleks, et tihistransport oleks konkurentsivoimeline ei tohi ta olla liiga aegandudev ega kauge.
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Joonis 1. Tallinna linnaosad ja asumid
Allikas: Eesti Entsiiklopeedia

Tallinn jaguneb halduskorralduslikult kaheksaks linnaosaks ja 84ks asumiks (vt Joonis 1).
Asumitel puudub halduslik struktuur ning pigem on tegemist ajalooliselt vélja kujunenud aladega,
mille abil on vdimalik halduskorraldust ning piirkonna eripdrasid kitsamalt analiiiisiga. Tallinna

linnas on elanike arv oli kdige suurem jargmistes asumites (vt Joonis 2): Mustamée 52 293 inimest
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(Mustamie), Viike-Oismde 27 150 inimest (Haabersti), Lillekiila 26 051 inimest (Kristiine),

Laagna 24 093 inimest ja Mustakivi 20 055 inimest (Lasnamie).
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Joonis 2. Tallinna elanike arv linnaosade 161kes
Allikas: Statistikaamet, 2017
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Rahvastiku paiknemine Tallinnas o
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Rahva ja eluruumide loendus, 31.12.2011
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Joonis 3. Rahvastiku paiknemise tihedus Tallinnas
Allikas: Statistikaamet, 2017

Tallinna rahvaarv on viimasel kiimnendil mdddukas tempos pidevalt kasvanud (joonis 4). Kasvava

rahvaarvuga kaasnevad ka maksutulu ning muud hiived, kuid iihes hiivedega tuleb rohkem

tadhelepanu pdorata ka voimalikele kitsaskohtadele.
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Joonis 4. Tallinna elanike arvu muutus 2000-2016.
Allikas: Autori koostatud Statistikaameti andmete alusel

Analiilisi osas keskendub autor asumite vahelisele transpordile. Linnaosade vahelise transpordi
uurimine on autori hinnangul liiga suur ning laiapindne, et argumenteeritud jéreldusi teha.
Bakalaureuse t606 kéigus analiiiisib autor jargmist 80 asumit: Astangu, Haabersti, Hiiu, Iru, Jirve,
Juhkentali, Kadaka, Kadriorg, Kakumie, Kalamaja, Karjamaa, Kassisaba, Katleri, Keldrimée,
Kelmikiila, Kitsekiila, Kivimde, Kloostrimetsa, Kompassi, Kopli, Kose, Kurepdllu, Kuristiku,
Laagna, Laiakiila, Lepiku, Liiva, Lillekiila, Loopealse, Maakri, Maarjamde, Méiekiila, Méhe,
Minniku, Merimetsa, Merivilja, Mdigu, Mustakivi, Mustamie, Mustjde, Nomme, Oismie,
Padskiila, Pae, Paevilja, Paljassaare, Pelgulinn, Pelguranna, Pikaliiva, Pirita, Priisle, Rahumae,
Raua, Raudalu, Rocca al Mare, Sdédse, Sadama, Seli, Sibulakiila, Siili, Sikupilli, Sitsi, S6jamaée,
Siidalinn, Tatari, Tiskre, Tondi, Tondiraba, Tonismie, Ulemiste, Ulemistejirve, Uus Maailm,
Uuslinn, Viike-Oismie, Vana-Mustamie, Vanalinn, Vdo, Veerenni. Veskimetsa, Vismeistri.
Puudu on Aegna, mis on administratiivselt Tallinna alliiksus, kuid mis ei ole tihenduses Tallinna

linna iihistranspordisiisteemiga.

Tallinna rahvaarv on viimasel kiimnendil mdddukas tempos pidevalt kasvanud. Kasvava

rahvaarvuga kaasnevad ka maksutulu ning muud hiived, kuid iihes hiivedega tuleb rohkem
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tahelepanu poorata ka voimalikele kitsaskohtadele. Véltimaks Tallinna linna autokasutuse kasvu
ning liigset autostumist tuleb iitha enam pdorata tihelepanu tihistranspordi voimekusele. Tallinna
litkuvuspoliitika peamiseks eesmirgiks on transpordisiisteem kaudu pakkuda kdigile head
litkumisvdimalused, tagada meeldiv elukeskkond ja transpordi tookindlus ning lébi selle ka
parandab piirkonna konkurentsivoimet. Eesmadrki aitavad tdita erinevad standardid ning

arengukavad, mida autor bakalaureusetdo teises pooles analiiiisis.

2.2. Uhistranspordi normatiivid Eesti standardis EVS 843:2016 Linnatiinavad

Eesti Standardikeskuse poolt vilja antud Eesti standard Linnatdnavad EVS 843:2016 on standardi
EVS 843:2003 uustootlus, milles kajastatakse linnaliikluse ja liikluse planeerimist; ldhtealuseid
tanavate projekteerimiseks; linnatdnavatele ja —teedele esitatavaid ndudeid; ristmike
projekteerimise kriteeriumeid; kergliikluse, rahustatud liikluse ja haljastuse planeerimisndudeid;
véljakute, parklate ja terminalide ehitusndudeid; ning tehnovorkude paigutamise ning

planeerimise aluseid. (EVS 843:2016)

Standard selgitab ka mitmeid normatiivseid véértusi osas, mis puudutab iihistranspordi korraldust
linnades, millest koosneb {iihistranspordisiisteem ning selgitab, millest sdltub linnale sobiva
ithissdidukiliig valik. Negatiivse moju vdhendamiseks on oluline suunata liitkumisviisi ja
soidukiliigi valikut nii, et tekiksid alternatiivsed liikumisviisid auto kasutamise kdrvale. Lisaks
alternatiivse litkumisviisi soosimisel iihistranspordi néol on standardi sonul autostumistaseme
vihendamine oluline selleks, et tinavapinda sddstlikumalt kasutada. Lisaks iildistele pdhimdtetele
toob standard arvuliselt vidlja tegurid ning tunnused, mille alusel ja kuhu kavandada

ithistranspordipeatuseid ning kus ja millal eraldada tihissdidukite radasid.

Ka tihissoidukipeatuste vahelise kauguse planeerimisel tuleks votta aluseks EVS 843:2016
nduded. Standardi nduete alusel sdltub peatuse asukoht ja vahekaugus asustustihedusest,
ithistranspordi litkumissagedusest, oluliste tihiskasutatavate objektide asukohast ning jalgsi kdigu

kaugusest litkumise l&hte- ja sihtkohta.
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Tabel 6.32 — Jalgsikiigu pikkus iihissdiduki peatusesse

Peatuse asukoht

Suurim jalgsikiigu pikkus lihte- véi sihtpunkti ja

peatuse vahel (m)

Uhissoidukite intervall

< 8 min 8 min kuni 15 min > 15 min
Linnakeskus 500 400 300
Korruselamutega alad ja toostusalad 700 600 400
Madalakorruseliste elamutega alad 1000 800 600

Joonis 5. Jalgsikdigu pikkus iihissdiduki peatusesse

Allikas: EVS 843:2016

Standardi kohaselt peaks parkimiskohtade suurim kaugus elukohast olema kuni 300 meetrit, kuid
soovitatavalt (olenevalt elamu liigist) 100-150 meetrit. T66- vdi Oppimiskohas ei tohiks

parkimiskoht jadda kaugemale kui 400 meetrit, soovitatavalt 300 meetrit. Parkla ja elukoha

vahelise maksimaalse lubatud kauguse kohta vdidab EVS 843:2016 jargmist:

Tabel 9.4 — Parkla suurim kaugus sihtpunktist (m)

Sihthkoht Linna klass
I I1ja I v

Elukoht 300 200 kuni 300|100 kuni 200
Tiii- vioi Gppimiskoht 400 300 kuni 400|200 kuani 300
Asjaajamine ja sisseostud:

— lithiajaline (< 30 min], 250 150 100

— keskmine (30 min kuni 2 h), 200 200 100 kuni 200
— pikaajaline (> 2 h). 400 300 kuni 400| 200 kuni 300

Joonis 6. Parkla suurim kaugus sihtpunktist

Allikas: EVS 843:2016
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Tabel 9.5 — Parkla soovitatav jalgsikiigu kaugus sihtpunktist

Hoone vii iiritose liik Jalgsikdigu kaugus (m)

Ridaelamu ja vaiksem korruselamu 100
Korruselamu 150
Puuetega inimeste sdidukite parkimiskoht 10

Teenindusliiklus 10

Kauplus 100
Kultuuriehitis 150
Terminal, spordiehitis 200
Todkoht 300
Massiiritused: mess, lauluviljak, suur staadion jms 500

Joonis 7. Parkla soovitatav jalgsikdigu kaugus sihtpunktist
Allikas: EVS 843:2016

Uldjoontes on standardis viljatoodud kaugused kiillaltki arusaadavad. Samas pole standardi
ndudeid Tallinnas teadaolevalt kunagi kontrollitud ega analiilisitud. Jargmises peatiikis selgitab
autor oma analiiiisi kdigus, mil mééral vastab Tallinna iihistranspordiolukord standardi nduetele -
kui kaua votab standardis véljatoodud vahemaade jalgsi ldabimine, millised on erinevused

lisandunud ajakulul {ihistranspordile ning autosdidule.

2.3 Andmete analiiiis

Kiesolevas t60s on késitletud peamiselt kahte aspekti linnade, antud t66 nditel Tallinna linna,
ithistranspordikorralduses:
1. Kas tihissdidukipeatuste paigutus ja tihedus vastab standardi EVS 843:2016 nduetele? Kas
Tallinnas on piirkondi, kus tihissdidukipeatusi on liiga horedalt?
2. Kas ajakulu tihistranspordiga liikudes vastab standardi EVS 843:2016 normatiivsetele

vaartustele?
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2.3.1 Uhistranspordipeatuste katvus Tallinna asumites

Antud peatiikis soovis autor kirjeldada, kui hdsti on Tallinna linna asumid kaetud standardis
ndutava tihistranspordipeatuste raadiusega ehk teisisonu kui kittesaadav on iihistransporditeenus
geograafiliselt.

Sellel analiitisil on kaks eesmarki:

1) Hinnata, kas Tallinnas on asumid piisavalt , kaetud iihistranspordipeatustega ja kas
peatuste ja litkkumise ldhte-vai sihtkohavahelised kaugused vastavad standardis toodud
normatiivseetele véadrtustele?

2) Hinnata iihissdidukite kasutamisel tekkiva ajakulu komponendi véértust, mis seisneb
litkumisel ldhtekohast peatusse ja peatusest sihtkohta? Seda momenti kasitletakse
tapsemalt jargmises peatiikis.

Nende eesmirkide tditmiseks kasutas autor Tallinna veebikaarti, kust saadud info ja piltide abil

koostas iga linnaosa kohta eraldi kaardi.

Selleks, et Tallinna veebikaardil olevat informatsiooni analiiiisida salvestas autor veebikaardi
keskkonnast iga linnaosa kohta eraldi pildi. Iga linnaosa analiiiisis autor eraldiseisvalt. Erandiks
oli vaid Haabersti linnaosa, mis tui jaotada Pohja-Haaberstiks, mida autor analiiiisis eraldiseisvana
ning Louna-Haaberstiks, mille analiilis jdi Mustamée linnaosa kaardile. Keskkonnas olev 1 km
mootkava alusel koostas autor 500 meetrise raadiusega ringid, mis vastasid EVS 843:2016
standardi alusele optimaalsele keskmisele iithissdidukipeatuse asukoha kaugusele. Seejarel kandis
autor koostatud ringid peatuste kohale. Koostatud pildid aitasid autoril analiiiisis
ithistranspordipeatuste peatuste kattuvuse kvaliteeti ning védlja tuua asumid ja piirkonnad, mis jdid

ithistranspordipeatuse piirdest vélja.
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2.3.2 Ajakulu komponendid iihistransporti ja sdiduautot kasutades

T66s uuris autor milline on erinevate asumite vaheliste litkumise ajakulu. Uhistransporti kasutades
saab ajakulu jagada tliksikuteks komponentideks, néiteks jargmiselt:

1. Ajakuku litkumisel lahtepunktist kuni tihissdiduki peatuseni

2. Ooteaeg iihissdiduki saabumiseni

3. Sdiduaeg

4. Kui tehakse timberistumine, siis ajakulu timberistumiseks

5. Ajakulu litkumisel sihtpeatusest kuni sihtpunktini.
Kui kasutatakse sdiduautot, siis on ajakulu komponendid sarnased, kuid erineva véértusega ja
nditeks ainult sdiduauto kasutamisel ei tule arvesse votta iimberistumisele kuluvat ajakulu. Koiki

nimetatud ajakulu komponente on ka kdesolevas t66s kasitletud.

Uhistranspordi transpordiasumite vahelise sdiduaja médramisel on aluseks vdetud Tallinna
Transpordiametist saadud andmed, kus tehti véljavote koikide peatuste vahelisest kiireimast
ithendusest, kasutades nn Tallinna reisiplaneerijat (Tallinna Transpordiamet, 2017) kusjuures
késitletud andmed sisaldavad ka vdimalikku ajakulu {imberistumisele (kui see peaks olema
otstarbekas vOi vajalik). Hiljem teisendati need andmed transpordiasumite vahelisteks
ithendusteks. Analiilisi  kéigus teisendati kahe transpordiasumi vahelised {iihendusajad
aritmeetiliseks keskmiseks, arvestades asumitevahelise kahe mistahes lithima tihendusaja ning
kahe mistahes peatuse pikima iithendusajaga. Antud t66s soovis autor kirjeldada, kui palju on
selliseid ldhteasumeid, kust reisimine vdtab rohkem aega kui standardis nimetatud 40 minutit.
Selleks, kasutas autor sdiduplaani interaktiivsest keskkonnast saadud andmeid, mis kirjeldavad
asumite vaheliseks liikumiseks kuluvat aega ning eraldas asumipaarid, mis vastasid mainitud
tingimusele. Seejirel kasutas autor oma analiiiisi kdigus loendusfunktsiooni, mille alusel kerkisid
esile kdige aegandudvamad asumid ning potentsiaalselt kriitilised asumid, kus EVS 843:2016

esitatud ndude tiitmine on keeruline vdi ebareaalne.

Eesti standard EVS 843:2016 {itleb, et ajakulu kodust t66le minemiseks (n-6 uksest ukseni) ei tohi
80% Tihissdidukeid kasutavatest elanikest I klassi linnas, sealhulgas ka Tallinnas, iiletada 40
minutit. Antud véite kontrollimiseks analiiiisis autor asumite vahelisele tihistranspordi sdidule

kuluvaid aegu valideerimisinfoga. Analiilisi kdigus liitis autor nende asumipaaride
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valideerimisinfo, kus transpordile kulus aega rohkem kui 40 minutit, misjérel teisendas saadud

tulemi protsentideks kogu asumi liitkumisi arvestavast vairtusest.

Kasutades Statistikaameti poolt modifitseeritud asumitiheduse andmeid, analiilisis autor
ithistranspordi potentsiaalset ndudlust ning standardis esitatud vdidet. Selleks analiiiisis autor taas
asumite vahelisele iihistranspordi sdidule kuluvaid aegu, kuid seekord vordles autor andmeid
Statistikaameti poolt saadud modifitseeritud asumitiheduse andmetega. Analiiiisi kdigus liitis autor
nende asumipaaride asumitiheduse andmed, kus transpordile kulus aega rohkem kui 40 minutit,

misjdrel teisendas saadud tulemi protsentideks kogu asumi liikumisi arvestavast viértusest.

Teiseks oluliseks ajakulu komponendiks on ajakulu, mis tekib vastavalt {ihissdiduki voi sdiduauto
kasutamisel ja seondub liitkumisega ldhtekohast sdiduki peatuseni ja viimase liilina peatuskohast
sihtkohani. Emalt analiilisis autor milline on ajaline lisakulu tihistranspordi kasutamisel. Sellise
arvutuse teostamisel vottis autor aluseks Eesti standardis EVS843:2016 ndutud arvutuslikud
keskmised vidirtused peatuse ja ldhte-voi sihtkoha vahel (vt. joonis 5). Suurimaks jalgsi kdigu
pikkuseks (olukorras, kus iihissdiduki intervall 8-15 minutit) on linnakeskuses 400 meetrit,
korruselamute alal 600 meetrit ja madalhoonestusega aladel kuni 800 meetrit. Arvutuslikuks
keskmiseks kauguseks arvestas autor seega 300 meetrise vahemaa. Antud pikkus on optimaalne
keskmine, mille arvutamisel on lisaks standardile aluseks vdetud ka iihissdidukipeatuste kattuvuse
analiilisis kasutatud 500-meetrist kaugust, mida enamuses Tallinnas on jirgitud (seda on
kdesolevas to0s késitletud peatiikis 3.1). Arvestades, et keskmiselt konnib inimene tempos
1,2...1,3 m/s, siis 300-meetrise vahemaa katmiseks kulub jalakidijal keskmiselt 4 minutit. Juhul
kui litkumine algpeatusesse ning sihtpeatusest 10pp-punkti tehakse jalgsi, siis voib tdiendavaks
ajakuluks lisaks sdidule lisanduda keskmiselt kuni 8 minutit. Lisaks liikumisele tuleb tdiendava

ajakuluna arvestada ka ooteaega.

Kolmandaks oluliseks komponendiks ajakulu arvutamisel on {hissdiduki ooteaeg. Auto
kasutamisel sisuliselt sellist ooteaega ei teki. Uhissdiduki ooteaeg sdltub suures osas iihissdidukite
intervallist. Tihedama intervalliga tihissdidukid on liikleja jaoks paindlikumad ja seega reisi
planeerimine ei sOltu niivord iihissdiduki véljumisaegadest. Harvema intervalliga tihissdiduki
véljumisajad aga reguleerivad rohkem liikleja aega. Seega voib jdreldada, et mida tihedam on
ithissdiduki intervall, seda vdiksem on ooteaeg ning mida horedam on iihissdiduki intervall, seda

pikem on ooteaeg. Kuna autori hinnangul lisandub tiihistranspordi sdidusagedust arvestades
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keskmiselt ooteajana ca 2-7 minutit ehk keskmiselt 4,5 minutit. Seega kokku lisandub {ileiildse

soiduajale ca 12-13 minutit (8 minutit keskmiselt ehk 8+4,5=12,5) minutit.

Autosdidu ajakulu viirtused asumite vahelisel liikumisel on saadud Stratum OU Tallinna
transpordimudelit kasutades ja need kirjeldavad — mudeli spetsiifikast ldhtuvalt- arvutuslikku
ajakulu litkkumisel niinimetatud ldhtekoha transporditsooni tsentroidist sihtkoha transporditsooni
tsentroidini. Seega on mudelis kasutatav transpordivdrgu analiilisi detailsus suurem kui
kdesolevas t60s analiiiisi aluseks voetud asum. Siiski, kuna transpordimudeli ndndanimetatud
ithikute ehk transporditsoonide (mida Tallinnas on 300) piirid kattuvad asumite piiridega, siis oli
voimalik transporditsoonide vaheliste liikumiste ajakulud sdiduautot kasutades teisendada asumite
vaheliste liikumise ajakuluks ja seega saab neid vorrelda ka ajakuluga tihistransporti kasutades.
Ajakulu vidirtused sdiduauto kasutamisel sisaldavad ajakulu véértust sdidule, kuid ei sisalda
véartust (analoogselt iihissdidukite ajakulule), mis tekib liikumisel ldhtekohast auto

parkimiskohani ja parkimiskohast sihtkohani.

Standardi kohaselt peaks parkimiskohtade suurim kaugus elukohast olema kuni 300 meetrit, kuid
soovitatavalt (olenevalt elamu liigist) 100-150 meetrit. T66- vdi Oppimiskohas ei tohiks
parkimiskoht jddda kaugemale kui 400 meetrit, soovitatavalt 300 meetrit. Reaalselt on autori
hinnangul parkimiskohtade kaugus elukohast oluliselt vdiksem — enamik inimestel on autod pigem
pargitud elukoha vahetusldheduses. Arvutuslikuks parkimiskoha keskmiseks kauguseks elukohast
valis autor optimaalse 150 meetrit ning t66- voi dppimiskohast 300 meetrit. Keskmiselt konnib
inimene tempos 1,3 m/s, seega 150-meetrise vahemaa katmiseks kulub jalakdijal keskmiselt 2
minutit ning 300-meetrise vahemaa katmiseks keskmiselt 3,8 ehk 4 minutit. Seega kokku

lisanduks autosoidule keskmiselt ca 5-6 minutit (2+3,8=5,8) minutit.

On oluline lisada, et kuna Eesti standardi EVS 843:2016 Linnatdnavad normatiivid sitestavad
ajakulu viirtused kodu ja tookoha vahelisele litkumisele, mis tildjuhul toimub hommikusel
tipuajal, siis on ka kéesolevas t60s nii ihistranspordi kui sdiduauto sdiduaja arvutamisel kasutatud
just tipuaja vadrtusi, mis on ajakulu mottes kriitilised. Tipuvilise ajakulu arvutustes on tulemused

ilmselt teatud mééral teistsugused.
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3. TULEMUSED

Kéeolevas peatiikis on toodud t66 peamised tulemused. Bakalaureuset66 eesmirk oli anda vastus
kiisimusele, milline on Tallinna olemasoleva iihistransporditeenuse vastavus normidele ja selle

konkurentsivéime vorreldes autokasutusega.

3.1. Peatuste katvus

Analiitisides Tallinna linna tervikuna ning {ihistranspordipeatuste katvust, vdib oelda, et
hetkeolukord on véga hea. Praktiliselt terve Tallinna peale leidub tiksikuid piirkondi, mis jédévad
ithistranspordipeatuse 500 meetrisest raadiusest kaugemale. Piirkonnad, kus peatused ei katnud
tervet asumit olid nditeks Haabersti linnaosas asuv Mustjde asum, Pirita linnaosas asuvad Lepiku,
Merivilja ning Médhe asumid. Nomme linnaosas asuvad Paiskiila, ning Nomme, Hiiu ja Kiviméde
asumid on suuresti Péddskiila raba piiril ning Kesklinna linnaosas asuv Kadrioru asum Kadrioru
pargi laheduses, mistottu ei pruugi asjaolu, et tihistranspordipeatused ei kata tervet asumit siiski
nende asumite iildist ndudlust suurel midral mojutada. (vt Lisa 1-8) Nimetatud asumite keskmine
ithistranspordi sdidule kuluv aeg jddb poole ning kolmveerand tunni vahele ning sihtasumisse

joudmiseks tuleb kasutada rohkem kui tihte tihistranspordi sdidukit.

Analiitisi kdigus selgus, et tildiselt on Tallinna tihistranspordipeatused hésti paigutatud. Praktiliselt
koik asumid on kaetud tihistranspordipeatustega, mis jadvad 500 meetri jalutuskdigu raadiusest
véljapoole on iildjuhul dérealad v&i paiknevad nditeks kalmistute, haljasalade voi loodusalade-

parkide ldheduses.
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3.2. Ajakulu iihistransporti kasutades

Selgub, et vaid 44 asumit (st pooled) tdidavad normi, mis nduab, et 80%-1 iihissdidukeid
kasutavatest elanikest ei kuluks t66le minemiseks aega rohkem kui 40 minutit. Autori analiiiis
lahtub asumivahelisest keskmisest iihistranspordi sdidule kuluvast ajakulust. Asumid, mis on
oluliselt iile standardis ndutava 20% maéira ning seega kriteeriumit ei tdida on 17 (vt joonis ...).
Peamiselt asuvad nimetatud asumid Haabersti (7), Lasnamie (2), Nomme (4) ning Pirita (4)
linnaosas. Kriitiliseks v3ib pidada asumeid, mis napilt tdidavad kriteeriumis etteantud ndude voi

jaavad ndutavast madrast kuni 10% kaugusele. Neid asumeid on kokku 18.
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Joonis 8. Sihtasumitesse liikumise ajakulu tile 40 minuti, kdikide asumite vordluses %o-selt
Allikas: Autori koostatud

Ajalisest véértusest ldhtudes on tihistranspordil laias pildis autoga raske konkureerida. Hoolimata
ithissoidukiradadest ning ekspressliinidest on hetkel auto nd uksest ukseni liikudes
iihistranspordist kiirem. Viite tdestuseks analiiiisis autor Stratum OU-It saadud transpordimudeli
alusel modelleeritud andmed, mis kirjeldavad sdiduki ajakulu asumivahelistel liikumistel.
Arvestamata ajakulu, mis lisandub parkla ja elukoha ning parkla ja t66- voi dppimiskoha vahelise
kauguse 1dbimiseks paistsid silma 32 asumit, kus kulub véhemalt iihte sihtasumisse joudmiseks
aega rohkem kui 40 minutit. Nendeks asumiteks olid Astangu, Haabersti, Kakumie, Pikaliiva,

Tiskre, Veskimetsa, Vismeistri, Viike Oismie, Oismie (Haabersti), Katleri, Kurepdllu, Kuristiku,
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Laagna, Loopealse, Mustakivi, Paevilja, Priisle, Seli, Sdjamée, Tondiraba (Lasnamie), Kadaka
(Mustamaie), Piiskiila, Kivimée, Hiiu, Vana-Mustamie (Nomme), Kose, Laiakiila, Lepiku,
Kloostrimetsa, Médhe, Merivélja, Pirita (Pirita). Olulise mérkusena vdib esile tuua, et kdige
kaugema tihendusega asumid on Kakumie ja Pikaliiva, kuhu tuleb vastavalt 14 ja 13 sihtasumisse
litkkumiseks varuda autosdiduks vihemalt 40 minutit. Kakumie asum oli iihtlasi ka kdige kaugem
sihtasum, kuhu joudis kiimnest ldhteasumist rohkem kui 40 minutiga. Seevastu Kesklinna,
Kristiine ning Pdhja-Tallinna linnaosa asumid on {ilejddnud Tallinna linnaosadele suhteliselt

ldhedal ning autosodidule ei kulu asumitevaheliseks transpordiks iile 40 minuti.
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Joonis 9. Kiimme kdige aegandudvamat asumite vahelist tihistranspordi {ihendust.
Allikas: Autori koostatud

Autosdidu statistika oli keskmise sdiduaja suhtes oluliselt véiksem. Asumivahelisel
tithistranspordil kulub keskmiselt kdige enam aega sdidule kui autoga tuleb samuti sdita Kakumde,
Tiskre, Vismeistri, (Haabersti), Laiakiila, Lepiku ning Merivélja (Pirita) asumitesse. Lisaks on
autoga sdites keskmiselt pikema ajakuluga Pikaliiva, Oismie, (Haabersti), Mihe ja Pirita (Pirita)
asumitesse liikkumine. Kdikide ldhteasumite vordluses keskmiselt kdige kauem tuleb liigelda
Vismeistri (Haabersti) asumisse, kuhu sdidab keskmiselt 28,6 minutit ehk ligikaudu pool tundi.
Soiduautoga liigeldes on aga ajaliselt kdige pikemad asumid Mdhe-Vismeistri, Mahe-Kakumae,
Pikaliiva-Lepiku, Pikaliiva-Iru, Pikaliiva-Kose, Pikaliiva-Maarjamie, Pikaliiva-Méhe,

Vismeistri-Midhe, Vismeistri-Merivélja ning Vismeistri-Pirita asumid.
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Joonis 10. Kiimme koige aegandudvamat asumite vahelist autosdidu iithendust.
Allikas: Autori koostatud

Kuna tihistranspordi kasutamisel tekkiv ajakulu on olulisel médiral seotud ka timberistumise
vajadusega, siis on jargnevalt késitletud ka asumite vahelise liitkumise timberistumisi ja sellega
seonduvat ajakulu véértust. Autor analiilisis asumeid, kus leidus piirkondi, mis jéid
ithistranspordipeatuste kattuvusalast vilja. Esile kerkinud 9 asumi puhul ei ole autori hinnangul
voimalik teha tldistavaid jireldusi, mis mojutaksid asumit kui tervikut, kuid siiski on néha (vt
Tabel 3.2), et keskmine iihistranspordi sdidule kuluv aeg jaib poole ning kolmveerand tunni vahele
ning sihtasumisse joudmiseks tuleb kasutada rohkem kui iihte, kuid valdavalt vihemalt kahte

ithistranspordi sdidukit.

Andmete analiiiisi vorreldes selgub, et asumite vahelise transpordi keskmine ajakulu on
ithistranspordi ning autosdidu puhul korge valdavalt samades linnaosades. Ometi erinevad siht- ja
lihteasumid ning ajaline véirtus. Uhistranspordiga kulub niiteks Mustakivi asumist Astangule
soitmiseks 60,7 minutit. Autoga lébib sama teekonna, aga poole kiiremini ehk 32,1 minutiga.
Sarnane muster kehtib enamike asumite vahel, kus tihistranspordile kulub 40 v6i rohkem minutit
— sama teekond on autoga vOimalik ldbida 20-30 minutiga. Teisalt on aga neid asumeid, kus
tulenevalt Tallinna linna haldusjaotusest ei ole vdoimalik EVS 843:2016 ettekirjutatud standardit
tdita. Nimelt on teatud asumitevahelise transpordiaeg iile 40 minuti nii iithistranspordi kui autoga

soites. Sellised sihtasumid, kuhu alla 40 minuti ei joua ei auto ega bussiga on 27. Asumitevahelisi
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ithendusi, kus tihistranspordile seatavat kriteeriumit ei ole voimalik praegustes tingimustes téita

on 80.

Tabel 3.2. Asumite vaheliseks iihistranspordiks sdidukite arv ning kulutatud aeg

Keskmiselt kasutatud Keskmine Keskmine ajakulu,

soidukeid iimberistumiste arv min
Mustjoe 1,82 0,82 36,1
Mihe 2,06 1,06 28,0
Lepiku 1,99 0,99 43,2
Merivilja 2,62 1,62 42,2
Hiiu 2,01 1,01 42,9
Kivimie 2,16 1,16 449
Nomme 1,81 0,81 39,2
Pééaskiila 2,04 1,04 334
Kadriorg 1,78 0,78 42,6

Allikas: Autori koostatud

Uurides valideerimisinfot ehk reaalset tihistranspordisdidu kasutajate hulka erinevate asumite
vahelisel liikkumisel selgub, et praegu kulub 41 ldhteasumist startinud 30% reisijatel v3i rohkemal
soovitud sihtasumisse joudmiseks aega iile 40 minutit. Standardis ndutud piirmééra sisse jaéb 27
asumit. Ulejdinud 12 asumit on ndutud piirmé4rast mdne protsendipalli vorra kdrgemal, kuid kui
arvestada seda, et valideerimisinfos kajastub ka igapdevastele fikseeritud liikumistele ka
ithekordseid litkumisi v3ib neid 12 asumit lugeda kriitiliseks asumiteks. EVS 843:2016 mérgitud
ndue on koige kehvemini tdidetud Kakumaéel, Tiskres ja Vismeistris (Haabersti), kus
valideerimisinfo alusel tuleb iile 70% reisijatest valitud sihtkohta joudmiseks kulutada rohkem kui

40 minutit.

Téiendav ajakulu lahte- ja sihtkohtade ning peatuste vahel on iithistranspordi puhul oluliselt pikem.
Uhistranspordi puhul on peatused fikseeritud asukohtades ning neid ei ole reisijal endal vdimalik
oma soovi jirgi ldhte- voi sihtpunktile ldhemale tuua. Kiill aga on vdimalik sdiduauto

parkimiskoha valikuga reguleerida sdiduajale lisanduvat ajakulu.
EVS 843:2016 standardis olev ndue, mis litleb, et kodust todle minemiseks (n-6 uksest ukseni) ei

tohi 80% tihissdidukeid kasutavatest elanikest I klassi linnas, sealhulgas ka Tallinnas, iiletada 40

minutit. Analiiiisi kdigus selgus, et Tallinnas on asumeid, kus sihtasumisse joudmiseks kulub
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rohkem kui 40 minutit. Arvestades Tallinna haldusjaotust uuris autor, kas standardi vastavat viidet
on lildse vdimalik tdita. Selle jaoks kontrollis autor kui palju kulub aega asumitevaheliseks
autosdiduks ning vordles vastavaid andmeid asumitevahelise iihistranspordi ajakuluga. Analiiiisi

lihtsustamiseks on tdiendav ajakulu l4hte- ja sihtkohtadesse ning peatuste vahel vilja jaetud.

Uhistranspordiga liiklemisel avaldus koikides lihteasumites vihemalt 5 sihtasumit, kuhu
joudmiseks tiletas sdiduaeg 40 minutit. Nimelt on 84st asumist 32 asumit vihemalt iihe asumiga
kauge tihendusega, kus autosdidule kulub rohkem kui 40 minutit. Asumivahelisel iihistranspordil
kulub keskmiselt kdige enam aega sdidule kui sdita tuleb Kakumie, Tiskre, Vismeistri (Haabersti),
Mboigu (Kesklinn), Liiva, Raudalu (Nomme), Iru, Laiakiila, Lepiku ning Merivilja (Pirita)

asumitesse.

Tabel 3.3. Asumite vahelisele iihistranspordile kuluv aeg ning sihtasumite arv

Sihtasum Keskmine sdiduaeg sihtasumisse, Kauge ithendusega
min sihtasumite arv
Raudalu 60,2 37
Liiva 55,6 57
Mbigu 48,4 45
Kakumaie 473 51
Merivilja 47,2 46
Vismeistri 46,2 47
Laiakiila 45,1 37
Tiskre 45,0 44
Iru 43,7 34
Lepiku 434 46

Allikas: Autori koostatud

Koikide lidhteasumite vordluses keskmiselt kdige kauem tuleb liigelda Raudalu (Nomme)
asumisse, kuhu sdidab keskmiselt 60,2 minutit ehk tund aega. Ajaliselt aga kdige pikemad
asumivahelised iihistranspordiliinid on Kakumaée-Liiva, Tiskre-Liiva, Vana-Mustamée-Laiakiila,
Kose-Tiskre, Kuristiku-Tiskre, Priisle-Tiskre, Kiviméae-Laiakiila, Hiiu-Kakumée, Rocca al Mare-

Sgjamée ning Kivimie-Kakumaée liinid.
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3.3. Jireldused

Analiitisi pohjal voib viita, et Tallinna linna tihistransport voiks tervikut arvestades olla suhteliselt
hésti korraldatud, kuid ruumi arenguks on mitmes aspektis. EVS 843:2016 standardis on esitatud
ndue, mille kohaselt peavad 80% tihissdidukeid kasutavatest elanikest to6le (nd uksest ukseni)
joudma 40 minutiga. Uuringu kéigus selgus, et potentsiaalselt saaks antud véidet rakendada poolte
asumite puhul (44 asumi), kus asustustihedust ja fikseeritud liikkumisi arvestades oleks kriteerium
tdidetud ning ndudlus vastavuses pakkumisega. 18 asumit asuvad kriitilises vahemikus, kus
iiletavad napilt voi kuni 10% lubatud piiri. 17 asumit pole aga standardis esitatud ndude ldhedalgi
ning ainuiiksi asumite vahelisele transpordile peab sdltuvalt asumist 32% - 62% tihissdidukit
kasutatavatest elanikest arvestama todle minekuks rohkem kui 40 minutit. Analiilisides
valideerimisandmeid, mis kajastavad kdige selgemini hetkeolukorda, selgus, et 41 asumist
litkkudes, kulub 30%-1 kuni 78%-l reisijatest sihtasumisse joudmiseks aega iile 40 minutit.
Standardis ndutud piirméira sisse jidb 27 asumit. Ulejddnud 12 asumit on ndutud piirméirast
mone protsendipunkti vorra kdrgemal, kuid kui arvestada seda, et valideerimisinfos kajastub ka
igapdevastele fikseeritud liitkumistele ka iihekordseid liikumisi v3ib neid 12 asumit lugeda

kriitiliseks asumiteks.

Uurides standardis esitatud védite ajalist kriteeriumit saab 6elda, et kdigest 8 asumi puhul on
tegemist piirkondadega, mis on vdga hea ihendusega. Nimelt jdéb Juhkentali, Kompassi, Sadama,
Stidalinna, Tatari, Tonisméde, Vanalinna (Kesklinna) ning Kloostrimetsa (Pirita) asumite ithendus
terve lilejddnud Tallinnaga keskmiselt alla 40-minuti. Mainitud l&hteasumite tihendus oli vaid 5-
10 sihtasumisse liigeldes pikem kui 40 minutit. Oluliselt kehvema {ihendusega on Astangu,
Kakumie, Pikaliiva, Hiiu, Tiskre, Oismie (Haabersti), Kuristiku, Priisle (Lasnamie), Paaskiila,
Kivimée, Vana-Mustamée, Ménniku (Nomme), Kose, Merivilja, Méhe (Pirita) ning Kopli ja Sitsi
(Pdhja-Tallinn), kust kulub rohkem kui pooltesse sihtasumitesse sditmiseks aega iile 40 minuti.
Koikidest asumitest tuleb tihistranspordiga liigeldes varuda aega Raudsalu (NOmme) asumisse
soites, kuhu sdidab keskmiselt tund aega. Oluliselt vdiksema ajakuluga on asumite vaheline
transport autoga. Vaid 32 asumi puhul tuli vdhemalt iihte sihtasumisse sditmiseks arvestada
rohkem kui 40-minutilise sdiduajaga. Koikidest asumitest tuleb autoga liigeldes varuda aega

Vismeistri (Haabersti) asumisse sdites, kuhu sdidab pool tundi.
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Uhistranspordipeatused katavad #ra pea terve Tallinna asustatud linnaala. Eranditeks on surnuaiad,
loodus- ja haljasalad, kust tihissdidukid 14bi ei sdida. Peatuste kattuvust annaks parandada Mustjde
asumis Haaberstis, Médhe ja Merivilja asumeid Pirital ning Pédskiila asumit Nommel, kus
ithistranspordipeatus jaib kaugemale kui 500 meetrit hésti asustatud elamupiirkondades. Lepiku
asum Pirital, Hiiu, Kivimie ning Nomme asumid Nommel ja Kadrioru asum Kesklinnas ei ole
taielikult tihistranspordipeatustega kaetud Pééskiila raba, Metsakalmistu vdi Kadrioru pargi
vahetus ldheduses. Seega tegelikult voib oOelda, et praktiliselt terve Tallinn on

ithistranspordivorguga kaetud.

Standardis EVS 843:2016 esitatud ndude kohaselt tuleb normatiivse 40 minutilise ajakulu sisse
arvestada tiiendav ajakulu léhte- ja sihtkohtade ning iihissdiduki peatuste vahel. Selleks kontrollis
autor iihissoidukipeatuste kattuvust Tallinna linnas. Analiiiisi tulemusel vd&ib iihissdiduki
kasutamisel sdiduajale lisandude keskmiselt 12-13 minutit. Autosdidu puhul on tdiendav ajakulu

auto parkimiskoha ja ldhte- voi sihtkoha vahel keskmiselt 5-6 minutit ehk poole vihem.

Analiiiis nditab, et hetkel ei suudeta standardis esitatud nduet, mis iitleb, et 80% iithissdidukeid
kasutavatest elanikest Tallinnas ei tohi t66le minemiseks (uksest-ukseni) kulutada rohkem aega
kui 40 minutit, vastaval kujul rakendada. Osaliselt kandub see {ile ka {ihistranspordi
populaarsusele. Probleem tekib autori hinnangul juba Tallinna linna haldusjaotust vaadates — iisna
pikk ning kitsas linn, kus on ehk liiga ambitsioonikas vordsustada asumeid mis asuvad teineteisest
10 km kaugusel ning asumeid, mille vahemaa on 5 km. Ehk teisisonu tuleks standardis esitatud
ndue Umber sonastada. Selleks, et thistransport suudaks autosdiduga konkureerida voiks
standardis noutud iihistranspordile kuluv ajaline véirtus absoluutvéddrtusega ajakulult timber
hinnata suhtearvuks, mis tuletatakse autosdidu ajast. Sellisel juhul ei erineks tihistranspordi ning
autosdidu ajad asumite vahelisel transpordil nii suurel médral ning transpordiplaneerijatel oleks

realistlikumad kriteeriumid, mille alusel iihistranspordi kvaliteeti ning populaarsust tdsta.
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KOKKUVOTE

Bakalaureusetod eesmdrgiks oli vilja selgitada, milline on Tallinna olemasoleva
ithistransporditeenuse vastavus normidele ning selle konkurentsivdime vorreldes autokasutusega.
Autor keskendus oma t60s pdhiliselt Tallinna asumite vaheliste ithenduste liikkumisele kuluva aja
médramisele ja vordlemisele normidega. Labiviidud analiilisi pdhjal jéreldus, et Tallinna linna
ithistransport on tervikut arvestades suhteliselt hésti korraldatud, kuid ruumi arenguks on mitmes
aspektis. EVS 843:2016 standardis esitatud nduet, mille kohaselt peavad 80% {tihissdidukeid
kasutavatest elanikest todle (nd uksest ukseni) jdudma 40 minutiga, ei suuda pea pooled Tallinna
asumid tiita. Valideerimisandmete analiilisist selgus, et 41 asumist litkudes, kulub 30% kuni 78%
reisijatest sihtasumisse joudmiseks aega iile 40 minutit. Standardis ndutud piirmééra sisse jadb 27
asumit. Ulejééinud 12 asumit on ndutud piirméZ4rast mdne protsendipunkti vorra kdrgemal, kuid
kui arvestada seda, et valideerimisinfos kajastub ka igapdevastele fikseeritud liikumistele ka

ithekordseid liikumisi voib neid 12 asumit lugeda kriitiliseks asumiteks.

Analiitisis sai kinnitust véide, et iihistranspordipeatused katavad &ra pea terve Tallinna asustatud
linnaala. Eranditeks on surnuaiad, loodus- ja haljasalad, kust {ihissdidukid 1dbi ei sdida. Peatuste
kattuvust annaks parandada Mustjoe asumis Haaberstis, Médhe ja Merivilja asumeid Pirital ning

Paiskiila asumit Nommel.

Selgus, et kdigest 8 asumi puhul on tegemist piirkondadega, mis on véga hea tihendusega. Kdige
pikema tihendusajaga on Raudsalu (Nomme) asum, kuhu sdidab keskmiselt tund aega. Oluliselt
vdiksema ajakuluga on asumitevaheline transport autoga, kus keskmised ajakulud asumite

vahelisel transpordil olid vorreldes iihistranspordiga keskmiselt poole vdiksemad.
Analiiiis nditab, et hetkel ei suudeta standardis esitatud nduet, mis iitleb, et 80% iithissdidukeid

kasutavatest elanikest Tallinnas ei tohi t66le minemiseks (uksest-ukseni) kulutada rohkem aega

kui 40 minutit, vastaval kujul rakendada. Osaliselt kandub see {ile ka {ihistranspordi
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populaarsusele. Probleem tekib autori hinnangul juba Tallinna linna haldusjaotust vaadates — iisna
pikk ning kitsas linn. Selleks, et tihistransport suudaks autosdiduga konkureerida voiks standardis
ndutud ihistranspordile kuluv ajaline véértus absoluutvddrtusega ajakulult imber hinnata
suhtearvuks, mis tuletatakse autosdidu ajast. Sellisel juhul ei erineks lihistranspordi ning autosdidu
ajad asumite vahelisel transpordil nii suurel midral ning transpordiplaneerijatel oleks

realistlikumad kriteeriumid, mille alusel iihistranspordi kvaliteeti ning populaarsust tdsta.
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SUMMARY

COMPETITIVENESS OF PUBLIC TRANSPORT IN TALLINN

Liis Lepik

The aim of the Bachelor's thesis was to find out the compliance of Tallinn's existing public
transport service with the norms and its competitiveness in comparison with the car use.

In his work, the author focused mainly on determining the time spent on the movement of
connections between Tallinn's settlements and comparing them with norms. Based on the analysis
conducted, it was concluded that the public transport of Tallinn city is relatively well organized,
but there are several aspects for the development of the space. The requirement in the standard of
EVS 843: 2016, according to which 80% of people using public transport vehicles (from door to

door) will be able to go to work in 40 minutes, cannot be filled by almost half the Tallinn area.

The analysis confirmed the claim that public transport stops cover almost the entire urban area in
Tallinn. Exceptions include cemeteries, natural and green areas, where public transport vehicles
do not drive. The status quo of the stops could be improved at the location of Mustjde in Haabersti,

Maihe and Merivilja in Pirita and the settlement of Paéskiila in Nomme.

Only 8 locations are areas with very good connections. The longest connection period is Raudsalu
(Nomme), with an average of one hour traveling time. A significantly shorter time period is the
transportation of intercity transport with a car, where the average time costs for transportation

between airports was on average half as much compared to public transport.

The analysis shows that the requirement in the standard that says that 80% of people using public
transport in Tallinn cannot spend more than 40 minutes on transportation while going to work

(door-to-door). Today the standard cannot be met at appropriate form. It is partly passed on to the
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popularity of public transport. In the author's opinion, the problem arises already when looking at
the administrative division of Tallinn - a rather long and narrow city. In order for public transport
to be able to compete with a car, the time value of the public transport required by the standard
should be reassessed from the time value of an absolute value to the ratio deduced from the time
of carriage. In this case, public transport and driving times will not be as devastating as possible
in transport between airports, and transport planners would be more realistic criteria for increasing

the quality and popularity of public transport.
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LISAD

Jargnevatel joonistel Lisa 1 kuni 8 on esitatud Tallinna {ihistranspordipeatuste mojuala (500 meetri

raadiusega piirkond tihissdidukipeatuse timbruses)
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Lisa 3. Lasnamaie
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Lisa 9. Tallinna elanike arv linnaosa asumite vahel

Pindala
Linnaosa Asum Rahvastik (ha)
Haabersti
Astangu 3344 207
Haabersti 822 97
Kakumaie 1 849 251
Mustjoe 3167 179
Maiekiila 2 145
Pikaliiva 3241 447
Rocca al Mare 0 84
Tiskre 1 940 139
Veskimetsa 16 140
Vismeistri 1914 143
Viike-Oismie 27150 218
Oismie 1242 178
Kesklinn
Aegna 12 301
Juhkentali 1374 130
Kadriorg 5010 256
Kassisaba 4766 45
Keldrimée 5268 35
Kitsekiila 4250 140
Kompassi 1982 16
Luite 809 85
Maakri 1082 13
Mbigu 390 70
Raua 6 088 31
Sadama 3464 139
Sibulakiila 2310 13
Stidalinn 166 25
Tatari 2 449 22
Torupilli 3912 51
ToOnismie 1460 22
Uus Maailm 7677 65
Vanalinn 4 906 110
Veerenni 4077 92
Ulemistejirve 194 1396
Kristiine
Jarve 2 957 105
Lillekiila 26 051 546
Tondi 3 989 133
Lasnamie
Katleri 5113 38
Kurepollu 3890 68
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Kuristiku 11103 84
Laagna 24 093 136
Loopealse 2 682 57
Mustakivi 20 055 116
Pae 13 807 58
Paevilja 560 119
Priisle 11077 185
Seli 12 816 95
Sikupilli 11901 135
Sdjamée 128 747
Tondiraba 0 138
Uuslinn 381 22
Vio 130 408
Ulemiste 1443 340
Mustamaie
Kadaka 3791 281
Mustamaie 51293 441
Siili 3642 26
Sadse 8 981 61
Nomme
Hiiu 3970 263
Kivimée 4 809 222
Laagri 906 41
Liiva 1333 264
Minniku 5870 447
Nomme 6 685 480
Paaskiila 9 879 661
Rahumie 3092 162
Raudalu 749 180
Vana-Mustamie 2 064 198
Pirita
Iru 34 43
Kloostrimetsa 76 405
Kose 3337 346
Laiakiila 233 159
Lepiku 1 565 162
Maarjamie 2493 155
Merivilja 3088 163
Mihe 6 509 282
Pirita 1019 173
P6hja-Tallinn
Kalamaja 10 756 210
Karjamaa 5240 97
Kelmikiila 1266 21
Kopli 7 082 282
Merimetsa 4 134
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Paljassaare 512 395

Pelgulinn 16 003 238
Pelguranna 14 968 100
Sitsi 3 865 45

Allikas: Tallinna Linnakantselei, 2017
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