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LUHIKOKKUVOTE

Bakalaurusetod eesmairgiks on vélja selgitada ekspertide ja noorte linnakodanike seisukohad
tihistranspordi keskkonnasdiistu saavutamisel ning tulevikuperspektiivid liikuvuse teemadel.
Uuritakse, kas tegelik keskkonasdist peitub iihistranspordi sdidukite jouallikates voi autostumise
vdhendamisest ja modaalses nihkes autokesksest transpordisiisteemist iihistranspordikesksele

korraldusele.

Bakalaureusetod koosneb kolmest peatiikist: teoreetilisest lilevaatest iihistranspordikorralduse
praktikatest euroopa linnades ning hetkeolukorrast Tallinnas, kvalitatiivsest uuringust intervjuude
nidol spetsialistidega ning kvantitatiivsest uuringust Tallinna noorte eelistustest ja harjumustest

litkuvuse vallas.

Intervjuude ning kiisitluse analiilisist selgub, et modaalne nihe on keskkonnaséastliku
transpordisiisteemi suurim mojutaja ning keskkonnasdistlikud jouallikad iiksinda et tekita olulist
heitgaaside ning kahjulike kiituste kasutamise vihenemist, kuna keskkonnakahju tuleb autostunud
tthiskonna suurest individuaalsdiduvahendite kasutamisest. Tallinna noori ajendab autost loobuma

eelkdige kiirem ja mugavam tiihistransport.

Votmesdnad: Uhistransport, keskkonnasaastlikkus, tark linn, liikuvus, modaalne nihe,



SISSEJUHATUS

Linnastumine on jarjest suurenev nahtus. Suured majanduskeskused tdmbavad ligi inimmasse kui
ka tehnoloogilist innovatsiooni. Suure inimhulga ja tarbimisega tekib kontsentreeritud linnaruumis
ka saaste suurenemine ja keskkonnaressursside vahenemine. Euroopa Keskkonnaagentuuri (EEA)
andmetel tekkis 2017. aastal 27% Euroopa kasvuhoonegaasidest transpordisektorist. EEA
transpordisektori kasvuhoonegaaside emissioonide raportist vdib lugeda, et Maismaatransport
moodustas transpordisektori heitgaasidest 72%. Tehnoloogiline areng véimaldab meil leida
alternatiive keskkonnakahjulikele protsessidele ja jouallikatele.

Tallinna linnapildis kasutab suur osa transpordisektorist kahjulikke kituseid. Tallinna linna
transpordisektor tarbib 98% osas vedelkiituseid (biokUtused véljaarvatud). Vedelkitused tekitavad
ka 96% transpordisektori heitgaasidest Tallinnas. (Tallinna Keskkonnaamet 2018). Inimesed
eelistavad histranspordile isiklikke autosid ning linnaliiklus on viimaste aastakiimnete jooksul
oluliselt kasvanud. Meie transpordivahendid ei kasuta saastlikke juallikaid ning isiklike autode
suur osakaal transpordis saastab keskkonda, kus me elame. Elektrivdrgul todtavad trammid ja
trollid kasutavad s&astlikku jouallikat, kui nende litkumine on piiratud spetsiaalselt veovahendile
ehitatud trassiga. Bussid sOidavad hetkel keskkonnakahjulike ressurssidega ning elektriautod ei

ole endiselt kuigi populaarsed.

Tark linn on tehnoloogial tuginev jatkusuutlik linn sd&stvate energiaallikatega. (Baltic Innovation
Agency 2019). Antud uurimistoo kasitleb keskkonnasaastu véimalusi Ghistranspordisektoris ning
alternatiive vahendamaks saastet ning liiklustihedust lahitulevikuks targa linna seisukohast ning
leitud lahenduse implementeerimise vBimalusi lahitulevikus. Pdevakajaline on valja selgitada,
milliseid arenguid vdhem saastavama Ghistranspordi osas on voimalik Tallinna nditel jargmise 3-

7a perspektiivis ette ndha

Uurimisprobleem seisneb teema kdrges relevantsuses huvigruppide seas, kelleks on Eesti
Vabariik, Tallinna linn, vastavad ametkonnad ning ka Tallinna elanikud. Tana ei ole teada, kuivord
paralleelsed on drksamate ekspertide vaatenurgad noorte linna kodanike omadega ning kuidas nad



néevad Uhistranspordi hetkeolukorda ning tulevikku. Bakalaureusetdo eesmark on nende vaadete
uhisosa leidmine eraldi ekspertide ja noorte seas ning nende eriarvamused transpordikorraldusest

nii hetkel kui ka tuleviku mdistes. Eesmérk on seda infot lugejale pakkuda.

Uurimisulesanded on jargmised:

1. Tuua vOrdluseks parimaid praktikaid keskkonnasaastliku  fookusega
uhistranspordi valdkonnas Euroopas.

2. Selgitada valja saastlikumate jouallikate ning modaalse nihke olulisus
transpordisusteemi keskkonnasaastlikumaks muutmises

3. Selgitada kohalike ekspertide hinnanguid séastlikuma  Uhistranspordi
rakendatavusest Tallinna kontekstis, sh sbidukipargi ja liinivérgu kavandamine
ning thistranspordi Gmberkorralduse riskimeetmed

4. Selgitada kohalike ekspertide vaateid "targa linna" kontseptsioonist ning
uhistranspordi rollist selles ja soovitatavaid arengutrajektoore

5. Selgitada valja Tallinnas elavate noorte (18-30a) hoiakuid Uhistranspordi,

arengusuundade ja keskkonnasaastlikuma Ghistranspordi suhtes

T60 valmides pltab autor leida uurimistilesannetele vastavad tulemused. Lisaks tehakse jareldusi
intervjuude pohjal, mis viiakse l&bi 0histranspordi ja liikuvuse alade spetsialistidega.
Tdlgendatakse empiirilisi andmeid, mis parinevad kiisimustikust, kus on uuritud noorte seisukohti

uhistranspordi ja litkuvuse teemadel.



1. KESKKONNASAASTLIK UHISTRANSPORT

Linna vdib pidada séastvat liikuvust rakendavaks, kui selle transiidivork on selline, mis suudab
samaaegselt tagada ja parandada selle toimimist kOigi inimeste jaoks, hdlbustades samas ka
majanduslikke v@imalusi ilma keskkonnaprobleemide vdimaldamiseta. See tagab inimeste
voolavuse 1abi linna; see Uhendab td6tajad, todstused ja ideed; ja see loob aluse majanduskasvuks.
(Carter et al. 2017)

1.1. Sé&astvad jouallikad

EEA transpordisektori  kasvuhoonegaaside raporti  kohaselt saastavad keskkonda
maismaatranspordist suurimal mé&éral autod, nende jarel raskeveokid ja bussid. (Joonis 1)

Maismaatransport - osakaal transpordi
kasvuhoonegaasi emissioonidest

80%

&60%

Muu maismaatransport
Mootorrattad
Kergveokid
Raskeveokid ja bussid
Autod

50%

40%

30%

20%

10%

0%
EUZ23 (Konventsioon)

Joonis 1. Maismaatranspordi liikide osakaal transpordi kasvuhoonegaaside emissioonidest
Allikas: Euroopa Keskkonnaagentuur (2019), autori tdlgitud

Reisijate ja kaubatranspordi otsest kasvuhoonegaaside heidet saab véhendada: (Sims et al. 2014)

e Vdimalusel reiside valtimisel



e Modaalse nihkega vahem silisihappegaasiheiteid tekitavatele transpordisusteemidele

e Energiamahukuse suurendamisel sdidukite ja mootorite joudluse parandamisega

e Kituste sisiniku tiheduse vahendamine

Ehkki linnastutes on palju alternatiivseid transpordivorme, sealhulgas: jalgsi, jalgrattasdidu ja
uhistransport, on endiselt linnapiirkondi, kus transpordivajadused saab téita ainult isiklike
autodega. Kahjuks on diiselmootoriga sdidukiga tehtud s6idud lahutamatult seotud murgiste
heitgaaside komponentide kasvuga, pohjustades seelébi keskkonna saastumist. (Lejda et al. 2017)

Tehnoloogiline ebakiipsus ja uute tehnoloogiate kdrge hind on peamised takistused alternatiivsete
ja Gleminekuperioodil kasutatavate energiaallikate laialdasele kasutamisele transpordis. Vaja on

teadusuuringuid, et tuvastada ja lletada tehnoloogilised tokked (Li et al. 2014)

Traditsiooniliste mootorkutuste kallinemine ja nduded heitmete vahendamisele annavad tduke seni
fossiilkituseid  kasutanud  elektertranspordi  Gleviimisele  elektrienergiale.  Soltuvalt
energiasisteemi eripérast on tehtavad muudatused vahem vdi rohkem kulukad ning mdjutavad igat

energiasusteemi omamoodi. (Palu et al. 2013)

Elektromobiilsus ja elektrisdidukid pakuvad Kriitilist véimalust vahendada sisep8lemismootorite
negatiivset moju, piiramata autode olulist rolli inimeste jaoks. Elektrisdidukid kujutavad endast
praktilist lahendust keskkonnamdju probleemidele, kuid Gldine teadlikkus sellisest
kontseptsioonist on endiselt piiratud. Liikuvuse Umberdefineerimise ning muuhulgas
elektrisdidukite kasutuselevotu kaudu on v8imalik saavutada markimisvaarset edu. Selleks peavad
linnad sellest algatusest kinni haarama, tagamaks, et elektrisdidukid ei jadks niSituruks, vaid
saaksid toeliseks alternatiiviks pdlemisjoul tootavatele sdidukitele. (Lejda et al. 2017)

1.2. Modaalne nihe

Modaalne nihe tdhendab modifitseeritud valiku tulemusel Gleminekut antud transpordiviisilt
teisele (Pastori et al. 2018). Modaalne nihe eraautodelt Ghistransporti peetakse transpordisektori
energiatarbimise ja stsinikdioksiidi heitkoguste vahendamise peamiseks strateegiaks ning on

oluline element igas transpordipoliitika raamistikus. (Kii et al. 2005) (Pastori et al. 2018)



Modaalse nihke potentsiaal on suurem, kui transpordinéudlus on kontsentreeritud. Reisijate jaoks
toimub see linnapiirkondades. Linnapiirkonnad - eriti suurimad linnad - on need, kus modaalne
nihe on paremini saavutatav. On palju meetmeid, mis vdivad aidata kaasa modaalsele nihkele
linnapiirkondades, sealhulgas alternatiivsete transpordiliikide taristu pakkumine, jagatud liikuvuse
ja intelligentsete transpordististeemide rakendamine, sGidukitele juurdepadsu piirangud ning
uhistranspordi piletimitgi, maksete ja teabe integreerimine. Mured linnades esinevate ummikute
ja saastatuse tottu tahendavad ka seda, et kohalikud elanikud on saastlikumate transpordiliikide

kasutamiseks avatumad. (Pastori et al. 2018)

Meetmed modaalse
nihke soodustamiseks

Tomme /\ Like

———

Lahenduste arutelu ja analius, mis
kasitlevad selliste meetmete
kehtestamisel esinevaid valjakutseid

l

[ Uldised soovitused . ]

Uhistranspordi
kvaliteedi ning
atraktiivsuse tostmine

\h-"‘——-——_

otsustajatele

Joonis 2. Modaalse nihke soodustamise meetodid
Allikas: Batty et al (2015), autori t6lgitud

Tdmbemehhanismid, nagu kujutatud joonisel (Joonis 2), hdlmavad atraktiivse, juurdepédésetava ja
taskukohase tihistranspordisiisteemi pakkumist, mis vastab reisijate vajadustele, samal ajal kui

liikkkemehhanismide eesméark on murda isiklike autode kasutamise harjumusi. (Batty et al, 2015)



1.3. Mobility as a Service

Moblity as a Service (MaaS) on vdaga hiljutine liikuvuskontseptsioon. Seda voib mdelda kui
kontseptsiooni (uus idee liikuvuse kavandamiseks), nahtust (esineb koos uute kaitumisviiside ja
tehnoloogiate tekkimisega) voi uue transpordilahendusena (mis thendab erinevad saadaolevad
transpordiliigid ja mobiilsusteenused) (Jittrapirom et al. 2017). Maa$S vdib muuta kuidas transporti
pakutakse ja kasutatakse ning seeldbi luua olulisi eeliseid. See vdiks toetada ka valitsuse peamiseid
strateegiad ja poliitikat. (House of Commons Transport Committee 2018). Reisijad vdivad MaaSi
ndha kui ,,paremat valikut* ja see voib muuta seda, kuidas me praegu reisime. Tulevikus ei pruugita
isiklik auto olla nii populaarne valik punktist A punkti B jdudmiseks. (Transport Systems Catapult
2016)

MaaSiga saab pakkuda kliendile vdimalusi (House of Commons Transport Committee 2018):
e Planeerida reise, mis kasutavad ronkem kui ihte reisimisviisi: Uksikisikud saavad kasutada
mitmesuguseid tellitavaid Uhistranspordi ja eratranspordi liike. See v6ib h&lmata

eradiguslikeid rendisdidukeid, jalgratta Ghiskasutussusteeme, tavapérast Uhistransporti

e Tasuda Uhe maksena multimodaalse reisi eest

MaaS KLIENDID

_’|

Moudmized Teenuse
teenusele Digitaalne ja arimudeli valideerimine pakkumine
-
MaaS PAKKUJAD
Noudmised Digitaalne ja arimudeli valideerimine Analoos &
informatsioonile olevaade
ANDMEPAKKUJAD
Moudmised Digitaalne ja arimudeli valideerimine Andmete

andmetele edastus

@EEEWEREE®OE® |

Joonis 3. MaasSi lihtsustatud vaartusskeem

|‘_

Allikas: Transport Systems Catapult (2016), autori tdlgitud
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MaaSi vaartusskeemi (Joonis 3) jérgi tarbib klient MaaSi teenusepakkuja pakkumist, mis on
kliendi ndudmiste pohjal loodud. Teenusepakkuja disainib vaartuspakkumise rahuldamaks
kliendindudlust ning edastab ndudmised informatsioonile andmepakkujatele. Andmepakkuja
esineb vaartusskeemis andmevahendajana teenindamaks teenusepakkuja ja transpordioperaatori
infovahetust. Transpordioperaator pakub transpordivahendeid ja -teenuseid, sealhulgas this- ja
eratransporti, maanteede labilaskevdimet, linnasisest transpordivara nagu autoparklad,
elektrisdidukite laadimispunkte ning digitaalseid varasid nt. Intelligentse Transpordististeemi

infrastruktuuri. (Transport Systems Catapult 2016)

MaaSi implementeerimine vGib meile potentsiaalset kasu tuua jargmiselt (House of

Commons Transport Committee 2018):

e Vihendada ummikuid

e Tosta 6hukvaliteet tdnu vahenenud liiklusele

e Tosta kasutajate fuusilist tervist tdnu aktiivsete valikute tegemise soovitustele

e Tosta reisija mugavust reisides, pakkudes lihtsamat pileti- ning maksestiisteemi ning
personaliseeritud marsruute

e Parendada transpordisusteemi infrastruktuuri ning litkumisndudluse korraldamist.

1.4. Uhistranspordikorraldus Euroopa linnades

Autor toob antud paragrahvis vélja parimaid nditeid sadstva thistranspordi praktikatest Euroopa

linnades.

1.4.1. Stockholmi néide

2010. aastal omistati Stockholmile esimene Euroopa Rohelise Pealinna tiitel. Tanu 1990. aastatest
peale loodud vabatahtlikutele poliitikatele on kasvuhoonegaasid ja peenosakesed vahenenud. Linn
on ka véhendanud fossiilkitustest s6ltuvust, julgustades selliste kiituste kasutamise vahendamist
ning asendades oma era- ja avaliku autopargi sdidukeid keskkonnasdbralikematega. Eesmérk on
fossiilkitusel tootavad soidukid tdielikult vélja vahetada jark-jargult aastaks 2050. (Van
Audenhove et al. 2014)
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Stockholm oli (ks esimesi linnu, kus rakendati 30 km / h kiirusepiirang elamurajoonides. See

algatus on aidanud uUhistransporti, andes talle suhtelise eelise. Stockholmi kehtestas jaddava

ummikumaksu 2007. aastal pérast Kkatseperioodi 2006. aastal. Ummikumaks koos teiste

uhistranspordisdbralike meetmetega véahendasid ummikuid ja liiklust 20% vdrra ning viis

modaalse nihkeni keskkonnaséastlikumatele transpordiviiside osakaalus: ajavahemikul 2004—

2010, 12% Stockholmi elanikest liikusid isiklikelt mootorsdidukitelt Ghistransporti ja jalgratastele

(vastavalt 9% ja 3%). Kooskdlas néudluse juhtimise tegevustega viidi ellu jargmised algatused
(Van Audenhove et al. 2014):

Bussivorgu timberkorraldamine kiirliinide ja toitvate liinidega
Reaalajas teave liikluse ja busside saabumisaegade kohta
K®digi transpordiliikide kvaliteedi ja labilaskev6ime parandamine

Jalgrattateede vOrgu parendamine, jalgrataste jagamise skeemi kasutuselevott, teekonna

planeerija jne.

Konkreetsed eesméargid on esitatud aastateks 2016-2019 Stockholmi Keskkonnaprogrammis:

1. Sééstev energiakasutus

2. Keskkonnasdbralik transport
3. Maa ja vee saastev kasutamine
4. Ressursitdhus taaskasutus

5. Mittetoksiline Stockholm

6. Tervislik linna sisekeskkond

Keskkonnas@braliku transpordi alameesmargid olid (The Stockholm Environment Programme
2016-2019):

vahendada autoliiklust, indiviidi ja terve linna kilometraazi sdidukitega sditmisel
vahendada Ghusaastet naastrehvide proportsiooni alandamisega

vahendada paevi, mil heitgaasid tletavad normitaset

vahendada keskmist raskeveokide labimise arvu linnas ning sellega mirataset
tekitada paremad tingimused jalakaijatele kesklinnas ja parandada nende liikuvust

vahendada fossiilkituste osakaalu ja tdsta taastuvenergia midiki

12



1.4.3. Londoni naide

Aastal 2003 kasutusele voetud ummikumaks Londoni kesklinnas tagab jatkuvalt paremad
linnasisesed liiklusvood ja aitab kaasa liikuvuse Uldisele arenemisele. Ummikumaksu puhastulu
reinvesteeritakse Londoni linna transpordisusteemi. 2008. aastal vottis London Ghukvaliteedi
parandamiseks kasutusele ka tlelinnalise madala heitega tsooni. (Van Audenhove et al. 2014)

Londoni transpordiamet (Transport for London) on teed rajanud kontaktivaba maksekaardi
tehnoloogiaga piletite midmiseks ning ambitsioonika digitaalse strateegiaga, mis p&hineb avatud
andmetel. Eesmark on muuta thistransport voimalikult lihtsaks ja holpsasti kasutatavaks. (Van
Audenhove et al. 2014)

Transport for London on hea ndide tugevast ja integreeritud piirkondlikust omavalitsusest, mis
kontrollib linnas liikuvuse koiki aspekte: mitte ainult tavaparaseid transpordiliike nagu metroo,
trammid ja bussid, vaid ka taksode reguleerimine ja litsentsimine, kéndimise ja jalgrattasdidu

edendamine ning vastutamine linna peateede eest. (Van Audenhove et al. 2014)

1.4.4 Goteborgi naide

Goteborgi linn ning linna transpordikomitee votsid 2014. aastal vastu transpordistrateegia
,,Gothenburg 2035%“. Linn hindas strateegia avaldamise aastal, et 2035. aastaks on linnaelanike arv
kasvanud 150 000 inimese v@rra ning tddkohtade arv 80 000 vdrra, muutes linna regiooni toéturu
stidameks. Linn ndgi kasvuga mitmeid katsumusi kuid ka hindamatut vdimaluse luua sidus linn

mis suudab kaasas kéia ambitsioonikate keskkonnaséastu eesmarkidega. (Hellberg et al. 2014)

Linna transpordistrateegia rohutab 3 peamist eesmarki (Hellberg et al. 2014):
e Liikumine — kuidas luua kergest ligipéasetav regionaalne keskus, kus on kerge paaseda
vBtmekohtadesse ning on funktsionaalne sdltumata transpordiliigist ja teistest tingimustest
e Linnaruum — kuidas panustada veelgi atraktiivsemasse linnakeskkonda, kus inimesed
soovivad elada, to6tada, ostelda, dppida ning kohtuda.

e Kaubavedu — panustada Goteborgi positsiooni Skandinaavia logistikakeskusena

Liikumisstrateegia peamiste punktidena toodi vélja (Hellberg et al. 2014):
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Tugevdada potentsiaali liikuda linna sidamike ning tahtsamate sihtkohtade vahel. Linna
stidamikel pdhinev struktuur vBimaldab pakkuda Kiiret, usaldusvaarset, suure veovéimega
uhistransporti ja hdlpsasti juurdepéd&setavat kvaliteetset jalgrattavorku koikjal linnast.
Samal ajal toetab selline struktuur transpordisdlmede arendamist tihedatesse ning erinevate
otstarvetega linaosadesse.

Kohalike teenuste, jaemuugipunktide, kohtumispaikade ja muude igapédevaste
funktsioonide kéttesaadavuse suurendamine (kogukonna planeerimine). lgapédevaste
toimingute haldamise hdlbustamine kodus vOi naabruses véhendab vajadust reisida voi
teha pikki soite, luues samal ajal turvalisema ja elavama naabruskonna. Kdige olulisem
panus, mida transpordikavandamine selles kontekstis annab, on jalakéijate ja jalgratturite
eelistamine kohalikus keskkonnas.

Teede ja tdnavate kasutamise tdhustamine. Teave ning maanteeliikluse kontroll ja
juhtimine koos meetmetega sdidukite arvu piiramiseks transpordististeemis tagab hea

juurdepdasu koigile liiklejatele ja kaubatranspordile.

Linnaruumistrateegia p&hirbhk asetati jargmiselt (Hellberg et al. 2014):

Jalakdijate ja jalgratturite eelistamine ning Kiiruse kohandamine peamiselt jalakéijatele.
Tanavamaastiku ja kiiruse kohandamine eelkdige jalakéijate ja teisalt jalgratturite
vajaduste ja tingimustega loob aluse turvalistele, ohututele ja elavamatele tanavatele, ilma
muud tadpi liiklejate eemale jatmiseta.

Tanavapildi Umberkorraldamine viisil, mis loob rohkem ruumi sinna, kus inimesed
tahaksid olla ja kus nad saaksid liikuda. Parkimine peaks peamiselt toimuma
mitmekorruselistes parklates ja garaazides ning kaupade jaotus peaks toimuma peamiselt
aegadel, mil see hairib véimalikult vahe inimesi.

Tihedama ja omavahel Uhendatud tdketeta tanavavérgu loomine. Navigeeritavus,
marsruudi  tdhusus ja tdkete puudumine ténavavorgus hdlbustavad liikumist,
konsolideerides seeldbi linna ja laiendades linnaelu rohkematesse kohtadesse. Tihe ja
omavahel Uhendatud ténavate vork on olemas kdigi transpordiliikide jaoks seni kuni
labilaskvus ja kiirused ei loo uusi tokkeid.
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1.5. Uhistranspordi ning liikuvuse olukord Tallinnas

Tallinna Linnakantselei tellitud uuringu ,,Tallinlaste rahulolukiisitlus 2019-3“ pdhjal on
kiimneaastase perioodi viltel tallinlaste seas peamiselt iihistranspordiga liiklejate osakaal
vihenenud ning autoga liiklejate osakaal kasvanud. Tallinlastest 44% kasutab peamise
litkkumisviisina toopédeval todle, kooli vdi muude peamisse sihtkohta liikumisel iihistransporti ning
38% autot. Linnaosade vordluses on peamiselt iihistransporti kasutavate elanike osakaal korgeim
Pohja-Tallinnas (52%) ning madalaim Pirital (28%). Keskmine toopédevadel tehtud kéikude arv
ihe tallinlase kohta on 1,29 kiiku autoga, 1,16 kéiku jalgsi, 0,97 kiiku iihistranspordiga, 0,05
kiiku jalgrattaga ning 0,07 kdiku muudel viisidel. Vorreldes 2018. aastaga on autoga voi
tthistranspordiga tehtud kéikude arv kasvanud, jalgsi tehtud kdikude arv aga vihenenud. Peamiselt
tihistranspordiga liikuvatest tallinlastest 79% sOidab kdige enam Tallinna tavaliini bussi voi
trolliga, 5% Tallinna ekspressliini bussiga, 12% trammiga, 3% rongiga ning 1% kasutab peamiselt
muud liiki {ihistransporti. Peamiselt tihistranspordiga liikuvatest inimestest 32% peab toopaeval
oma peamisse sihtkohta joudmiseks tavaliselt tegema timberistumisi, sealjuures 25% tavaliselt ihe
timberistumise, 7% kaks timberistumist ning 1% kolm v6i enam timberistumist. Ajalises vordluses
on vajadus iimberistumisteks vihenenud. 76%-1 Tallinna leibkondadest on olemas sdiduauto ning
62%-1 jalgratas. Viimase kolme aasta vordluses pole autosid voi jalgrattaid omavate leibkondade
osakaal muutunud ning kasvanud pole ka autode/jalgrataste arv leibkondades. (Turu-Uuringute

AS)

Tool kdivate inimeste puhul on keskmisest levinum peamiselt autoga liikkumine, samas kui
peamiselt iihistranspordi kasutamine on keskmisest levinum pensiondride ja Opilaste seas.
Pensiondride seas on markimisvédrsel hulgal ka neid, kes liiguvad peamiselt jalgsi, mis ilmselt
tuleneb sellest, et liigutaksegi vaid oma koduldhedases piirkonnas. Peamiselt autoga litkumine on
keskmisest levinum ka kahe vdi enama lapsega leibkondades ning korgeima sissetulekuga rithmas.

(Turu-Uuringute AS 2019)

Tallinna regiooni sddstva linnalitkuvuse strateegia visioon on jirgmine: Tallinna piirkond on

inimestele atraktiivne, elava majandusega, elurikas ja roheline linn, kus elavad terved ja
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heatujulised inimesed. Tallinna piirkond on kaetud vdga hea {ihistranspordi ja uudsete
litkkuvusteenustega, mugavate jalgratta- ja kdnniteede vorgustikuga, mis on ligipdédsetavad ja aasta

labi kasutatavad nii 8- kui ka 80-aastastele. (Jiissi et al. 2019)

Selle saavutamise iiks pohieeldus on linna, riigi ja piirkonna omavalitsuste ja ettevotetega tihedas
koostdds histi planeeritud ja kdigile elanikele heade liitkumisvdimalustega linnaruum ning
transpordisiisteem. Tallinna regiooni sédédstva linnaliikuvuse strateegia 2035 (edaspidi
litkkuvuskava) eesmérk ongi analiilisida litkkuvusega seotud probleemide pohjuseid ning pakkuda
lahendusi, mis voimaldavad saavutada nii head ja kiired litkumisvdimalused kui ka tagada
keskkonnaeesmérkide tditmine. Liikuvuskava késitleb Tallinna regiooni — Tallinna linna ja
naaberomavalitsusi —, mis on Eesti kdige suurema transpordikoormuse ja tihedama pendelrdndega

piirkond. (Jiissi et al. 2019)

Kiire autostumine ja regiooni majanduse areng on siia koondanud niitidseks 50% kogu riigi
transpordist ja sellega kaasnevast keskkonnamdjust. Autode arv ja liiklussagedus on kogu
piirkonnas véga kiiresti kasvanud, tuues kaasa jalgsi ja iihistranspordiga liitkumise osakaalu
vihenemise, asustusstrukuuri ja tookohtade {imberpaiknemise, isiklikust autost soltuvuse
siivenemise ning leibkondade ja ettevdtete transpordiga seotud kulude kasvu. Praegu pohjustab
Tallinna liiklus aastas 1 400 000 tonni CO2 heidet, kuid 2030. aastaks on seatud eesmirk
vihendada heitkogus 930 000 tonnini. Linna atraktiivsuse, mitmekesise litkuvuse, keskkonna- ja
terviseeesmairgi saavutamiseks on vaja arendustegevuse suunamist, palju 6konoomsemat
soidukiparki ja heade vdimaluste loomist isikliku sdiduauto asemel kiire {iihistranspordi
kasutamiseks ja rohkem jalgsi litkumiseks. Mitmekesine ning ihistranspordikasutusele
orienteeritud transpordisiisteem on ka rahaliselt kasulikum, vdimaldades inimestel aastas kokku

hoida vdhemalt 300 miljonit eurot. (Jiissi et al. 2019)

Tallinnas, 8. oktoobril 2019. a. Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi (edaspidi MKM) ja
Tallina linna vahel sdlmitud ning allkirjastatud Tallinna regiooni litkuvuse koostédmemorandum
on eesmargiga tihendada koost6dd tihiskonna vajadustele vastava kvaliteetse ruumi ja litkuvuse
taristu kujundamisel ning leppida kokku pdhimotetes, millest 1dhtutakse ka perioodi 2021-2027
Euroopa Liidu toetusfondidest rahastuse jagamisel. Memorandumi elluviimisel I&htutakse
»lallinna regiooni sddstva linnalitkuvuse strateegiast 2035 ning tegevuste planeerimisel
osundatud strateegia ,,2035++ stsenaariumist alates strateegia valmimisest.

Memorandumi eesmérgid on (Tallinna regiooni litkuvuse koostdomemorandum 2019)
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e (CO2 -neutraalne ja roheline linnapiirkond

e Jalgsi litkumise, rattasdidu ja tihistranspordi populaarsuse kasv

e Liiklusohutuse paranamine

e Kasutaja vajadustest ldhtuva ja atraktiivse multimodaalse liikuvusvorgustiku arendamine

e Inimesele suunatud linnaruumi loomisele ning ettevotluse kasvu toetamisele

¢ Sundlitkumiste ning isiklikust autost sdltuvuse vihendamine

e Omavalitsuse piiride iilene tihine litkuvuskorraldus

e Tohusate ja toimivate rahastusmudelite vélja todotamine pikaajaliste eesmirkide

saavutamiseks.

Memorandumis toodud kokkulepete tdpsustamiseks ning elluviimise koordineerimiseks
moodustatakse Tallinna regiooni litkuvusndoukoda, kuhu kuuluvad Tallinna linna abilinnapea,
MKM transpordi asekantsler, Maanteeameti peadirektor, Elroni juhatuse esimees ning Harjumaa

Omavalitsuste Liidu tegevjuht. (Tallinna regiooni liikuvuse koostddmemorandum 2019)
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2. ANDMED JA METOODIKA

Autor on td60s kasutanud nii kvalitatsiivset kui kvantitatiivset meetodi. Kvalitatiivses meetodis
kasutati poolstruktureeritud intervjuud viie transpordi valdkonna eksperdiga, mille eesmirk oli
vilja selgitada keskkonnasddstu voimalused Tallinna transpordisiisteemis ning uurida ekspertide
arvamust tulevikuperspektiividest tihistranspordi sektoris. Ekspertide algsest valikust langesid dra
nimed, kellega ei saavutatud kontakti. Esimesed intervjueeritavad olid autorile teada varasemast
kokkupuutes logistika aine raames vOi samasse tudengiorganisatsiooni kuulumisest. Teiste
ekspertidega astus autor kontakti kas juhendaja vdi eelnevalt intervjueeritud eksperdi soovitusel.
Uhe intervjueeritud eksperdiga vdttis autor iihendust ténu aktuaalsele uuringule, kus antud isik
osalenud oli. Kvantitatiivseks uurimismeetodiks kasutati kiisitlust ning kirjeldavat statistikat
saadud andmete pohjal, mille eesmérk oli kaardistada noorte Tallinna elanike litkumisharjumused

ning eelistused tihistransporti kasutades.

2.1. Intervjuud

To6 kvalitatiivse uuringu osa raames viidi 1dbi 5 poolstruktureeritud intervjuud iihistranspordi ning
litkkuvuse alade spetsialistiga. Intervjuud lepiti kokku meili teel ning viidi 14bi Skype platvormi
vahendusel kones. Intervjuude keskmine pikkus oli 40 minutit. Uks intervjuu teostati
meilivahetuse teel osapoolte ajalise sobimatuse tottu pidada veebikdnet.
Intervjueeritavateks olid erinevates asutustes transpordi vallas td6tavad inimesed:

e Hannes Luts, transpordianaliiiitik ning Tallinna ja Harjumaa kergrodbastranspordi

teostatavus- ja tasuvusanaliilisi projektijuht

e Mari Jiissi, Tallinna liikuvuskava ekspert

e Pirko Konsa, Tallinna liikuvuskava projektijuht

e Jaagup Ainsalu, Tallinna Transpordiameti arendusprojektide projektijuht

e Mihhail Kirejev, Tallinna Tehnikakorgkooli Logistikalabori insener ning professor
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Intervjuus uuriti ekspertidelt vastavalt intervjuu kavale (Lisa 1) jargmiste teemade kohta:
Uhistranspordi arengutrajektoorid, Liinivorgu ning sdidukipargi kavandamine, Riskimeetmed
{ihistranspordi {imberkorraldamises ning Uhistransport ja tark linn. Enne intervjuud olid kavas
koigest peateemad, intervjuude kdigus lisandusid jargemooda alateemad ning tekkis struktuur.
Moned alateemad tekkisid intervjuude kdigus, kui eksperdid teemaarenduses uusi aspekte vilja
toid. Koikide teemade puhul oli fookuseks Tallinna linn. Intervjuudes sai autor uurida kdige kohta,
mis kavas oli ning iikski eelnevalt kavandatud teema vilja ei jddnud. Peatiikis ,,Analiilis ja

tulemused* toob autorvélja ning analiiiisib neid teemasid pohjalikumalt.

2.2. Kusitlus

To66 kvantitatiivse uuringu osas viidi 14bi kiisitlus Tallinnas elavate 20-30 aastaste noorte seas.
Kiisitletavatelt uuriti nende liikumisharjumusi ning hoiakuid Tallinna iihistranspordi korralduse
kohta. Lisaks selgitati vdlja vastajate teadmised targa linna kontseptsioonist. Autor toob vélja

kirjeldava statistika tulemustest.

Andmete kogumiseks kasutas autor veebipdhist ankeetkiisitlust Google Forms vabavara
keskkonnas. Andmete kogumine kestis perioodil 17.04-02.05.2019. Uuringu levitamiseks kasutas
autor sotsiaalmeedia kanaleid ning kahe Tallinna korgkooli kommunikatsioonikanaleid.

Kisimustik oli anontiimne.

Uuringu valimiks oli 327 Tallinnas elavat voi Tallinnas tihti litkkuvat 20-30 aastast noort. Uuringus
kiisitakse osalejatelt nende sugu, vanust, toostaatust, keskmist sissetulekut ning todkoha asukohta,
et neid nende andmete pohjal gruppidesse jagada. Kiisimustiku pohiosa koosnes
kolmeteistkiimnest kiisimusest, millest {iheksa olid valikvastustega kiisimused, 3 kiisimust olid
esitatud tulpskaala kujul, kus {iihes tuli vastajal hinnata aspektide prioriteetsust skaalal
prioriteetne/teisejdrguline/ei ole oluline, teises hinnata skaalal 1 (e1 ole lildse seotud) — 5 (on
tugevalt seotud) aspektide seotust kontseptsiooniga ning kolmandas hinnata etteantud aspekti
tunnetust vastaja puhul skaalal 1-5. Uks kiisimus oli lahtine, ehk vastaja sai kirja panna enda

nidgemuse kontseptsioonist.

Vastuste analiitisimiseks kasutab autor kirjeldavat statistikat.
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3. ANALUUS JA TULEMUSED

3.1 Ankeetuuringu leiud

Esialgu toob autor valja andmed valimi kirjeldamiseks. Jargnevatel joonistel (Joonis 4 - Joonis 8)

on toodud vastajate sugu, vanuseline koosseis, toostaatus, keskmine sissetulek ja tdokoha asukoht.

Sugu

327 responses

@ Mees
@ Naine

Joonis 4. Vastajate sooline jaotus (Autori koostatud)

Uuringu vastajate hulgas on rohkem naisi kui mehi, naisi 223 (68,2%) ning mehi 104 (31,8%)

Vanus

327 responses

@ 1821

@ 2225
® 26-29
0
18.3% ® 0+
40.1%

Joonis 5. Vastajate vanuseline koosseis (Autori koostatud)
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Joonisel 5 on ndha, et uuringus on kajastatud vanusegrupid alates 18 kuni 30+. Enim vastajaid on
vanuses 22-25, kes moodustab 40% (131) vastanutest. 18-21 aastaseid vastajaid oli kolmandik
(98) vastanutest, 30 ja vanemaid vastajaid oli 18,3% (60) ning kdige vahem oli 26-29 aastaseid

vastajaid, kes moodustasid 11,6% (38) vastanutest. Vastajate keskmine vanus on 25,7 eluaastat.

Toostaatus
327 responses

@ Tootan

® Opin

@ Lapsehoolduspuhkusel
® To6tu

Joonis 6. Vastajate to0staatuse jagunemine (Autori koostatud)

Ulalolevalt jooniselt 6 selgub, et peaaegu pooled vastanutest (161) Gpivad ning pooled (156)

tootavad. Vastajatest 6 (1,8%) on t66tud ning 4 (1,2%) lapsehoolduspuhkusel.

Keskmine sissetulek

327 responses

@ kuni 1000 eurot kuus
@ 1000-1500 eurot kuus
@ 1500-2000 eurot kuus
@ 2000+ eurot kuus

Joonis 7. Vastajate keskmine sissetulek eurodes/kuus (Autori koostatud)

Jooniselt on nédha, et vastajate sissetulekute jaotus on todstaatuse jagunemisele vastavalt loogiline.
Kuni 1000 eurot teenivad lle poole ehk 184 (56,3%) vastajatest, 1000-1500 eurot teenivad 67
(20,5%) vastajat, 1500-2000 eurot kuus teenivad 48 (14,7%) vastajat ning tle 2000 euro teenib 28
(8,6%) vastajat.
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Tookoha asukoht
327 responses

@ Kesklinn

@ Kristiine, Pdhja Tallinn, Mustamée,
Lasnamae

@ Némme, Pirita, Kakumée
@ Tallinnast véljas

@ Eitoota

@ Tallinna aarelinn

Joonis 8. Vastajate to6koha asukoht (Autori koostatud)

Tdokoha asukoha jaotusest saame lugeda, et 38,8% (127) vastanutest tootab kesklinnas ning
28,4% (93) tootab Kristiine, PGhja Tallinna, Mustamée vOi Lasnamé&e linnaosas. Tallinnast
véljaspool tootab 9,2% (30) inimest ning Nommel, Pirital voi Kakumael tootab 5,2% (17) inimest.

18% (59) vastanutest ei toota.

Jargmisena uuris autor aspekte liikumisharjumustest, liikluskorraldusest ning targast linnast.

Kas teil on auto kasutamise voimalus?

327 responses

@ Jah, kasutan isiklikku autot

@ Jah, saan vajadusel kasutada
pereliikme/lahedase/sdbra autot

Ei ole auto kasutamise vdimalust

Joonis 9. Auto kasutamise vdimalus vastajate seas (Autori koostatud)
Auto kasutamise vdimaluse statistika ei Ullatanud, autode osakaal on suur. Joonisel 9 on naha, et

150 (45,9%) inimest kasutavad isiklikku autot, 100 (30,6%) saavad vajadusel kasutada pereliikme,
ldhedase voi sbbra autot, 77 (23,5%) inimesel puudub auto kasutamise vdimalus.
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Millist liiklemisviisi te tavaliselt Tallinnas kasutate? (vdib valida mitu)
327 responses

Auto
Uhistransport
Jalgratas

Jalgsi liikumine
Takso

Rula

Citybee

rula

Rong

Tramm, elektritduks
elektriline tduks
citybee
rulluisud

198 (60.6%)

244 (74.6%)
65 (19.9%)

208 (63.6%)
126 (38.5%)

_\
=
o
@
S

sdber enda autoga
Mootorratas
Téukeratas

0 50 100 150 200 250

Joonis 10. Vastajate tavapéarane liiklemisviis (Autori koostatud)

Jooniselt 10 nahtub, et vastajate seas kasutatakse liiklemiseks mitmeid viise. Uhistransporti
kasutab tavaliselt lausa kolm neljandikku (244) vastanutest. Jalgsi liigub 63,6% (208) vastanutest.
Autot kasutab tavaliselt 198 (60,6%) vastanutest ning taksot 126 (38,5%) vastanutest. Jalgratas on
populaarne 65 (19,9%) vastanute seas ning mdned vastanutest teevad oma tavapérased liikumise

ka rula, Citybee rendiauto ning elektritdukeratastega.

Kui tihti kasutate liiklemiseks Uhistransporti?

327 responses

@ Igapaevaselt

@ WMitu korda nadalas
@ Paar korda kuus
@ Harvem

Joonis 11. Uhistranspordi kasutamine vastajate seas (Autori koostatud)
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Jooniselt 11 tuleb valja, et Ghistransporti kasutab liiklemiseks igapéevaselt 22,3% (73) vastanutest,
mitu korda nédalas 36,4% (119), paar korda kuus 20,5% (67) ja harvem 20,8% (68) vastajatest.

Millist Uhistranspordi viisi kasutate kdige enam?
327 responses

@ Buss
@ Troll

Tramm
® Rong

Joonis 12. Uhistranspordi viiside kasutamine vastajate seas (Autori koostatud)

Eelolevalt joonisel n&deme, et kdige populaarsem whistranspordivahend on Tallinna noorte seas
buss, mida kasutab 57% (186) noortest. Jargnevad tramm ja troll vastavalt 16,8% (55) ja 16,2%

(53) vastanutest. Kdige vdhem kasutatakse rongi, mis on eelistatud 10,1% (33) noortest.

Millised Uhistranspordi arengusuunad on teie jacks lahitulevikus olulised?

200 Il Prioriteetne M Teisejarguline Ei ole oluline
150
100
50
Vaiksemad ooteajad Mugavamad séidukid Tihedam liinivérk Uhistranspordile Uhistranspordi vaiksem
suuremad eelised keskkonnamaju
likluses

Joonis 13. Uhistranspordi arengusuundade prioriteetsus vastajate seas (Autori koostatud)

Jooniselt saab vilja lugeda, et kdige rohkem peetakse prioriteediks vaiksemaid ooteaegu ning
tihedat liinivorku, mille puhul pea kaks kolmandikku vastanutest prioriteetseks olid markinud.
Uhistranspordi vdiksemat keskkonnamdju ning tihistranspordi suuremaid eeliseid liikluses pidasid

prioriteetseks pooled vastajatest ning kdige teisejargulisemaks peeti mugavamaid sdidukeid.
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Mis paneks teid kasutama auto asemel rohkem Uhistransporti? (voib valida mitu)
327 responses

Kiirem Ohistransport 225 (6B.8%)
Keskkonnasaastlikum.... B7 (26.6%)
Autoga kaasnevate kulude.. 117 (35.8%)
FParem thendus kodu... 220 (67.3%)
Vahem vdimalusi autoga... 112 (34.3%)
Mugavam Ghistranspaort 195 (59.6%)
0 50 100 150 200 250

Joonis 14. Auto asemel ronkem UT kasutama panevad faktorid vastajate seas (Autori koostatud)

Ulalolevalt jooniselt v@ib niha, et kdige rohkem paneks Tallinna noori auto asemel iihistransporti
kasutama kiirem Uhistransport ja parem thendus kodu ja t66 vahel, sellega ndustus pisut tle kahe
kolmandiku vastanutest. Oluliseks peeti ka mugavamat Ghistransporti. Kolmandiku arust méjuks
nende reisimisviisi valikule ka autoga kaasnevate kulude suurenemine (automaks, kituse
kallinemine) ja vahem vOimalusi autoga liiklemiseks ja parkimiseks kesklinnas.

Keskkonnasaastlikum Uhistransport paneks autost loobuma vaid veerandi noortest.

Millise arengufaktori nimel oleksid valmis loobuma tasuta Uhistranspordist? (Voib valida mitu)

327 responses

Vaiksemad ooteajad 113 (34.6%)

104 (31.8%)

Mugavamad séidukid

Tihedam liinivork 124 (37.9%)

Uhistranspordile suuremad

[+
eelised liikl... 123 (37.6%)

Uhistranspordi vaiksem
keskkonnam©éju
Mitte Uhegi eelnimetatud

0,
arengufaktori ... 106 (32.4%)

0 25 50 75 100 125

Joonis 15. Tasuta Uhistranspordist loobumise ajendid Tallinna noorte seas (Autori koostatud)

Eelolevalt jooniselt tuleb valja, et kolmandik noortest ei ole mitte Uhegi arengufaktori nimel ndus
loobuma tasuta tihistranspordist. Kdige populaarsemad arengufaktorid tasuta UT-st loobumiseks
on tihedam liinivork, UT-le suuremad eelised liikluses ning vaiksemad ooteajad, nende
arengufaktorite nimel olid k&igil juhtudel ndus loobuma tle kolmandiku noortest. Mugavamate
sidukite nimel loobuksid tasuta UT-st veidi alla kolmandiku noortest ning UT vaiksem

keskkonnamdju oli piisavalt oluline, et tasuta UT-st loobuda vaid 26% vastajatest.
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Kuidas on teie hinnangul Tallinna Uhistranspordi kvaliteet viimase 5 aasta jooksul muutunud?
327 responses

@ Oluliselt paranenud
@ Veidi paranaenud
Ei ole paranenud
@ Halvenenud
@ Oluliselt halvenenud

Joonis 16. Vastajate hinnang Tallinna UT kvaliteedi muutusele 5a jooksul (Autori koostatud)

Eelolev joonis naitab, et Tallinna noorte arust on viimase 5 a jooksul UT kvaliteet tdusnud. 25,4%
(83) arvab, et kvaliteet on oluliselt paranenud ning 58,7% (192) tunneb, et UT kvaliteet on veidi
paranenud. 14,7% (48) tunneb, et kvaliteet on 5a jooksul stabiilne olnud ning tksikud arvavad, et
kvaliteet on langenud.

Kuidas hindate Tallinna kesklinna liiklustihedust?
327 responses

@ Liiklus on héirivalt tihe

@ Vastuvoetav, aga voiks olia vahem
liklust

@ Liiklustihedus on hetkel paras
@ Liiklus voiks olla veelgi tihedam

Joonis 17. Vastajate hinnang kesklinna liiklustihedusele (Autori koostatud)

Jooniselt saab vélja lugeda, et kolme neljandiku noorte arust voiks kesklinnas olla véhem liiklust.
64 (19,6%) vastaja arust on liiklus lausa hairivalt tihe ning 188 (57,5%) noore arust on liiklus
hetkel vastuvdetav, kuid nad sooviksid kesklinna vahem liiklust. 71 (21,7%) vastaja arust on hetkel

liiklustihedus paras. Uksikud leidsid, et liiklus v@iks olla veelgi tihedam.

Uurides targa linna kontseptsiooni kohta, tuleb jooniselt 18 vélja, et pea kaks kolmandikku
kiisitletavatest on kas kursis targa linna kontseptsiooniga vdi sellest kuulnud. Ulejaanud 35,5% ei

ole varem sellest kuulnud.
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Kas olete kursis targa linna kontseptsiooniga?
327 responses

@ Olen kursis
@ Olen kuulnud, kuid tépselt ei tea
) Ei ole kuulnud

Joonis 18. Vastajate kursis olek targa linna kontseptsiooniga (Autori koostatud)
Milliste marksénadega seostate tarka linna enim?

327 responses

Keskkonnasiistlikus Stistlikkus

Mugaves EfekKtiivne v i

Keskkonna Linn MllgaV Tehnolooglahm

Tehmoloogia
Inmvaauh%us Liiklust

Lii Tutheskkonnasaasth K o

S, A

Iot Keskkonnasobrah
K D et I.ablmoeldud
leat%}:e Lahe duse Rassacgne

Keskkond ™% ... Tnnovaatiline

Roheline Taastuvenergia Moistlik
i
Organiseeritnd Ummikuid

Joonis 19. S6napilv moodustatud vastustest kiisimusele milliste marksdnadega seostate tarka linna

enim? (Autori koostatud)

Sonapilvest leiab enim korduvad sdnad vastajate seostatud marksdnadest. Tarka linna seostatakse

keskkonnas6Obralikkuse, innovaatilisuse, efektiivsuse, mugavuse, Kiiruse ja tehnoloogiaga. Laias

laastus on siin kolme tupi marksdnu: 1) vahetult kasutaja poolt tunnetatavad mdjud (nt kiire,

labimdeldud); 2) keskkonnamdjud (ehk positiivsed valismdjud erinevas mastaabis alates linnadhu

puhtusest ja IGpetades globaalsete mdjuritega) ning 3) kaasaegsete tehnoloogiate rakendamine, et

paremini joondada liiklejate, linnakodanike ja inimkonna jatkusuutlikkuse huvisid.
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Kui keskkonnasdébralikuks pead hetkel Tallinna linna?

327 responses

200

182 (55.7%)

150

100

63 (19.3%) 64 (19.6%)

50

Joonis 20. Vastajate hinnang Tallinna linna keskkonnasdbralikkusele (Autori koostatud)

Eeloleval tulpdiagrammil on néha, et vastajad peavad Tallinna linna keskkonnasdbralikkust
keskmiseks. Skaalal 1-5ni on tle poole hinnanud Tallinna linna keskkonnasdbralikkust hindega
,,3¢. Uks viiendik vastanutest hindas seda hindega ,,2 ning iiks viiendik vastajatest hindas hindega
»4“. Hinde ,,5° andis 2.8% vastajatest ning sama arv vastajaid hindasid Tallinna linna

keskkonnasobralikkust hindega ,,1%.

Palun hinda, kui seotud on jargmised vaited sinu arust targa linnaga (1 - ei ole Uldse seotud, 5- on tugevalt
seotud)

N .2 3 s ENS

150

100

50
0 " ; P T— " " - ; ; Com— —

Transport té6tab Transpordikanalid ja -viisid Kesklinnas sdidab vaid Inimesed eelistavad Uks Uhistranspordi liik
keskkonnasaéstlikel on kujunenud theks teenindav transport Uhistransporti isiklikele (buss, troll, tramm, rong)

jouallikatel seotud teenuseks sdiduvahenditele domineerib linnas

Joonis 20. Vastajate arvamus esitatud véidete seotusest targa linnaga (Autori koostatud)

Eeloleva kiisimuse koostas autor esitades 3 vaidet, millel on tugevad targa linna aspektid ning 2
vaidet, millel need aspektid on ndrgemad. Vastajate hinnangust tuli valja, et Tallinna noored
suudavad tarka linna sobivate véidetega seostada. Kdige tugevamalt seostasid vastajad targa

linnaga viidet ,, Transport t66tab keskkonnasaastlikel jouallikatel* ning ,,Transpordikanalid ja -
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viisid on kujunenud Uheks seotud teenuseks“ ning tipris tugevalt seostati ka véidet ,,Inimesed
eelistavad thistransporti isiklikele sdiduvahenditele®. Viide ,,Kesklinnas sdidab vaid teenindav
transport“ oli noorte arust targa linnaga keskmiselt seotud ning viide ,,Uks thistranspordi liik

(buss, troll, tramm, rong) domineerib linnas* ei olnud vastajate arust targa linnaga seotud.

Kuigi Tallinna noortel on ligipaas autodele, kasutavad nad suures osas ka Uhistransporti, liiguvad
jalgsi ning muude liikumisvahendite abil. Uhistransport aitab liigelda suurel osal noortest mitmel
korral nadalas ning nad kasutavad selleks enamjaolt bussi, trammi ja trolli kasutatakse vdhem ning
rong ei ole populaarne esimene valik transpordivahendi valimisel. Noored peavad transpordi
arengus koige tdhtsamaks vaiksemaid ooteaegu, mugavust ja Kiirust ning eelnevale lisaks parem
uhendus kodu ja t6d vahel paneks (le kahe kolmandiku noortest kasutama auto asemel
Uhistransporti. Tasuta thistransport on oluline kolmandikule noortest, tlejadanud oleksid néus
ostma pileti, kui Tallinna Uhistranspordil oleks tihedam liinivork, suuremad eelised liikluses,
vaiksemad ooteajad ning mugavamad s6idukid. Tallinna noored on uldiselt rahul Ghistranspordi
kvaliteedi arenguga viimase viie aasta jooksul ning arvavad, et see on paranenud. Liiklustihedus
on noortele kesklinnas pigem vastuvdetav, aga liiklustiheduse véahenemine suurendaks rahulolu.
Targa linna kontseptsioonist ei ole kolmandik noortest kuulnud, kuid need kes on, seostavad tarka
linna keskkonnasdbralikkuse, innovaatilisuse, efektiivsuse, mugavuse, Kiiruse ja tehnoloogiaga.
Tallinna linna keskkonnas@bralikkust hindavad noored 5 punkti skaalal hindega ,,3“. Noored
suudavad targa linna kohta esitatud vaidetest eristada rohkem seotud vaited vahem seotud vaidetest

ning tajuvad targa linna kontseptsiooni suhteliselt hasti.

3.2. Intervjuude tulemused

Autori 1dbiviidud ekspertintervjuud koosnesid neljast sektsioonist: arengutrajektoorid Tallinnas;
liinivdrgu ja sdidupargi kavandamine; riskimeetmed {iihistranspordi (UT) iimberkorralduses ning
thistransport ja tark linn. Jargnevalt esitab autor viljavotteid olulisematest arvamustest

temaatiliselt grupeerituna.
»Arengutrajektoorid Tallinnas* sektsioonis uuris autor tihistranspordi jouallikate kohta vorreldes

keskkonnasaistlikumate lahendustega, investeeringuid sdéstlikumale iihistranspordile, kiiremate

ithenduste voimalustest peamistesse suundadesse, otseiihendusi kaugemate ning suure asutusega
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kohtadesse, sOiduaegade védhendamise ja liinivorgu tihedamaks muutmise kohta ning
transpordisdlmede iimbertddtamise kohta.

Uhistranspordi jduallikad pracgu vorreldes keskkonnasiistlikumatega

o, Loomulikult tehnoloogiast rddkides on koikvoimalikud eelistatud tehnoloogiad elektrilised.
o Kui me vaatame gaasibusside keskkonnamaoju, siis kliimamaoju kontekstis on see hullem kui
diiselkiitus. Me kasutame Gazpromi gaasi ja gaasi tootmisel on keskkonnamoju pdris korge.

e Biodiislil voib teoorias seda CO 2 numbrit natukene vihendada, aga nende peenosakesed ja
muud nditajad on tegelikult iisna sama kehvad kui tavalisel fossiilsel diislil.

o |, Kui sa vaatad analiiiitikat, siis elektriautodele iileminek omab kindlasti ka keskkonnasddstu
efekti. Aga kui sa votad kogu jalajilje, siis tegelikult olgu ta elekter voi bensiin, et ikkagi omab
vdga suurt negatiivset keskkonnamoju.

o | Tinapdeval ndhakse voimalike lahendusi vesinikutehnoloogiates, vesiniku pohjal lokaalsed

I3

elektrijaamad, mis rahuldaks ainult iihistranspordi korraldaja vajadusi. ‘

Ekspertide sonul on mitmel ,,roheenergia“ allikal siiski olulised keskkonnamdjud ning koige

sddstvam jouallikas on nende sonul elekter, ndhakse potentsiaali ka vesinikus.

Investeeringud siistlikumale tihistranspordile

o Elektri puhul rddgitakse lihtsalt seda, et kaod on viiksemad, sest kui me votame nditeks selle
protsendi, siis piltlikult oeldes kui ma toodan x kogust elektrit tina elektrijaamas, sealhulgas
tilekandekaod, siis kui ma panen sellega soitma akubussi, siis vesiniku puhul mul kuluks kolm
x’i elektrit et kogu see protsess toimima saada. “

e Mis see keskkonnanditaja tdpselt on /.../ ei mojuta iihistranspordi atraktiivsust kui sellist.

o Kui iihistransport ei ole konkurentsivoimeline, siis sa void selle bussi soitma panna vesiniku,
elektri voi millega iganes, aga inimesed soidavad ikka autoga. Ja sa pead ikka ehitama
tanavad ja suured ristmikud ja siis nad istuvad ummikutes ja nii edasi.

o  Kui ma energiatarbimise analiitise olen teinud, et praktiliselt 90- 93% energiatarbimisest
Tallinna transpordis on séidu ja veoautod, et busside ja tihistranspordi osa on viga vdike. Ta

ongi juba olemuselt energiatohus litkumisviis. “
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Investeering siistvama UT peale ei ole kdige olulisem, et vihendada keskkonnamdju. Ekspertide

sonul ei aita kdigest jatkusuutlikumad jouallikad, sest inimesed on harjunud autodega sditma.

Tuleb vdhendada autost soltumist.

Saastlikum UT vs modaalne nihe

,, Piltlikult oeldes me piitiame saada inimesi dra autodest tihistransporti, mille efekt on
kordades suurem kui see, et me tegelikult selle iihistranspordi keskkonnasobralikumaks
muudame. Kahtlemata, eriti suurema liiklustihedusega piirkondades kesklinnas juba ainuiiksi
tihistranspordi enda saastevabaks muutmine annab efekti nagu Pdrnu maantee, Narva
maantee ja veel moned kesklinna tdnavad, seal piisab juba nendest praegustest diiselbussidest,
et padris korralik saaste foon tekitada. Aga kui rddkida niiiid laiemas pildis, siis ma arvan, et
kindlasti ei tohi ainult nii-6elda kontsentreerida oma tdhelepanu sellele olemasolevale
tihistranspordile vaid igal juhul peab olema ideeks ikkagi see modaalne nihe, et mingit mingit
suuremat efekti endaga kaasa tuua. “

., Kui me lihtsalt teeme nullheitega iihistranspordi, mis on tdiesti teostatav ja vdga kiiresti
teostatav, kogu bussipark lihtsalt vilja vahetada, siis me tegelikult mojutame viga vdikest osa
sellest  transpordisiisteemi  energiatarbimisest  ja  emissioonidest  ja  nendest
keskkonnamojudest.

,See kindlasti peab olema kombinatsioon erinevatest meetmetest, et autost soltuvust
vihendada ja tihistranspordi, jalgsi ja rattaga litkumise osakaalu tosta. *

L, Mdrkimisvddrne muutus tekib siis, kui nii-oelda inimesed saavadki oma elu korraldada nii,

‘

et nad liiguvad iileiildiselt vihem.

Saavutamaks keskkonnasééstu peab ekspertide sonul panema rohkem rohku modaalsele nihkele.

Keskenduma peab UT siisteemi optimeerimisele ning mugavaks tegemisele, et inimesed autode

asemel rohkem tihistranspordiga, jalgrattaga voi jalgsi liiguksid. Tuleb vdhendada ebavajalikke

soite ning pakkuda sobivaid ning sdéstlikemaid alternatiive autosditudele.

Autostumise vihenemine, UT osakaalu suurenemine

., Ehitada linnateid ja tinavaid ja iitleme kogu seda linna kujundada viisi, et koige tihtsam voi

esmatdhtis on see, et iihistransport saab kiiresti libi. *
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o | Teisel kohal on koikvoimalikud jalgsi ja nonda kergliikumine, alles kolmandal kohal
soiduauto noh, nii-oelda mingite ristmike ja teede ja tdnavate kujundamisel.

o ,Need inimesed kasutavad enda isiklikku soiduautot, sellepdrast et nendel ei ole sellist
tihistranspordi head liiki, millega liikuda.

o ., Uhistranspordi puhul muidugi on ka suur teema ikkagi see mainekujundus, et olgem ausad
tldiselt inimeste suhtumine on see, et autoga on mugavam, eks ole. Ega sa pead tisna palju
vaeva ndgema, et tihistransport oleks atraktiivne, et mainekujundus on siin viga-vdiga oluline,
kuigi Tallinnas me koik teame, et asi on pigem vastupidi, et tihistranspordikuvand on pigem
selline haisev Kopli tramm. *

o . Kui me rddgime Tallinna kontekstis, siis me peame vaatama kahte asja eraldi. Uks on
Tallinna sisene liikumine ja teine on pendelrdnne, mis toimub siis Tallinn ja Harjumaa vahel,

3

et vdga paljud ju tegelikult elavad viljaspool Tallinnat aga kdivad toé6! Tallinnas. *

Saavutamaks suuremat tihistranspordi osakaalu linnaliikluses ning vihendamaks autode osakaalu,
on vaja tugevalt tegeleda UT mainekujundusega, mis hetkel ei ole kdige parem autokasutajate seas.
Lisaks tuleb tulevikus linnatinavaid ja ristmikke ehitada nii, et UT’1 oleks liikumisel eelis auto
ees. Pendelrinne t66le on suur osa Tallinna autoliiklusest ning selle pdhjustajaks on eelkdige

ebapiisavad tihistranspordilahendused Tallinna I&hiasulates.

Maksud ning autoliikluse keerulisemaks tegemine kesklinnas

o Siin on kaks asja, esiteks me peame pakkuma iihistranspordi ndol jdllegi atraktiivseid
alternatiive, et toepoolest siia oleks mugav tulla. Teiseks, me peame toepoolest andma viga
selge sonumi, et kui sa oled transiitliikleja, siis kesklinna dra oma nina topi.

e, Meil pole iseenesest oiguseid, et CO2-maksu ise Tallinna linnana kehtestada, aga Tallinna
linn saab kehtestada terve rea teistsuguseid piiranguid nagu nditeks Saksamaal viga levinud
moiste Umweltzone. Ehk siis lahendus, kus teatud emissiooni standardist allapoole jddvad
autod lihtsalt ei tohi kesklinna soita.

o  Stockholmi ja Londoni kogemus nditab, et noh, selline tipptundide maksustamine,
ummikumaksud, et see annab tegelikult, annab kiiresti tulemust. **

o, See (ummikumaks) on tegelikult oiglane ka sellepdrast, et praegu see ongi reeglina siis selline

tooinimene, kellel on sissetulekud ja see on nagu ndidanud ikkagi, et sellise viiendiku sellest
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tipptunnist votab nagu hoobilt maha ja selle tuludega saab siis rahastada paremat

tihistransporti ja jalgrattateede vorgustiku. *

o | Tegelikult ei ole nii-oelda maksustatud see auto kasutamine sellisel viisil, et see arvestaks
neid keskkonnakahjusid. Et soidan iihe kilomeetri, siis see minu keskkonnakahju, mis ma
tekitan, on suurem, kui ma selle kiituse eest maksan.

Autode linnas litkumise maksustamine on kindlasti meede, mis vdhendaks liiklust kesklinnas,

Tallinnas ei ole seda veel rakendatud, aga ekspertide sonul on see kindlasti tulemas. Maksustamise

puhul on regulatiivne pool viga oluline ja selle peab pohjalikult 14bi motlema, kaasates ka riiki ja

kohalikke omavalitsusi.

Liinivdrgu ja sdidupargi kavandamise sektsioonis uuris autor kavandamise meetodeid eesmarkide
saavutamiseks, kiiremaid lihendusi peamistesse liikumissuundadesse, otseiihendusi kaugemate
ning suuremate asustusega kohtadesse, viiksemate sdiduaegade ja tihedama liinivorku

saavutamist ning olemasolevate transpordisdlmede tiimbertodtamist.

Kuidas kavandada, et eesmirgid saavutada

o Kasutaja tahab kiiret iihendust, ta tahab noh, head vorku, eks ole, aga ta tahab ka viikseid
ooteaegu. See on tegelikult selline kahe teraga mook, sellepdrast et mida rohkem sul neid liine
on, seda horedamalt keskeltlibi need bussid soidavad, sest sa hajutad koormust hdsti paljude
liinide peale. Selline asi ei toimi sest ooteajad on liiga pikad.

o Uhistranspordi arendamise osas on number iiks, et meil peaks ikka Harjumaa
maakonnaliinid ja koik need regionaalsed bussiliinid, rongiiihendused ja linnatransport peaks
tegelikult koik olema tihest kohast korraldatud ja iihtses piletisiisteemis. *

e | Linnaplaneerimises tuleks teha seda, et me ehitame teid ja tdinavaid niimoodi, et
tihistransport toesti saab seal kiiresti liikuda, oleks seal liikumisel eelis, et ta ei pea, kui on
ummik, siis bussid ei istu koos erasoidukitega ummikus. Siis teine on see, et sellised
solmpunktid, mida me puudutasime a la nagu Kristiine véi Ulemiste, kus oleks voimalikult
mugav ja kiire timberistumine.

o, Tulevikus ma arvan, et ongi ainult tiks tihistranspordikorraldaja Tallinnas ja Harjumaal. Et
siis kaovad need kiisimused dra, et kes maksab iilepiirilise soidu eest. Praegu on nagu see
kiisimus, et kui Tallinna buss tuleb iile piiri, siis jargmine kohalik omavalitsus ei taha enam

‘

maksta seda.
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Ekspertide sonul on suurim probleem liinivorgu kavandamises erinevate transpordikorraldajate
vahelised erinevused ning ebakolad. Lisaks tuleb ldbi moelda iihistranspodi ja erasdidukite
liikkumise korraldus ning vajadusel korrigeerima nende liikumist linnaruumis viisil, mis annab
tihistranspordile rohkem liikumisvabadust ja voimalusi.

Kiiremad tihendused peamistesse suundadesse ning otseiithenused kaugema suurasustusega

o See ongi tegelikult metroo voi trammi kontseptsioon, eks ole. Ja siis ma loon mingid
solmpunktid, iimberistumispunktid, kus mul on voimalikult mugav, reisijatel siis iihe soiduki
pealt teisele iimber istuda, nditeks tile platvormi, et on kummalgi pool platvormi soiduk, et ma
saan sisuliselt astuda iihest soidukist teise, et siuke hdsti mugavaks tehtud, sest keskmine Eesti
inimene tina kardab timberistumist, sest ta on harjunud sellega, et timberistumine tdhendab
seda, et see ei toimi.

o, Meil tuleb hakata just neid, selliseid iihenduskohti vaatama, et tekiks kiired otseiihendused
siis  sellise Lddne ja Ida-Tallinna vahel, kesklinna Idbimata ja viga head
timberistumisvoimalused. *

o, Kuirddkida sellest last mile, first mile teemast, et reisijad siis lopuks selle suure veovoimega
liini pealt oma koju saavad voi kuhu iganes. Siin ongi niitid kiisimus ka selles, et loomulikult
ma voin esiteks neid liine seal linnaosas natuke laiali harutada, et nad soidavadki siis voib-
olla eri suundadesse natukene. Aga teine asi on see, et tegelikult ikkagi iiks voimalus on toesti
mingid toitvad liinid. Teine voimalus on ikkagi oluliselt tugevamalt promoda kéikvoimalikke
teisi lahendusi nagu jalgrattarent, elektritouksid.

e  Regionaalse bussiliikluse maakonna bussiliinide loogika on praegu ka selles mottes
draspidine, et meil on suured riigi eelarvel maakonna bussiliinid, mis on need suured bussid,
need kolistavad igasuguseid vdikseid kiilasid [dbi ja viivad siis lopuks nditeks Koselt
Tallinnasse. Aga siis need, mis on kiired, need on need vdiiksed marsad.

o, Koige-koige hullem voi nii-6elda keerulisem olukord on tegelikult Viimsi, Peetri, Tabasalu
koik need, mis on nagu Tallinna moistes uusarendused. Et kuhu on tekkinud nii 6elda pdrast
iseseisvumist on nii-oelda siis tekkinud massiliselt juurde just tiheasustusega elamupindasid,
kuhu tegelikult ei ole nii-oelda sellist moistlikku tihistransporti mitte kunagi planeeritud. *

o Minu mottes suuremahulised tihendused oluliselt ei parandaks olukorda, ning on suur risk

kaotada punkte sellistes kriteeriumites nagu tihistranspordi usaldusvddrsus ja kdttesaadavus.
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Sest vaadeldavas olukorras iga eraldi voetava inimese reis voib muutuda mitme astmeliseks

¢

(first/last mile), ning vorreldes eelmiste marsruutidega isegi suurema iimberistumiste arvuga. ‘

Eskpertidel on peamistel suundadel kiirema iihenduse ja kaugemate kohtadega otseiihenduste
kohta erinevad arvamused. Uhelt poolt peetakse oluliseks mugavat iimberistumist erinevate
reisimisviiside vahel ning arenenud sdlmpunkte, teisalt aga kaheldakse, kas reisi mitmeastmeliseks
muutmine omab positiivset moju keskmisele reisijale. Probleemi ndhakse kaugemate linnaosade
ja pendelrdndajate elukohtade vahel olevate liinide puudustes. Uusarendustel ei ole efektiivset
tthendust kesklinnaga ning kiiremad otselihendused kaugemate asulatega on lahendatud véikese
veovdimega marsadega. Last mile — first mile (ihendusel suure veovdimega liini puhul ndhakse

lahendust toitvate liinida kui ka véiketranspordivahendites nagu jalgratas/tGukeratas.

Transpordisélmede iimbertdotamine

o, Loomulikult ei tihenda, et koik kliendid peavad ilmtingimata kesklinnas kokku saama, et
linnas oleks moistlik kindlasti tekitada ma pakun kolm-neli kindlasti sellist solme, eks ole. Aga
noh, iiks oluline punkt, mis on koigist uuringust vilja tulnud, on tegelikult juba habemega
teema, on Kristiine, Kristiine on tegelikult loomulik iihistranspordi solm, sest seal liheb ka
raudtee libi ja sinna voiks tegelikult viga korraliku raudteejaama tekitada.

e Lasnamdelt Mustamdele ja Piritalt Mustamdele véi siis Harku suunalt Ulemistesse litkumiste
puhul on autol ligi kolmekordne ajaline eelis ja meil tuleb hakata just neid, selliseid
tihenduskohti vaatama, et tekiks kiired otseiihendused siis sellise Lddne ja Ida-Tallinna vahel,
kesklinna ldbimata ja siis viga head iimberistumisvoimalused. *

o Koige suuremat moju omab linnaplaneerimises, kui me need solmed oieti planeerime ja
vdljaehitamine, siis inimesed saavad voi siis me saame neid liine rajada, kus saab
timberistuda, aga kui me teeme niimoodi, et ma pean kondima seal vahepeal kilomeetri, siis
ma lihtsalt ei istugi.

o Jama hakkab sellest, et tegelikult ei ole ju maad eriti. Et kui sa vaatad kesklinna piirkonda,
siis koik on tdis ehitatud ja linnal ei ole ju tegelikult maad. Et kui oleks linnal maad, kui ehitada
mingi tihistranspordi keskus, kuhu koik solmed nagu sisse tuleksid, siis lahendaks see olukorra
dra. Aga noh, seda kohta ei ole nagu kahjuks. *

e, Me oleme seda nagu moelnud ja selles mottes liigutakse selles suunas, et neid Hub’e nii-

oelda, timberistumisjaamad nagu, et neid tulevikus tekitada ja et need olekski sellised
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timberistumissolmed, et jookseks kokku, Aga see vajab viga suurt investeeringut ja kokkulepet,

‘

et siin ei ole ainult linn ise.

Probleem transpordisdlmedega seisneb hetkel ainult {ihe suure transpordisdlme olemasolus. Pea
koik Tallinna tihistransport jookseb kokku kesklinna Viru keskuse kanti. Seetdttu sdidavad suur
osa liine 1&bi kesklinna ning koormavad iihe transpordisdlme liialt dra. Lahenduseks on eskperdid
pakkunud erinevate liiklussdlmede tekitamist, konkreetsemalt Kristiine ning Ulemiste kanti, kus
on juba vélja arenenud suhteliselt suure kontsentratsiooniga liiklus. Mitmed ithendused voiksid
véltida kesklinna ja l&bi hoopis teisi transpordisdlmesid. Suurem arv transpordisdlmesid
vihendaks  koormust kesklinnas ning annaks vOdimalusi mugavamalt erinevate
transpordivahenditel timber istuda. Taoliste sdlmede tekitamine nduab aga suuri investeeringuid ja

labimdeldud detailplaneeringuid.

Sektsioonis riskimeetmed UT iimberkorraldamises uuris autor ekspertide arvamusi linnaga

labirddkimistel taolisi projekte kdivitades ning nende rahastuse leidmisest.

Linnaga labirddkimised, projektide kdivitamine ja rahastus

e, Lopuks ongi see, et vastutavad poliitikud onju, et kes nagu tahab rohkem seda tihistransporti
prioritiseerida, kes tahab rohkem leida niisugust kuldset keskteed, aga iitleme see liikuvus
voiks olla rohkem nagu strateegia peale, et ta ei oleks poliitilistest eelistustest soltuv. Meie
ametnikkude iilesanne ongi nagu suunata ja leida need oiged kanalid, sellepdrast ka need
litkumismemorandumid ja liikuvuskavad tehtud on.

o See (Kristiine transpordisolm) on selline asi, millele saaks kindlasti ka Euroopa Liidu
rahastust, seal on tehtud iiks ideekonkurss, arhitektuurikonkurss ka sellele tihispeatusele, aga
noh, seal on siis asjad, millest nagu transpordiamet ei taha iildse lahti lasta. Nemad on kogu
selle Tulika ristmiku mingisuguste autovoogude osas nagu dra optimeerinud, onju ja nad ei
taha iildse mingist asjast sealt jdreleandmisi teha.

o, See (Mobility as a Service) on veits nagu Eestis on olnud digiallkirja ja e-arvetega, et kui
Eestis iitleme, kui tihel hetkel riik iitleb, et ta nouab MaaSi, et siis see nagu liikkab takka. *

e ,See on jah linna peamine argument, et meil ei ole raha ja me teeme koike suurema

I3

heameelega, kui riik meile raha annab, see on linna argumentatsioon.
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® , Rahastus peab olema stabiilne, mitte nii, et me teeme mingi projekti dra, ostame mingisuguse
vidina ja siis viie aasta pdrast, kui projektiga kaasa tulnud IT tugi kaob dra, siis asi pannakse
lihtsalt seisma, kuna enam ei raatsi keegi selle eest maksta.

o, Kuigi iitleme, et veel pole selge, et kust selle raha voiks leida, aga ma arvan, et samm selles
suunas, et voiks teha, selliseid trammiliinid rajada, on nagu astutud. Et nagu enamik selliseid

investeeringuid tehakse tihtilugu Euroopa rahadega. Ja tinapdeval on see, et ega Euroopa

autoteede ehitamiseks enam raha praktiliselt iildse ei anna. *

o Antud kiisimuse kohal, rddkides Tallinna linnaga ldbirddkimistest, ning asjade tehtud
saamisest, arvestades ka muid olulisi probleeme, tekkib mote kus linna voim otsuste
vastuvotmisel, kdsitleb ainult potentsiaalse valija huve. Antud suuna valguses, kui nimetatud
kiisimuste temperatuur kasvab, nditeks alternatiivne trammiliin. Linna voim voib ette votta
vale otsuse, ning tahtmata realiseerida Breassi paradoksi (kui lisada transpordivorku
tdiendavat libilaskevoimet, tingimusel, et antud vorgu kaudu liikuvad iiksused ise valivad oma
marsruudi, siis voib vihendada transpordivorgu iildine tootlikkus), mille tagajdirgede
likvideerimine toob kaasaul suuremaid majanduskulusid, ning tulemusena ka negatiivset

tagasisided mainitud valija poolt. *

Transpordikorralduslike projektide kéivitamine sOltub suuresti linnast ning valitsevatest
poliitikutest. Siinkohal voib tekkida huvide konflikt ning poliitikud vdivad ldhtuda valijate
soovidest, mitte ekspertide hinnangust. Paljud projektid saavad rahastust ka Euroopa Liidult ning
positiivne on nende seisukoht rahastada sdédstva arengu pohilisi projekte. Teisalt voib linna soov
mingit toodet voi teenust saada stimuleerida vastava toote voi teenuse arengut, kuid siinkohal on

oluline selle teenuse vai toote jitkusuutlik finantseerimine ja tugi, et algatusel perspektiivi oleks.
Uhistranspordi ja targa linna sektsioonis on autor uurinud eskpertide arvamust UT rollist targas
linnas ning Mobility as a Service rakendamise vOimalustest. Lisaks on kiisitud ka

tulevikuperspektiive antud teema vaatenurgast.

Mobilty as a Service (MaaS) siisteemi rakendamine

e , Maarvan, et MaaS$ kui siisteem, mis voimaldab mul vaadata, okei, missugune voimalus, mida

ma saaksin kasutada annab inimestele voimaluse teha otsuseid ratsionaalsemalt ja tegelikult
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ma arvan, et viga paljudel juhtudel on ka see linna kui terviku seisukohast ratsionaalsem. Nii
et see on liks kiisimus, et see tegelikult optimeerib ka meie kditumist. *
e, MaasS peaks olema selline, et ma saan iikskoik millise teenuse eest ka maksta selle dpi kaudu.
Et ma olen nagu selles tervikus — see on hdsti oluline. Nditeks Helsingis see laialt juba toétab.
e , Ma ndengi, et number iiks on ikkagi see, et olemasolev iihistransport, soltumata sellest, kas
ta on niitid riigieelarvel maakonna ja rongiliiklus voi on ta niitid linna iihistransport voi valla
mingi bussiliin, et number iiks, see peab koik olema iihtses sellises pileti ja tariifisiisteemis. *
o, Probleemi ei ole tina selles, et me ei suuda IT mottes neid asju kokku linkida. Aga kiisimus
on see, et seal on hdsti palju mingeid nii oelda drireegleid ja seesama teema, et noh, drireeglite
puhul on just seesama, et mis tagatisi keegi nouab, kas sul peab krediitkaardi andmed olema,
et kas ma voin tihest siisteemist teise mingit krediitkaardi andmeid nihutada ja nii edasi.
o, Utleme see biirokraatia nagu on kiillaltki raske, aga kindlasti see tulevikus peakski olema iiks
piletisiisteem ja Mobility as a Service ja mitte isegi ainult iiks piletisiisteem, vaid see peaks
olema nagu laiem pilt, et sisuliselt sul ongi iiks kaart, aga sa suudad kogu teenused selle
kaardiga nagu dra teha. Noh, mis iganes, osta Tallinna iihistranspordi pileti Harjumaal,
soidad Elroniga ja siis ostad niisama selle andmekandjaga nditeks ka Saaremaa praamipileti.
o lga tark siisteem peab algama targast inimesest. Vaadates voimalikule arengu ahelale,
esikohal on ikkagi smart citizen kes elab smart citys, kus on rakendatud smart mobility.
Arenguid on ndha juba mitmes aspektis (park and ride, car shearing, ITS, etc), peaks
koigepealt ette valmistama platvormi mis oleks voimeline koike arenguid iihendada, ning
ldbiviija ettevalmistusi eesmdrgiga valmistada smart citizen uueks keskkonnaks. Riik peab

«

ikkagi toetama koostéod erasektoriga, ning laias kontekstis olema ka dialoogi initsiaatoriks. ‘

MaaS siisteemi rakendamisel on eksperdid iihesel arvamusel, et seda on vaja ning see ka tuleb.
Probleemid selle rakendamisel on eelkdige regulatiivsed ning seotud andmekaitsega, silisteemi
administreerimise ja tulu kogumisega. Eelkdige peaks olema iihtne piletisiisteem, hetkel on
erinevatel transpordisiisteemidel erinevad piletid ja andmebaasid ning need kasutavad kinniseid
stisteeme. MaaS platvorm lahendaks véga palju transpordisektori probleeme, optimeerides
inimeste litkumisi, koondada inimesed iihistransporti, iihendades liiklejad koikvoimalike

teenustega, et oma marsruute planeerida.

UT roll targas linnas ning tulevikuperspektiivid
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e, Paljude innovatiivsete teenustega on tegelikult see, et peab kuskil mingite pilootide voi
mingite ndidetega nditama, et tegelikult see on pdris hea. “

o Kuime rddgime targast linnast kui sellisest, siis noh, mina tahaksin ndha nagu Tallinna linna
poolt mingitki initsiatiivi, et Tallinna linn ei suuda nii lihtsat asja kui foore omavahel
koordineerida selles mottes, et nad oleksid intelligentse transpordisiisteemi osad, vaid koik
foorid on tdnase pdevani Tallinnas manuaalselt seadistatud. Nad on autonoomsed, siisteemid,

¢

koik igaiiks eraldi. Ehk ehk nad ei loo terviksiisteemi. *

e, Uhistransport on integreeritud kéikvoimalike liikumisviisidega.

o Uhistransport peab mdingima targas linnas keskset rolli, oma olemusest ning teenuse
tasemest peaks olema mugavam ning kdttesaadavam kui individuaalne transport. Tark linn on
koigepealt elukoht kus inimese elukvaliteet on korgem, lihtudes keskkonna aspektidest on
tihistranspordil potentsiaali tagada sddstlikum timbruskond.

e Fioleiihte imemeedet, vaid on vaja hdsti nutikalt kombineerida neid asju. Ja noh, mis on see
koige pikema nagu vinnaga asi on see, et kuhu me planeerime uusi elamispindu ja kuhu me
planeerime uusi kontoreid. Et me ei joua kunagi sabas sérkides jdrgi hea iihistranspordiga.

o | Meie igapdievane litkumisvajadus on nagu mobiiltelefoniga pildistamine. Et ta peab olema
piisavalt hea, kvaliteetne ja mugav. Siis me koik kasutame seda ja siis jddb mingi hulk, kes on

3

fanaatikud, kes soidavad isiklike soiduautodega, see oleks see, kuhu tahetakse vilja jouda.

Uhistranpordi roll targas linnas on ekspertide sdnul olla integreeritud kdikide vdimalike
litkumisviisidega, ta peab olems linnas kesksel kohal ning kéattesaadavam kui individuaalne
transport. UT korralduses peab ette nigema ja tegutsema vastavalt sellele, kuhu tekivad uued
elamispinnad. Uhistransport peab tdstma inimese elukvaliteeti linnas ning see peab olema piisavalt
lihtne, et inimesed kasutavad seda lahutamatu teenusena igapievaelust ning tiksiksdidud voiksid

linna maistes olla erandlikud.

Autor toob vilja veel ekspertide seisukohti, mis annavad teistsuguseid vaateid

transpordisiisteemile, kuid ei sobinud eelnevate teemadega kokku.

o, Praegune koroonakriis on ndidanud, et tegelikult saab kodust pdris palju toéd teha, et kas
niisugune igapdevane pendelliikumine on ikkagi pohjendatud voi see on selline noh, iitleme,

¢

laiskus. Soovimatus asju iimber korraldada. *
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,, Kiisimus ongi niiiid selles, et kas koiki teenuseid peab linn omama, kas linn peaks omama
nditeks jalgrattarenti, touksirenti, rularenti ja koike, praegu on need, touksirent eraettevotjate
kdes, autorent on eraettevotjate kdes.. Et noh, kiisimus selles, kas linn peab koike omama. Voib
olla turutorke situatsioonis on nagu parem, kui linn koike ei oma. *

., Pooltasuta lidhenemine on oigustatud, aga see laustasuta asi on lihtsalt katastroof praegu
tihistranspordi siisteemis tegelikult, et selline oluline tuluallikas, mis annaks tegelikult
voimalust ka asja edasi arendada korralikult lihtsalt langes praegu kuidagi sellises
populismilaines.

., Seda nimetatakse selleks marginaalseks kuluks, tipptunnil litkumise marginaalne kulu on
hdsti korge ja selle ummikumaksuga tegelikult seda siis hallataksegi, et meil on kogu
majanduses, ettevotluses on seal ldbivalt seda, et meil on lennukipiletid tipuaegadel kallimad,
seda on ju igal sammul, aga siis millegipdrast transpordis ndihakse seda mingi ahistamise voi

sellisena. Ah et niitid lihtsalt pumbatakse viimanegi autojuhtidelt vilja, aga tegelikult on see

Jjust sellise majandusliku motlemise loogiline osa. “
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KOKKUVOTE

Bakalaureusetod eesmargiks oli valja selgitada ekspertide ndgemus thistranspordi ja liikuvuse
hetkeseisust ja tulevikuperspektiividest ning uurida noorte linnakodanike eelistusi liiklemiviiside
valikul, transpordisusteemiga rahulolu ning uurida noorte teadmisi targast linnast. Tulemused
annavad Ulevaate erinevate transpordispetsialistide hinnangust hetkeseisule ja soovitusest tuleviku

muutuste osas transpordisektoris.

Autor sbnastas t00 alguses viis uurimisulesannet, millest to6 kaigus terviklik tlevaade moodustati:

1. Tuua vordluseks parimaid praktikaid keskkonnasééstliku fookusega uhistranspordi
valdkonnas Euroopas.

2. Selgitada vélja saastlikumate jouallikate ning modaalse nihke olulisus
transpordisusteemi keskkonnaséastlikumaks muutmises

3. Selgitada kohalike ekspertide hinnanguid saastlikuma uhistranspordi rakendatavusest
Tallinna kontekstis, sh sdidukipargi ja liinivdrgu kavandamine ning Ghistranspordi
umberkorralduse riskimeetmed

4. Selgitada kohalike ekspertide vaateid "targa linna" kontseptsioonist ning
uhistranspordi rollist selles ja soovitatavaid arengutrajektoore

5. Selgitada vélja Tallinnas elavate noorte (18-30a) hoiakuid 0histranspordi,
arengusuundade ja keskkonnasaastlikuma Ghistranspordi suhtes

Tallinn on 2019 vdlja antud liikuvuskavas votnud eeskuju headest ndidetest Euroopas ning on
paika pannud visiooni, mis Uhtib teiste arenenud transpordisusteemiga riikide omadega. Lahtuvalt
2. kuni 4. uurimisiilesandest koostatud intervjuu kavale saadi kdikidel teemadel ekspertide
arvamus intervjuude teel. Jargnevalt toob autor vélja olulisemad tulemused kvalitatiivsest

uuringust.

Keskkonnasaastliku joéuallikate suhtes on eksperdid pigem skeptilised gaasi, biogaasi, ning
biodiisli osas. K&ige sadastvama kitusena nahakse elektrit. Potentsiaali v8ib olla ka vesinikus, kui
selle tootmiskulud madalamaks tuua saaks. Kuigi sédastlikud jouallikad on oluline osa
transpordisusteemi keskkonnasdbralikuks muutmisel ei ole see nii suure keskkonda saastva
mdjuga, kui modaalne nihe. Tallinna liiklejad on endiselt tugevalt autoustud ning enamik kasutab
isiklikku sdiduvahendit. Keskkonnasobralikud j6uallikad Ghistranspordil ei ole paraku piisav
motivaator inimestele vahetamaks oma tavaparast sGiduvahendit. Tallinnas linnaosavahelisel
liiklemisel on autol ilmselge eelis, kuna puuduvad sujuvad imberistumiskohad thistranspordile ja

kiired otselihendused kaugemate linnaosade vahel.
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Multimodaalne reisimine ei ole tdnap&eval mugav ning on pigem kulukas nii aja kui ka
piletisisteemide poolest. Kesklinnas ei ole maad, et sealset transpordikorraldust ning
transpordisdlme flusiliselt laiendada, ehk on vaja votta kasutusele meetmeid, mis vahendaksid
koormust kesklinnas ning tooks inimesed autodest thistransporti. Viirusepuhangu ajal on selgeks
saanud, et igapdevaseid sdite saab véhendada ning kaugtoo on efektiivne alternatiiv kontoritoole.
See on hea aeg Ule vaadata transpordisusteem ndnda, et ebavajalikke ja halvaks harjumuseks

saanud sOite oma igapdevasest logistilisest plaanist vélja noppida.

Modaalse nihke saavutamisel on véga oluline mainekujundus Ghistranspordil. Hetkel ei nde
keskmine autosditja Uhistransporti atraktiivse alternatiivina, vaid auto puudumisel ebamugava
ainuvalikuna. Suur osa autsditjatest on n-6 pendelrandajad, kes elavad Tallinna aarelinnas voi
Tallinnast  véljaspool.  Unhistranspordiiihendus ~ kaugemate asulatega ei ole hetkel
konkurentsivoimeline autoga, suuresti seetdttu, et kohalikel omavalitsustel ja Tallinna linnal ei ole
tdna Uhtset transpordivdrku. Modaalse nihke saavutamiseks on vaja rakendada likke-tdmbe
meetodi, rahvakeeli ,,piitsa ja pradnikut”, ehk linnas peab autoga liiklemine muutuma juhtidele
ebamugavamaks, seda kas maksustamise kaudu nt. CO2 maks, ummikumaks voi
keskkonnatsoonide abil, kuhu ei saa sOita liigselt saastavate autodega. Samal ajal tuleb inimestele
pakkuda atraktiivset alternatiivi Ghistranspordi ndol. Selleks on vaja linna transpordisiisteem

umber kujundada Uhistranspordikesksemaks, et see oleks kiirem ja mugavam kui praegu.

Saastev areng tuleb Ghistranspordiststeemi parendamisest, ning selleks on meil vaja liinivorku,
mis rahuldab inimeste soove kiirest ning mugavast transpordiviisist. Liinivérgu kavandamisel
tuleb leida tasakaal liinide arvu ja sBitmiskordade tiheduse vahel, liiga palju erinevaid liine hajutab
kill koormust, aga pikendab iga liini ooteaega. Liinivdrgu optimeerimise seisukohast on oluline
vahendada koormust kesklinna transpordisdlmes. Eksperdid on valja toonud, et parimad kohad
uute transpordis6lmede tekkeks on Kristiine ja Ulemiste. Mdlemad kohad koondavad paljud eri
liiki Ghistranspordi sdiduvahendid ning nendes kohtades on potentsiaali imberistumisjaamade ehk
hub’ide tekkeks. Eksperdid ndgid perspektiivi suure veovdimega liinides peamistes
lilkumissuundades, sest suure veovdimega ja eelistatult eraldatud trassiga thistranspordil on
potentsiaali tdsta oluliselt keskmist kiirust, mis on hetkel suurim p&hjus pikkadele oote- ja
sbiduaegadele. Suure veovbimega liin kombineeritud ,.first mile — last mile ““ jaotustranspordiga
ning véikevahenditega (jalgratas, elektritdukeratas) liiklemisvdimalusega ndib olevat kdige parem

lahendus kiireks transpordiks kaugemate linnaosade vahel. Uks ekspert oli skeptiline
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umberistumiste suhtes, véites, et inimesed ei ole valmis tUmber istuma ning n&evad selles
ebamugavust. Sobivaks lahendustrajektooriks on pakutud, et analoogselt teiste tehnoloogiliste
arengutega ldhevad inimesed tihtipeale ,,vooluga kaasa“ — néhes toOtavat siisteemi, mis mone
aspekti igapaevaelus mugavamaks teeb, hakkavad kasutama ja harjutakse. Umberistumiste
kavandamisel on oluline nad korraldada véimalikult véikse ajakulu ning vahemaaga. Halb ndide

on téna Estonia — Viru keskuse peatuste vahemaa, kus inimesed on sunnitud kilomeeter jalutama.

Projektide kaivitamisel ning suurte muutuste tegemisel tdid eksperdid valja probleeme linnaga
suhtlemisel, eelkdige poliitikute valmisolek neid projekte toetada, kuna poliitiline agenda ning
valijaskonna hoidmine ei ajenda poliitikuid ekspertide arust tdhtsaid, aga Uldsuse arust
ebapopulaarseid otsuseid tegema. Paljud projekti saavad rahastust Euroopa Liidult ning on
positiivne, et ELi ks rahastamise kriteerium on projekti keskkonnas@bralikkus. Regulatiivsed
takistused esinevad ka maksude kehtestamisel ning linna- ja ka maakonnaulese transpordivdrgu
kavandamisel. Tekkivad kusimused puudutavad maksu ning teenuse kasutamise tulu kogumist,
andmete hoiustamist ja jagamist ning hetkel kinniste platvormidega eraettevGtetega koostoo

tegemist.

Tuleviku targa linna liikuvust hakkab ekspertide sonul defineerima Mobility as a Service, mis
seisneb Uhises transpordiplatvormis, kuhu on koondunud k&ik eri liiki Ghistransport ning
lisateenused (parkimine, rentimine). Liikuvusest saab teenus, mida tarbides me enda igapaevased

reisid vBimalikult mugavaks ja ajasaastlikuks optimeerime.

Kuigi Tallinna noortel on ligipdds autodele, kasutavad nad suures osas Uhistransporti, seda
keskmiselt paar korda nadalas. Noored peavad transpordi arengus kdige tahtsamaks véiksemaid
ooteaegu, mugavust ja kiirust ning eelnevale lisaks parem Uhendus kodu ja t66 vahel paneks ule
kahe kolmandiku noortest kasutama auto asemel Ghistransporti. Tallinna noored oleksid ndus
uhistranspordi eest maksma, kui Tallinna Uhistranspordil oleks tihedam liinivork, suuremad
eelised liikluses, vaiksemad ooteajad ning mugavamad s@idukid. Tallinna noored on Gldiselt rahul
uhistranspordi kvaliteedi arenguga viimase viie aasta jooksul. Liiklustihedus on noortele
kesklinnas vastuvdetav. Targa linna kontseptsioonist ei ole kolmandik noortest kuulnud, kuid need
kes on, seostavad tarka linna keskkonnas6bralikkuse, innovaatilisuse, efektiivsuse, mugavuse,

Kiiruse ja tehnoloogiaga. Tallinna linna keskkonnas@bralikkus on noorte arust rahuldav.
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SUMMARY

ENVIRONMENTALLY SUSTAINABLE PUBLIC TRANSPORT IN THE
NEAR FUTURE IN TALLINN: PERSPECTIVES OF EXPERTS AND
YOUNG CITIZENS

Olev Parts

The aim of the bachelor's thesis was to find out the experts' vision of the current state and future
perspectives of public transport and mobility, and to study the preferences of young citizens in
choosing traveling options, satisfaction with the current transport system, and test the knowledge
of the smart city conception. The results provide an overview of the assessment of the current
situation by various transport specialists and a recommendation for future changes in the transport

sector.

The author formulated five research tasks, of which a comprehensive overview was formed:

1. To compare best practices in the field of green public transport in Europe.

2. Identify the importance of more sustainable power sources and modal shift in making the
transport system more environmentally friendly

3. To clarify the assessments of local experts on the applicability of more sustainable public
transport in the context of Tallinn, including the planning of the vehicle fleet and the route
network and the risk measures for the restructuring of public transport

4. Explain the views of local experts on the concept of a "smart city" and the role of public
transport in it and the recommended development trajectories

5. To find out the view towards public transport, development trends and more
environmentally friendly public transport among young people (18-30 years old) living in

Tallinn

In the mobility plan issued in 2019, Tallinn has follweed good examples in Europe and has set a
vision that coincides with that of other countries with a developed transport system. The opinions
of experts on all topics based on the interview plan that was prepared for the 2nd to 4th research
tasks were obtained during interviews. In the following, the author presents the most important

results of the qualitative study.
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Among environmentally friendly power sources experts are more skeptical about gas, biogas, and
biodiesel. They see electricity as the most sustainable fuel. There may also be potential in hydrogen
if its production costs could be reduced. Although sustainable power sources are an important part
of making the transport system more environmentally friendly, it does not have an impact on the
environmental sustainabilty of the transport system as big as modal shift. People in tallinn are still
heavily car-minded and most use a personal vehicle. Unfortunately, environmentally friendly
power sources in public transport are not a sufficient motivator for people to change their
conventional means of transport. When driving between districts in Tallinn, the car has an obvious
advantage, as there are no smooth transfer points for public transport and no fast direct connections

between distant districts.

Multimodal travel is not convenient today and is rather expensive in terms of both time and
ticketing systems. There is no land in the city center to expand the transport system and the
transport hub physically, therefore it is necessary to introduce measures that would reduce the load
on the transport hub in the city center and bring more people from cars into public transport. During
the virus outbreak, it has become clear that daily travel can be reduced and teleworking is an
effective alternative to office work. This is a good time to review the transport system so that

unnecessary and bad habit drives can be cropped from individual daily logistical plans.

Reputation building for public transport is very important in achieving a modal shift. At the
moment, the average car driver does not see public transport as an attractive alternative, but as an
inconvenient sole option in the absence of a car. A large part of the car users are so-called
commuters who live in the suburbs of Tallinn or outside of Tallinn. Public transport connections
to more remote settlements are currently not competitive with cars, largely because local governing
units and the city of Tallinn do not have a unified transport network. In order to achieve a modal
shift, it is necessary to apply the push-pull method, which means driving in the city must become
more inconvenient for car drivers, either through taxation, e.g. CO2 tax, congestion charge or
environmental zones that cannot be driven by excessively polluting cars. At the same time, people
must be offered an attractive alternative in the form of public transport. This requires a redesign

of the city's transport system to make connections faster and more convenient than they are today.

Sustainable development comes from improving the public transport system, and for that we need
a route network that satisfies people's desires for a fast and convenient mode of transport. When

planning the public transport network, a balance must be found between the number of different
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bus lines and the frequency of journeys; too many different lines dissipate the workload, but
increase the waiting time of each seperate bus line. From the point of view of optimizing the route
network, it is important to reduce the load on the transport hub in the city center. Experts have
pointed out that the best places for new transport hubs are Kristiine and Ulemiste. Both locations
bring together many different types of public transport and have the potential to create hubs. The
experts saw the positive prospect of high-capacity routes in the main travelling directions, as high-
capacity public transport, preferably with a separate lane from cars, has the potential to
significantly increase average speeds, which is currently the main reason for long waiting and
driving times. High capacity lines combined with "first mile - last mile" distribution transport and
the possibility of using small means of transport (bicycle, electric scooter) seem to be the best
solution for fast transport between remote districts. One expert was skeptical about the transfers,
saying that people would not be willing to transfer and would see it as an inconvenience. As a
suitable solution, it has been suggested that, similarly to other technological developments, people
often go "with the flow" - seeing a working system that makes some aspects of everyday life more
comfortable will initiate the use and practice of said working system. When planning transfers, it
is important to organize them to save the most possible time and distance between them. A bad
example today is the distance between stops in the Estonia - Viru center, where people are forced

to walk a kilometer for a transfer.

When launching projects and making major changes in the transportation system, the experts
pointed out a problem in communicating with the city, in particular the readiness of politicians to
support these projects, as the political agenda wont allow for an unpopular decision among voters
even if it is suggested by experts. Many projects receive funding from the European Union, and it
is positive that one of the criteria for EU funding is the environmental sustainabilty of the project.
There are also regulatory obstacles to the imposition of taxes and the planning of the urban and
trans-county common transport network. The issues that arise concern the collection of tax and
revenue from the use of the service, the storage and sharing of data, and the current cooperation

with private companies that operate on closed platforms.

According to experts, the mobility of the smart city of the future will be defined by Mobility as a
Service, which refers to a common transport platform, where different types of public transport
and additional services (parking, rental) are operating as a unified transport system. Mobility is

becoming a service that optimizes our daily trips as comfortable and time-saving as possible.

46



Although young people in Tallinn have access to cars, they largely use public transport, on average
a few times a week. Young people consider lower waiting times, comfort and speed to be most
important in the development of transport. In addition to the previous qualities, a better connection
between home and work would make more than two thirds of young people use public transport
instead of a car. Tallinn's young citizens would be willing to pay for public transport if Tallinn's
public transport had a denser route network, greater advantages in traffic compared to cars, shorter
waiting times and more comfortable vehicles. The young people of Tallinn are generally satisfied
with the development of the quality of public transport during the last five years. The traffic density
is acceptable for young people in the city center. One third of young people have not heard of the
concept of a smart city, but those who do associate a smart city with environmental friendliness,
innovation, efficiency, convenience, speed and technology. According to young people, the

environmental friendliness of the city of Tallinn is satisfactory.
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LISAD

Lisa 1. Intervjuu kava

Intervjueeritava taust

Arengutrajektoorid Tallinnas

Uhistranspordi jouallikad praegu vs keskkonasaastlikumad
Investeeringud sdastlikumale UT-le

Saastlikum UT vs modaalne nihe

Autostumise vahenemine, UT osakaalu suurenemine

Maksud ning autoliikluse keerulisemaks tegemine kesklinnas

LiinivOrgu ja sdidupargi kavandamine

Kuidas kavandada, et eesmaérgid saavutada

Kiiremad Ghendused peamistesse suundadesse
Otselihendused kaugemate kohtadega suure asustusega
Véiksemad sdiduajad, tihedam liinivork

Transpordisdlmede Gmbertdotamine

Riskimeetmed UT {imberkorralduses

Linnaga labirdakimised
Projektide kdivitamine

Rahastus

Uhistransport ja tark linn

Mobility as a Service susteemi rakendamine
UT roll targas linnas

Tulevikuperspektiivid
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Lisa 2. Intervjuu Hannes Lutsuga

Kdneleja 1 on t60 autor ning Kdneleja 2 on Hannes Luts

Kdneleja 1:

UhesBnaga, kirjutan oma bakalaureuse téod, olen valinud iiheks meetodiks ka intervjuud siis ala ekspertide ja
spetsialistidega. Ja teemaks on siis keskkonnasaastliku fookusega thistransport siis targa linna kontseptsiooni Tallinna
linna péhjal. UhesBnaga, tegelikult olete te siis rédbastranspordile ekspert.

Koneleja 2:
Jah, tegelen valdavalt selle selle alaga.

Kdneleja 1:
Aga ka trammiliinide kohta tegid uuringu.

Kdneleja 2:
Jah, sai selle projektijuht, méninatab.

Koneleja 1:
Ja tldiselt olete transpordiga. .. iihistranspordiga kursis?

Koneleja 2:

Jama olen oma transporditeemadega tegelenud péris palju ja teisest kiiljest siis noh, oma igapéevattds kill jah, Gtleme
Uhistransporditeemadega pigem niimoodi projekti tasandil oma igapéaevat6ds ma, ma pigem tegelen kdll tegelikult
hoopis-hoopis raudtee kaubavedude temaatikaga, aga noh, see on, noh, ltleme laialt vottes. Ega see rédbastransport
olles ka osa uhistranspordist niikuinii ei ole noh, selles sellele vaga suurt erinevust, kui ma niid seda nii delda Gldist
korraldusliku poolte seda silmas peame.

Kdneleja 1:

Ma arvan, et see ongi ju tegelikult parem kui saab erinevalt. Selles mdttes erineb natukene erinevatelt inimestelt
selliseid arvamusi. Vaga hea. Keskendun siis siis lahitulevikku ja titleme, et 3-7 aasta.

Mis 3 kuni seitsme aasta jooksul tehtavatele siis parandustele ja siis alustaks naiteks arengutrajekrooridest millele siis
Tallinna linn peaks keskenduma saavutades keskkonnaséastlikkus, sinnapoole. Nad kindlasti liihikese ajaga ei saa
saavutada, aga lahiajal, et millised need esimesed sellised punktid vdi fookuskohad peaksid olema

Kdneleja 2:

No ma arvan, et siin on pdhikusimus ikkagi selles, et mis on see (tleme, selle meetme sisu, et kas me radgime ainult
sellest, et me nudd Otleme siis vdhendame Uhistranspordi kui susteemi keskkonnamdju v6i et me véhendame
transpordisiisteemi kui terviku keskkonnam®6ju, ehk siis et me tegelikult noh, piltlikult 6eldes pitiame saada inimesi
ara, autodest Uhistransport, eks ole, mille efekt on kordades suurem Kkui see, et me, et me tegelikult selle histranspordi
keskkonnas@bralikumaks muudame kahtlemata, eriti suurema liiklustihedusega piirkondades kesklinnas juba ainutiksi
kesk seal nii-6elda thistranspordi enda saastevabaks muutmine annab efekti nagu noh, Pdrnu maantee, Narva maantee
veel mbned kesklinna tdnavad, seal seal piisab juba nendest praegustest diiselbussidest, et paris korralik saaste foon
tekitada. Aga kui réékida ntuld laiemas pildis, siis ma arvan, et, et kindlasti ei tohi ainult nii-6elda kontsentreerida
oma tahelepanu sellele olemasolevale Uhistranspordile vaid igal juhul peab olema ideeks ikkagi see modaalne nihe, et
mingit mingit suuremat efekti endaga kaasa tuua.

Et kui me rddgime tehnoloogiast ja loomulikult tehnoloogiast raékides on, on k6ikvdimalikud eelistatud tehnoloogiad
elektrilised, eks ole noh, teine alternatiiv on vesinik selle koha pealt, loomulikult on arvamusi seinast seina. Ma alles
hiljuti osalesin hel thel diskussioonil, mis puudutas kill niiid raudtee vesiniku kasutamist, aga, see on ka selline.
Noh, kahe otsaga asi, et ma pole; seal tehti, kiill analiitis, mis puiidis neid kulusid hinnata, aga, seal oli tks oluline
komponent, nimelt veeremi komponent puudu ja seetdttu ma ei oska niiud kindlalt 6elda, kui perspektiivne vesinik
on. Jatkuvalt natukene kahtlen. Aga, aga piltlikult 6eldes, mis on siinkohal niiid oluline on see, et see, mida Tallinna
linn praegu reklaamib ehk gaasibussid, see on puhas rohepesu, sellel ei ole mingit keskkonnaséastu taga. Kui me
vaatame gaasibusside keskkonnamdju, siis kliimamdju kontekstis on see hullem kui diiselkitus. Sest me kasutame
Gazpromi gaasi ja gaasi tootmisel on on keskkonnamdju péris kdrge. Ehk siis sisuliselt sellega, et Tallinn niud uued
gaasibussid ostab, ta nii-6elda nii-6elda kliimatemaatikas teeb asja hullemaks, mitte paremaks, kui me dhusaastest
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raagime, siis jah, Gtleme mdneti tulemust parandab, kuid tapselt samamoodi see ei ole mingisugune mingisugune
voBluvits.

Et, et kui nlild raé&kida reaalsetest, noh, iiks variant on loomulikult biogaas, biogaasiga on aga jéllegi see probleem,
et biogaasi tegelikult sdidukitesse toppida tdnases kontekstis jallegi ei ole mdistlik, kuna biogaasi puhul lihtsalt seda
mdistliku hinnaga toota on v8imalik ainult pdllumajandusjadtmetest, ehk siis noh, piltlikult eldes sdnnik eks ole seal
nagu kdige odavam allikas, kust ta, millest see biogaasi toota ja selle maht on loomulikult piiratud, eks ole,
loomakasvatus ei ole, ei ole ka nliid, nii massiivne ressursitootja ehk seda on palju mdistlikum kasutada &ra lokaalses
kiittes ehk siis katlamajas. Nii et sisuliselt see gaasitemaatika on selline ilus haip, aga ma véidan, et sellel ei ole esiteks
mitte mingit majanduslikku alust, sellepérast et reaalne biogaas maksab oluliselt rohkem kui see, mida néiteks Alexela
praegu tanklas miiib, see on kdvasti subsideeritud riigi poolt. Ja, ja kui me vaatame seda majanduslikku tausta, siis
noh, selleks, et tema mingiski suures mahus biogaasi toota, majanduslikult noh, ei ole jatkusuutlik, see on hasti selge,
kui nliid seesama laga valja arvata, aga, aga selle ressurss on juba peaaegu téielikult kasutuses, nii et seda ei ole enam
vBimalik, kusagilt votta.

Kui me ra&gime niud elektrist, siis loomulikult on, on kaks teemat siin, et et (iks asi on siis
Utleme siis otsetoide, eksole, tramm, troll, eks ole, sGiduk saab selle vdi noh, elektrirong ka meie kontekstis, et, et siis
noh, mis seal eelis on, selle suurim eelis on, on see, et niisugune toitemeetod on, on kdige madalamate vérgukadudega
ja samas kdige madalama ka Utleme, ressursikuluga sellesama sdiduki tootmisel, eks ole, sest elektrisdiduk on
tegelikult vBrdlemisi lihtne. Ja, ja, ja samas ka pikaajaline, et 30 40 aastat kasutusiga on, on téiesti okei. Kui me
radgime, kadudest siis kadude pluss on lihtsalt see, et kuna me toodame siin elektrienergia ja me kanname selle tle
Ulekandevdrgu otse sGidukini, siis meil ei ole seda kadu, mis tekib nditeks aku puhul sellest, et me selle energia sinna
salvestame ja pérast uuesti elektroliusi teel siis katte saame, ehk siis me tegelikult lihtsalt selles protsessis paratamatult
osa energiast kaotame, eks ole, seal tekivad kaod. Ja noh, teine teema, kui me rdagime niid nendest. Nii et nii et
tegelikult see otsetoitega elektritransport on kdige mdistlikum lahendus nendes kohtades, kus liiklussagedus on
suhteliselt kdrge, sellepérast et siis meil on tegelikult majanduslikum ja, ja ka keskkonnaséastlikum igal juhul seda
otsetoidet sinna tagada, seda liini sinna vedada. Kui me radgime hdredamast liiklussagedusest, eks ole, ma ei hakka
praeguse piiri tdmbama, selleks tuleb teha tdpne anallitis, mina seda nii peast ei julge delda, see sdltub 100-st miljonist
asjaolust ka. Aga horedama liikluse puhul siis on, on lahenduseks, eks ole, elektriveo puhul siis seesamune
akutehnoloogia Vi siis vesiniktehnoloogia, eks ole, tulemus on Uks ja sama, et ehk siis elektrimootor saab oma elektri
katte. Mis seal nlid tapselt mdistlikum on, noh, see on selline 16putu vditlus kahe tehnoloogia vahel, et elektri puhul
noh, réégitakse lihtsalt seda, et kaod on véiksemad, sest kui me vdtame nditeks selle protsendi, siis noh, piltlikult
Oeldes kui ma toodan x kogust elektrit eksole tana elektrijaamas sealhulgas tlekandekaod siis siis kui ma panen sellega
sditma soitma aku bussi, siis vesiniku puhul mul kuluks kolm x’i elektrit et kogu see protsess toimima saada. Selle
probleem on selles, et vesinik tuleb elektroliisi teel alguses toota, siis elektroliitsil mul tekib kadu siis ma pean selle
vesinikku salvestama, vesinikku saab salvestada ainult vdga madalal temperatuuril, see on mingi alla 100, miinus
100’a kraadi. Ehk siis sa pead seda ka kuidagi tekitama, eks ole, siis sa pead seda transportimine edasi, Uhesdnaga
selle vesinikuga on tegelikult Usna palju probleeme, et aga teisest kiiljest loomulikult on elektribusside akutehnoloogia
hé&da ju seesama aku, eks ole, et meil on vaja sinna haruldasi metalle sellel on oma keskkonnamgju. Nende akude
eluiga on jatkuvalt suhteliselt niru, nad kipuvad ajas oma oma mahutavust kaotama. No kogu see krempel, mida me
kdik oma mobiiltelefoniga naitel tundub oleme, eks ole, et ega see bussi puhul erinev ei ole. Et kui noh, paljud
bussitootjad, akubussidel Utlevad. Oi et meie peavad 10 aastat vastu, aga keegi ei Utle, et kas 10 aasta parast on sellel
akul sama mahutavus, ei ole. Ehk sisuliselt, kui ma téna ostan bussi ja ttlen, et ma saan sellega paevas 100 kilomeetrit
maha sGita siis viie aasta pérast, buss ei suuda enam sedasama 100 kilomeetrist ringi taas maha sdita, sest aku ei pea
vastu. Et sisuliselt jaa aku on olemas kuill, aga tegelikult ta pole enam kdlblik selleks liinitooks, milleks ta loodud oli.
Et selles mdttes on, see on see selline Uks paras paras pudru ja kapsad, no selge see, et see tehnoloogia on ikka veel
suhteliselt lapsekingades, et siin on kindlasti palju arenguruumi.

Jah, et see on niid see kogu tehnoloogia, eks ole, millest sai radagitud. Teine pool on siis on siis seesamune samune
utleme, see modaalne nihe, eks ole, ja siin niiid eks siis eks ju, et reisija tuleks thistransport, eks ole, siin on, on
pbhikisimus ikkagi ikkagi selle Ghistranspordi atraktiivsus ja sellepdrast see trammiuuring saigi tegelikult tehtud, et
meil on vaja 0histranspordilahendust, mis Uhest kiljest on, on v&imalikult kiire, Uhesdnaga, ta pole muust
linnaliiklusest sdltumatu vdi valdavalt sGltumatu, vahemalt ja, ja teisest kiiljest, siis ta peab olema ka piisavalt
atraktiivne, Utleme noh, teenusena linnakeskkonnas, eks ta peab sobima sinna linnakeskkonda, ta peab olema
voimalikult véhe linnakeskkonda, noh piltlikult 6eldes risustav, eks ole, et, kui me selle trassi sinna ehitame, siis see
ei tohi tohi linnakeskkonnas tekitada tunnet, et me sinna mingi kiirtee 18bi kesklinna rajame, eks ole. Vaid, et ta noh,
trammi puhul on lihtsalt need v8lud, et on vBimalik murukattega trammiteid teha, sa v8id ta pohim®otteliselt 1&bi pargi
suunata ka ei juhtu midagi, eks ole, noh kdik need sellised, esteetilised asjad, mis tdnapéeval linnaruumi kujundamisel
muutuvad Uha olulisemaks. Et noh, Otleme ja dhistranspordi puhul muidugi on ka suur teema ikkagi see
mainekujundus, et olgem ausad dldiselt inimeste suhtumine on see, et autoga on mugavam, eks ole. Ega sa pead uisna
palju vaeva ndgema, et ihistransport oleks atraktiivne, et mainekujundus on, on siin véga-véaga oluline, kuigi Tallinnas
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me kdik teame, et, asi on pigem vastupidi, eks ole, et Gihistranspordikuvand on pigem selline haisev Kopli tramm, eks
ole.

Koneleja 1:

Jah, ma tegin ka uurimistods kisimustiku kus uurin siis noorte inimeste selliseid harjumusi ja eelistusi ja siis praegu
117 vastusega ongi, et kui kisida, et millised, vdi noh mis paneks inimest, siis autot nii-delda maha jatma, hakata
kasutama Uhistransport, siis noh ongi, et vaiksemad ooteajad, parem ihendus kodu ja t6d vahel,

mugavamad sdidukid ja kindlasti tihedam liinivark. Et noh, see liinivdrk on kindlasti Uiks pdhilistest asjadest. Et kuidas
ehitada niisugune liiniv8rk, et saab hest kohast teise kohta kiiremini. Niimoodi, et on transpordi, Ghistranspordi
osakaal on suurem, aga samas noh oluliselt ei suurene liiklus linnapildis tldiselt inimesed ikka

Kdneleja 2:

Vot siin ongi, siin ongi muide vaga oluline asjaolu, et nagu juba tuleb nendest vastustest vélja, et kasutaja tahab kiiret
Uhendust, ta tahab noh, head v&rku, eks ole, aga ta tahab ka véikseid ooteaegu. Ehk see idee, mida siin noh, Tallinna
linn on tegelikult putdnud rakendada. Sest noh, uusi liine on avatud tegelikult siis siis see idee, et me paneme
vBimalikult paljude kohtade vahele kdima otsebussi. See on tegelikult selline kahe teraga madk, sellepérast et mida
rohkem sul neid liine on, seda hGredamalt keskeltlabi need bussid sdidavad, sest sa hajutad koormust hésti paljude
liinide peale. Sul on noh, keskeltlabi iga liin 20 minuti tagant, eks ole, aga see tdhendab seda, et sisuliselt sellist
lahendust, et turn up and go, eks ole, et sa lihtsalt Iahed peatusesse ja see asi tuleb ja sa ei peagi eriti graafikut vaatama,
niikuinii tuleb kohe. Selline asi ei toimi sest ooteajad on liiga pikad. Ehk sisuliselt siin on selline kahe otsaga asi, et
hésti palju otseliine versus see, et ma pigem suunan igasse piirkonda suure veovdimega liini. Noh, see on ju see ongi
tegelikult metroo vdi trammi kontseptsioon, eks ole. Ja siis ma loon mingid s6lmpunktid, imberistumispunktid, kus
mul on vBimalikult mugav, reisijatel siis (he sdiduki pealt teisele Gmber istuda, noh néiteks Gle platvormi, et on
kummalgi pool platvormi siduk, et ma saan sisuliselt noh, astunud uhest sdidukist teise, et siuke hasti mugavaks
tehtud, sest keskmine Eesti inimene téna kardab timberistumist, sest ta on harjunud sellega, et imberistumine tdéhendab
seda, et see ei toimi. lgavene jama, ma pean kusagil tdnaval mingit teist peatust otsima ja siis see buss jalle ei tule, siis
peab jalle 20 minutit ootama, jumal teab, mis kdik veel. Eks sisuliselt see on jallegi see ka nende nii-6elda hoiakute
kiisimus, aga neid hoiakuid saab muuta ainult siis, kui sa reisijale tbestad, et nded, mul on kdrge sagedus, ma noh,
isegi kui sa sellest sellest bussist v8i, vdi trammist metroost maha j&ad, siis niikuinii kahe minuti parast tuleb jargmine,
vahet pole, eks ole. Et noh, see on see nagu selline paradigma kiisimus, et kas me tahame otseliine v6i me tahame
korget sagedust, et tegelikult need on mdneti vastandlikud eesmargid.

Paratamatult, mida rohkem liine, seda rohkem me hajutame koormust, et see jutt nagu vaga paljud siin Kritiseerivad
Tallinna vorku, et see on kesklinnap6hine. No mina ei véida, et see oleks kesklinnap&hine. Jah, paljud liinid on
kesklinnapdhised siis on meil palju linnaosade vahelisi liine, aga need on kdik horedad. Et, me hajutamegi koormust
tohutu paljude liinide peale. Jah, meil on mingid tugevad liinid, aga, see jéllegi noh, seda teenindab enamasti
Uhistransport, mis ei ole noh, piisavalt kiire, atraktiivne, kui me viime kesklinna tavabusse kokku, siis noh, thendus
ajad on liiga pikad, ehk siis see toimib ainult siis, kui see pdhitrass on hésti kiire. Selle imberistumisega tegelikult ei,
ei kaota védga palju aega.

Koneleja 1:

Ehk siis ideaalne oleks, voi mitte ideaalne aga siuke hea idee oleks siis saata kiire ihendusega suure vimega transport
suundadele, kus l&hevad Lasnamaele vdi Oismaele ja siis seal seal koha peal siis rohkem nagu laiali jaotada rohkemate
liinidega

Kdneleja 2:

Jah, Kkas nii ja, ja noh, teine teema loomulikult ka see, et loomulikult ei tdhenda, et kdik kliendid peavad ilmtingimata
kesklinnas kokku saama, et linnas oleks mdistlik kindlasti tekitada seal noh ma pakun kolm-neli kindlasti sellist s6lme,
eks ole. Aga noh, (ks oluline punkt, mis on kdigist uuringust vélja tundes, on tegelikult juba habemega teema, on
Kristiine, Kristiine on tegelikult loomulik Ghistranspordi s8Im, sest seal l&heb ka raudtee I&bi ja sinna vdiks tegelikult
vaga korraliku raudteejaama tekitada. Sest noh, seal seal on hésti palju tegevust, seal on kaubanduskeskused
ihesBnaga rahvas liigub seal. Ja see igatepidi tundub loogiline, noh, see naiteks vdiks olla liks punkt. Aga kui radkida
sellest last mile, first mile teemast, eks ole, et reisijad siis 18puks selle suure veovdimega liini pealt oma sinna koju
saavad v8i kuhu iganes. Siin ongi ntid kisimus ka selles, et loomulikult ma v8in esiteks neid liine seal seal linnaosas,
eks ole, natuke laiali harutada, et nad sdidavadki siis v8ib-olla eri suundadesse natukene. Aga, aga teine asi on see, et,
et tegelikult ikkagi tiks v8imalus on tdesti mingi toitvad liinid. Teine vdimalus on ikkagi oluliselt tugevamalt promoda
kdikvdimalikke teisi lahendusi nagu jalgrattarent see, et ma saan oma ratta kuhugi jatta, et ma saan noh, tulevikus ma
arvan, et sellise kvartalisiseses liikluses vdi sellises noh, tleme sellises noh titleme linnaosasiseses liikluses me vdime
ilmselt isegi rdékida mingisuguste isesditvatest sbidukitest, mis ei olegi niud péris magede kaugusel vdib-olla. Et
héda on selles, et nii-6elda toitvate liinide puhul, mis nad kalliks kalliks teeb, et kui sa seda bussiga teed, tavalise
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bussiga siis sellel bussil on juht, see buss veab vdrdlemisi vahe reisijaid, see kdik on kilomeetri kohta péris kallis. Et
kuidas oleks v8imalik siin seda Uhikuhinda alla saada, see on hésti oluline, ja siin on (iks variant, tBesti mingid
sellised lahendused, samamoodi igasugused elektritduksid, jumal teab mis, kdik v8imalikud lahendused eksole. Et
kuidas ma sellel viimase miili saan vdimalikult hasti kaetud. lImselt on maistlik siis mitut varianti pakkuda, kellele,
mis, mis nii-Gelda k6lbab, et noh, vanainimest lihtsalt tuksi otsa ei pane, eks ole.

Koneleja 1:

Kesklinnas saavad kokku enamus transpordid, aga seal on ka hasti palju, kbige suurem kontsentratsioon autosid.
Kuidas vdiks kesklinna siis rohkem autovabaks saada, ilmselt niisugune keelamine Eestis ei aita, et paneme maksud
peale, vdtame parkimiskohti &ra.

Kdneleja 2:

No asi on lihtsalt selles, et kesklinnas me tegelikult peame endale lihtsalt aru andma, et, et kdigi jaoks ruumi ei jatku,
see on reaalne, noh loomulikult siin ks pool on see puhtalt noh, tegelikult ju, miks kesklinnas téana liiklust ei piirata
on puhtalt poliitiline kiisimus, eks ole, poliitik kardab, ta on arg, ja ta ei tee seda sellepérast. Aga kui me radgime, kui
me ra&gime niiud sellisest praktilisest asjaolust, siis noh antud juhul loomulikult ei saa nii-6elda ainult vitsaga midagi
saavutada, Tallinnas on juba praegu kesklinnas parkimine vdrdlemisi kallis. Et, et noh, me nédeme, et ega see mingit
tohutut efekti ei anna ja teiseks noh seal on ka téna transiitliiklust ikkagi jatkuvalt omajagu. Et siin on kaks asja, esiteks
me peame pakkuma thistranspordi n&ol jéllegi atraktiivseid alternatiive, et tdepoolest siia oleks mugav tulla. Teiseks,
me peame tdepoolest andma vaga selge sénumi, et kui sa oled transiitliikleja, siis kesklinna dra oma nina topi ehk siis
tdepoolest midagi pole teha, autoliikluse l&bivusvdime nendel tanavatel peab védhenema, ehk siis tegelikult ma vaidan
kall, et kesklinnas on vaga véhe kohti, kus on 6igustatud suurem autos6iduradade arv, kui, kui tiks 1+1 ehk sisuliselt
seal k@rval ongi Uhistranspordi rada ja noh, kesklinnas meil palju teisi tdnavaid ei olegi, kus nagu rohkem kui 2 + 2
voimalik on, et see on lihtsalt paratamatu, sest ks pluss Uks teenindab tegelikult selle kohaliku elaniku &ra ja selle
kohaliku liikluse, sest mingi autol baseeruv mobiilsus on alati vajalik, sinna pole midagi parata. Ja teisest kiiljest siis
see siis lihtsalt no teine asi on ka see, et tegelikult ilmselt tuleb ikkagi need keskmised kiirused seal kesklinnas alla
viia, et sealt ei oleks vBimalik ka vaga kiiresti 1abi sBita. 40 kilomeetrit tunnis kesklinnas, ma arvan, on téiesti
elementaarne. Ilmselt see ka tuleb varem vdi hiljem juba ka liiklusohutuse pérast. Aga no selles mottes pole midagi
teha. Selleks, et mingit tdsist efekti saavutada, on vaja sellist piitsa-préaéniku kombinatsiooni, eks ole, et Uihest kiiljest
ilmselt sinna kesklinna on ebamugavam tulla, aga teisest kljest sa pakud siis dhistranspordi ndol atraktiivseid
alternatiive ja noh, mis seal salata, eks, eks teatud méaéral noh, mis poliitiliselt on kdige nii-6elda magusam lahendus
poliitikutele on loomulikult luua siis mingisuguseid mbersdiduvdimalusi kesklinnast, eks ole, autoga et vahemalt, et
noh, see on selline tulekahju kustutamine loomulikult ega see nagu sisulist probleemi lahendada, aga véhemalt, et
need autod sinna kesklinna otseselt kohale ei tule, eks ole. Aga noh, siin on jallegi suur probleem, nditeks tdna on
Liivalaia tdnav, et Liivalaia on tegelikult ikkagi vaga-vaga kesklinn, on téna selgelt transiittdnav, magistraaltdnav. Ja,
ja seal on nuld probleem, et tegelikult kdnealune piirkond on histranspordiga védga viletsasti teenindatud, Siin on
selge ndudlus, mobiilpositsioneerimine nditab, et inimesed sinnakanti l1&hevad, aga valdavalt autoga, sest noh, midagi
dieti muud sinna ei 1&hegi, mdni niru bussiliin 1&bi kesklinna asja vdtab terve igaviku. Nii et sisuliselt sisuliselt noh,
meie nagime véga selgelt vajadust nditeks sinna mingi tugevam 0histransport luua. Ja seal on téna kdige tugevam
konflikt téna, et, et linn teadlikult ei arenda Ghistranspordi seal piirkonnas, kuna Utleme, Parnu maantee, Narva
maantee, Estonia puiestee Kaarli puiestee piirkonnas pigem autoliiklust nagu hakatakse pérssima, seega
transpordiametil on Kkinnisidee, et me peame autodele ju kusagile selle koha jatma ja see koht on siis Liivalaia tanav.
Ma kdsin vastu, et noh, kas siis tdesti see Uhistransport nulid autodelt seal kbik ruumi ara votab, et see on véga lai
tdnav. Probleem tekib pigem kull jah, Uks probleemne piirkond on ja see on suur Ameerika, ehk siis see ihendus
Utleme Kristiinest kuni Liivalaiani. Pigem on vdib-olla isegi pudelikael see suund, aga noh, tleme nii, et see on kdik,
nii-6elda kompromisside leidmise kiisimus ja, ja kuidas seda t&pselt seal seal arendada. Aga ega see lihtne ei ole, ma
tean, et poliitikud selliseid otsuseid kergekaeliselt ei langeta, sest nad kardavad populaarsuse pérast.

Koneleja 1:
Iseenesest vdiks jah tegelikult transpordisdlmed siis kuidagi selle asemel, et kesklinnas tiks suur transpordisdIim oleks,
vBiks teha siis, kesklinnast natukene kaugemale v8iks olla igas suunas v6iks olla eraldi veel transpordi s6lm, kus siis

Koneleja 2:

No vot siin ongi, et. Siin ongi see probleem, et nagu mainisin Kristiine, eks ole, Gihe punktina meil on tdna probleem
see, et jah, kdik liinid tulevad kesklinna kokku. Téna thistranspordile tegelikult sellist terviksdlme ei olegi, sellepérast
et kui me vaatame, kuhu need liinid siis tulevad, siis meil tekib selline selline nelinurk, mille ma moétsin sellesama
trammiuuringu raames huvi parast dra ka, et on 1,5 ruutkilomeetrit. Estonia ehk siis Solarise keskuse, eks ole, Viru
ehk siis selle Viru tdnava otsa juures, kus I8petab néiteks buss number 36 siis Hobujaama, noh, trammide peatus ja
siis Utleme kaubamaja ja sinna vahele j&ab siis kogu see Viru bussiterminal. Et, see on ala, kus on véaga palju néiteid,
kus (ks liin omab peatust Uhes selle alanurgas, eks ole, nagu Hobujaama ja siis tuleb mingi hulk liine kokku siin
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Estonia juurde. Kuidas me niilid kujutame ette, et inimesed nagu tésimeeli istuvad imber niimoodi, et Iahevad Estonias
maha, jalutatud kogu tee sinna Hobujaama trammipeatusesse, no tegelikult see ei toimi. Et see on liiga suur ala, see
ei ole piisavalt kompaktne selleks, et rddkida, et see on terminal, no see ei olegi terminal, see on lihtsalt linnaruum,
eks ole, ja selleks oleks vajalik ikkagi luua sinna selline terviklik Ghistransporditerminal, aga me ei saa seda saavutada
olukorras, kus meil on selline armee busse, mis sinna massiliselt sisse sdidab, seega me peame véhendama a) liinide
hulka ja b) selleks, et see jatkuvalt oleks piisav veovdimega, me peame paratamatult minema ule suurema veov6imega
uhistranspordiliikidele. Me peame keskmisest rohkem panustama trammile, mitte midagi pole teha, sest see asi
jookseb umbe, kui me tahame luua kompaktset tihistransporditerminali. Et noh, veovdime on siin A ja O, et me vdime
bussiliiklust arendada ko&ikvdimalikel teistel suundadel, aga kesklinnas, tanane lahendus, kus meil on paras
bussiparaad mddda Péarnu ja Narva maanteed, see lihtsalt ei toimi.

Kdneleja 1:
Ja et just trammidega, trammide liine ei saakski véga tegelikult ju praegu suurendada nende arvu, kuna hobujaama
trammisdlmes lihtsalt labilaskvus v8imet ei ole praegu rohkem.

Koneleja 2:

Absoluutselt. Et noh, see ongi niiid see idee, mis ma loodan, et linn selle ikkagi teeb selle asemel, et hakata seal
Hobujaamas nutd jumal teab mida kokku keerama. Seal on mingeid kummalisi plaane hetkel, aga algne plaan oli see,
et seesama sadama trammitee, mis siis Rail Balticu raha eest peaks kunagi valmiva. Et see ehitatakse Tartu maanteelt,
mis noh, sellest nii-delda Radissoni ja Swissoteli hotellist mé6da modda Tartu maanteed kuni siis Laikmaa tdnavani
ja siis motda Laikmaa tanavat risti Ule sealt hobujaama juurest, eks ole ja siis médda Hobujaama tanavat sadamasse.
Et, et see lahendus oleks selles mottes vdga hea, et ta loob alternatiivtrassi 1abi kesklinna. Ja, siis saakski sinna nii-
Oelda Laikmaa Narva maantee nurgale tekkida selline terminali ala, et tegelikult sellest on isegi idee olnud, et see
Laikmaa tanav vdikski olla selline tiks koht, kuhu see terminal tegelik tuuakse, sest laitma t&naval niikuinii tdna
Uhistranspordi poolt domineeritud. Ja see laks selles mdttes nagu loomulik koht, et siis saaks seal kdik need erinevaid
liikumisviisid kokku, et meil on bussiterminal seal maa-all, eks ole, mis v8ikski umbes nii vélja néha, et meil jaab
kesklinna umbes nii palju busse alles, et nad mahuvad sinna terminali &ra, mitte nii, et pooled bussid on ikka kusagil
tdnaval nagu téna. Ja, teiseks siis, et seal on see suure veov@imega tramm ja, ja noh, trollid siis ma ei oska 6elda,
kuidas see edasi areneb, aga, aga noh, (ihesdnaga mingid liini, mis sinna siis veel tulevad, aga see kdik on vdimalik
sinna piirkonda enam-véhem kokku tuua. Kui natuke mdelda sellele nii-6elda veovdimele ja kompaktsusele kui
sellisele. Sest ma (tlen, inimesed on laisad, ei viitsi pikalt kdndida, eks ole, ehk see kompaktsus on oluline.

Kdneleja 1:

Ja Uiks suur selline koht, kus tekib ka palju keskkonna mitte saastlikkust, on see paljud eelistavad just Taksot, ja taksod
sbidavad ka tihtipeale mitte sééstlike, isegi selliste vanemate autodega. NUid on need uued vdimalused kasutada
mingeid vanemaid autosid odavama raha eest. Mulle tundub, et taksosditmise kultuur on praegu pigem téusuteel.

Koneleja 2:

No Kindlasti jah, Bolt ja Uber ja kdik on seda kindlasti ka omalt poolt soosinud ja noh, ttleme &pid kui sellised on
seda, seda kasutust lihtsustanud. Kindlasti on see ks, Uks teema. Aga noh, siin ongi kiisimus selles, et jallegi kui see
takso 18puks istub koos muu liiklusega ummikus, ma réhutan: siin on oluline, taksot tegelikult ei tohiks omada digust
kasutada thistranspordi rada, ma vaidan, et see ei ole tegelikult péhjendatud. Téna on see liiklusseadus nii kirjas, aga
noh, see selleks, kui seda meedet liiklusseaduses ei oleks, siis me tegelikult ilmselt noh, annaksime sellele
Uhistranspordile lihtsalt puhtalt selle stisteemse eelise, eks ole. Sest ma rdhutan, taksosdidul on, on v8lud tapselt nii
kaua, kuni see takso liigub kiirelt, mina isiklikult olen maksnud terve varanduse istudes Tallinna tipptunnil. Sellepérast
et ma arvasin, et, et kuna mul on suur raske kohver, siis on mugavam tulla lennujaamast koju taksoga, ma kahetsesin
seda pérast, sest see sdit 1aks esiteks vaga kalliks ja teiseks, ma oleks trammi ja bussi kombinatsioonis kiiremini kohale
joudnud. Et noh, sisuliselt oli see tdiesti mdttetu valik, aga, aga noh selge see, et siin on taksonduses, ma Utleksin
pigem jah kisimus just nimelt selles keskkonna maksustus selles, et kui, kui palju maksab sellise sdiduki kasutamine,
eks ole, mis on selle maksukoormus. Ja teisest kiiljest muidugi, mida ma natukene ka rdhutaks on, on seg, et, et noh,
mis on selle taksonduse tBusu tdna ikkagi ennekdike esile kutsunud, ongi ju just nimelt see nii-Oelda
sBidujagamisteemad, mis sisuliselt on ikkagi taksoteenus, ega vahet pole lihtsalt seal on hinnad tédna vdga madalad,
aga me peame arvestama, et tdna on see tegelikult piltlikult deldes ikkagi dumping. Et need ei ole tegelikult
majanduslikult tasuvad hinnad noh Boldid ja Uber ja kdik teevad ju meeletult kahjumeid tegelikult, nad ei ole Uhtegi
dollarit ega eurot teeninud reaalselt ettevdtetena. Ehk sisuliselt need hinnad on téna turule sisenemise hinnad selleks,
et nii-6elda hdivata turgu, reaalne hind hilisemas astmes kindlasti saab olema kérgem lihtsalt sellepdrast, et need
inimesed, kes seda autot juhivad, tahavad rohkem tasu saada. Ja teisest kiiljest nad tahavad kindlasti ka need ettevétted
mingil hetkel midagi teenima hakkama. Et selles m&ttes ma arvan, et see pilt on hetkel ka natukene moonutatud
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Kdneleja 1:
Kindlasti vaheneks nende osakaal ka siis, kui kesklinna muuta véhem autos@bralikuks. Kas v8iks ka md&elda, et co2
maksu peale v8i automaksu peale, et nad kasutavad, kui nad kasutavad seda kasutaksid siis just elektriautosid?

Koneleja 2:

Jaa, absoluutselt see peaks olema igal juhul iks meede, aga ma réhutangi, et siinkohal niiid jah, ma tlen, see suur
teema, kus Tallinna linn alati mugavalt kasi laiutab, et me ei saa midagi teha, kuna see on riiklik meede, eks ole. Ja
noh, meil pole iseenesest diguseid, et CO kahe maksu ise Tallinna linn kehtestada, aga, aga Tallinna linn saab
kehtestada terve rea teistsuguseid piiranguid nagu néiteks no naiteks Saksamaal véaga levinud mdiste Umweltzone.
Ehk siis lahendus, kus teatud emissiooni standardist allapoole jadvad autod lihtsalt ei tohi kesklinna sdita. No seal on
see vist Euro5 on madalaim, mis on lubatud, et Euro 5 ja 6 on lubatud. alla selle ei ole. Ja on kohti, kus on vist ka juba
isegi ainult euro kuus ja no loomulikult elektrisdidukid, eks ole, see looks teataval maéaral sellise stiimuli. Kuigi noh,
nende euroasjadega on ka nii, et ma Gtlen ausalt, et noh, sest teaduslikud uurimused juba tdna tGestavad, et see, mis
on laboris euro kuus, ei ole tdnaval Euro kuus, tegelikult noh, see, see on natuke selline, noh, need testimismeetodid
on kusitavad ja need sisepdlemismootorit, kui sellised on igal juhul ksk8ik missuguse standardi jargi probleemsed.
Seda tbestab ka tdsiasi, et paljud linnad, kes sellesama Umweltzone Saksamaal on kehtestanud, on ikkagi kimpus
nendesamade saastenditajatega ja nad kiisibvad, et kuidas see v8imalik on, et me ei luba enam alla Euro5 autosid linna
ja meil on ikka tugev saastekoormus, et kuidas see v8imalik on. VV8imalik, sellepérast et laboris on asi puhas, tanaval
ei ole, see on téiesti erinevad sdidutsiiklid, mida kasutatakse laboris ja see, mis tegelikult liikluses toimub. Nii et selles
mottes loomulikult vdib-olla parem oleks isegi taiesti siis noh, veel rangemad piirangud, et tdepoolest lubamegi ainult
elektrisdidukeid. Tanase tundub vdib-olla ulme, eks ole. Aga fakt on see, et tehnoloogia areneb meeletu kiirusega ja
me, ma julgen kill 6elda, et viga varsti on elektriauto tdiesti konkurentsivéimelise hinnaga. Sisep6lemissGiduki
korvale, et, et noh, miks me peaksime siis need sisepdlemismootoreid siin enam lubama? Vdiksime teha reegli, et
ainult elektriautod ja kogu lugu. See on linna Gigus, seda ta v@ib teha, erinevalt igasugustest maksudest, seda aga ei
saa, seda peab riik tegema.

Koneleja 1:
Kisisin ka sellist asja kiisimustikus, et kuidas nad hindavad Uhistranspordi kvaliteeti (muutust) viimase viie aasta
jooksul. Hasti paljud arvasid, kdik pGhimdétteliselt dtlesid, et natukene paranenud vdi oluliselt paranenud.

Kdneleja 2:
Mida, mille, mille kohta, kas nad Utlesid siis Tallinna linna Ghistranspordi kohta voi tldiselt Eestis?

Kdneleja 1:

Tallinna linnas.

Kindlasti jargmise siis umbes sama ajavahemiku jooksul kasutusele vdetavad meetmed, nendega on vaja Tallinna
linnaga labi raékida, kindlasti see on (ks raskuskoht (ldse igasugusele innovatsioonile ja muutustele
Uhistranspordisektoris.

Koneleja 2:
Mis voiks olla see raskuskese nii-0elda?

Kdneleja 1:
Nojah, et siis Tallinna linnaga l&birdakimistel ma ise ma julgen arvata, et see on (ks suur probleem, et kust leida
eelarvet ja kuidas rahastada.

Kdneleja 2:

See on jah linna peamine argument, et meil ei ole raha ja me teeme k&ike suurema heameelega, kui riik meile raha
annab, see on, see on linna argumentatsioon, see on ka sellesama trammiuuringu puhul ma kéisin seda loomulikult
seal esitlemas ja osalesin ka Uhel suhteliselt emotsionaalsel koosolekul. Kus noh, sénum on véga lihtne, pealinn véib
igasugu asju teha, aga riik andku raha, see ongi. Ja, ja mis puudutab noh, utleme sellist investeeringut noh, tdesti
rahalist investeeringut, mis puudutab regulatiivselt poolt siis tdna ma véidan, et see linnavalitsus, kes Tallinnas tana
on neid regulatiivsed meetmed kasutusele ei v6ta. Sest seal puudub poliitiline tahe seda teha.

Ja, ja teiseks puudub ka tegelikult arusaam liikuvuskusimustest suvitsi, et noh Novikov, kes seal korduvalt séna vétab,
on korduvalt testanud, et ta ei ole kompetentne, ja ta ei mdista kdige elementaarsemaid asju, mis puudutavad,
liikuvust, liikluskorraldust, nii et selles kisimuses noh nii mdnigi ametnik n&eb kurja vaeva, et talle ka kdige
elementaarsemaid mdisteid selgeks teha, et nii ei saa eeldada ju adekvaatseid otsuseid.

Kdneleja 1:
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Et rahastusest raakida siis noorte seas umbes 30 protsenti Utlesid, et nad ei ole ihegi arengufaktori nimel valmis tasuta
thistranspordist loobuma, kuid 70 protsenti iseenesest olid ndus.

Koneleja 2:
Nojah, captive drivers ja option drivers

Koneleja 1:
Vaiksem keskkonnamdju oli kuidagi tks nendest véiksematest asjadest, mille parast ollakse rédmsad. Seal oli ikkagi
vaiksemad ooteajad, tihedam liinivdrk, suurem Gigused Ghistranspordil

Kéneleja 2:

Inimesed vaatavad asja oma matta otsast ja tdna Eestis kindlasti keskkonnateadlikkus veel nii nii suur ei ole, aga ma
arvan, et seda keskkonnateadlikku valikut on ka lihtsam teha siis kui see alternatiiv on piisavalt atraktiivne, eks ole,
et kui see on selline, nagu ta tdna on, jah, ta on kindlasti paranenud kui varem seda tuleb 6elda, tuleb au anda, et ega,
ega noh, Utleme 5 aasta tagune uhistransport oli kindlasti viletsam kui tdnane. Aga, aga kiisimus on selles,et mis,
missugune meetmete pakett tegelikult selle muutuse endaga kaasa toob, aga ma olen téiesti veendunud, et et see peab
olema nii piits kui préénik, eks ole. See ei saa olla ainult préénik ei toimi, midagi pole teha, see on reaalne elu lihtsalt

Koneleja 1:
Jah,et reealselt, kui me tleme, et tasuline Ghistransport ja autodel ka hullemaks olukorra teeme, siis siis keegi ei ole
rahul

Kdneleja 2:

Nagu ma réhutan, et néiteks kui me ra&gime, noh, hea ndide ongi ju tasuta Ghistranspordist, kui me teame niud
Uhistranspordi tasuta, noh, me nagime, tegelikult efekti dieti ei ole. Ehk eks seda efekti, et see ainuiiksi tooks inimesi,
Uhistransporti, see, see ei ole piisav, eks ole, et sa néed, see on jarjekordne néide, kuidas praanikust tksi ei piisa eks
ole. Aga noh, loomulikult see pole ka ilmselt piisav praanik ja noh, muidugi see tasuline-tasuta on tldse natuke
keerulisem arutelu, olen ise ka selle keskmes olnud, aga ma (tleks, et siin on nagu vaga selgelt kaks sellist
pbhimdttelist kiisimust, et okei, kui ta meil tasuta on, aga see tdhendab seda, et siis on meil ka oluline tuluallikas
sellesama teenuse parendamiseks puudu, eks ole, et me peame siis noh, linna eelarvest leidma ikka péris soliidseid
summasid, et see, see on kahtlemata probleem.

Kdneleja 1:

Jah kui koik see asi tehnoloogiliselt areneneb linn areneb tehnoloogiliselt, siis vBiks réékida targast linnast kui sellisest,
kuidas, kus, mis on tehnoloogiliselt kdrgelt arenenud ja véga selline jatkusuutlik. K3ik asjad on targad, inimesed
kuidagi rohkem osalevad Uhiskonnas ja tunnevad rohkem sellist osalust, et selline filosoofiline kisimus. Kas
Uhistranspordi roll siis nditeks praeguses olukorras ja targas linnas kui sellises oleks siis teistsugune?

Koneleja 2:

Ma arvan, et mulle endale védga meeldib see MaaS kontseptsioon, siis Mobility as a Service

Seal, mis selle asja nagu positiivne kiilg on see, et Gihistransport on integreeritud kdikvdimalike liikumisviisidega, eks
ole. Ja see annabki reisijale sellise vaga-vdga hea llevaate, et mis vimalused tal tal mingeid liikumisi kasutada on.
Ja meie jaoks ongi véga oluline see just nimelt oluline ei ole see, et inimene mitte kunagi autoga ei sdidaks, olgem
ausad, auto ongi méningal juhul véga praktiline ja mdistlik transpordivahend. Probleem ei ole ju selles, et inimesed
monikord autoga s6idad, probleem on selles, et nad soovivad kdik Uhel ajal sGita mingisse kohta, ja ummistavad
sellega ténavad éara, sest Tallinna ténavate labilaskevGime on suurem kui vaja, néiteks valjaspool koolivahega,
tdhendab koolivaheaegade ajal, ehk siis véljaspool kooliaega. Noh, sellel on pdhjus, pdhjus on see, et kbik veavad
oma maimukesi kooli. Et, et see noh, sellised kditumismustrid ja ma arvan, et maas kui slisteem, mis vdimaldab mul
vaadata, okei, missugune vdimalus, mida ma saaksin kasutada annab inimestele vdimaluse teha otsuseid
ratsionaalsemalt ja tegelikult ma arvan, et véga paljudel juhtudel on ka see linna kui terviku seisukohast ratsionaalsem.
Nii et, et see on Uks kilsimus, et see tegelikult optimeerib ka meie kaitumist. Ja noh, teine kusjuures, muidugi thes
koha pealt muidugi optimismi maandaksin, et kui me radgime targast linnast kui sellisest, siis noh, mina tahaksin naha
nagu Tallinna linna poolt mingitki initsiatiivi, et Tallinna linn ei suuda nii lihtsat asja kui foore omavahel koordineerida
selles méottes, et nad oleksid intelligentse transpordisiisteemi osad, vaid kdik foorid on ténase pdevani Tallinnas
manuaalselt seadistatud. Nad on autonoomsed, susteemid, kdik igatiks eraldi. Ehk ehk nad ei loo terviksiisteemi, et
noh, see on nagu (ks ndide, kus linnalt on kisitud, kas te midagi plaanite, linn (tleb, et kallis, ei saa. Et see néitab, et
lihtsalt linnal on t&na nii vé&he raha selliste asjade jaoks ndhtavasti ta ei pea seda oluliseks vdi noh, teine probleem vib
olla ka noh, olgem ausad, puhtalt kohaliku omavalitsuse tulubaas, eksole aga, aga lihtsalt tdna ma néen lihtsalt seda,
et linna jaoks kindlasti sellised investeeringud ei ole prioriteet, sest nendeks lihtsalt pole vahendeid. Et kes seda teeb
meie jaoks ja kust raha tuleb, et noh ilmselt loodetakse jalle mingitele eurorahadele millelegi sellisele, aga see siin on

57



ka vaga oluline, et rahastus peab olema stabiilne, mitte nii, et me teeme mingi projekti ara, ostame mingisuguse vidina
ja siis viie aasta pdrast, kui projektiga kaasa tulnud IT tugi kaob dra, siis asi pannakse lihtsalt seisma, kuna enam ei
raatsi keegi selle eest maksta. Noh, tiiiipiline néide, eks ole, meil on siin selliseid néiteid killalt, kuidas, kuidas mingi
uhke vidin ostetakse, aga pérast seda, kui kui nii-Gelda pilootfaas I&bi saab, siis ei huvita kedagi enam.

Koneleja 1:

See mobility as a service on jah, tundub véga maistlik asi, mis paneks ka inimesi, vGib-olla siis alternatiive kaaluma,
et kui naebki endal telefonist, et autoga laheb kauem, et siis tdenéoliselt teeb targa valiku ning kasutan pigem muid
asju. Kui praegu saab néiteks Google mapsist seda vaadata, et see tundub péris hea juba, isiklikult kasutan seda
pidevalt, et aru saada, millega kuhu minna.

Kas erasektori initsiatiiv ongi sihuke ainuke lahendus sellele?

Kdneleja 2:

No eks ta nii kipub olema jah, et noh, minu jaoks on muidugi uks probleem see, et ma tahaksin, et need susteemid,
noh, MaaS peaks ikkagi olema ka selline, et ma saan ikskdik millise teenuse eest ka maksta selle dpi kaudu. Et ma
olen nagu selles tervikus, et see on hésti oluline. Niteks Helsingis see vdga laialt juba to6tab. Ja seal on ta tdesti tisna-
Usna muljetavaldav, et seda tahaks ka, et minu huvi ongi see, et selle MaaSi puhul ka minu suurim huvi on see, mida
ma tahaks nédha, et mismoodi mis administratiivsed meetmed, mis kuradi v6luvits on, millega oleks v8imalik, sest
tegelikult noh, piisavalt palju nii-6elda neid osalisi sinna stisteemi sisse saada. Paljud (tlevad, et me peaks loomulikult
tekkima, et kui, kui tekib selline kriitiline mass, kes kdik tahavad selle osas olla, sellepdrast et, kui sind pole seal, siis
pole olemas, eks ole, nagu tdnapdeval on internetiga, kui sellisega, aga no kiisimus on selles, et kaua siis kulub selleks,
et see asi kdima likata. Et ma loodan, et ehk on siin mingeid mingeid v6imalusi, kuidas rutem saada rohkem nii-6elda
osalisi pardale ja saadus asi nagu nagu piisavalt suureks, et see oleks atraktiivne keskmisele kasutajale. Ka maksmise
ja koige selle poolt, et ma saan tdesti multimodaalseid transpordiahelaid koostada, ilma et ma peaks muretsema eri
piletite ja jumal teab mille parast.

Koneleja 1:
Jah, et paned t60 ja kodu sisse ja iga kord teeb automaatselt &ra.

Koneleja 2:

Tépselt Utleb, et ja kusjuures ka reaalajas, ehk siis selles, et kui ma tean, et mul on kusagil mingisugune hdire tana,
eks ole, sealtkaudu téna ei ole mdistlik minna, siis ttleb mulle, kust mdistlik on téna selline nagu noh, optimeerimine
tOesti reaalajas.

Kdneleja 1:

Nagu Waze ja Google Maps kokku panna
Aga okei ma arvan, et rohkem informatsiooni ma ei vaja, sain kdikidele kiisimustele vastused, suur tanu.

58



Lisa 3. Intervjuu Mari Jussiga

Koneleja 1 on td6 autor

Kdneleja 1:
Tere, on mind hasti kuulda?

Mari Jussi:
On kall jah.

Koneleja 1:
Véga hasti, tere, mina olen siis Olev ja kirjutan enda 16putddd, siis, keskkonnaséaéstliku fookusega thistranspordi
rollist, siis targa linna kontseptsioonis ja lahtun siis Tallinna linnast.

Mari Jussi:
Vabandust, mis eriala sul oligi?

Kdneleja 1:

Mu eriala on drindus aga peaeriala on logistika, et TTUs ei olegi enam logistika eraldi ppekava, et ta on drinduse
sihuke spetsialiseerumissuuna all. Ma saan aru siis, et te olete Maanteeameti liikuvusekspert ja ka keskkonnakaitse
taustaga

Mari Jussi:

Ja mul on eelkdige ongi siis tegelikult nagu linna liiklus ja sééstev transpordipoliitika on minu tegutsemisvaldkond
olnud ja ka tegelikult selline transpordi- ja keskkonnapoliitika ja kliimapoliitika. Eesti ja Euroopa tasandil teinud
selliseid tdid, mis nditavad, et kuidas, kuidas kliimaeesmarke on vdimalik taita.

Kdneleja 1:
Siis Uhtib see teema vaga hésti.
Hakkama siis intervjuuga pihta, ma salvestan ka selle skypei vestluse et saaks transkribeerida ja kasutada siis 16put60s.

Mari Jussi:
Jah, Huivitav, et kuidagi natuke plériseb sinul mikrofon.

Koneleja 1:
Eile Uhes intervjuus oli ka sama probleem, et kuidagi liiga tundlik on see mikrofon vist.

Mari Jussi:
Voib-olla natuke liiga lahedal vdi?

Kdneleja 1:
Ma Uritan kuidagi normaalseks saada

Mari Jussi:
Jah véga hullu ei ole

Koneleja 1:

Aga okei, ma siis Uritan rohkem konkreetsemalt kiisida ja vbib-olla siis ronkem kuulan, kui kvaliteet on halb.
Millistele arengutrajektooridele peaks siis Tallinn keskenduma, et saavutada siis kas tulevikus keskkonnasaastlikkus
vOi siis lahiajal, mu enda ajaline fookus on siis niisugune, pigem l&hitulevik. Kolm kuni ttleme seitse aastat. Ma saan
aru. Te olete seal liikuvuskava teinud aastaks 2035, mis on muidugi vdga kauge tulevik aga siis réakides lahituleviku
muutustest, et mis v6i kus me siis peaksime ldhitulevikus tegema, et kas me peaksime tegema uhistransporti
séastlikumaks v8i pigem tegelema selle modaalse nihkega, et inimesed siis autodest kaugeneksid?

Mari Jussi:

No vot ongi see, et Uhistranspordi enda saastlikkuse teema nagu mdjutab tegelikult véga vaikest osa, nagu, kui me
vaatame seda, olenebki, et mis see nagu pohiindikaator on, kas me vaatame, noh, linnas, et millise indik...noh, mis
nagu eesmérk on, kas vahendada energiatarbimist, véhendada emissioone, véhendada ruumi tarbimist vdi siis eks ju
kogu seda tervisem®ju, mis meil praegusel transpordisusteemil on, et kuni siis selle rahvaterviseni vdlja, et kui palju
me liigutame ennast ja, ja kui palju me liigutamne, loomulikult kui palju liigutada me ennast pdeva jooksul saama. Et,
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kui me lihtsalt teeme null heitega Ghistranspordi mis on tdiesti teostatav ja védga kiiresti teostatav kogu bussipark
lihtsalt vélja vahetada, siis me tegelikult mdjutame véga véikest osa sellest transpordisiisteemi energiatarbimisest ja
emissioonidest ja nendest keskkonnamdjudest. Utleme nii, et see on Kiiresti teostatav, et rohelise elektri peale,
biometaani peale on ju, ongi nullheide ja ma arvan, et mingisuguse noh, mingite vahetehnoloogiatega, mingite
biodiislite ja asjadega siin tegelikult isegi noh see ei tasu tegelikult &ra, et biodiislil ei ole ka, et ta v8ib seda teoorias
kuskil seda CO 2 numbrit natukene véhendada, aga nende peenosakesed ja muud nditajad on tegelikult Gsna sama
kehvad kui siis tavalisel fossiilsel diislil. Aga et, et ma nden, et noh, et see kindlasti peab olema selline kombinatsioon
siis erinevatest meetmetest et niisiis seda, seda autost sdltuvust vahendada ja, ja siis sellist Ghistranspordi ja jalgsi ja
rattaga liikumise osakaalu tdsta, et noh, et selles suunas lilkkumine nagu meil see Tallinna-Harjumaa liikuvuskava
strateegia, et see 2035 tegelikult ei olegi nii vaga kaugel see 15 aastat, et noh, mdned, paljud poliitikad on tegelikult
lisna pika vinnaga. Aga.noh, viie aasta perspektiivis tegelikult midagi kiiresti muuta tegelikult annabki k&ige rohkem.
Noh, sellised maksumeetmed annavad nagu Kiireid, kiireid tulemusi, noh naiteks kui oleks nagu kogu Eestile mingi
hésti tugev riiklik huvi voi surve vdi mingi selline kriisiolukord ja éelda, et nii tulebki meil néiteks kolmandiku vérra
seda autoliiklust vahemaks saada. Siis tegelikult noh, et need Stockholmi ja Londoni kogemus néitab, et noh, selline
tipptundide maksustamine auto noh, et ummikumaksud, et see annab tegelikult, annab Kiiresti tulemust ja siis samas
sinna ikka juurde, siis vdiks ju alternatiive pakkuda, et seda tdnavaruumi timber jagades ja Ghistranspordi seda teenust,
paremat teenust andes.

Lihtsalt alternatiivkiituse peale muutmine siis seda kill iseenesest teenust kui sellist paremaks ei tee, et ega tegelikult
sellel bussiga v6i uhistranspordiga sditjal ju olulist mugavust, noh no muidugi on vahe, praegu inimesed Utlevad, et
diiselbussid haisevad ja vérisevad, et noh, see vahe on. Et mis see keskkonnanéitaja tapselt on, et see nagu ei mdjuta
seda Ghistranspordi atraktiivsust, kui sellist.

Kdneleja 1:
Jah, et ma ise olen ka arvamusel, et see modaalne nihe peaks ikkagi toimuma, et kui me teeme lihtsalt s&éstlikumaks
Uhistranspordi, et siis see, see ei muuda seda fakti, et enamus inimesi sdidab ikka autoga

Mari Jussi:

Kui ma ndid energiatarbimise analliisil olen teinud, et see on praktiliselt 90, 93% energiatarbimisest Tallinna
transpordis on sBidu ja veoautod, et busside ja Uhistranspordi osa on vaga véike. Ta ongi juba olemuselt energiatdhus
liilkumisviis. Aga noh, praegu ka néiteks tegelikult need Euroopa Liidu direktiivid tegelikult niiid kas 2021 edasi voi
ka 2023, milles kdik avalikud bussihanked peavad nagunii olema ka nullemissiooniga. Nii et nullemissiooniga need
sbidukid peavad olema siis nagu hangete tulemusel. Mis on tegelikult ka dudselt kahju tegelt Tallinnas, et noh, see
troll tegelikult nagu liiga rutakalt kanti maha. Et need liinid on tegelikult noh, praegu niiiid Qismée valja arvata, kus
selle ristmiku ehitamisega veti need 6huliinid maha. Aga seal Mustamée suunal on tegelikult need need liinid olemas,
kust need number kaks troll vist siis. ..

Koneleja 1:
Seal on number kolm

Mari Jussi:

Jah, et kui vaadata neid numbreid, et meil oli vist, mingi aeg tagasi vaatasin neid, kas seitse aastat tagasi oli veel pool
kogu Uhistranspordi kdibest vdi noh, kasutusest ja sBidukilomeetritest oli elektritihistransport, tram pluss troll kokku,
siis nuilid on kunud juba 25 protsendi peale.

Kdneleja 1:
Ja bussid on siis populariseerunud.

Mari Jussi:

No sellepérast, et jah, need vaga suure ndgu koormusega trolliliinid muutusid diisliteks ja see et linn hakkas ajama, et
oi, et need on need mingid euro6 bussid ja need ei saasta, aga noh, energiatarbimine ja seal nagunii on sellised, et paar
esimest aastat nad v@ivad olla suhteliselt puhtad, aga péarast see tehnoloogia on ikkagi véga valja méngitud sellise
esimesele aastale, nagu headele néitajatele ja parast asjad tegelikult vajuvad &ra nii-6elda.

Kdneleja 1:
Te mainisite ummikumaksu, et CO 2 maks on ka niisugune asi, mida vdiks iseenesest ju rakendada, et see paneks
ilmselt autosid, paneks taksofirmasid mdtlema néiteks siis sdéstlikumate autode soetamisele.

Mari Jussi: Ma néen, et see on eelkdige selline, eks ju, riikliku tasandi meede, aga nditeks ka see ummikumaks saaks

olla selles méttes nagu eristatud, et igal autol vastavalt selle auto nagu keskkonnanditajatele ongi see hind ja see
saakski olla, et alguses nditeks esimese hooga ongi siis nagu noh, praegu siin pakutakse ka tegelikult, et see ei pea
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tldse mingi tohutu suur summa olema, ks kuni kaks eurot, eks see tipptunnil liikumis eest millest siis tegelikult
inimesed on ka nbus maksma. Et kui nendel on valida, et juhul, kui on vaja autoga liikuda, et I&hen liiklusesse ja ma
ei tea, kas ma jouan kohale poole tunniga v8i 50 minutiga, siis on suur vahe. Aga et noh, nditeks Stockholmi linn just
nagu kommunikeeriski seda niimoodi, et nad tegid kaheaastase testperioodi. Ja siis panid selle rahvah&éaletusele selle
ummikumaksu. Ja rahvas lihtsalt négi, et sellel on niivérd positiivsed mdjud. Et ilmaasjata ei minda ja sisuliselt tuleb
see koolivaheaja efekt sul selle tipptunni maksustamisega. Ja noh, see on tegelikult diglane ka sellepérast, et praegu
see ongi reeglina siis selline todinimene, kellel on sissetulekud ja see on nagu nédidanud ikkagi, et sellise viiendiku
sellest tipptunnist vdtab nagu hoobilt maha ja selle tuludega saab siis rahastada paremat tihistransporti ja jalgrattateede
vBrgustiku et see ei tohi minna mingisuguseks automagistraalide ehitamiseks, et senine see automaailmas métlemine
on, et kdik aktsiis peaks minema autoteedesse. Aga et sellel autokasutusel on nii palju negatiivseid mdjusid, et see
peaks number (iks, ta peaks seda elementaarset taristu tlalpidamiseks, jah, see on kdik okei, aga see uue arendamise
vajadus ei ole nii suur, kui me need tipptunnide tipud maha votame.

Noh, seda nimetatakse selleks marginaalseks kuluks, selle tipptunnil liikumise marginaalne kulu on hésti kdrge ja
selle ummikumaksuga tegelikult seda siis nagu hallataksegi, et meil on kogu majanduses, ettevdtluses on seal labivalt
seda, et meil on lennukipiletid tipuaegadel kallimad, seda on ju igal sammul, aga siis millegipérast transpordis nagu
néhakse seda nagu mingi ahistamise v@i sellisena. Ah et niiid lihtsalt pumbatakse viimanegi autojuhtidelt vélja, aga
tegelikult on see just sellise majandusliku métlemise loogiline osa

Koneleja 1:

Jah, et ma tegin ka kiisimustiku noorte seas, 20 kuni 30 aastastes, seal kisisin ka, et mille nimel inimene oleks ndus
siis loobuma autost ja rohkem kasutama uhisttransporti ja seal keskkonnasééastlikkus oli muidugi suhteliselt
ebapopulaarne, et seal taheti ka ikkagi véiksemat ooteaega, paremat Uhendust t66 ja elukoha vahel ja tihedamat
liinivorku.

Mari Jussi:

Just, ja see on, see on taiesti, samasugused vastused tulevad mistahes linnades uldiselt sedalaadi kisitlustest vélja ja
siis ka kiisimus, et miks taanlased v6i Kopenhaagenis sfidetakse nii palju jalgrattaga. Tihti annaks ju vastuse, et me
oleme nii keskkonnateadlikud. Keskkonnateadlikkus on viimane argument, nad toovad ise vélja. Number Uks ongi, et
see on kdige kiirem ja kGige mugavam viis lilkuma saada seal Kopenhaageni kesklinnas. Ja ma saan taiesti taiesti aru
nendest inimestest, kes elavad vdi todtavad sellistes kohtades, et siin ei tule enam nagu kéne allagi see, et kui on
valida, et kas ma lahen 20 minutit autoga voi tund aega bussiga siis ei ole see, et ole nlid keskkonnas6bralik ja mine.
Kuna tihti ongi see, et selliste lilkumiste puhul vdibki ratas olla see, t see thistransport ongi nagu aeglane, ei saagi
Uhendada kdiki kohti, eks ju, otse ja kiirelt. Aga mulle tundub, et mina olen Tallinnas véga palju seda jalgratta kasutuse
kasvu vOi ma, iga aastaga ikkagi, minu meelest niimoodi areneb v6i noh, kuidagi inimeste senine valmisolek oma
tarbesoite teha, et see ei ole ainult selline plihapdevas6idud, ja ma arvan, (iks pdhjus ongi see, et need on tegelikult
inimesed, kes muidu sdidavad autoga. Aga et nad ndevad, et mul pole mdtet seal ummikus istuda, kui ma saan
ebamédrase pooletunnise autosGidu asemel, et see v8ib-olla mul 20 minutit autosditu v6i vbib-olla 50 minutit. Aga et
ma rattaga jouan 25 minutiga kohale onju, et ratast peetakse selliseks, kuni kuue kilomeetristel sditudel. Et ta ei peagi
vaga ummistunud see piirkond olema, aga ta on nagu autoga ajaliselt vaga konkurentsivGimeline.

Koneleja 1:
Kuidas uldse, kas ja kuidas oleks tehtav andekatel selliste suuremate kontsentratsiooniga kohtadele nagu nditeks
lasnaméem, mustamée saaks siis kiiremad uhendused?

Mari Jussi:
Praegu véga hakkis jalle.

Koneleja 1:
Okei, kordan siis. Kuidas me peaksime siis seda liinivorku kavandama niimodi, et sellised suurema
kontsentratsiooniga kohad nagu Mustamée ja Lasnamae et nendega sellise otseiihendused saada, kiiremaks teha?

Mari Jussi:

See, mis meil praegu ntid nii selles liikuvuskavas kui ks teine projekt on siin, ks SUMBA-nimeline projekt, kus
tehti Uks trammi tasuvusuuring ja vaadati ka see, et kui trammi ei ehita, et kuidas ikkagi seda liinivorku kiiremaks
saada joonistuvad ikkagi vilja mitmed sellised kohad, nagu Ulemiste, Kristiine ja Haabersti, et s6lmede vahel peaks
olema ka otselihendused ilma kesklinna labimata ja lisaks siis nagu vaga head imberistumisv8imalused. Et praegu on
niimoodi, et kui meil on nii-6elda kisimus, et ida-148ne suund on meile hésti laiali venitatud, tisna nagu laiali veninud,
ja l&bi sellise suhteliselt kitsa kesklinna osa, mis tegelikult hoiab nagu lisna kompaktsena seal kesklinna arengut, aga
et see auto eelis on niivord ilmselge just nende, idast Tallinnasse, Lasnaméelt Mustaméele ja Piritalt Mustaméele vdi
siis Harku suunalt Ulemistesse liikumiste puhul on autol ligi kolmekordne ajaline eelis ja meil tuleb hakata just neid,
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selliseid Ghenduskohti vaatama, et tekiks kiired otselihendused siis sellise Laane ja Ida-Tallinna vahel, kesklinna
labimata ja siis vga head imberistumisv8imalused.

Koneleja 1:

Jah, et praegu on see kdige suurem see s8lm ongi just seal kesklinnas, Viru keskuse iimbruses, et kas oleks loogilisem,
kui me teeks siis, hajutaks seda nii-telda, et néiteks Kristiinesse sinna, kus on see rongi viadukt, et kuhugi sinna tuleks
mingi eraldi sdlm ja panekski tlemistesse Gihe sGlme, et koormust keskklinnalt &ra votta ja siis seda hajutada.

Mari Jussi:

Ta isegi vdib-olla ei ole, et nagu asendaks, vaid et nagu taiendaks. Kui arvata, noh me eeldame, et me tahame rohkem
inimesi saada. Mitte ei vdta kuskilt &ra, vaid et paneme juurde sinna, kus praegu auto osakaal on ilmselgelt lepea.
Tegelikult on see ju ka indikaator juba, et kdik see Jarvevana ja Tammsaare tee k8ik see ummistub tipptundidel. Ja
vdrreldes kesklinna autoliiklusega on seal need summaarsed liiklusmahud tohutult suured, neid ma vérdlesin, et meil
kesklinna ristmiku loendus kokku on umbes mingi noh, v8ib olla praegu suurusjirgus panen modda, tdhendab
suurusjargus ei pane modda, aga noh on umbes mingi 50000, summaarne kesklinna liiklus on pdevane keskmine, aga
Jarvevana Uksinda ja Tammsaare tee (iksinda on juba 56000-60000 p&evas. Ja mis tahendabki tegelikult, et see ida-
laane suuna ndudlus on niivérd palju kasvanud ja kdik need suured Ulemiste ristmikud ja Jirvevana tunnelid ja asjad
need ongi muutnud selle véga atraktiivseks, muutnud vdimalikuks selle liikumise. Aga samalajal, kui hakkad vaatama
,kas, elementaarselt Google Mapsi, siis Uhistranspordilihenduse aeg ei ole nagu arvestatav. Meil ei ole isegi labivat
Uhtegi bussiliini, mis sbidaks naiteks kuskilt sealt Haabersti ringilt lihtsalt mddda Ehitajate teed ja Tammsaare teelt
Jarvevanale, kdik teevad mingit sinka-vonka, haake kuskil seal mustamée vahel ja Oismée vahel ja mis v6ib olla okei
nende piirkondade Ghendamiseks, mis seal &ares on, aga ta ei ole okei, nendele, kes siis téesti peavad sGitma sealt seda
pikka teekonda néiteks kuskilt Kakumée suuna pealt?

Koneleja 1:

Teine teine kiisimus ongi, et otseihendused just selliste kaugemate kohtadega nagu Kakumée, Peetri ja laagri, et sealt
enamus, kdige rohkem sbitvad juhid tulevadki. Et kuidas me saaks sealt sellise Kiire Ghenduse noh, laagrisse oleks
v@ib-olla loogiline, kui panna seal mingi kohalik liin rongijaamaga Uhendusse et see ilmselt kiirendab seda aega.

Mari Jussi:

Jah, Mida me selles liikuvuskavas siis ka oleme, et selle Ghistranspordi arendamise osas on number (iks, et meil peaks
ikka see Harjumaa maakonnaliinid ja kdik need regionaalsed bussiliinid, rongithendused ja linnatransport peaks
tegelikult kdik olema lhest kohast korraldatud ja ihtses piletisiisteemis. Niimoodi, et kbik see pikamaa bussiliiklus
oleks nii-0elda ekspress péhimottega, et ta linna sees on ekspress ja hasti ihendatud ka raudteejaamadega, et ta s6odab
raudteejaamadesse, kogu see regionaalne voi ttleme linna naabervaldade, selline bussiliiklus, et kaks aspekti, agu sa
ka mainisid, et s66tvad liinid rongijaamadesse pluss siis see, et nad linna piiril siis vaga heades Umberistumis sdlmedes
nagu Haabersti, Ulemiste. tegelikult meil see Peetri on ju nii linna sees tegelikult sisuliselt, et tegelikult juba seal
Tallinna ringteel seal Juri kandis v8iks tegelikult olla selline kas pargi ja reisi mingi parkla, kus inimesed saavad oma
auto sinna jatta. Et seda sinna lihtsalt kuskile lennujaama juurde enam juba parklasse jatta, jah, see on selline, et ma
saan aru, et on juba tekkinud ka seal need ummikud tavalisel ajal on, on sinna Migusse ja sinna peetri kiilje alla valja.
Aga siin ongi siis, et meil kogu see regionaalse bussiliikluse maakonna bussiliinide loogika on praegu ka selles mdttes
draspidine, et meil need suured riigi eelarvel maakonna bussiliinid, mis on need suured bussid, need sdidavad siis,
kolistavad igasuguseid vaikseid kulasid l1abi ja, viivad siis 16puks néiteks Koselt Tallinnasse. Aga siis need, mis on
kiired, need on need véiksed kommerts, need marsad. Et tegelikult on nii, et see on ka nagu logistiliselt mdttes nagu
draspidine. Et tegelikult peaks olema nii, et pdhi ja kiire liin on siis suurema veovGimega buss. Ja need vaikebussid
siis sOidavad, kolistavad neid vaikseid kohti. Et Harjumaal traditsiooniliselt oli tegelikult palju rohkem kogu seda
kommertsbussivedu, vedude osa oli péris suur, sellepérast et siin suutiski see thistransport ise ennast ara rahastada.
Aga niiud selle pooltasuta ja tasuta thistranspordiga, noh tegelikult ikkagi keerati selline ihistranspordi 6konoomika
tegelikult pea peale. Need vahesed kommertsliinid, mis ka piiripealselt kuidagi tdiesti iseseisvalt &ra tasusid need
hakkavad, nagu hakkasid tegelikult otsi kokku vdtma. Harjumaal on meil siis maakonna bussiliinid, erinevalt siis
mdnes paljudest teistest maakondadest, on nagu pensionérid ja dpilased tasuta. 20 kuni 63, siis maksab, mis jalle minu
meelest on Gigustatud, see pooltasuta lahenemine on Gigustatud, aga see laustasuta asi on lihtsalt katastroof praegu
Uhistranspordi siisteemis tegelikult, et selline oluline tuluallikas, mis annaks tegelikult vGimalust ka asja edassi
arendada korralikult lihtsalt langes praegu kuidagi sellises populismilaines.

Kdneleja 1:

Kisimustikus ma kdsisin ka sama kisimuse, et millise arengufaktori nimel on inimesed ndus loobuma siis tasuta
Uhistranspordist ja siis sealt tuli ka vélja, et praegu on 102 vastust, et 30 protsenti ei ole ihegi arengufaktori nimel
loobuma, aga llejéédnud on ka siis kas vdiksem ooteaeg, mugavam sBiduk, tihedam liinivork, et kdik viib ikka sinna
samasse kohta.
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Mari Jussi:

Jah, no vot, meil on see ka,et meil tegelikult vaga palju, sellest autokasutusest, et meil vdga palju tasuta parkimist. Et
on jaetud nagu mulje, et meil on nagu hasti kallid, Euroopa kdige kallimad parkimisparkimistasud, aga see 0sa, mida
linn kontrollib tasulise parkimisena, see on ainult kesklinnas ja siin on ainult mingi kuus voi seitse tuhat tasulist linna
avalikul tdnaval parkimiskohta. Jah, sellele lisaks on need tasulised eraparklad kesklinnas aga k&ik, mis on siis
kesklinnast valjas véljaspoole, no muidugi need suured linnakud, need, Ulemiste, seal ka tasuta parkida ei saa, onju,
aga see igatahes jalle juba nagu mdjutaks seda. Nagu selge, et igal asjal on oma kulu, kui seal suured birooettevétted,
seal parkimismajad, ma saan aru, et nad ei saa isegi selle tasulise parkimise, nad tegelikult ei saa sellelt parkimispinna
kasutuselt seda tegelikku kulu tagasi, vaid see kaib sellise Gilripindade nagu ristsubsideerimise kaudu. Et tegelikult
kogu selle parkimise korraldamine on véga kallis. Et, nii kui minna juba maa alla vdi tile mingi kolme, kolme korruse
on siis selle, see parkimiskoha ehitamise hind on ikka selline, et kinnisvara arendajad (itlevad, et kui nad seda tegelikku
hinda kiisiksid selle parkimiskoha eest, siis umbes niimoodi, et nad peavad nagu selle kulu hoopis sinna muu Gdrikulu
sisse &ra peitma.

Ja seetBttu me seal liikuvuskavas tegelikult radgime ka nagu hasti palju Helsingi néitel ja rddgime, et pigem nagu
suuremat territooriumit ja vdikestki tasu kusida selle parkimise eest. Et saaks sellisest pikaaegsest tdnaval parkimiseks
noh, ma tean, ka siin on inimesi, kes, v@ibolla see on mingisugune miiiit, aga et tudengid Mustamael, et suveks ostavad
auto, aga kuna saadakse tasuta parkida, tegelikult mingit kindlustust sellel autol ei ole ja talverehve ka alla ei panda
jasiis lihtsalt pool aastat seisavad need autod seal. Mis muidugi on ju okei, et ei ole jallegi liikluses onju, aga noh, see
néitab seda, et meil ei ole vaja hakata hoove parklateks tegema, vaid, et vaadata seda le, et mis sellest parkimises
tegelikult on vajalik ja kes selle eest maksab, kes, mis on nendele kulud ja kelle kdest me nende kulude katet korjame,
et Tallinnas, kui Tallinna linna eelarvet vaadata, siis tulu parkimiselt, on aastas kuus kuni kaheksa miljonit eurot et
see on tegelikult see, mis linn peaaegu autokasutuse pealt tegelikult nagu linnas tulu saab. See on véga véike summa.

Koneleja 1:

Enne korraks laks teema selle peale, et oleks hea, kui kbik need erinevate liinid ja transpordiviisid oleksid omavahel
Uhenduses.

Tulevikust raakides, siis radgitakse palju ka sellisest tihendatud platvormist, nagu Mobilty as a Service.

Praegu tdnapédeval juba Google mapsil enam véhem midagi sellist ong, mis Uhendab, onju, mingid kindlad asjad. Et
noh, siin tuleb niisugune targa linna kontseptsioon sisse.

Mari Jussi:

No ma ndengi, et, see number Uks on ikkagi see, et see olemasolev Uhistransport, séltumata siis sellest, kas ta on niiid
riigieelarvel maakonna ja rongiliiklus vGi on ta nitd linna Ghistransport vdi valla mingi bussiliin, et number (iks, see
peab kbik olema nagu Uhtses sellisest pileti ja tariifististeemis. Nagu praegu, kuigi Tallinnas on see tasuta, siis nii kui
hakata neid erinevaid asju, noh, néiteks Keila inimene, tal vdib-olla see Elroni kuupilet on ju, sellega tal on mugav
minna ainult sinna selle kuupiletiga, mis on rongipeatustega seotud, aga nii kui tal, no tuleb Tondil naiteks rongi pealt
maha. Siis, peab ta sellesama, kuigi tal oli Elroni kuupilet, peab ta siis hakkama kas Uksikpiletina vdi siis jélle eraldi
kuupiletiga neid Tallinna linna, trammipileti eest maksma. No elronil ja Tallinnal on tegelikult Ghtne kuupilet ka, aga
seda on imevdike osa inimesi, kes kasutavad neid. Sest see tegelikult ei anna véga soodsat, nagu kahe kuupileti
kombinatsioonis 20 protsenti odavam. Aga samas jalle siis kui jélle tagasiteel Keilasse sobiks hoopis minna mingi
bussiga siis ta peaks hakkama seda, siis tal jalle pole sellest Elroni kuuajalist kasu, vaid ta peab hakkama seda
maakonna bussiliini vdi kommertsbussiliini Gksikpiletit ostma. Ja siis noh, (ksik ja tksikpiletitasandil eriti veel, me
tegime seal mingeid néiteid ka, et vdga lihtsalt tuleb the liikumise hinnaks mingi 10 eurot Harjumaalt Tallinna
kesklinna, kui sa tahad kahte-kolme erinevat liikumisviisi kombineerida ja samas Helsingis on seesama asi
Uksikpiletina mingi neli EUR, eks.

Koneleja 1:

Praegu on (histransport tahes-tahtmata suhtelist ebamugav, eriti tulles kaugemalt. Kindlasti saame teha siis
pbhimdtteliselt raskemaks autojuhtide elu igasuguste maksudega ja rohkem &igusi anda Uhistranspordile, Utleme
kesklinnas, aga see ainukese asjana ei tddta inimestele on vaja piitsa ja praédnikut, Utleme ikkagi see transport
mugavamaks teha.

Mari Jussi:

Nojah, see ongi, ei ole tihte nagu imemeedet, vaid et sellel on vaja nagu hésti nutikalt kombineerida neid asju. Ja noh,
mis on see kdige pikema nagu vinnaga asi siis on see, et kuhu me planeerime uusi elamispindu ja kuhu me planeerime
uusi kontoreid. Et me ei joua kunagi nagu sabas sorkides jargi hea thistranspordiga. Aga kui me ttleme &ra, et nagu
strateegiliselt raudteejaamade vahetu I&hedus nende véga heade bussilihenduste peatuste vahetu lahedus, tihendame
seal, siis me jéuame nagu seda, siis me saame seda olemasolevat ja hasti toimivat thistransporti nagu kéigus hoida.
Me ei hajuta dra seda asustust. Mulle praegu tundub, et nagu paljudes analilisides, siin tekkis nagu paar hiipoteesi, et
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kust, mille arvelt nagu see autokasutuse plahvatus tuleb, et alguses ma hakkasin kiisima, et noh, et kas see tahendab,
et naised on ka niiid nagu kiiresti autostunud ja see on nagu naiste lilkumiste profiil, siis nagu on muutunud? Kui ma
panen toole liikumiste statistika meeste ja naiste 18ikes k&rvuti, siis on niimoodi, et meeste see kasvukdver, et see
laheb nagu vdga kiiresti, autostub. Naiste oma ei ole mingit vdga, nagu natukene kasvab see auto osakaal, aga mitte
véga palju. Tekib kiisimus, et aga kust need mehed siis tulevad, kes need on siis, mis mehed need siis on? Ja siis ma
panin nagu palga kvartiilide 16ikes neli sissetuleku kvartiili. Ja praegu on siis see kbige madalapalgalisem see, kes
autostub. Et kelle autokasutus on véga kiiresti kasvanud, mis tdhendab seda, et sa v6id elada Lasnamael korteris, sul
on bussipeatus, kus laheb iga kolme minuti tagant, laheb sul buss. Vaga mugav, v8ib see olla sul, aga sinu sinikrae
t66 on hoopis kuskil Rae vallas vai kuskil Laagri taga, aga sul ei ole mitte mingit kasu sellest heast bussitihendusest
linna. Ja I6puks ongi siis valida, et kas sa v&tad siis selle 700, 600 eurose t6d vastu ja veedad poolteist tundi
Uhistranspordis vai votad selle t6d vastu ja kulutad raha siis ka auto peale, onju. Aga mis tdhendab noh, mis on nagu
Uks risk, et mul tekib selles méttes nagu uus liikumisvaesus, et kuu ebaproportsionaalselt suur osa sissetulekust kulub
selle peale &ra, et ildse todle jouda.

Ja siin ma ndengi siis. et on nagu mingid ettev8tted, nemad n&evad,et siin on meil odav pind, teeme oma mingi tootmise
vBi hoh, muidugi kui tootmispindadena ongi digustatud, et nad on kuskil sellistes kohtades onju, aga

Koneleja 1:
Seal on pdris paljud ettevotted kuskil seal Jiri I&hedal, nemad muidugi panevad enda bussiliinie k&ima kuskilt
mustamaéelt ja lasnamaelt

Mari Jussi:

No vot need on, meil sellised nagu tootmisega seotud asjad, aga, noh, on ka selliseid kontoriarendusi noh, sinna naiteks
Filtri tee vaheline ala, see tehakse praegu kontoreid tais, siis on Kadaka teel ja seal Maetaguse taga selliseid, tegelikult
algselt ka Ulemiste on olnud ju kohas, kuhu tegelikult niiiid vaga head linnatransporti pole lainud ja rongiiihendus on
sinna P&hja-Tallinnast superkiire aga, tipptunnil, hommikusel tipptunnil on ronge Ulemiste ja Balti jaama vahel, seal
mingid pooleteist tunnised augud on seal poole iiheksa ja 10 vahel noh, et see kdige magusam tddle minemise aeg
Uheksaks, et seal ei ole.

Kas sa oled seda seda targa trammi tasuvustdod, sellega tutvunud?

Koneleja 1:
See on see Hannes Lutsu tehtud? Jah, olen kill, ma tegin Hannes Lutsuga ka eile intervjuu.

Mari Jussi:

Néed siis, sellest tuli ka vélja, et kdige tasuvam on praegu, et kdige kiiremini annaks ka tulemusi just selle olemasoleva
rongiiihenduse parandamine linna sees just selle Ulemiste suuna peal. Et see on 10 minutiga P&hja-Tallinnast
Ulemistesse. Ja noh, siis praegu Elron iitleb, et umbes 50 inimest tuleb seal rongi pealt maha. Ma olen lugenud ligi
80, kui Tartusse sdidan, ma siis lugesingi Ule palju I&ks maha. Puupsti téis Tartu-Tallinn-Tartu ekspressrong ja siis
lihtsalt sBidab linna sees rahvas seda.Ja see on siis olukorras, kus sul tegelikult on ainult kolme v&i kahe tunni kohta
kaks.rongi, mis teeb selle alati nagu ikkagi igapdevaseks kasutamiseks teeb, see ei ole lildse nagu atraktiivne, et ma
pean nii tpselt minema, et ma kindlasti jéuan onju, ja nii kui ma maha jaan on siis tegelikult on inimesel lsha
keeruline, siis ta kulutab ikkagi 45 minutit, et t66le jduda.

Kdneleja 1:

Tundub, et praegu siuksed lahiajal lahendatavad probleemid ongi just puudutavad seda liinivbrgu Uksteisega
ihendatust erinevate transpordiviiside vahel, et noh, sellised kohti on véga palju, kasvoi see Ulemiste ja Balti jaama
koht. Isegi bussi nagu see peatuste tihendused, hasti paljud jooksevad nditeks Estoniasse ja siis sealt teises suunas, siis
Utleme, ida-ladne suunas onju tuleb Estoniasse, ja sealt peab kfndima Kunstiakadeemiasse, et noh, tegelikult
suhteliselt luhike maa aga jala kdndides on see ikkagi suhtelielt ebamugav.

Mari Jussi:

Ja noh, siin need Tehnikaulikooli, need liinivBrgu optimeerimist6dd noh, néitasid hasti tugevat otsetihenduse vajadust
Lasnamée ja PBhja-Tallinna vahel ja Lasnamée ja Kristiine vahel. Hasti kuidagi see Kristiine kant, tundub, noh, see
on nagu Ulioluline s8lm. Teha niimoodi, et sinna oleks kiired tihendused ja ja sealt edasi ka nagu kiired ihendused
erinevatesse linnaosadesse. Et nagu sellistest (ihistranspordi taristut puudutavatest asjadest ongi see Kristiine selline
Uhispeatuse tegemine oleks Ulioluline, nad said seal, Lutsu t6ds vist oli ka, et tuli, et selles Kristiine, kogu see Tulika
ja taksopargi ja Lillekila kogu see klaster, et seal on, seal on sama palju thistranspordi kasutajaid kui hobujaamas.

Kdneleja 1:
Jah, et seal on ka see vdga ebamugav see asi
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Mari Jussi:

Ja see on selline asi, mille saaks kindlasti ka Euroopa Liidu rahastust, seal on tehtud Uks ideekonkurss,
arhitektuurikonkurss ka sellele thispeatusele, aga noh, seal on siis asjad, millest nagu transpordiamet ei taha lldse
lahti lasta, et nemad on, kogu selle Tulika ristmiku mingisuguste autovoogude osas nagu dra optimeerinud, onju ja
nad ei taha uldse mingist asjast, sealt jareleandmisi teha, onju. Aga kuigi tegelikult on see ikka pohiliselt juba ka
kesklinn sisuliselt, see Kristiine s6lm. Administratiivselt tpselt kesklinna piiri peal, onju, aga suurem osa sellest
liiklusvoost on kéik seotud kesklinnaga. Nii et kui me tahame autokasutust jallegi vahendada

Siis on Gigustatud ka see, et me kogu selle selle ristmiku ruumikasutuse vaatleme timber niimoodi, et see oleks mugav
thistranspordile imberistumiseks ja jalgsi ja rattaga liilkumiseks.

Kdneleja 1:
Aga ma arvan, et ma sain vastused kdikidele kiisimustele. Aitah. Kena, Konkstrukriivne intervjuu oli.

Mari Jussi:
Et kui sul on kiisimusi veel, siis ma hea meelega vastan. Lihtsalt, me ka nagu hoiame silma peal nende
liikuvusteemalistel 16putdddel

Koneleja 1:
Okei jah, eks mul voib-olla tuleb veel mdni kisimus, et siis ma tean uhendust votta.

Mari Jussi:
Aga kes sul, kes sul juhendaja?

Kdneleja 1:
Ma tahtsin, esialgu vatta selle, kes TTUs selle transpordikorraldusega tegeleb, aga tal oli juhendatavate arv tais. Ning
ma valisin Tarvo Niine, kes on ka logistika ja Gldise dppekava juht.

Mari Jussi:
No selge, edu I6putddga, ndgemist.

65



Lisa 4. Intervjuu Pirko Konsaga

Kdneleja 1 on t60 autor, Kdneleja 2 on Pirko Konsa

Kdneleja 1:

Panen siis salvestama, parast transkribeerin ara ja kasutan 18put6ds.

Siin lgasugust juriidilistel pdhjustel peab ltlema tanapaeval.

Et okei hakkame siis pihta, Ma polegi tegelikult aru saanud, kus sa tapsemalt toétad?

Koneleja 2:
Ma tootan siukses ettevottes nagu modern mobility.

Koneleja 1:
Noh okei, ehk siis see liikuvuskava, kus osalesid ja seda tegid, see oli siis lihtsalt riik siis....

Kdneleja 2:
Jah, ostis mu kaest, eksperdi teenust noh, sisse.

Kdneleja 1:
Okei, okei, ma olen siin, Mari Jissiga tegin ka intervjuu, Hannes Lutsuga olen ka teinud.
Vot, okei et sa oled siis nii-oelda liikuvuse ekspert.

Koneleja 2:

(naerab) Kui sa tahad ausat vastust, siis liikuvusekspert ma olen vdib-olla véahe. Et ma ei ole nagu vastavat haridust
saanud.

Et pigem minu nii 6elda ekspertiis on olnud innovatsioon ja tehnoloogia

Ma olen lihtsalt sattunud selle liikuvus teemal siis noh, nagu aitama tegema seda kava

Kdneleja 1:
Ega see on véga hea, tihtipeale just need, kes siis millegi muuga tegelevad oskavadki leida siis teise nurki, millest jutt.
Aga okei,

Koneleja 2:

Aga ma tegelen ise isejuhtivate sdidukitega ja siis me pidime vaatame seda laiemat konteksti, et kuidas isejuhtivaid
sBidukid vBiksid Uhiskonda muuta.

Et see oli see, kust ma nagunii-6elda kust ma siis nagu olen liikuvusega hakanud kokku puutuma.

Koneleja 1:

Mina siis enda seda teemat natuke muutsin, esialgu uurin siis Uldse, et kuidas me saame seda transporti
keskkonnasaastlikumaks teha, enne kui ma hakkan siis slivenema sellistesse tehnoloogilistesse asjadesse, et vGib-olla
seda teen siis magistritods voi millalgi hiljem. Et siis ma uurin siis keskkonnaséastliku fookusega Uhistransporti siis
ja mida me saame siis lahiajal ehk siis kolme kuni seitsme aasta jooksul, siis Utleme, et saavutada, et sinna digele teele
minna. Liikuvuskaval olid 2035, kuigi tegelikult see 15 aastat peale ka niitid teab mis kaugel.

Esimene kisimus ongi, et millistel arengutrajektooridele me peaksime siis just l&hitulevikus keskenduma, et saavutada
keskkonnaséastlikkus, et siin ka see kiisimus, et kas siis keskkonnasééstlikumad need jéuallikad Ghistranspordile voi
siis tuleks Uldse mdelda sellele modaalsele nihkele, et saada inimesed siis autodest, mis tegelikult veel rohkem
saastavamad, siis Uhistransporti.

Koneleja 2:

Ma arvan, et kdik on juba seda, kui sa oled Mari Jussi ja teistega radkinud siis sul ilmselt see tldine arusaam sellest,
et noh, kui sa vaatad analutikat, siis elektriautodele tleminek noh, nii-6elda omab kindlasti ka keskkonnasaéstu
efekti. Aga kui sa vdtad, nagu see kogu jalajalg, siis tegelikult olgu ta elekter vdi bensiin, et ikkagi omab védga suurt
negatiivset keskkonnamaoju.
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Et ikkagi selline markimisvaarne muutus, tekib siis, kui nii-6elda inimesed saavadki oma elu korraldada nii, et nad
liiguvad 0lelildiselt vahem. Ja et meil oleks kas v6i noh, vdimalik kasutada siis selliseid jagatavaid teenuseid, et kus,
kus nii-6elda kuna isiklik auto lihtsalt nii-6elda v&tab niivrd palju ruumi, infrastruktuuri ja kulutab he inimese
liikumise kohta niiv8rd palju nagu ressurssi.

Koneleja 1:
Nojah, seisavad ka ju tegelikult enamuse ajast.

Kdneleja 2:

Ja kdige saastlikum on ikkagi oma loomult, on see, et me saaks vBimalikult palju liikumis Gldse &ra teha nii-6elda
jalgsi.

Et ei olekski vaja masinat kasutada.

Koneleja 1:
Ja muidugi see on keeruline onju, et kui me tahame, et kesklinn oleks ikka rohkem selline &ripind.

Koneleja 2:

Jah, selles mdttes on, et kui me mé&tleme, et millised noh, utleme, et praegune koroonakriis on ndidanud, et tegelikult
saab kodust paris palju t66d teha, et kas niisugune igapdevane pendelliikumine on ikkagi pohjendatud vGi see on
selline noh, ttleme, laiskus.

Soovimatus asju Umber korraldada.

Kdneleja 1:
Inimesed on harjunud autoga sitma, ei tahagi nagu kuidagi dra 6elda sellest.

Koneleja 1:
Just.

Koneleja 1:

Aga noh, rddgime siis nditeks siis Ohistranspordisaastlikumaks muutmisel, sest et mis véimalused meil seal on, ks
asi on kindlasti, kdige rohkem sdidetakse bussidega, ma tegin ka kisitluse, kus ma kusisin siis noorte nagu eelistusi
ja harjumusi praegu on 300 vastanut siis noh, kui ma kdsisin, et mis thistransporti kdige rohkem kasutatakse siis seal
ikka tugev 56 protsenti oli bussiga. Siis vOiks mdoelda, et bussid on ka meil praegu kbige ebaséastlikumate
jouallikatega.

Et mis, mis arenguvGimalused meil seal olla vdiksid.

Koneleja 2:

No vahemalt ttleme see lugu, mida mina kdigile rd&gin voi et noh, kisimus ei olegi inimeste puhul, miks nad tana
Uhistransporti ei kasuta on Kiirus.

Et kui sa vaatad, nagu see ajakulu inimestel tekib Ghistransport versus isiklik sGiduauto ja kui sa métled, et sa pead
iga paev niimodi kulutama et siis seal on need Kiiruse erinevused, vdivad olla kuskil seal kaks pool korda v&i noh,
umbes sinnakanti. Ja noh, kui sul nagu Ghistransport ei ole konkurentsivGimeline, et siis sa vdid selle bussi teha nii
Oelda sditma panna vesiniku, elektri vdi millega iganes, aga inimesed sdidavad ikka autoga. Ja sa pead ikka ehitama
tdnavad ja suured ristmikud ja siis nad istuvad ummikutes ja nii edasi.

Et noh, et selles m&ttes palju olulisem ongi see, et et kuidas tegelikult tdsta tGhistranspordi keskmist Kiirust linnas.

Ja, ja vOib-olla ehitada linnateid ja tdnavaid ja (tleme kogu seda linna kujundada viisi, et kige tdhtsam v6i nagu
esimene, esmatahtis on see, et Uhistransport saab kiiresti 1&bi.

Teisel kohal on kdikvdimalikud jalgsi ja ndnda kergliikumine, alles kolmandal kohal sdiduauto noh, nii-6elda mingite
ristmike ja mingite teede ja tanavate kujundamisel.

Koneleja 1:

Nojah praegu on linn siuke hastik autokeskne et siis vBikski autode jaoks &kki natuke ebameeldivaks tegema selle
kesklinnas liikumise ja siis busside ja jalakaijate liikumist siis oluliselt paremaks. Akki voiks ka moelda siis naiteks
parkimiskohtade piiramisele v&i v6i noh, ummiku ja CO2 maksu vist Tallinna linn kehtestada ei saa, aga ta v6ib
tBendoliselt igasuguseid, mingeid selliseid tsoone ja alasid méadrata kus ei saa, vdi on raskem liikuda

Kdneleja 2:
Palju sa neid sdéstva liikuvuse kavasid oled, oled nagu tutvunud nendega?
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Kdneleja 1:
Ma tean, et selles mdttes, et see mis meil siin Tallinnass tehti, Stockholmis on rakendatud ja ma olen ka uurinud selle
Berliinis toimub, et seal on igasugu keskkonnatsoonide

Koneleja 2:
Mari jaga sulle seda dokumenti, mis, mis me tegime?

Kdneleja 1:
Ei, aga ma arvan, et ma leidsin ise selle dles.
Liikuvuskavade suur dokument selle ma leidsin (les

Kdneleja 2:
See, mis on niisugune ilus ja kujundatud

Kdneleja 1
Jah, igasuguste piltidega, ja asjadega

Koneleja 2:

Ma v@in sulle saata.

Paris hea liikuvuskava on Goteburgil ja Malmol.

Ma kohe otsin need iiles, nii...

Nii, ma saadan need sulle siis..

Ja véga huvitavaid visioone niiiid ma leidsin ka Uhendkuningriigist.
M@tlen, mis pagana traffic....

Koneleja 1:
Ma uurimistd0 teen ka siis targa linna kontekstis, et v8ib-olla sinu kdest on siis mdistlik uurida targa linna teemadel
ja selle Ghistranspordi rollist targas linnas ja muidugi ka Mobility as a Service platvormist

Kdneleja 2:

Ma siin hiljuti vaatasin. Ja niild ma nagu muidugi pean motlema, et kus ma olin nii rumal, et et ma ei pannud, ma ei
pannud seda, ma pean lles otsima, aga brittidel on péris huvitavalt tehtud nagu nadd, hiljutised analliisid, kus nad on
nagu teinud sihukesi paris palju sellist, noh, mismoodi nemad nagu siis sellele asjale lahenevad, et ma (tleks, et tdna
britid on sellises Urban planningus ja sellest, kuidas nagu kuidas need asjad vdiks toimida, vdiksid olla....aa ma tean,
se€ec on....

Ma leidsin ja ma praegu uks hetk, ma nagu vaatan.

Aga ltleme nii, et selles méttes on brittidel on nagu tehtud péris palju neid uuringuid ja seal oli mingi ma praegu ei
leia seda péris diget kohta Ules, aga nemad olid teinud ka arvutusi nagu ndgemusi sellest, et mismoodi tldse seda noh,
nii-6elda transporti keskkonnasdbralikumaks muuta. Aga noh, tldine loogika on ikkagi see, et noh, mina teeks nagu
puramiidi naguniipidi, et noh, kdige suurema mdjuga on see, et kui noh, néiteks ma ei tea, sellised igapaevased
rutiinsed, kdigud nagu poodi vdi laste kooli viimine vdi, et on vBimalik need Uldse asendada jalgsi vdi rattaga
liilkumisega. Et noh, sellel on k&ige suurem keskkonnamdju.

Ja, ja sealt edasi tuleb see, et sul on siis nagu seal need igast Mobility as a Service ja (tleme siuke Mass Transit
lahendused. Ja siis tulevad igasugused Car sharingud ja Carpoolingud ja mis iganes sellised &gedad teenused.

Et siis kbige viimane, mis selline keskkonna mdju, mis noh, nii-6elda omaks positiivset efekti, aga on nagu kbéige
vdiksema kasuteguriga on see, et leida siis nii-delda neid puhta tehnoloogiaga private noh, nagu erasGidukeid.

Koneleja 1:

Okei, uks moodus, kuidas v8iks ka saada kesklinnast siis dra see inim v8i noh, autode mass.

Suurtel teedel, praegu just sellised linnaosad nagu Lasnamée, Mustamae itleme, et Oismée, sealt kaugemalt ka
Tallinna &arelinnadest, seal kdivad, kdivad inimesed autodega t66l. Kui me teeks { }, kas vBiks olla mdistlik siis
ténaseks suure vdimega, veovdimega, siis liinid nendes suurtes suundudes. kus saabki siis kiiresti segamatult siis sdita,
pohimatteliselt mis funktsioon on Metrool, et Eestis ei Metro mdistlik, Utleme, et maapealne, iitleme et tramm ja siis
nendes kohalikes rajoonidest teha sellist jaotusvedu vib-olla nii-6elda last mile first mile asja.

Kdneleja 2:

Jah, see on nagu k&ige maistlikum, kuigi ma utleks niimoodi, et noh, itleme Lasnamdgi on téna suhteliselt hésti, see
transport korraldatud.
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Kdige-kbige hullem vai kdige hull noh, nii-6elda keerulisem olukord on tegelikult on Viimsi, Peetri, Tabasalu kdik
need, mis on nagu Tallinna mdistes uusarendused. Et kuhu on tekkinud nii 6elda parast iseseisvumist on nii-6elda siis
tekkinud massiliselt juurde just nii-6elda tihe-tiheasustusega elamupindasid, kuhu tegelikult sinna ei ole noh, nii-6elda
sellist maistlikku Uhistransporti mitte kunagi planeeritud.

Koneleja 1:
Ja isegi kui oleks, siis, siis noh, ta oleks jube aeglane, kuid me paneme bussi niimoodi sditma, needsamad teed
tegelikult on ju umbes ja ummikud on seal teedel.

Kéneleja 2:

No just et et kui sa vaatad Lasnamde kanalit, siis, ja mdtled nagu kogu Lasnamée sellisele Ulesehitusele voi
Mustamaele voi Qisméele siis kuna inimesed tollel ajal olid nii vaesed kui neid asju, ehitati keegi ei jaksanud endale
isiklikke sdiduautosid osta ja no pidi isegi luba ju saama, et noh, et isegi kui poes oli, siis osta ei saanud, sest sul pidi
luba olema, vaid siis oligi nagu pohiline liikumise viis oli Uhistransport. Ja, siis oli nagu tlioluline, et sa nagu need
eluruumid planeeridki, nii et seal Uhistranspordiga paéseks liikkuma. Ja niid tanapdeval on nagu olukord selline, et
inimesed on piisavalt rikkad ja autod on l&inud piisavalt odavaks. Et noh, tegelikult nagu sellist noh, ei ole nagu sundi.
V@i noh, ei ole nagu turu ndudlust tegelikult nagu klassikalises mottes uhistranspordi jarele ei ole.

Aga samas on trend selles osas, et linnad lahevad tihedaks, niisugune keskmine tihedus kasvab ja tegelikult need autod
ei mahu dra.

Ja tekib selline, kuidas siis Utleme, ei teki mitte. .. Defitsiitseks muutub ruum ja tegelikult siis kuna autosid on tekkinud
nii palju ja nad on nii odavad, siis tegelikult probleemiks tekib noh, nii-6elda siis see sama keskkonnateema, et nad
tegelikult ikkagi saastavad keskkonda véga palju.

Ja selles mdttes on ikkagi see, et kogu see loogika, et tegelikult tuleks inimesed thistransporti tagasi tuua kuidagi noh,
nagu pbhinebki sellel, et see ei ole enam mitte lihtsalt sellepérast, et siis oli see nagu inimestele kdige nagu mugavam
liilkumisviis, mida nad suutsid endale lubada, vaid et tdna me peame nagu lihtsalt inimestel keelama kasutada noh, nii-
Oelda nende jaoks vBib-olla kdige mugavamat lilkumisviisi ja sundima neid kasutama kdige sééstlikumat liikumisviisi.
Sest tegelikult ei ole see nii-telda tdna noh, et ei ole maksustatud see auto kasutamine sellisel viisil, et see arvestaks
neid keskkonnakahjusid. Et s6idan the kilomeetri, siis ma ilmselt noh, nii-6elda, et see minu keskkonnakahju, mis ma
tekitan, on suurem, kui ma selle kiituse eest maksan, onju.

Vi rehvide vai siis selle auto kulumise eest, et see on nagu, selles mottes véime vorrelda nagu ajalooga, miks me
seda réaékisin ongi see, et minu arust nagu liikumise probleeme tdna teatud mottes Tallinnas ei ole mitte nendes
klassikalistes magalates vaid ta on sinna, kuhu siis on nii-6elda selle majanduskasvu ja kogu selle tallinna kasvu tottu
siis nagu inimesed kolinud, arendatud nende kinnisvara, mis on kdik nagu noh

Noh, tegelikult seal on nagu sellel autol on niivdrd suur konkurentsieelis kuna ei ole pikaajaliselt mdeldud selle peale,
et kuidas tegelikult vdiks Uhistranspordiga neid piirkondi teenindada. No see ei ole nagu Tallinna probleem, et see on
nagu kogu arenenud riikide probleeme tanapéaeval isegi ka mitte ainult arenenud riikide aga ka arenguriikide probleem,
et see on ka probleem Indias v&i kus iganes.

Ja, seal on see filosoofia, et tegelikult tuleb nagu ruumile, mida siis inimene autoga kasutab, ja sellele
keskkonnamdjule tuleb kuidagi hind tekitada.

Kdneleja 1:

Jah, et siin peakski taielikult Idhenema piitsa ja praanikuga, et noh, ainult (ihega ei saaks, justkui samaaegselt peaks
tegema siis selle autoga liiklemise keerulisemaks, raskemaks, ebameeldivaks, aga samas peaks uhistransporti
tunduvalt siis paremaks tegema ja promoma kindlasti sest praegu on sellega véga negatiivne, imago kéib kaasas, et
kuidagi sellest lahti saada inimeste puhul.

Koneleja 2:

No vot seal ongi see, et kui sa loed seda uuringut, siis sa nded, et Tallinnas tegelikult kdige kiirem Ghistransport on
rong.

Ja kui sul dnnestub Elroni kéest, katte saada, v6i vahemalt vdib-olla akki Tallinna linnaga, kui sa Andres Harjoga
raagid, kes on meie sakalanuse Harjo isa. Ja tegelikult on Jaagup Ainsalu ka linnavalitsuses transpordi osakonnas. Et
kindlasti rd&gi Jaagup Ainsaluga ka tema on nagu hasti palju tegeleb transpordiametis igasuguste innovatiivsete
projektidega ja jagab seda laiemat pilti.

Kdneleja 1:
Ma Uritasin Udo Otsa kétte saada aga teda ma ei saanud, siis vOiks tdesti dkki Ainsalu poole pdérduda.

Kdneleja 2:
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Podrdu Ainsalu poole, sest noh, Ots, Udo Ots tegeleb.... Teda ongi raske kétte saada. Ta on véga tark ja tubli mees.
Aga noh, et tal on seal véga palju keerulisi Glesandeid.

Ja et selles mottes ongi, utleme, et kui sa vaatad, mis on juhtunud nagu rongiliiklusega et siis sa nded seda, et tegelikult
sa néed, et tegelikult, kui on 45 kilomeetrit keskmise Kiirusega koos peatustega sditev rong siis inimesed hakkavad
seda vaga palju kasutama. Ja no Ulemiste City, kus on véga palju ettevtteid, et siis tegelikult seal viga palju kiiakse
just rongiga té6le.

Kdneleja 1:

Muidugi ongi problem praegu see, et iseenesest rongiga oleks hea Umber istuda, kui tullagi kuskilt p6himdtteliselt
Nommelt kaia Ulemistel to6l. Aga see probleem on siis, et Balti jaamas ei ole (imberistumist nii mugavaks tehtud,
need liinid kdivad véaga harva. Et rongiliiklus kindlasti oleks, seda v8ikski teha niimoodi iimber kesklinna voiks saada
liikuda rongiga, on ju erinevatel enda linnaosade vahel aga veel praeguse trass on ju ei luba, et saaks pGhiméotteliselt
Ulemiste suunal siis N6mme suunal siis PGhja-Tallinnasse ka korraks.

Koneleja 2:

Nojah, et néiteks tegelikult sellel on hésti konkreetne koht on tegelikult Kristiine keskus ja siis Lillekiila ja Kitsekiila
raudteejaam, et tegelikult peaks olema seal Kristiine juures, viks olla selline imberistumiskeskus pakkusime selle ka
liikuvuskavas vélja. Et noh, kui me réagime sellest multimodaalsusest et kui ma tahan Mustam@elt kas v8i Tartusse
sOita nagu kuidas ma sinna Tartusse, siis Mustamaelt saan? Ja Balti jaamast, kus mina elan, on téesti mdnus, et t ma
sbidan kas rattaga voi jooksen rongi peale, vahet ei ole. Ma saan sinna ruttu.

Aga kuskilt Mustamaelt voi Oisméelt vai Lasnamaelt saada kuskile siis sellesse raudteejaama, et noh, keegi ei ole
nagu niimoodi mdeldudki. Aga tegelikult nagu kdige suuremat mdju omab linnaplaneerimine kui me need s6lmed
Oieti planeerime ja valjaehitamine, siis siis need noh, nii-Gelda siis inimesed saavad vai siis me saame neid liine rajada,
kus saab Umberistuda, aga kui me teeme niimoodi, et ma pean kdndima, seal vahepeal kilomeetri. Siis ma lihtsalt ei
istugi.

Koneleja 1:

Linn praegu, tleme nii, et mitte ei saa Oelda, et rahva suurel nGudmisel, aga linn Uritab ikkagi autoinimeste peale
mdelda ja siis paneb raha ikkagi igasugustesse teeprojektidesse ja ei mainigi siuksed asju et vOiks Kristiine
transpordisGlme arendada voi midagi sellist.

See kindlasti on siuke probleem, et millega vdiks siis lahiajal tegeleda, et kas voi sellist riigi v6i tippametnike sellist
vaadet akki muuta.

Et nad n&eksid, mis olulisem on

Kdneleja 2:

No tegelikult, ma arvan, et isegi riik saab aru, aga eks siin on nagu kdige hullem on see, et kas (ihiskond tahab, et mis
see keskmine inimene tahab? Et sealt tuleb leida hagu see m&nus balanss, et kuidas seda saavutada?

Tegelikult on sama nende trammide, nende rajamisel on see, et kui need trammid Uhel hetkel valmis on siis vaat me
tegime neid arvutusi, tegelikult inimesed saastaksid noh, Utleme, kui nad saaksid sdita ménusa kiire trammiga, siis
noh, nii-6elda nende kogu kulu liikumisele véaheneks paris méarkimisvéarselt. Aga tdna nad nagu vd&tavad
loomupérasena seda, et noh, me oleme sunnitud kasutama, et see on paratamatu, et me peame kasutama isiklikku
sOiduautot.

Kdneleja 1:

Et kindlasti (ks asi, mis muudaks inimeste arusaamu ja teeks tegelikult igale inimesele selgeks mis oleks kdige
maistlikum liikumisviis, on see, Mobility as a Service, et kui meil oleks ihendav platvorm et siis néeks iga inimene,
kuidas seda kuhugi kiiremini saad. Inimene kipub viimasel ajal usaldama tehnoloogiat.

Koneleja 2:

Jah, no see on téiesti teine valdkond selles méttes, et ma olen nuud selle Mobilty as a Service'iga noh, ma olen ka
seotud Uhe projektiga, kus me pliiame nagu mdelda, et kus see piloot Eestis vdiks juhtuda.

Ja noh, seal nagu probleemi ei ole téna selles, et me ei suuda IT mottes neid mingeid asju kokku linkida. Aga kisimus
on see, et seal on hasti palju mingeid nii 6elda drireegleid ja seesama teema, et noh, arireeglite puhul on just seesama,
et mis tagatisi keegi nBuab, kas sul peab krediitkaardi andmed olema, et kas ma vdin Uhest susteemist teise mingit
krediitkaardi andmeid nihutada ja nii edasi.

Kdneleja 1:
Jah, agsa ilmselt selle MaaSi puhul on erasektori initsiatiiv ainus lootus.

Koneleja 2:
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Nii ja naa. Et see on veits nagu Eestis on olnud digiallkirja ja e-arvetega, et kui Eestis Utleme, kui hel hetkel riik
utleb, et ta nGuab MaaSi. Et siis see nagu liikkab takka, aga ma selles mdttes olen suga ndus, et riik ei saa neid MaaSis
olevaid teenuseid kdiki vélja mdelda, et tal vdivad osad seal olla. Aga no mis MaaSi operaatorid ise ka Utlevad, et
kasumit teenitakse ikkagi selle pealt, et inimesed kasutavad Ghistransporti mitte selle pealt, et sul on mingi rendiauto
pakett seal. Et selles mottes need igast autorent v8i noh, mis need igasugused noh, a la Citybee stiilis, et need on nagu
utleme selline tagavarateenus selleks, kui sa uhistranspordiga hakkama ei saa.

Kdneleja 1:

Raakides sellest, et tulu saab siis thistranspordist, praegu muidugi meil tasuta dhistransport, mis on suuresti linna
poolt doteeritud, mis ei ole véga jatkusuutlik variant, et ma kisisin ka kiisimustikus milliste arengufaktorite nimel nad
on valmis loobuma tasuta thistranspordist, 30 protsenti ttles et Ghegi nimel, aga siis Ulejaénud Gtlesid, et samamoodi
see mugavus, et tihedam liinivérk, vdiksemad ooteajad, suuremad eelised Ghistranspordile liikluses.

Koneleja 2:

No ma arvan, et vaata, sealt sa jéuad tihel hetkel sellele arusaamisele, kui sa selliseid kiisimustikke teed, et sa nded, et
tegelikkus on see, et me oleme noh, Gtleme keskmine tudeng mdtleb ka niipidi, et et kuna ma jouan sellele levelile, et
ma saan endale auto osta

Koneleja 1:
Seda kull jah.

Kdneleja 2:

Ja ma arvan, Tehnikaiilikoolis on see protsent isegi kdrgem, vdib-olla kui Tallinna Ulikoolis.

Ja see vdib-olla nditab seda, et seda probleemi, et kus see peitub, et meil inimesed kasvavad (les unistusega sellest, et
igal Gtleme normaalsel mehel on ikkagi auto. Et muidu ei ole métet nii-6elda tiidrukut kinno kutsuda, ka autot ei ole.
Ja sealt edasi tuleb see, et kui sa nuld kisid, et mida poliitikud tahavad teha, nad tahavad ikkagi péeva 18puks, et
inimesed nende poolt haéletaksid. Aga kui inimestel on métteviis, et nende elu unistus on omada autot, siis tuleb neile
pakkuda autoteid mitte Ghistransporti.

Et kui sa ldhed, Utled, et ma annan poliitlubaduse, et ma ei tea, et me teeme seda vdi kolmandat, et noh, tasuta
Uhistransport on nagu selgelt pensiondridele tehtud lubadus. V6i noh, Utleme sellistele madala sissetulekuga
inimestele, aga ma olen sinuga selles mottes néus, et tasuta Uhistransport on igatipidi saatanast. Sest kui nliid selles
valguses tahta, et meil oleks rohkem Ghistransporti mis linnale tdhendab suuremaid kulusid. Ja tegelikult ei mingeid
tulusid, kuna nad on 6elnud, et nad maksavad koik selle Gihistranspordi kinni ja kui sa hakkad isegi pakkuma paremat
teenust siis sul kasvavad kulud. Ja samas sa nagu tulusid ei kasvata

Kdneleja 1:
Nii et kui needsamad inimesed, nad ei saagi selles méttes, et nad on sellisel tupikteel, et kui nad seda innovatsiooni
toetavad, nad ei saa justkui siis olla Uhistranspordi tasuliseks tegemise vastu, kuna nad kaotavad jallegi teisi valijaid.

Koneleja 2:

Et nii lihtne ongi see lugu, et pensiondril on aega kill ja tema sdidab oma bussiga ja tema on Rahul, aga dnneks voi
kahjuks on, Utleme, et suurtes, teistes linnades on joutud sellesse kriitilisse punkti, noh Tallinn laheneb sellele, kus
moistetakse, et need autod reaalselt ei mahu dra, me peame midagi teisiti tegema.

Ja Utleme, et siin on ju juttu olnud ummikumaksust ja ega ummikumaks ei olegi mitte midagi muud, kui et kui meil
on linnas nii-6elda tanavate-teede ruum on piiratud v8i noh, nende kasutamise maht on piiratud siis me paneme sellele
mahule hinna.

Aga ongi, selles osas on see tasuta transport nagu halb, et tegelikult, kui see transport oleks tasuline siis noh, inimesed
vaataksid, milliseid teenuseid kasutada, mis on nagu soodsam, ja teisipidi oleks linnal huvi, et kui ta pakub paremat
teenust, siis tal on rohkem kasutajaid, tal on suurem tulu. Ehk ta saab ka selles, et tal tasub seda paremat teenust
pakkuda. Et praegu lihtsalt on see loll, rumal olukord, et linn v8ib anda, Utleme, et sa annad piltlikult 6eldes annad
Uihe parkimismaja ehitamiseks miljon euri. Ja Ulejaénud 25, 30 vdi 40 aastat inimesed maksavad selle parkimiskoha
eest, vOib-olla see parkimismaja ehitamine oli subsideeritud, aga inimesed maksavad seal parkimiskohta, linnal
rohkem kulu ei ole. Aga kui saad, teed, maksad miljoni euri selle eest, et bussid s6idaksid, siis sa pead iga aasta miljon
euri maksma. Ja tulu ei ole.

Kdneleja 1:
Okei, me rdédkisime et see autokultus on suur probleem, et inimene ongi programmeeritud selleks, et ta vdimalusel
saab raha ja ta ostab selle asemel auto, et histranspordi liigelda, et kuidas me selle mentaliteedi siis vélja juurime.

Koneleja 2:
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Noh, tegelikult see on sama nagu nende rongidega naide, et kunagi me méatlesime rongidest tihte moodi, aga.

Noh, selles méttes on, kuidas ma utlen? Rongidega on see, et kui need rongid sditma hakkasid siis tihel hetkel 1dks
natuke aega moddda, siis inimesed vaatasid, et kurat, tegelikult on pdris dge. Ja paljude innovatiivsete teenustega on
tegelikult see, et peab nagu kuskil mingite pilootide vdi mingite néidetega nditama, et tegelikult see on péris hea. Ja
sama on tegelikult nditeks ka trammiga, et inimesed said uued trammid ja tegelikult on péris mdnus linnas trammidega
sOita. Ja mingil hetkel tuleb, keegi peab olema see, kes Utleb, et okei teeme selle trammi Viimsisse dra. Ja siis, kui see
tramm on olemas, kill siis inimesed saavad aru. Sa ei saa seda poliitilise lubadusena teha, et aga meie teeme Viimsisse
trammi v@ib-olla kolme-nelja aasta parast saab, siis on inimesed, ma arvan, et see teadlikkus tihiskonnas nagu kogu
sellest keskkonnast ja sellest nagu on kdval tusuteel. Et tihel hetkel see arusaamine tuleb, v8ib-olla on suurem. Aga
nii kaua tuleb lihtsalt inimestele kogemust pakkuda, et niisugune tidpiline, et kui sa tuled mingi innovaatilise
teenusega, et siis ainus viis nagu inimest veenda on noh, keskmine inimene ei kujutanud kunagi ette, et hakkab
mobiiltelefoniga pilti tegema. Ja tdna Utleme aparaadid on ainult sellistel, Gtleme, fanaatikutel.

Selles méttes vordlus voiks olla nii-delda samavaarne, et meil on, ttleme, Ghistranspordiga voiks sama teed pidi
minna. Et tegelikult meie igapéevane liikumisvajadus on nagu mobiiltelefoniga pildistamine. Et ta peab olema
piisavalt hea, kvaliteetne ja mugav. Et siis me kdik kasutame seda ja siis jadb mingi hulk, kes on fanaatikud, kes
sdidavad isiklike sBiduautodega, et see oleks see, kuhu, kuhu tahetakse vélja jouda.

Koneleja 1:
Okei, mis see niidelda toode, et I&hiajal, millisele sellele suunale siis kdige suuremat réhku vGiks siis panna?
On need siis need, kergem thendus siis nende uute rajoonidega voi.

Kdneleja 2:

Mina arvan, et tuleb erinevate asjadega tegeleda, aga paar asja, kuhu mina paneksin réhku vai noh, selles mottes
liilkuvuskava véga palju esindab ka neid mdtteid, millesse mina usun. Aga esiteks on see, nagu ma (tlesin, et
linnaplaneerimises tuleks teha seda, et me ehitame teid ja tdnavaid niimoodi, et tGhistransport tbesti saab seal kiiresti
liikuda, oleks seal liikumisel eelis, et ta ei pea, kui on ummik, siis bussid ei istu koos erasdidukitega ummikus v8i mis
iganes. Siis teine on see, et sellised sdImpunktid, mida me puudutasime a la nagu Kristiine v6i Ulemiste, kus oleks
vBimalikult mugav ja kiire tmberistumine. Et sellised asjad, riik peab nagu planeerima selliseid asju. Siis teine on see,
et mis puudutab sellist a la mingit trammiliinidesse investeerimist ja et meil oleks nende uute asumite ka niisugune
hea ja tihe ja kiire Ghendus

Jaa, ja siis sinna juurde hakata arendama seda MaaSi vdi nii-6elda seda Mobility as a service platvormi, kus vdib-olla
ma sdidan trammiga kuhugi maale, sealt sGidan Boltiga koju vdi mis iganes, et mul oleks v8imalik selliseid teenuseid
kasutada. Et siis me jduame nagu selleni, et inimesed lllituvad Gmber.

Kdneleja 1:
Okei, aga kas tanapéeval, praegusel hetkel tegeletakse nende teemadega nii nagu viks?

Koneleja 2:

Jah, tegeletakse. Linn on just kaivitamas mingit pilootprojekti MaaSi teemal.

Et vaja ongi tegelikult mingeid selliseid innovatiivseid, lahendusi linnale. Siis tegelikult on siin Tallinn, Harjumaa on
teinud nende trammide tasuvusuuringud. Kuigi Utleme, et veel pole selge, et kust selle raha vdiks leida, aga ma arvan,
et samm selles suunas, et voiks teha, selliseid trammiliinid rajada, on nagu astutud. Et nagu tehakse, enamik selliseid
investeeringuid tehakse tihtilugu Euroopa rahadega. Ja tdnapaeval on see, et ega Euroopa autoteede ehitamiseks enam
raha praktiliselt Gldse ei anna.

Et ega ei ole nagu varianti ja no ma arvan, et kesklinnas liikuvusele ja nii-6elda keskkonna mottes ka see, et nditeks
kas vOi sadamasse, et trammiliin rajatakse, et see on oluline samm

Koneleja 1:
Ehk siis, ehk siis tegeletakse praegu.

Koneleja 2:
Jah, tegeletakse aga loomulikult, et me v8ime kisida, et kui jouliselt ja et kas saaks paremini.

Kdneleja 1:
Ja noh, seda vdib alati kusida. Aga ma sain péris palju informatsiooni. Ma arvan, et ma enam sind ei hoia kinni.
Kell ka palju juba.

Kdneleja 2:
Okei, ma saadan sulle need kaks liikuvuskava ka, mis on siis tehtud.
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Kdneleja 1:
Jah, see oleks véga kena.

Koneleja 2:

Ja siis oota ma mdtlen jah, ja nende MaaSi ja nendel teemadel, et noh, itleme, need on kdik nagu ma arvan, et sa seal
ei joua véga detaili minna. Aga, aga Utleme, et sa vdid uurida natuke just sedasama poolt, et et kui palju, et noh, ma
tean, et nditeks siin Tallinn, mitte Tallinna aga Helsingi ja kes on nagu hésti palju pingutanud sellel teemal, et saaks
thistranspordis mingite lahenduste kiiruseid tdsta ja see loogika ongi tulnud sellest, et noh, paris mitmed analltsid
on tdestanud seda, et kdige tasuvam on ikka mingi noh, nii-éelda selline keskkonnasdbralikum lahendus ongi see, et
tosta sellist Uhistranspordikiirust. Vot vajutasin send nuppu jasulle peaks mingi meil tulema.

Kdneleja 1:
Okei, aga aitdh, ma v6tan Ainsaluga ka tGihendust.

Koneleja 2:
Votta Ainsaluga kindlasti ihendust, et tal on sulle infot jagada.

Koneleja 1:
Okei, suured tanud
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Lisa 5. Intervjuu Jaagup Ainsaluga

Kdneleja 1 on t06 autor, Kdneleja 2 on Jaagup Ainsalu

Kdneleja 1:

Tere, mina olen siis Olev ja kirjutan enda 18putddd, siis, keskkonnasaastliku fookusega Uhistranspordi rollist, siis
targa linna kontseptsioonis ja lahtun siis Tallinna linnast. Tegin eelmine nadal intervjuu Pirko Konsaga, ja ta
soovitas mul sinuga thendust vétta.

Koneleja 2:
Tere, aitan hea meelega

Koneleja 1:
Ma saan aru, et sa oled siis Tallinna Transpordiameti arendusprojektide projektijuht?

Kdneleja 2:
Jah, ma tegelen rohkem EU uute projektidega aga puutun ka Tallinna tasandil nendega kokku.

Kdneleja 1:

Olgu, vaga hea, siis see laheb mu teemaga kokku véga hésti. Aga alustame siis. Esimene kiisimus olekski, et
millistele arengutrajektooridele me lahitulevikus keskenduma peaksime, et saavutada keskkonnasaast uhistranspordi
juures, et kas me peaksime pigem keskenduma saastvamate jouallikate peale thistranspordisfidukitel, vai on tegelik
tee keskkonnaséaéstu peale ikkagi see modaalne nihe, et saada inimesed autodest vélja ning Uhistranspordiga sditma?

Koneleja 2:

Séastvatest jouallikatest, et see peaks olema siis kas elekter, gaas, cng vms, See tehnoloogia on juba olemas. Ja noh,
praegu on isejuhtivad bussid, Uiks on juba Tallinnas ja tks tuleb veel sel aastal juurde. Ja kogu see nagu liinivork,
koik see nagu selles méttes, et hakkab nagu muutuma, et inimesed kasutavad rohkem tdukse ja jalgrattaid, erinevaid
alternatiivseid Uhistranspordi viise. Et noh, ma (tlen, et siia tuleb see sama néudluspdhine Uhistransport, mis
tdhendab seda, et enamus busse ei sdida lihtsalt nagu tiihjalt on ju vaid vastavalt ndudlusele. Et kdik sellised
lahendused aitavadki kaasa sellisele sdéstvale liikuvusele ja liikluskorraldusele

Koneleja 1:
Nojah, et péris palju tekib neid v8imalusi, et mida saaks auto asemel kasutada, aga aga tundub, et inimesed nii vaga
ei lahe sellega kaasa, et sdidavad ikka autodega.

Koneleja 2:

Eks siin on, kui me radgime Tallinna kontekstis, et siis me peame vaatama nagu v6ib-olla kahte asja eraldi, et ks on
nagu tallinna sisene liikumine ja teine on siis nagu pendelrédnne, mis toimub siis Tallinn ja Harjumaa vahel et vdga
paljud ju tegelikult elavad ju véljaspool Tallinnat aga kdivad t661 Tallinnas. Ja et noh, seal on nagu ks pdhjus, see,
miks tekitab juba Tallinnas ummikuid ja on palju autosid, sest et need inimesed, kes tulevadki just valjaspoolt
Tallinnat, need inimesed kasutavad enda isiklikku sGiduautot, sellepérast et nendel ei ole sellist Ghistranspordi head
liiki, millega liikuda. Et kas see on siis on nende oma ja kohaliku omavalitsuse viga v8i Uhesdnaga, et see on nagu
see viga, ja siis teine, mis on liikumine on siis tallinna sisene noh, seal thistransport tegelikult Tallinna sisene on
killaltki hea v8rreldes Harjumaaga. Aga, aga mis vdib-olla siis vajab nagu jargiaitamist ongi, Utleme siis nagu
alternatiivsete lilkumisviiside taristu, et olgu siis kasvdi jalgrattalaenutus, nii nagu on Tartu teinud, onju noh,
eraettevdtjad pakuvad neid elektritbukse, onju et neid ju kasutatakse killaltki aktiivselt, ja et kdik sellised nagu
alternatiivsed lahendused, et v@ib-olla see taristu, taristu pool tuleks nagu Tallinnas rohkem nagu jérgi, peaks
joudma rohkem jérgi. Aga noh, sellega samamoodi igapéevaselt praegu tegeletakse ja eks ta iks hetk on, on see ka
nagu rahuldavas seisus juba, et noh et vdib-olla kriitiline piir ongi praegu kesklinnas, kus ei ole véga héid rattateid,
vaid aga véljaspool kesklinna iseenesest on nagu téitsa hea sdita jalgrattaga

Kdneleja 1:
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Utleme jah, et kui me raagime siis sellest Harjumaa pendelrandest, et tegelikult isegi Tallinna niisugused kaugemad
otsad, et nditeks Laagri ja Viimsi ja ja néiteks Peetri ja M3igu kant, et need on natukene liiga kaugel &kki, et, et sGita
siis rattaga kesklinna. Need on koik sellised kiiresti arenevad kohad kus elada, et inimesed kolivad sinna.

Koneleja 2:

Siin ongi nagu kaks aspekti, et noh iseenesest tegelikult nagu laagris Vana-Paéskiila bussipeatus toimib nagu védga
hésti seal ju tegelikult tipptunnil tuleb buss iga viie (itleme viie minuti tagant. Et aga mina ise elan nditeks Sauel,
vaata ja mul on laagrisse siit kuus Kilti aga siit kuute Kilti ma ei saa laagrisse selleparast et siin kaib buss ainult iks
kord tunnis. Ja, ja aga mis siis inimene teeb, inimene peabki minema siis autoga ttleme linna v@i siis imber istuma,
et nagu tegelikult noh, tegelikult vdiks olla kuidagi nagu vdiks olla htne selline sdidukorraldus Tallinna ja
Harjumaa vahel ka et Ghtne liiniv8rk nii-6elda. Aga see tdhendab juba uleriiklikku otsust, aga selles suhtes see t66
kéib, sest et MKM-i juurde on loodud niisugune tiksus nagu liikuvusndukoda kus siis on poliitikud, MKM ja
kohaliku omavalitsuse esindaj, kus Uritatakse leida just sellistele kiisimustele nagu lahendusi ja, ja tulevikus ma
arvan, et ongi ainult ks Uhistranspordikorraldaja Tallinnas ja Harjumaal. Et siis kaovad need kiisimused &ra, et kes
maksab Ulepiirilise s6idu eest. Praegu on nagu see kiisimus, et kui Tallinna buss tuleb le piiri, siis jargmine kohalik
omavalitsus ei taha enam maksta seda.

Et noh, see on nagu praegu see pdhikiisimus, et nagu kuidas see rahade liigutamine kib, kui Gle piiri Ghistransport
lilkuma hakkab. Aga noh, mis, mis muidugi paastab pendelrédnnet, praegu on, on see, et kui on rongitee, siis on rong,
et Elron oma porganditega tipptunnil on ikka tditsa, taitsa téis, et et selles mdttes on néha, et kui inimesele pakkuda
kiire, mugav liikumisviis, siis inimene selles mottes seda kasutab ka.

Noh, ma Qitlen, et eks, eks see pendelrdande teema on nagu on nagu kullaltki pdletav teema, et kuidas seda nagu
I6plikult nagu hasti lahendada, et ega pargi ja reisi on ka loodud selle pendelrande jaoks

Kdneleja 1:

Jah, et ma tegin ka kiisimustiku noorte seas 20 kuni 30 ja seal ka kiisimusele, et mis paneks kasutama neid inimesi
siis auto asemel rohkem 0histransport, seal oli ka, toodigi vélja, et kiirem Ghistransport onju, siis kiirem hendus t66
ja kodu vahel. Ja noh, tihedam liinivork, et justkui me rdégimegi nendest natuke kaugematest kohtadest siis just see
kiirus on see asi, mis inimesi takistab valima siis selle Uhistranspordi.

Koneleja 2:

No ma dtlen, ei no taiesti arusaadav ja sellepdrast ongi rong, on ta nii mugav, et rong on eraldiseisval teel onju. Ja,
aga noh, et selleks, et sa Uhistransporti tleme konkreetselt bussi. Kui sa tahad panna ta eraldi teele sditma, nii et
autosid ei ole, siis sa votad liikumispildist, votad Uhe sdiduraja &ra, onju. Ja noh, see on niiiid nagu poliitiline
kisimus, et selles mottes, et kas kas nagu minna minna seda teed, et et vottagi autodelt ruumi dra ja andagi
Uhistranspordile rohkem, onju, v6i peab olema nagu enam-vahem k@igile vordselt tagatud, noh et see on selline, noh
I6puks ta taandub sellisele poliitilisele mangule. Et 16puks need otsused votavad vastu poliitikud, sest nemad peavad
vastutama, onju.

Koneleja 1:
Ja keegi ei taha votta sellist. ..

Kdneleja 2:

Ametnikud, me v8ime anda enda poolt suuniseid ja suunata ja delda, et mis vOiks nagu olla, aga noh, I6puks meie
nagu otsuseid vastu ei vdta eks ju, noh, selles méttes on ju proovitudki Tallinnas ka seda Ghistranspordi keskmist
kiirust tosta labi bussiradade onju. Et bussirajad saidki selle pérast tehtud, et, et buss saaks s6ita omas koridoris
onju, ja noh, kui sa Pirita teed vaatad, siis sa ju nded, et Pirita teel ju k6ik autod seisavad, aga buss sdidab omas
koridoris. Ja noh, selles mottes see, Utleme buss noh, Ghistranspordi eraldi nagu koridor oleks nagu vdga hea ja meie
nagu pooldaks seda ka, noh kas seda saab niiiid....

Kas seda saab niiiid nagu absoluutselt igal pool teha noh, see ongi niisugune otsustamise koht.

Koneleja 1:
Noh, Ndmme tee, sellest isegi saaks

Kdneleja 2:

Jah, et noh, ma (tlengi, et see on siuke otsustamise koht, ja eks noh, selles méttes me kogu aeg nagu, ise uritame ka
nagu seda uhistranspordi keskmist Kiirust tosta, et pakkuda kvaliteetsemat teenust, et tegelikult on ju vaata
foorististeemides on ka Uhistranspordi prioriteedisiisteemid loodud, onju. See on ju see, mis (itleme, kui ristmikul
seisavad buss ja autod, siis histransport saab eelise on ju nditeks nagu Kosmose ristmikul, onju. Et noh, k&ik
sellised lahendused aitavad kaasa sellisele kiirele histranspordile.
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Ja noh, muidugi tramm, onju. Et tramm on suure veomahuga transport, mis, mis nagu samamoodi killaltki Kiiresti
liigub Tallinnas. Tramm vaata ei ole ka tdiesti eraldi...

Ei ole téiesti eraldi nagu teel on ju et noh, see on nagu koht, mis trammi keskmist kiirust alla tdmbab, sest et ega
neid avariisi teiste sBiduautodega nagu natuke nagu ikka juhtub, on ju. Eks see ongi selline koht, et prioriteetsed
bussi, Ghistranspordi rajad ja kiired (ihendused, eks. Eks need ongi need, mis, nagu inimesi, Ghistranspordi peaks
tooma nagu.

Kdneleja 1:
Nojah, trammiga praegu vist kéib projekt, uus tramm sadama suunal.

Kéneleja 2:
Jah, sadamatramm.

Koneleja 1:
See on nagu iseenesest hea, et ta lahendaks selle probleemi ka &ra, et praegu, praegusel sellel taristul ei saakski tGsta
seda rohkem seda liiklust, et see hobujaamas s6lm pdhimdtteliselt on maksimumi saavutanud. See I&bilaskevbime.

Koneleja 2:

Jah, et kui me raégime trammi nagu koridoridest, siis Tallinnas on selles mdttes jah, et véga kriitilise tdhtsusega on
Hobujaama ristmik siis, et kuna sealt siis sBidavad iga, iga tramm nagu l&bi ja, ja seal on tdesti tegelikult see
koormus on nii suur, et sinna nagu praegu juurde tramme panna nagu vdga-vaga raske, sest et noh lihtsalt see
fadsiline l&bilaskevbime ei vota vastu.

Kdneleja 1:
Panna ks Ule, siis teistpidi sealt ristmikult, et nad teeksid umbes niisugust kaheksat, on ju, et see oleks..

Koneleja 2:

Nojah, et noh, seal ongi erinevaid, erinevaid lahendusi, aga, aga Utleme, et jah, et hetkel olemasolevale Infrale peale
noh, jah, mdned, mdned protsendid kannatab panna, tleme 5, 10 noh, ma praegu peast Utlen, aga jah, ttleme
tegelikult see Hobujaama ristmik on killaltki nagu ikkagi jah, Glekoormatud, v8iks 6elda, nagu, et ja aga noh, mis
trammidesse puudutab, siis me praegu just nagu monitoorime seda, et kuidas me saame trammidele nagu
prioriteedististeemi luua, et just sellesama ongi, et seda keskmist Kkiirust tdsta. Praegu ma ei tea, ma peast ttlen, ma
mingi trammi praegu keskmine Kiirus v3ib olla mingi 15 16 vist akki vdi 14. Et noh, et ttlemegi tosta seal mingi 18,
19 peale, 20. Et noh, see oleks ka juba nagu kullaltki hea, et tramm ei peaks iga foori taga ootama, et me praegu
nagu tootame selle nimel ka, et leida need prioriteedististeemi lahendused trammile.

Koneleja 1:

Teine, sealsamas kandis, et seal terve see Viru Keskuse umbrus, seal on terminal ja siis seal on hasti palju, kdik,
pbhimdtteliselt kdik bussiliinid sdidavad sinna kokku, et kas siis kas siis Viru keskuse juurde v6i Estonia juurde, et
ja noh, see tekitab igasuguseid ka selliseid ebamugavusi, et noh, ihest otsast see koht on hasti suure
kontsentratsiooniga siis Uhistranspordi poolt hdivatud ja teiseks, et noh, see natukene ei I&he niimoodi kokku, et et
Uks pdhimatteliselt s6Im on siis teisest kilomeeter eemal ja siis Umberistumiseks peab jalutama onju kilomeeter, et
see on natuke ebamugav.

Kdneleja 2:

Nojah, see noh, vaata eks jama hakkab sellest, et tegelikult ei ole ju maad eriti. Et kui sa vaatad ju kesklinna
piirkonda, siis k@ik on tdis ehitatud ja linnal ei ole ju tegelikult maad. Et kui oleks linnal maad, kui ehitada mingi
Uhistranspordi keskus, kuhu kdik s8lmed nagu sisse tuleksid, siis lahendaks see olukorra &ra. Aga noh, seda kohta ei
ole nagu kahjuks.

Koneleja 1:
Aga kas voiks, kas vdiks mdelda selle peale, et tekitada siis ka siis sellised natukene suuremat s6imed Kristiinesse ja
naiteks Ulemistesse, et siis seda....

Kdneleja 2:

Jah, me oleme seda nagu mdelnud ja seda nagu selles méttes nagu mdeldakse, liigutakse selles suunas, et noh, neid
Hub’e nii-6elda noh, imberistumisjaamad nagu, et neid nagu tulevikus tekitada ja et need olekski nagu sellised
Umberistumissdlmed, et siin jookseks kokku. Aga see vajab nagu vaata vdga suurt investeeringut ja kokkulepet, et
siin ei ole nagu ainult linn ise, siin peab olema nagu Harjumaa kaasas, siin peab olema nagu riik kaasas, siin peab
olema nagu Elron kaasas. Ja kdik nagu osapooled peavad olema ndus sellega ja et noh, see on nagu véga suur too.
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Aga selle poole nagu liigutakse ja seda nagu see Liikuvusndukoda praegu analliisibki ka. Et kuhu, kuhu need
Hub’id vdiks, voiksid, nagu tekkida.

Koneleja 1:
Et siis saaks vabalt kesklinna teha sellise peatédnava laadse...

Kdneleja 2:

Neid Hub’e peakski nagu rohkem olema, et ongi, siin on radgitud Kristiine, onju siis on radgitud tegelikult, et
Ulemiste peaks olema, Gitleme, iiks iimberistumiskoht onju, siis noh, ongi siis Rocca al Mare siin, siin veel mdned
kohad on ju, kus nagu tekivadki need (itleme Gimberistumiskohad nagu, seal peaks olema oma standardid. Et noh,
millele peaks vastama, on ju, ja nii edasi, nii edasi nagu noh, see on nagu kullaltki suur t66, aga noh, sinnapoole
nagu see asi liigub kall, linnasiseselt. Et aga noh, ma iitlen, see vajab nagu suuri kokkulepped, et see peab tulema
nagu rohkem riigi poolt kui linna, et kus siis k8ik nagu taga on. Aga noh, seda liikuvusndukogu iseenesest nagu teeb
et ma ei tea, kas sa seda lepingut oled ndinud ja lugenud see, mis ttleme Tallinn ja MKM allkirjastasid see
memorandum, et Tallinna ja Harjumaa liikumisviiside memorandum.

Koneleja 1:
Praegu ei tule ette.

Kdneleja 2:
Et seal on nagu tegelikult vélja toodud see tegevus, mis on plaanitud siis Tallinna ja Harjumaa liikumise kohta.
Ma pean selle les otsima, vdin sulle saata ka tegelikult selle.

Koneleja 1:

See liikuvuskava, mis Pirko Konsa ja Mari Jissi tegid, see oli ka péris hea lugemine, et paljud need samad ideed
ongi sealt périt. Et mulle jérjest rohkem hakkab tunduma, et tegelikult kbik rdégivad samu asju, samadest
arengusuundadest, aga lihtsalt mis sinna nagu vahele tuleb, mis takistab, ongi, ongi pigem poliitikud ja siis rahastus.

Kdneleja 2:

No kindlasti, et nagu noh, 16puks ongi see, et ega vastutavad poliitikud on ju, ja et kes nagu tahab rohkem seda
Uhistransporti prioritiseerida, kes tahab nagu rohkem leida niisugust kuldset keskteed, noh, see ongi selline nagu aga
noh, utleme see liikuvus vBiks olla rohkem nagu, pigem nagu strateegia peale, et ta ei oleks nagu poliitilistest
eelistustest sdltuv. Aga noh kahjuks nii meil kui ka terves maailmas, see ei ole meie eripéra, et ega see, Utleme,
poliitiline asi, jaab nagu kogu aeg nagunii kiilge, et selle vastu nagunii midagi teha ei saa. Utleme, et ongi nagu meie
ametnikkude Ulesanne ongi nagu suunata ja leida need diged nagu kanalid, et miks on néiteks kdik, sellepérast ka
need liilkumismemorandumid ja liikuvuskavad tehtud on.

Koneleja 1:

Jah, et Uks asi veel siis selle rahastuse koha pealt, et meil enne, kuna ntiid on meil tasuta Uhistransport, et meil
puudub justkui selline sissetuleku allikas, millega siis kuidagi arendada vdi iga-aastaselt paremaks teha, kui Glal
pidada seda vdrku, et noh, see, et see on riigi poolt kdvasti subsideeritud, see ei ole vaga jatkusuutlik. Vi kuidas?

Kdneleja 2:

Eks taa ongi, noh (ks aspekt on see, et ongi poliitiline otsus, puhtalt. Teine aspekt on ka see, et ega see
Uhistranspordirahastus on ju skeem, kuidas see koosneb erinevatest elementidest. Et see Uks asi on dotatsioon, teine
asi on kohaliku omavalitsuse enda panus ja kolmas on siis nagu ju piletitulu onju, et sisuliselt ongi, et kui sul nagu
piletitulu on nagunii null Gtleme, mis p&hjusel ma ei tea, kontrolli ei ole mis iganes siis noh, sisuliselt sa peadki
leidma ainult selle Gihe (ihe kolmandiku, kui seda tasuta teha, aga noh, ttleme pdhisuund on tal ikkagi nagu
suhteliselt poliitiline jah, et, et noh, poliitiline otsus, kas lubada tasuta v3i mitte, nii-6elda null pileti hinnaga. No
Utleme nii, et mingit kasvu nii-6elda on, aga pigem olukord on nagu selles méttes hea vdi noh, mitte hea, vaid et ei
ole nagu tohutut autode juurdekasvu tulnud, onju. Et noh, ega keegi ei oska tépselt delda naiteks seda, et kui seda
tasuta ei oleks, et kui palju siis nagu seda autosi oleks, onju. Et noh, seda ei oska ju tegelikult keegi hinnata, et et
seda oskab hinnata, et on jddnud samasse aega nagu, kui see tehti 2000 mis ta 12 v&i mis oli siis niiid 11 juba, ma
isegi ei maleta peast. V6i 13, ma isegi ei méleta peast, et noh, ta on umbes sinnasamma suurusjarku jaanud, et kuigi
elanikkond on kasvanud, onju. Et noh, niipidi vaadates on ta nagu dige otsus, aga noh, eks ta ongi selline suuresti
nagu poliitiline otsus ja ehk siis kunagi ma ei tea, kas siis vaadatakse timber otsused v&i, vdi noh, seda on raske nagu
kohe ennustada, et mis, mis osas see asi nagu hakkab minema.
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Kdneleja 1:

Sa (tlesid, et sa tegeled Euroopa nende projektidega, et jah, see on vist, ma olen kuulnud, et viimasel ajal v6i mitte
viimasel ajal, aga siis pigem just tulevikus, et Euroopa Liit ei tahagi enam rahastada siis selliseid suuremaid
teeprojekte vOi noh, sellised projekte mis pigem soosivad siis autodega liiklemist ja s@itmist ja pigem siis radkides
siis Uhistranspordi mingi hangetest asjadest, et ta siis ka ei toeta enam selliseid ebasaéstlikumaid variante.

Koneleja 2:

No eks selles méttes niilid europrojektides need noh, eks nad ikka vaatad alati tulevikku onju, et vaga raske on
Oelda, et kindlasti on see, et kindlasti nad tahavad jah, et innovaatilisi lahendusi, uusi lahendusi, saastvaid
liilkumisviise onju. Aga noh, et kindlasti noh, igast projekte on, et on projekte, mis nagu arendab nagu Uhistransporti,
samas on projekte, mis arendab naiteks mingeid fooride tsiiklitédd on ju, ja jalakaijate turvalisust ja kdiki siukseid
onju, et noh, et see skoop on nagu hasti lai, aga noh, pdhimétteliselt vdib kall 6elda, et eks ikka jah, et nagu rohkem
nagu toetatakse ikkagi, neid, ttleme, sééstva liikumisviiside projekte.

Koneleja 1:
Jah, ja kuidagi on vaja siis inimestele ka kohale tuua siis see, et nad ikkagi hakkaks kasutama paremaid variante, aga
noh, seda ei saa teha.....

Koneleja 2:

See ongi see raske koht jah, et kuidas sa sellele inimesele viid I6puks on ju. See, kes kasutab Ghistransporti, eks see
kasutab ikka edasi, aga et kuidas sa tood selle noh, nii nagu see SUMP (tleb, et kuidas sa tood selle 30/40 aastase
inimese, kes terve elu autot kasutanud, Uhistransporti. Et seda inimest sealt nagu kétte saada on véaga raske, et eks
see diinaamiline nihe laheb juba elanikkonnaga ise edasi, et noh, noorem p&lvkond juba ju nii palju enam autot ei
kasuta. Et vanasti oli ju, kui 18 sai, pidi ju kohe load olema. Ténapdeva noored kindlasti ei, ei tee kohe 18, load, kui
nad saavad.

Koneleja 1:

Ja noh, k&ik unistavad kull, et saavad t60 ja ostavad auto, et peaks siis eos juba neile kuidagi ara selgitama, et ei
tasu, et auto on ebamugav, et kas vdikski mdelda nditeks kesklinnas, siis teha siis autoliiklust ebameeldivaks kas voi
seda véhem parkimiskohti, mingid maksud, ummiku, co 2 maksud.

Kdneleja 2:

No vaata, kui sa niilid selles mottes votad nditeks niimoodi, et Tallinnas on Euroopa kdrgeim parkimistasu,
bussirajad on, et siis tegelikult on killaltki ebamugavaks juba tehtud. Vota vGi kosmose ristmik, kus on fooritstikkel
vdaga nii-Oelda auto ebasdbralik. Et vaga pikk punane on, peab védga kaua ootama. Et selles mdttes on juba praegu
nagu uritatudki nagu sellist noh, vabandust, see avastus tuli, et noh, ei saa 6elda niimoodi otseselt, et nagu autojuhi
nagu kiusamiseks vdi ebamugavuseks tehtud, vaid eelistatud on pigem nagu Uhistransporti. Et see ongi ju tegelikult,
miks on parkimistasu nii kdrge, ongi sellepérast, et dra tule autoga nagu Kesklinna-Stidalinna. Jata auto Pargi ja
Reisi parklasse, tule sGida Kesklinna-Stuidalinna tihistranspordiga onju. Eks need kdik need meetmed ongi ju
sellepdrast tehtud, et see Kesklinna-Siidalinna piirkond vdiks olla rohkem autovaba.

Kdneleja 1:
Aga maksude peale, maksustamisest ei ole mdelnud Tallinn?

Kdneleja 2:
Mis maksu sa mdtled?

Koneleja 1:
No naiteks ummikumaks vdi CO 2 maks

Koneleja 2:

No ikka on réagitud, ikka on raégitud ja ma arvan, et ta tulebki ihel kujul nii v8i naa, et kas ta tuleb riiklikult vGi
kohalik omavalitsus kehtestab seda, et ta tuleb kindlasti Gihel vdi teisel kujul, onju. Et kiisimus ongi, et kuidas, mis
alusel sa korjad seda, kes korjab seda, kuhu maksad ja kdik see administratiivne pool. Kuigi aga noh, ikka sellest on
raagitud, ja minu isiklik seisukoht on see, et kindlasti tulebki mingil kujul, kas ta tuleb sul niimoodi, et kui sa auto
ostad, et siis sa pead kohe maksma Maanteeametis vdi noh seda ei tea nagu, aga kindlasti ta nagu tuleb. Ja noh, ma
utlen, ega kdik need meetmed, mis me praegu teinud oleme, et need ongi sellise histranspordi eelistamise mdttes
nagu olnud, et noh, eks siis ka selle pérast ju ka need parkimistasud ka alati kérged ongi, et nagu linnaruumist ehk
avalikust linnaruumist, nende autod laheksid eraparklatesse, sest eraparklad on odavamad.

78



Aga noh, see ongi see, et noh, ma itlen, et 18puks ongi jélle see kuldse kesktee leidmine onju, et v8iks ju panna ka
kesklinna téiesti lukku, et mitte keegi ei tohi eraautoga sdita, kas see ratsionaalne on, vist ei ole onju. Et noh, et see
ongi, jah, utlen veelkord, et sellise kuldse kesktee leidmine, ja kes mida natuke rohkem eelistab ja kes vGib-olla
julgeb rohkem teha, kes mitte.

Et noh, ma utlengi, et 18puks ta taandubki mdnes méttes poliitilistele otsustele.

Aga noh, ma arvan, et tldpildis on nagu paremaks lainud, aga noh kindlasti saab nagu veel paremini minna, et ma
olen taiesti nbus, et, aga noh, ltleme, et eks me iga péev ka selle nimel todd teeme.

Kdneleja 1:

Uks asi veel uihistranspordisiisteemi puhul, et praegu on histi, et noh, nagunii on imberistumine ebamugav, aga siis
piletisiisteem ja kdik sellised asjad, et noh siin v8iks ka paremuse poole siis saada sellega, et me thendame, need
platvormid on ju veel, et siis tuleb méngu see Mobility as a Service, kus sa saad....

Koneleja 2:

Nojah, see seda nliid teeb ka see liikuvussndukoda, analliisi kuidas seda, kuidas seda teha. Eks siin ongi praegu
probleem selles, et on olemas nii palju erinevaid vedajaid, vaata, on olemas eraettev6tjaid, kes veavad Harjumaal on
ju, siis on tasuta liinid, tasulised liinid, siis tuleb mé&ngu Elron, kellel on tdiesti oma ststeem, on ju, tegelikult. Siis
on olemas Tallinna see piletimuiigisusteem. Et 16puks taandubki sellele, et kes seda raha hakkab korjama, kes
maksab selle rahade teenustasud, sest et teenustasud tuleb maksta, onju. Ja kuidas see rahade liigutamine ja
administratiivne pool kaib, on ju, et see peab olema nagu selline noh, siin nagu linn ise ei saa nagu midagi teha, see
peab tulema nagu riiklikult poolt nagu MKMi poolt siis mingisugune selline Gksus nagu. Ja noh, ma dtlen, et seda
iseenesest samamoodi arutatakse, radgitakse liikuvusnéukogus MKM-i all, proovib leida nagu mingi lahenduse
sellele. See kindlasti on nagu teema, millele tuleb nagu lahendus leida. Aga ma utlen, et see ei ole jalle nagu, see ei
ole nagu kiiresti lahendatav ja hasti nagu tehtav, et noh, kohe niilid nagu, et see peab tulema rohkem nagu riiklikult,
et noh, me proovime Tallinna ja Helsingi vahel ka nagu luua thtset piletitoodet onju. Noh, samamoodi sealne
probleem selle rahade liigutamises, et kes kogub, kes maksab, kes kellele kannab, kes teenustasud kinni maksavad,
on ju. Sest et mGlemal riigil on omad nagu mingid stisteemid, kinnised lahendused millele juurde leida, v6i juurde
pookida, mingieid asju on kullaltki raske. Et noh, tleme see birokraatia nagu on kiillaltki raske, aga kindlasti see
tulevikus peakski olema ks piletisiisteem ja Mobility as a Service ja mitte isegi ainult ks piletisiisteem, vaid see
peaks olema nagu laiem pilt, et sisuliselt sul ongi ks kaart, aga sa suudad kogu teenused selle kaardiga nagu dra
teha. Noh, mis iganes, noh uldse osta Tallinna thistranspordi pileti Harjumaal, sdidad Elroniga ja siis ostad niisama
selle andmekandjaga néiteks ka Saaremaa praamipileti.

Kdneleja 1:
Ttépselt.
Etjah....

Koneleja 2:
Aga noh, ma dtlen, et see vajab nagu sellist suuremat otsust, et kes see siis nagu seda manageerimine hakkab.

Koneleja 1:
Kujutan ette, et jube raske on Kka riiklikul tasemel sellist administratsiooni pisti panna, tiihjast kohast.

Kdneleja 2:

No kindlasti on, ma (tlengi, et noh, kas tegelikult peaks tulema kdik nagu avatud platvormi peal p6hinev ka onju.
piletimulgisisteemid ja kdik asjad aga noh, Ridango néiteks on praegu suletud platvorm onju. Et sinna noh,
Ridango ei anna Uhtegi, sulle digust mingile teisele oma mingi liidestus teha ja mis iganes, onju. Riik peab alustama
sellest, et peabki olema, Utleme, selline noh, seaduses peab tulenema, et on, ongi vdimalus kdigil pakkuda seda pileti
toodet.

Koneleja 1:
Et seal on ka mingi andmekaitse seaduse teemad, et kes saab ligipddsu mingi krediitandmetele, kuidas need
tUlekanduvad Uhest slisteemist.

Kdneleja 2:
Ja, ja noh, see on andmekaitse seadus tuleb ka veel mangu omakorda jah, et andmekaitse on Eestis véga selline vdga
aktiivne ja vdga selline noh, raske, et, et siin me oleme ka kurja vaeva nendega néinud.

Kdneleja 1:
Ehk siis ihesdnaga Tallinnal on, kdigile (ihesGnaga on teada need asjad, mida tahetakse saavutada
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Koneleja 2:

No tldjoontes on jah k&ikjal nagu teada, selles méttes jah. Ma Utlen, et sisuliselt on ka selles mdttes nagu okei
olukord praegu, et selles mdttes see t66 nagu kaib ka selle nimel, et ongi, et siin noh, Tallinna linna ja MKMi vahel
on vdga hea koosttd, Maanteeameti vahel, Harjumaa omavalitsuste vahel, see Harjumaa omavalitsuste liiduga,
HOL.iga, et selles mdttes nagu t66 nagu kaib kill ja koostdo kéib ja Uritatakse leida neid lahendusi ja aga noh, eks ta,
eks koik need lahendused vdtavadki aega ja ongi sellised suured nagu aja ja ressursimahukad.

Kdneleja 1:
Ma sellest liikuvuskojast ei olnudki varem kuulnud

Koneleja 2:

Noh ta ei ole praegu nagu nii kdvasti veel trummi nagu taotud, sest, et seal poliitiliselt veel mingid asjad osadele
kellelegi ei sobi, et aga noh téddokumendina on ta téiesti okei.

Aga ma vdib-olla ma soovitan Sulle enda tihe kolleegile, kes tegeleb Ghistranspordiga just, et mina tegelen rohkem
projektidega, et kes nagu igapéevaselt liinivorgu ja nendega tegelevad, et &kki v8ib-olla tahad sa nendega ka
raékida, et ma v@in, vdin su kokku viia ihe inimesega.

Kdneleja 1:

Sa vdid talle mu nime anda, iseenesest mul on juba intervjuud koos, mida mul on vaja, et pdhimdtteliselt see oli
viimane, Ma olenn siin Pirko Konsaga, Mari Jissiga, Hannes Lutsuga raékinud. Et, et noh et vdib-olla mind hakkab
rohkem on hakanud huvitama just see modaalne nihe, et kuidas me saame inimesed siis autodest, thistransporti.

Koneleja 2:

Eks see on, eks see on raske ja sellega iga péev kdik maailma inimesed, selles mdttes, kes histranspordi alal
tootavad, ndevad vaeva, et noh, ma itlen, et fakt on see, et ega Uhistransport ei saa mitte kunagi autole vastu, see on
fakt. Ja sellega me peame leppima, lihtsalt Ghistransport tuleb teha v8imalikult mugavaks inimesele. Et noh, noh,
lihtsalt see on juba, see ongi fakt, et sa ei suuda teha kunagi samavéérse Uhistranspordi nagu auto, onju. Aga ta tuleb
teha v@imalikult mugavaks ja nagu kattesaadavaks, onju.

Kdneleja 1:

Mulle tundubki, et see siisteem, et sa saadki erinevate viiside vahel vahetada mugavalt, siis jduda kohta, et noh, sa
oled mingi suure veovdimega liin, siis Utleme kesklinnas siis kuhugi kaugemale ja siis seal 16pus on siis mingi last
mile on ju, kas siis mingi vaiksem buss vdi, vGi ongi sul elektritduks vdi ratas kuskil on ja millega siis mugavalt
koju minna.

Koneleja 2:

Nojah, taiesti dige, aga noh, see kiisimus ongi niilid selles, et kas k&iki teenuseid peab, nagu linn omama onju, kas
linn peaks omama néiteks nagu jalgrattale renti, tbuksirenti, rularent ja kbike, vBi on see, et tuleb ikkagi, mingi hetk
tuleb nagunii, nagu praegu on need tduksirent nagu eraettevotjate kées autorent on eraettevotjate kées, et et kuidas
see on. Et noh, kiisimus selles, kas linn peab kdike nagu omama.

V6ib olla turutbrke situatsioonis on nagu parem, kui linn kdike ei oma. Et noh, eraettevdtjate konkurentsivdime
suhtes nad suudavad ikka nagu hinna nagu rohkem alla tuua, kui ma kujutan ette, linn nagu seda teeks, néiteks, ma
arvan.

Koneleja 1:
Jah, et see eraettevdtjate initsiatiiv on selles valdkonnas véga hea asi, et kui see lahendab liikuvus probleeme, siis on
nagu win-win situatsioon.

Koneleja 2:
Ja noh, kui linn néeb, et kuskil on turutdrge vdi midagi nagu ei toimi, siis peaks nagu appi tulema.

Kdneleja 1:
Et rohkem initsiatiivi, eraettevdtjad, voiksid selle Mobility as a Service platvormi ka valmis kirjutada.

Kdneleja 2:

Jah, noh, ma arvan, et see praegu jaabki sellisele suletud platvormide taha, selles on see probleem.
Et nad ei saa, nad ei tule seal, noh, nad ei saa nagu seda katte nii-telda.
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Koneleja 1:
Jah, tihesBnaga siis lahitulevikus midagi oluliselt juurde ei olegi vaja teha, et on vaja lihtsalt tegeleda olemasolevat
nende asjadega.

Koneleja 2:
Nojah, selles mottes juurde tuleb uusi lahendusi pakkuda, noh et noh, tulebki uusi uusi dgedaid lahendus tuleb
pakkuda, p6himdtteliselt ma arvan, juurde.

Kdneleja 1:

Juba olemasolevatele probleemidele uusi lahendusi, mitte siis uusi niisuguseid unistusi, jah.

Vot, aga okei, ma arvan, et ma sain, sain pdhimdtteliselt kinnitust kdikide teiste jutule, aga, aga, aga selles mottes
Tallinna seisukohast on véga hea, et sealt ka nutid arvamus on. Ma salvestasin ka selle intervjuu, seda peaks vist
alguses ttlema, et transkribeerin ja kasutan 18putdos.

Koneleja 2:
Okei, no kui sul midagi veel on vaja, siis annavad méarku ja raégime.

Kdneleja 1:
Olgu, aitédh. Kena péeva.
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Lisa 6. Intervjuu Mihhail Kirejeviga

Ksitleja on t06 autor, Vastaja on Mihhail Kirejev

Kdsitleja:

Millistele arengutrajektooridele peaks Tallinn lahitulevikus (3-7 aastat) keskenduma, et saavutada
keskkonnasééstlikkus? Kisimus kas sdastlikum 0histransport v6i vdhem autosid/modaalne nihe (Autostumise
vahenemine vs Investeering elektribussidesse?) Kuidas saavutada 0histranspordi osakaalu suurenemine ilma
linnaliikluse lekoormamiseta? Kas lahenduseks vdiks olla ntks kesklinnas autoliikluse ebameeldivaks tegemine?
(vdhem parkimiskohti, ummiku, co2, automaks?)

Vastaja:

Raéakides lahitulevikust ning vBimalike probleemide lahendamisest me peame meeles arengud kui iseseisvat protsessi,
iga areng vajab kindlat tegevuskavat. Tegevuskava vajab probleemi pistitamist. Ning siin meil on esimene ndrk koht
millele tuleb lahitulevikus keskenduda, ma raégin hindamise kriteeriumite valjatdotamisest. Ehk teisi sénu slisteemi
(ikka transpordisiisteem) piirvadrtused. Kas me v8ima téna olla kindlat ,et parameeter saastlikus on objektiivselt
hinnatud? Kas pustitatud probleemid on pdhjendatud sotsiaalmajanduslike, teaduslike ja muude aspektide poolepealt?
Oletame, et l1&hi perspektiivis me oskame hinnata ké&sitlevat transpordististeemi (néiteks Tallinn), ning hinnangu alusel
méadrame arengu suunda. Antud juhul v@imalikud arengu stsenaariumid peavad olema kaalutatud ja oma vahel
vorreldutud, eesmérgil saavutada maksimaalne efektiivsus (vastavalt eelnevalt valjatoodud hindamis kriteeriumitele).
Vordlemiseks peab olema véljatdotatud toorist (maailma kogemusest lahtudes : multimodaalne transpordimudel).
Transpordi mudel on erinevatest allikatest (avalik sektor) agregeeritud inforatsioon mis moodustab (ihtsed infoklastrit,
mille alusel koostatakse tapseid prognoose. Nimetatud torista abil saab katsetada enne rakendamist erinevaid
meetmeid nii Ghistranspordi arengute suunades kui ka autostumise ning inimeste liikuvuse (isiklik liiklusvahend, auto)
piiramise meetmeid.

Siin kohapeal nahakse teemaksude rakendamist kui komplektset meedet nii autostumise piiramiseks kui ka
Uhistranspordi arendamiseks. Oletame et maksude ststeem on proportsionaalne ning vastavalt kasutatud mahule
inimest trahvitakse eur/km (nditeks kord kuus, arve alusel). Tekkib sotsiaalne méng (méngude teooria) kus esialgne
mitteefektiivne Nashi/Wordrop tasakaal (kdik sditsid kuidas tahtsid ja tasuta), méangureeglite muutmisel (riik
reguleerib teemakse vastavalt sellele kui palju ks autoomanik ebamugavust tekitab teistele), langeb slisteem
sotsiaalse optimumi seisundisse (kdikide siisteemi kasutajate summaarne ajakulu on minimaalne).

Késitlev meetod on sotsiaalselt vdga tundlik, jarelikult vajab labimdeldud hindamis siisteemi ja katseid (arvuti
simulatsioonid). Samuti mdjutatud slisteemi kriteeriumid (autostumise tase, Uhistranspordi kasutustase, kergliikluse
kasutus, heitgaaside kogus, liiklusohutus, jne) on mérkimisvaérsed, ning teemakohased l&hituleviku arenguks.

Kusitleja:

Tallinna kontekstis, kuidas peaksime me kavandama séidukiparki ja liinivorku, et eesmérgid saavutada? (kiiremad
Uhendused suure kontsentratsiooniga kohtadest nagu mustamae ja lasnamée, otselihendused kaugemate kohtadega
nagu kakumdae, peetri, laagri) Kas aitaksid suuremahulised Uhendused olulistel suundadel ning first/last mile
Uhistransport asulates?

Vastaja:

Kdigepealt tuleks saavutada tasakaal, ma pean meeles thistranspordi ja teede vGrgu tasakaalu. Et Ghistransport saaks
edukalt konkureerida individuaalsete transpordivahenditega, peaks ta pakkuma teenust formaadis ,,door to door®.
Tekib kiisimus kas on antud nédhtus Uldse v8imalik? Vastuseks tuleb ikka ei, kuid saab jareldada et Uhistranspordi
kasutaja (reisija) eeldab reise v6imalikult vahese Umberistumiste arvuga. Kas saaks kavandada eksisteerivat vérku
sellisel juhul, et tagada inimestele vdimalikult otsetihendused. Vastuseks on jah, kuid on mitmeid tingimusi. Me peame
endale kindlaks tegema mitu inimest, kui tihti, kust ja kuhu reisivad. Kahjust tanapéeval adekvaatset informatsiooni
selle kohta ei ole. Oli labiviidud mitmeid uuringuid, kuid nende kvaliteet ja statistiliste veade arv, annab loota parimat.
Minu mottest suuremahulised Uhendused oluliselt ei parandaks olukorda, ning on suur risk kaotada punkte sellistes
kriteeriumites nagu Uhistranspordi usaldusvéérsus ja kattesaadavus. Sest vaadeldavas olukorras iga eraldi voetava
inimese reis v8ib muutuda mitme astmeliseks (first/last mile), ning vorreldes eelmiste marsruutidega isegi suurema
Umberistumiste arvuga.

Kdusitleja:

Tihedam liinivork (noorte soov, mis tuli valja labiviidud kisitlusest) ja paremad thendused - kuidas saavutada
vadiksem sdiduaeg ja paremad tihendused ilma olulise t66j6u suurenemise ja liinide kasvuta (kasutamata potentsiaal,
tiihjad ja halva Uhendusega tanavad tallinnas (Veerenii kvartal, liivalaia rajoon), viru keskus kui suurim s6lm vdtab
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kdik koormuse kesklinnas kokku, akki peaks hajutama, s.t koormust vahendama kesklinnal ning tekitada liikluss6imed
kesklinnast natuke valja olulistele kohtadele n.t Kristiine ja Ulemiste, ehk ka Reidi tee ristmik)

Vastaja:

Antud kisimuse puhul ma lahtuks linnast kui kohast kus liinivdrk eksisteerib (aja-ruumiline dimensioon). Ténapédeva
linn kui tihe eluasutus, oma struktuuri poolepealt on mono tsentraalne stisteem (Tallinn). Kasitleme linna kui fldsilist
objekti, Tallinna kesklinna rajoon oma massi poolepealt (meelelahutuse objektid, vabaaeg, kaubandus, &ri, jne) on
suurim, ning gravitatsiooni seaduste jargi, tdmbab enda juurde véiksema massiga objektid. Kuna erinevate
Umbritsevate rajoonide massid on vaiksemad suur ossa liiklus korrespondentsidest tekkib kesklinna ja teiste
linnaosade vahel, koormates populaarsemaid marsruute ning jaddes kasutamata teised rajoonide vahelise liinid.
Antud asjaolu lahenduseks (veidi futuristlik vaade) nadhakse linna struktuuri muutmises, kaasaegne liin (tulevikulinn)
peab muutuma politsentraalseks stisteemiks, kus iga eraldi keskus moodustab homogeenset klastrid, kus omakorda
esineb temporaalne segregatsioon. Oma olemusest transport on mitte muu kui infovahetuse kanal. Tuleviku linnade
puhul keskuste vahelised korrespondentsid vdiksid olla nii 6elda ,,Online®, ning keskuse ja seda 1&hi timbritsevat
piirkonnad klassikalised (Uhistranspordi, kergliiklust eelistades- kuna vahemaad on véiksemad).
Transpordiplaneerimise vaatenurgast, olukorra v6ib parandada vélja té6tades kontseptsioone, mis mdjutaks inimeste
kaitumist just marsruutide valikul (4 step transportation model). Kui eraldi vBetav inimene otsustas liikuda lahte
punktist sihtpunktini, valides kindla transpordiliiki, samuti ta valib ka marsruuti kuidas jéuda sihtkohani. M&tte
seisneb selles, et kitsa informatsiooni véljas (ta ei tea milline on transpordi olukord marsruudil) inimene kaitub
kogemuste pohiselt (tana millele véike osa marsruute omab suuremat populaarsust), oletame et oma teekonnal inimene
omab rohkem infot transpordi olukorrast linnas, ning on olemas susteem (kas véline nditeks VMS margid, voi
nutitelefoni rakendus) mis real ajas hindab olukorda ja suunab liiklusvood teistele véahem koormatud tdnavatele, mis
keskmiselt annab A ja B vaheliste punktide Ghendusaja vahenemist.

Kdusitleja:

Réakides elektribussidest: laadimisvdimalused ja pudelikaelad (elektrivdrgu seiskumine), alternatiivid. (Tehnoloogia
ei ole veel nii hea et akudega busside peale m&elda (tasuvuse méttes), mida me selles vallas l&hitulevikus saavutada
tahame ja kuidas me selle teostame?)

Vastaja:

Téanapdeval puudub hea lahendus, kus oleks vdimalik isegi selline vaike linna kui Tallinn Ule viia elektribussidele.
Pdhjuseks elektrivork, ehk see sama pistik kust peaksid kdik bussid laadima. Sammuti keegi ei osa tana hinnata mis
juhtub kui kdik bussid panna laadima korraga (oletame, et k&ik linna marsruudid teenindatakse elektribussidega).
Samuti kisimusi on ka olukordade kohta kus vdimaliku katkestuse puhul bussid jaid laadimata, mida ette vGtta
jargmisel paeval kui inimesed bussi peatustele tulevad. Kas alternatiivsed transpordiviisid saavad hakkama. Téna
péeval nahakse vdimalike lahendusi vesiniku tehnoloogiates, vesinikupdhjal lokaalsed elektrijaamad, mis rahuldaks
ainult dhistranspordi korraldaja vajadusi.

Kdusitleja:

UT korralduse riskimeetmed, Tallinna linnaga l4birdakimised (suur probleem asjade tehtud saamisel, rahastus,
regulatsioonid), suurte transpordiadlmede lahendamine (hobujaama trammipesa, mille labilaskevdime ei luba uute
itrammiliinide teket, oleks vaja alternatiivset trammiliini, rongide peamised suunad ei Uhti Tallinna asustusega s.t
suurema kontsentratsiooniga linnaosad ei saa liigelda rongiga)

Vastaja:

Antud kisimuse kohal, radkides Tallinna linnaga labiraakimistest, ning asjade tehtud saamisest, arvestades ka muid
olulisi probleeme, tekkib mdtte kus linna vGim otsuste vastuvGtmisel, késitleb ainult potentsiaalse valija huve. Antud
suuna valguses, kui nimetatud kiisimuste temperatuur kasvab nditeks alternatiivne trammiliin. Linna v8im vdib ette
vitta vale otsuse, ning tahtmata realiseerida Breassi paradoksi (kui lisada transpordivdrku taiendavat labilaskevdimet,
tingimusel, et antud vorgu kaudu liikuvad (iksused ise valivad oma marsruudi, siis v8ib vahendada transpordivorgu
tldine tootlikkus), mille tagajargede likvideerimine toob kaasa suuremaid majanduskulusid, ning tulemusena ka
negatiivset tagasisided mainitud valija poolt. Antud motte on tingitud esimeses kiisimuses késitlevate
hindamiskriteeriumite puudumisest.

Kdusitleja:

Milline on UT roll targas linnas?

Uhistransport peab mangima targas linnas keskset rolli, oma olemusest ning teenuse tasemest peaks olema mugavam
ning kéttesaadavam kui individuaalne transport. Tark linn on kdigepealt elu koht kus inimese elu kvaliteet on kérgem,
lahtudes keskkonna aspektidest uhistranspordil on potentsiaali tagada saéstlikum umbruskond.
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Kdusitleja:

Kuidas saavutada Targas linna mobility as a service (ihendatud platvorm? Peaks olema koikidel transpordiviisidel
samasugune piletisiisteem, mugavad Umberistumised, hea kasutajaliides. (MaaSi puhul on ainus lootus erasektori
initsiatiiv, kui tahame lahiajal selles osas arenguid néha)

Vastaja:

Iga tark siisteem peab algama targast inimesest. Vaadates vBimalikule arengu ahelale, esi kohal on ikkagi smart
citizen kes elab smart citys, kus on rakendatud smart mobility. Arenguid on ndha juba mitmes aspektis (park and
ride, car shearing, ITS, etc), peaks kdigepealt ette valmistama platvormi mis oleks v8imeline kdike arenguid
Gihendada, ning labiviija ettevalmistusi eesmargiga valmistada smart citizen uueks keskkonnaks. Selleks peab riik
ikkagi toetama koost6dd erasektoriga, ning laias kontekstis olema ka dialoogi initsiaatoriks.
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Lisa 7. Kusitluse blankett

Keskkonnasaastliku fookusega
uhistranspordi eelistused noorte seas
Tallinna linna naitel

Hea vastaja! Olen Tallinna Tehnikaiilikooli 3. kursuse Arinduse eriala tudeng (peaeriala
Logistika) ning uurin keskkonnasaastliku fookusega Uhistransporti targa linna
kontseptsioonis. Loodan antud kisimustikuga teada saada noorte hoiakuid Tallinna
uhistranspordi, liikkluse, keskkonna ning targa linna teemadel, et mul oleks parem uurida
selles valdkonnas tehtavaid parendusi |ahitulevikus. Palun vastustes Iahtuda oma
tavaparastest harjumustest s.1 mitte ainult 1ahtuda hetkel kehtivast eriolukorrast.
Kusimustik on anoniimne. Vastamine vitab aega 5 minutit. Aitah!

* Required

Kas teil on auto kasutamise voimalus? *

(O Jah, kasutan isiklikku autot
(O Jan, saan vajadusel kasutada pereliikme/|ahedase/sdbra autot

O Eiole auto kasutamise véimalust

Millist liiklemisviisi te tavaliselt Tallinnas kasutate? (vdib valida mitu) *

Auto
Uhistransport
Jalgratas
Jalgsi liikumine
Takso

Other:

000000
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Kui tihti kasutate liilklemiseks Ghistransporti? *

(O lgapevaselt
(O Mitu korda nédalas

() Paar korda kuus

() Harvem

Millist Ohistranspordi viisi kasutate kdige enam? *

(O Buss
O Troll
(O Tramm
(O Rong

Millised uhistranspordi arengusuunad on teie jaoks |ahitulevikus clulised? *
Prioriteetne Teisejarguline Ei ole oluline
Viiksemad ooteajad O O O
Mugavamad sdidukid

Tinedam linivrk

Uhistranspardile
suuremad eelised
liikluses

©C O O

O O
O O
O O

Uhistranspordi
vaiksem
keskkonnamdju

@)

@ O

Mis paneks teid kasutama auto asemel rohkem Uhistransporti? (v3ib valida mitu)

w

Kiirem dhistransport

Keskkonnasddstlikum thistransport

Autoga kaasnevate kulude suurenemine (automaks, kituse kallineming)
Parem Uhendus kodu ja t6d vahel

Vihem voimalusi autoga liiklemiseks ja parkimiseks kesklinnas

Mugavam dhistransport (puhtam, rohkem ruumi)

0000000

Other:
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Millise arengufaktori nimel cleksid valmis loockbuma tasuta Ghistranspordist? (V&ib
valida mitu) *

Vaiksemad ooteajad

Mugavamad sdidukid

Tihedam liinivérk

Uhistranspordile suuremad eelised liikluses

Uhistranspordi vdiksem keskkonnamdju

ooCcooO0

Mitte Uhegi eelnimetatud arengufaktori nimel

Kuidas on teie hinnangul Tallinna uhistranspordi kvaliteet viimase 5 aasta jooksul
muutunud? *

Oluliselt paranenud
Veidi paranasnud
Ei ole paranenud

Halvenenud

OO0OO0O0

Olulizelt halvenenud

Kuidas hindate Tallinna kesklinna lilklustihedust? *

(O Liiklus on hairivalt tine
(O Vastuvéetay, aga vdiks olla vahem liiklust
(O Liklustinedus on hetkel paras

(O Liiklus véiks olla veelgi tihedam

Kas olete kursis targa linna kontseptsiconiga? *

(O oen kursis
(O 0len kuulnud, kuid tipselt ei tea

O Ei ole kuulnud
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Milliste marksdnadega seostate tarka linna enim? *

Your answer

Kui keskkonnastbralikuks pead hetkel Tallinna linna? *

Uldse mitte keskkonnasdbralik O O O O O

VEga keskkonnasdbralik

Palun hinda, kui seotud on jArgmised vaited sinu arust targa linnaga (1 - ei cle

Uldse seotud, 5- on tugevalt seotud) *

Transport tootab
keskkonnasaastlikel
jouallikatel

Transpordikanalid
ja -viisid on

kujunenud iiheks
segtud teenuseks

Kesklinnas sdidab
vaid teenindav
transport

Inimesed eelistavad
dhistransporti
isiklikele
shiduvahenditele

Uks iihistranspordi
liik {buss, troll,
tramm, rong)
domineerib linnas

Next
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>4

Palun infot vastaja kohta

Tuletan meelde, et kiisimustik on anonddmne ning andmeid kasutatakse ainult minu uurimistéos.

Sugu *
Mees

Maine

Vanus ~
18-21
22-25
26-29

30+

Tabstaatus *
Todtan
6pin
Lapsehaclduspuhkusel

Toidtu

Keskmine sissetulek *

kuni 1000 eurot kuus
1000-1500 eurot kuus
1500-2000 eurot kuus

2000+ eurot kuus

Téékaha asukoht *

Kezklinn

Kristiine, Pohja Tallinn, Mustamae, Lasnamae
MNomme, Pirita, Kakumae

Tallinnast véljas

Ei tédta
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Lisa 8. Lihtlitsents

Lihtlitsents 18putd6 reprodutseerimiseks ja I0putdo Gldsusele kattesaadavaks tegemiseks?

Mina, Olev Parts

1. annan Tallinna Tehnikaulikoolile tasuta loa (lihtlitsentsi) enda loodud teose

(I6putdo pealkiri)

mille juhendaja on Tarvo Niine (juhendaja nimi),

1.1 reprodutseerimiseks 10putdo sailitamise ja elektroonse avaldamise eesmargil, sh TalTechi
raamatukogu digikogusse lisamise eesmérgil kuni autoridiguse kehtivuse tahtaja 16ppemisent;

1.2 Uldsusele kattesaadavaks tegemiseks TalTechi veebikeskkonna kaudu, sealhulgas TalTechi
raamatukogu digikogu kaudu kuni autoridiguse kehtivuse téhtaja 16ppemiseni.

2. Olen teadlik, et k&esoleva lihtlitsentsi punktis 1 nimetatud digused jaavad alles ka autorile.

3. Kinnitan, et lihtlitsentsi andmisega ei rikuta teiste isikute intellektuaalomandi ega
isikuandmete kaitse seadusest ning muudest digusaktidest tulenevaid Gigusi.

ILihtlitsents ei kehti juurdep&asupiirangu kehtivuse ajal, valja arvatud ulikooli digus 16puto6d
reprodutseerida tiksnes sailitamise eesmargil.
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