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EESSONA

Kdesoleva magistritod pealkiri on ,Tallinna linna piirilileste ummikutundlike teeldikude

liikuvusuuring®

Magistritdo6 teema valis t66 autor Transpordiameti poolt valjapakutud I6putdéd teemade
seast. Transpordiameti soov oli tuvastada ummikutundlikud maanteed, millel on oma mdju
Uhistranspordi korraparasele toimimisele. Sellest tulenevalt soovis t66 autor anallisida
Tallinna pbhimaanteede kasutatavust erinevate naitajate abil. Eesmargi saavutamiseks
kasutas autor kvalitatiivset ning kvantitatiivset meetodit. Andmete kogumiseks viidi labi
intervjuud ning vaadati |abi avalikult kattesaadavad andmed. Tapsema analilsi
koostamiseks klisis t66 autor erinevatelt osapooltelt tapsustavaid andmestike ja kisimusi.

T60 tulemusi on voimalik dra kasutada parema Uhistranspordi korralduse loomiseks.

Anallisi tulemusena selgusid tépsemad andmed inimeste liikumisviiside kohta ning seosed
Ghistranspordi ja autokasutamise vahel Tallinna piiritilestel teeldikudel. T66 jarelduste
pohjal selgub, et (iha kasvav autostumine omab mdju nii Ghistranspordi kasutatavusele kui
ka autoga liiklevatele inimestele. Selle pdhjal voib véita, et Eesti liikuvuskorraldus
tervikuna, sealhulgas eriti aga just Uhistransport vajab Umberkorraldust, et aeglustada
autostumise kasvu ja sellest tulenevaid negatiivseid mdjusid. T60s saadud tulemusi on
voimalik kasutada autostumise ohjamisel, Ghistranspordi kasutatavuse soodustamisel ning
edasiste tapsemate ja detailsemate analliiside koostamisel. T6ds teeb autor ettepanekud

parenduste tegemiseks.

To6 autor soovib tdnada oma juhendajat professor Dago Antovit, kes aitas kaasa erinevate
probleemide lahendamisele ning jagas soovitusi t66 koostamiseks. Samuti soovib t66 autor
ténada PS8hja-Eesti Uhistranspordikeskuse tédtajaid Kadri Krooni ja Terje Villemit kiire ning
abivalmi koost66 eest. T66 andmete kogumisele aitasid kaasa veel Transpordiameti ning

Elroni to6tajad.

Votmesodnad: autostumine, Harju maakonna Uhistransport, liikuvus, magistrit66



SISSEJUHATUS

Mootorsoidukite arvu ning sellest tulenevalt ka liiklussageduse kasv on tdusmas transporti,
kui terviksiisteemi mojutavaks probleemiks. Liikluse tipuaegadel avaldavad ummikud Gha
enam moju nii autoliikluse, aga samas ka Uhistranspordi efektiivsele ja ajakohasele

toimimisele.

Hetkel puudub Eestis tervikuna tapne llevaade erinevate liikumisviiside osakaalust ning
mojust CUksteisele. Kaesoleva magistritdd uurimisprobleem seisneb selles, et ei ole
tuvastatud ummikutundlikud teeldikud Tallinna ldhitagamaal, kus teedevdrgu piiratud
labilaskevdime avaldab muu hulgas moju Uhistranspordi efektiivsele ja plaaniparasele
toimimisele. Harju maakonna riigimaanteedel, kus liiklussageduse kasvutempo on kiire
ning olemasoleva taristu labilaskevdoime on kohati kriitilise piiri peal ja kasvu jatkudes voib
esineda vOi juba esineb olukordi, kus Uhissdidukid on ummikus ja Uhistranspordi
Uhendusaeg muutub pikemaks. Magistritd6 labiviimise kdigus on autori eesmark koostada
ettepanekud tuvastatavate kriitiliseimate probleemkohtade Ilahendamiseks. Selle
saavutamiseks analtlsib t66 autor liikumisviiside kasutatavust Harju maakonnas. T66

koostamiseks on autor sdnastanud neli uurimiskisimust:

1. Milline on olnhud asustuse muutus valitud piirkonnas viimase 5 aasta jooksul?
2. Milline on olnud liikuvuse muutus transpordiliikide I8ikes Tallinna I&hipiirkonnas? Ja
mis seda on md&jutanud?
3. Milline on olnud autostumise kasv viimase 5 aasta jooksul?
4. Milline on olnud liikuvuse muster viimase 5 aasta jooksul?
e Aastase keskmise liiklussageduse muutus

e Bussiliinide kasutuse muutus

Magistritdo ihe eesmargina kasitleb autor voimalusi olukordade ennetamiseks, sealhulgas
Uhistranspordi prioriteedisiisteemi kaivitamist. Autor soovib koguda teekasutuse kohta
andmeid, mille analllsimisel 6ppida tundma probleemi olemust ja teha ettepanekud, mis
vajaksid esmajargus tahelepanu olukorra lahendamiseks. Autor on eelnevalt uurinud
samas valdkonnas koostatud téid, et tutvuda metoodika, andmete ja tulemustega.
Kdesolev magistritédé koosneb kolmest peatikist. Esimeses peatlikis koostab autor
teoreerilise Ulevaate valglinnastumise olemusest ning toob nditeid erinevatest Euroopa

piirkondadest. Lisaks Saksamaa ja Soome tutvustamisele on tépsemalt vaadeldud olukorda



Harjumaal. Teises peatikis kirjeldab autor magistritdés kasutatavat metoodikat ning
andmekogumismeetodeid, selgitades tapsemalt erinevate andmete allikaid. Viimases
peatilikis viib autor labi kogutud andmete anallilsi ning vordleb saadud tulemusi omavahel.
Tulemustest lahtuvalt esitab ettepanekuid Ghistranspordi soodustamiseks. T66 tulemused
saab autor edastada Transpordiametile, kes saab kasutada tulemit sisendina edasiste

otsuste tegemisel.

T66 kaigus kogutava materjalide ja informatsiooni pohjal viib 16puté6 autor Iabi anallisi
ning koostab tulemuste pdhjal ettepanekud pilootprojektide planeerimiseks. Magistritdéd

teema on valitud Transpordiameti poolt valjapakutud uurimisteemade seast.



1. VALGLINNASTUMINE

Kéesolevas peatlikis on kirjeldatud valglinnastumise olemust, mdéjusid keskkonnale ning
tekke pohjuseid. Tapsemalt on uuritud valglinnastumise algust Euroopas ning toodud vélja
andmed Soome ja Saksamaa kohta. Lisaks annab autor Ulevaate Harju maakonna
haldusalade muutumisest viimaste aastate jooksul ning Tallinna Umbruses toimuvast
valglinnastumisest. Samuti on valja toodud inimeste liikumisvajaduste muutumine ning

liikumine seoses Tallinna imbrusesse tekkivate darealadega.

1.1 Valglinnastumise olemus

Linnade kasvamisele ning valglinnastumisele p66ras maailmas esmaselt tdhelepanu 1958.
aastal ilmunud ajakiri Fortune. Kui varasemalt ei peetud linnade laienemist eriliseks
probleemiks, siis nild on see nii laialt levinud, et on Gheks suurimaks probleemiks Ule
Euroopa. Eestisse joudis valglinnastumine 2000ndatel aastatel. Eelkdige soodustasid
valglinnastumist: autostumine, keskmise maa hinna Kkiire kasv ning see, et uusi

elamurajoone hakati rajama eelkdige suurte pdhimaanteede lahedusse. [1]

Valglinnastumisel on markimisvaarsed mdjud keskkonnale, mis véljenduvad
maanteetranspordist tekkivates suuremates heitgaaside kogustes ja keskkonnaseisundi
halvenemises eelkdige linnapiirkondades ja nende piiridel. Uute elurajoonide tekkega
killustuvad linnapiirkondi imbritsevad looduslikud elupaigad. Suurlinnade linnaplaneerijate
suureks probleemiks on viimaste aastate jooksul linnade Ilaienemine eelkdige
pollumajandusmaadele. Eeslinnastumisega kaasneb madal asustustihedus. Selline
asustuse laienemine toob kaasa selle, et piir linna ja maapiirkonna vahel muutub (ha
raskemini margatavaks. Vorreldes sajanditetagusega on linnades vaatepilt tédnapdeval
selgelt naha, et konkreetne linnapiir on muutunud arusaamatuks ning vaevu margatavaks.
Hetkel toimuv valglinnastumine ei ole otseselt seotud rahvaarvu suurenemisega, sest
aarelinnade suurus kasvab kiiremini kui rahvaarv. Selline laienemine on kaasa toonud
madala asustustihedusga linnalise iseloomuga tagamaad, mis on omakorda seotud
suuremate maanteedega. Viimaste aastate aktiivne kinnisvaraturg on loonud vdimalused
selleks, et koostatakse uusi detailplaneeringuid ning uusi elamuid tekib aarelinnadesse
hoogsalt. [2] [3]

Valglinnastumist iseloomustavad eelkdige madala asustustihedusega elurajoonid,

olemasolevatest linnadest valjakasv, inimeste sdltuvus autodest, suured arengumustrid
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ning raskesti maaratletav linnapiir. Madala asusutustiheduse (iheks peamiseks marksdnaks
on suurte kruntidega Uhepereelamud. On palju neid elamuarendusi, mis votavad
kasutusele suure, varem vaba vOi tootliku maa. Elamute tihedust saab modta naiteks
krundi keskmise suuruse, elamute arvuga naabruskonnas vdi Uhepereelamu keskmise
pdrandapinnaga. Uha enam ehitatakse &arelinnadesst uusi kortermajade rajoone, kuid
paraku tulevad nendelegi ihel hetkel piirangud ette. Naiteks on Sakus valminud Uusmade
arendus ara kasutanud koik vdimaliku vaba pinna ning sinna rajooni enam uusi kortermaju
juurde ehitada pole vdimalik. Viimsis on viimase paarikimne aastaga toimunud samuti
hippeline rahvaarvu tdus. Sisserandajate arv suureneb aastast aastasse ning nagu iga
vald, ei ole see kummist. Uute elanike lisandumise pdhiliseks eelduseks on tdiendavate
maade kasutuselevott kinnisvaraarendusteks, mis taiendavalt voimendaks
valglinnastumist. Sama kehtib teiste darelinnade jaoks nii Tallinna kui ka naiteks Tartu

Umbruses. [4]

Tanapaeval hindavad inimesed mugavust, kiirust ning lihtsust. Nii on kerge tekkima
sOltuvus autost isegi lihikeseks reisiks, mille saaks pohimotteliselt mugavalt &ra teha mone
alternatiivse lahendusega. Linnadest laialivalguvad arengumustrid loovad samas aga
elamuliksuste vahele suuremaid vahemaid. Kui Uhistransporditeenus ei suuda rahuldada
elanike liikumisvajadusi voi on ajakulu mone teise lilkkumisviisiga kordades suurem, siis on
inimesed teatud juhtudel lausa sunnitud kasutama autosid eelistades neid alternatiivsetele
transpordiviisidele. Samuti mangivad suurt rolli tanavavorgustiku mustrid. Kui
elamurajoonis on palju tupiktédnavaid ning pole omavahel seotud tanavamustreid, siis on
raskendatud peatusesse kdndimine voi jalgrattaga sditmine. [5] Tabelis 1 on valja toodud

faktorid, mis soodustavad valglinnastumise arenemist:
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Tabel 1. Valglinnastumise p&hjused [6]

Faktorid Pohjus
Demograafilised Populatsiooni kasv
Majapidamine Mitmekesine valik

Suurem ruum Uhe inimese kohta

Majanduslikud Maa madalam hind

Sissetuleku kasv voimaldab oma maja ostu

Linna sisepoliitika Avatud alade vahesus vorreldes linnadega

Korged maksud

Puudulik taristu

Transport Pidevalt arenev transpordivorgustik

Madalad transpordi kulud

Isiklik transpordivahend

Teede olemasolu ja korrashoid

Teised faktorid Infrastruktuuri ning tehnoloogia areng

Valglinnastumisega kaasnevad negatiivsed tagajarjed on: majanduslikud, keskkonda
puudutavad ning sotsiaalsed. Kdige suurem majanduslik mdju on linna funktsionaalses
muutumises. See tahendab, et linn voib ilma jaada mitmetest hiivedest, mis maaravad
majandusliku elujoudlust. Selleks on naiteks erinevad tédkohad ning kaubandus.
Keskkonnamdjud on kdige suurema osakaaluga. Péllumajanduse vahenemine ning muutuv
linnamaastik mdjutavad okoloogilist struktuuri. See mdjutab nii inimeste kui ka loomade
elu erinevates piirkondades. Sotsiaalsel tasandil on peamiseks probleemiks inimeste
sotsiaalsete vaartuste muutumine ning voimalikud erimeelsused uusarendusse elama
asuvate inimeste ning sealsel alal juba eelnevalt kodu rajanud inimeste vahel. Vaatamata
negatiivsetele aspektidele on véimalik valglinnastumisest leida ka positiivseid kilgi.
Inimeste jaoks kdige vaartuslikum on jalgida elukoha ja tddkoha valikul iseenda isiklike
vadrtushinnanguid ja soove. See loob inimestele vdimaluse valida elukohaks endale

sobiliku ning looduskauni koha. [7]

Leibkonnad on muutunud aastate jooksul Gha vaiksemaks, kuid nendesse on tekkinud
rohkem soidukeid. Selle tulemusena on sdidukite tdituvus vdahenemas. Juurdepaas auto
kasutamisele on (ks olulisemaid transpordiviisi valikut mdjutav tegur. Hasti toimivate

teenuste tohus pakkumine linnapiirkondades eeldab piisavalt tihedat asustustihedust. [8]
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1.2 Valglinnastumine Euroopas

Viimase viiekimne aasta jooksul on Euroopa linnasisteemi korralduses toimund
kaugeleulatuvad muudatused. Euroopa pole alati olnud niivord linlik vaid on muutunud Gha
toodstuslikumaks ning arenenud peamiselt maapiirkonnast mandrilt linna- ja
suurlinnamandriteks. Vaadeldes Euroopa erinevate linnade kasvu aastatel 1970-2020
selgub, et keskmiselt 72% Euroopa Liidu elanikkonnast elab linnades ja nende darealadel.
Kuid siiski peidab see keskmine nditaja endas suuri erinevusi erinevate piirkondade vahel.
Valglinnastumise suurusjark varieerub ligikaudu 50%-st Luksemburgis, Rumeenias ning
Horvaatias kuni 80%-ni Itaalias, Hollandis ning Uhendkuningriigis. Euroopa Liidu
liilkmesriikide rahvaarv kasvas ligikaudu 650 miljonilt 1970. aastal ligikaudu 750 miljonini
2018. aastal. Tanapdeval toimub rahvastiku kasv linnade &drealadele vaiksematest
linnadest ning klladest. Aastatel 2002-2012 kasvas Euroopa Liidu kogurahvastik 3%, kuid
suurlinnapiirkondades oli rahvastiku kasv 7%, mis tdhendas, et paljud inimesed liikusid ka
riikide siseselt suurlinnadele ldhemale. Kdige paremini on selline geograafiline muster
margata naditeks Londoni, Stockholmi, Pariisi ning Varssavi Umbruses. Linnarahvastiku

muutumise peamine tdukejoud on pendelrdandamine (Joonis 1). [9]

Urban dectine / rural growith Urban growth / rural growth
¢ lrelang
s Lot b |
"'—','r * lcala
"""" 3K ain
* <
France -
P . Norwa
Crodch FYR of Macedonia ~ Crech Repubiic
& Slovakia . @ husts § & finlang  Swicer
* Denmark
& Nethedands
Pomugat

* Croaa
. *
Hungary

Estorea
L

*
Romania *
3 Buigana

Lama

>

Peamiselt maapiirkonnad - populatsiooni muutus

Urban decine / rural dechne Urban growth ! rural decline

Peamiselt linnapiirkennad - populatsiooni muutus
* EL riigid * EL mitte kuuluvad riigid

Urban decline/rural growth - linnapiirkonna kahanemine/maapiirkonna kasv
Urban growth/rural growth - linna- ja maapiirkonna kasv

Urban decline&rural decline - linna- ja maapiirkonna kahanemine

Urban growth/rural decline - linnapiirkonna kasv/maapiirkonna kahanemine

Joonis 1. Populatsiooni jaotuse muudatus erinevates riikides [10]
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Euroopa koosneb 44 riigist ja enam kui 800 linnast. Kdigil neil kohtadel on erinev ajalugu,
slisteemid ning mis kdesoleva t66 kontekstis kdige tdhtsam, suurused. Suuremal vOoi
vaiksemal maaral puudutab valglinnastumine kdiki Euroopa riike. 2016 aastal tehtud
uuringute podhjal selgus, et kdige rohkem toimub muudatusi nii linnapiirkonna kui ka
maapiirkonna suurenemise arvelt. Eesti naaberriikidest on kdige stabiilsemate naitajatega
Rootsi, Soome ja Poola, kus ei ole suuri muudatusi linna- ja maapirkonna populatsiooni
vahel. See tahendab, et inimeste rdandamine riigi siseselt on olnud pigem Ilihikese
distantsiga, mis soodustab omakorda valglinnastumise tekkimist kuna inimesed ei koli
mitte maale vaid suurlinna ldhedusse. Kdige kiiremini on kasvanud lirimaa ja Sveitsi

populatsiooni arv erinevates riigi piirkondades. [10]

1.2.1 Valglinnastumine Soomes

Soomes eeldab kasumliku Uhistranspordi korraldamine asustustihedust vahemalt 20
elanikku hektari kohta. 2017. aastal elas 64,3% linnastute elanikest sellises piirkonnas.
Suurima asustustihedusega koht Soomes on Helsinki, mille Gmber on moodustunud
mitmeid darealasid. Lisaks Helsinkile on Soomes veel mitmeid linnapiirkondi, mille tmber
on tekkinud valglinnastumine: Turku, Tampere, Heinola ja Varkaus. Soome eesmark on
luua vastupidav infrastruktuur ning vdimaldada igapdevase pendelrande tegemine
alternatiivsete transpordivahenditega. See vahendaks heitkoguseid ja aitaks sailitada
linnastruktuuride haljasalasid. Paraku aga piirkondadevahelised erinevused suurenevad
kuna uusehitisi rajatakse enamasti suurematesse linnapiirkondadesse. Piisav tihedus ja
elanikkond tagavad vajamineva noudluse Uhistranspordi jaoks, mis omakorda tostab

Uhistranspordi kui transpordiliigi kasutamise osakaalu kdrgemale. [11]

Soomes on suureks probleemiks autode kdrge arv. Uuringute kohaselt on piirkondi, kus
rahvaarv vaheneb hoogsalt, kuid autode arv jatkab kasvamist. Peamiseks probleemiks on
kulude karpimine ning seelabi vahendatakse Uhistranspordi kattesaadavust. See aga
muudab autod kogukondade kahanemisel veelgi olulisemaks. Autode arvu suurenemine
teedel tekitab probleeme Soome valitsusele, kellel on eesmargiks seatud liikluse
heitekogused vahendada enne 2030. aastat 50% vdrra. Kdige suurem on auto kasutamise
vajadus valjaspool suurlinnu. Uuringute kohaselt omab Helsinkis iga kolmas elanik autot
vaatamata headele Uhistranspordivdimalustele. Mida rohkem aga keskustest valjapoole

lilkuda seda suurem on vajadus auto kasutamise jargi. [12]
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Soome linnaregioonide laienemise peamine trend on olnud looduslike alade arendamine
aarelinnadeks. Uuringute kohaselt oli suurem osa uusarenduste aladest varasemalt
metsad. Euroopa kontekstis on Soome (heks erandiks kuna enamikus linnades on
laienemine koondatud pdllumaadele, mitte metsadele. Sellisel arengul on olnud mitmeid
negatiivseid keskkonnamojusid. Vaatamata sellele jatkub suurlinnade (Umber
valglinnastumine ning Gha enam tuleb mdelda paremale transpordististeemile, mis kataks
dra nii linnade vahelised kui ka sisesed liikumisvajadused. Uheks peamiseks p&hjuseks,
miks kasutatakse Soomes metsi, mitte pollumaid on pinnase koostis. Pdllumaadel on
Soomes palju savikihte ning hoonete rajamine sellisele pinnasele on kulukam ning

keerulisem. [13]

1.2.2 Valglinnastumine Saksamaal

Saksamaal kehtestati 1950. ja 1953. aastatel esimene ja teine ehitusseaduse toetused ja
maksusoodustused kodu loomiseks. Alates sellest ajast on inimeste liikumine ning kodude
rajamine mojutama hakanud Saksamaa liiklust ning inimeste rédndamist, aidates kaasa
valglinnastumise tekkimisele. Saksamaa valitsus vottis aastal 1999 kasutusele sotsiaalse
linna arendusprogrammi. Sellega sooviti stabiliseerida ja ajakohastada erinevaid linnaosi.
Programmi eesmark oli suurendada kohalike elanike vdrdse osaluse ja Idimumise
voimalusi. 2018. aastaks oli programmi raames toetatud 934 meedet 533 linnas ja
kogukonnas. Lisaks voeti aastal 2018 kasutusele Keskuse programm, et toime tulla
hoonete kiire arvu kasvuga ning vabade tdédkohtade ja funktsionaalsete kadudega

linnakeskuses. [14]

Saksamaal 2017. aastal labiviidud uuringute kohaselt oli korraga kasutusel maksimaalselt
10% koikidest autodest. Samuti selgus, et keskmiseks sdidupikkuseks on 30 kilomeetrit,
autot kasutatakse keskmiselt 46 minutit (Joonis 2). Kodus pargivad autod keskmiselt 20

tundi ja 15 minutit ning mujal pargitakse keskmiselt ligi 3 tundi. [15]
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Joonis 2. Autode igapdevane kasutus Saksamaal, % [15]

Uuringute kohaselt on Saksamaal koige populaarsemateks liikumisviisideks: isikliku
sOiduauto kasutamine (58%), kaasreisija sOiduautos (11,8%) ning rong (8,6%). Kdige
vaiksem kasutatavus on mootorratastel ja mopeedidel (0,6%). VOorreldes uuringus
osalenud riikidega on Saksamaal kdige suurem paevane keskmine labitav distants lhe
inimese kohta (Joonis 3). Kdige vaiksem labitav vahemaa Uhe inimese kohta on Kreekas
[16]
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Joonis 3. Keskmine 66pdevas labitav vahemaa Uhe inimese kohta [16]
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1.3 Valglinnastumine Eestis

1.3.1 Valglinnastumine Harjumaal

Lisaks muudele riikidele Euroopas on valglinnastumine iseloomulik ka Eestile. Sin aitasid
valglinnastumise algusele kaasa maareform ning planeerimispohimotete muutus. Eestis on
valglinnastumist margata eelkdige Tallinna, aga ka Tartu ja Parnu Umbruses. Kaesolevas
I8putdds keskendub td6 autor Tallinna laienemisele. Tallinna laienemine sai alguse Tiskrest,
sellele jargnes Viimsi poolsaar ning I0puks hakkas valglinnastumine toimuma ka mujal

Tallinna Umbruses minnes aina stigavamale Harjumaale. [17]

Harju maakonnas oli enne 2017. aastal toimunud haldureformi 23 omavalitsustiksust. Peale
reformi joustumist jdi maakonda alles 16 omavalitsusiiksust, milleks on: Keila linn, Maardu
linn, Tallinn, Loksa linn, Harku vald, Joelahtme vald, Kiili vald, Kose vald, Anija vald,
Kuusalu vald, Saku vald, Viimsi vald, Raasiku vald, Ladhe-Harju vald ja Rae vald (Joonis
4). [18]

Laane-Harju

Joonis 4.Harjumaa omavalitsusiiksused parast 2017. aasta haldusreformi [18]

Inimeste ranne maapiirkondadesse tekitab olukorra, mil Tallinna Umbrusesse tekivad
tiheda asustusega adrealad. Koige rohkem inimesi asus elama Rae valda. Selle
omavalitsuse kdige populaarsem elupaik on llekaalukalt Peetri kiila ning sellele jargnevad
Juri ning Jarveklla. Aastal 2020 oli Harjumaal valjaspool Tallinna elavate inimeste arv
167 880. Aastaks 2021 oli see tdusnud Ule 171 700 ehk suurenemine oli ligikaudu 4 000

inimese vorra. [19]
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01.01.2022 seisuga elas Rahvastikuregistri andmetel 2021. aastal Harju maakonnas 617
048 inimest, mida on 2,4% rohkem kui aastal 2017 mil elanike arv oli 602 409 (Joonis 5).
Viimase viie aastaga on kdige rohkem kasvanud Rae valla elanike arv, suurenedes ligi 20%
vorra. Viimsi rahvaarv kasvas viie aastaga ligi 12% ning Saue vallas jai kasv 10% ligidale.
Rahvaarv langes 2017 ja 2021 aastate vordluses kolmes kohas: Anija vald, Kuusalu ning
Loksa linn. [20]
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Joonis 5. Harju maakonna elanike arv 2017-2021 [20]

1.3.2 Valglinnastumine Tallinna iimbruses

Tallinn on Harju maakonna suurim tdmbekeskus. Pealinnana on see peamine Pdhja-Eesti
teenuste ja toodkohtade pakkuja, kuid arvestades hetkeolukorda ei soovita poliitilisel
tasandil ndha suuremat Tallinna haldusterritoriaalset laienemist. Keila, Saue linn, Maardu,
Haabneeme, Tabasalu ja Jiri alevik moodustavad Tallinna Umber tugeva tombekeskuste
ringi. Nendes piirkondades on valglinnastumise tulemusena toimunud kiire elanike arvu
kasv. Uha tempokamat kasvu néaitavad Saku, Kiili, Loo ning Laagri. Ajalooliste tagamaade
tombekeskuste hulka kuuluvad Kehra, Paldiski, Kuusalu ja Kose alevikud. Nendes kohtades

on inimeste arv kill véhenemas, kuid siiski on nende olulisus keskustena sailinud. [21]

2005 aastast alates vaadatuna kestis rahvaarvu iga aastane vdhenemine kuni aastani 2015
(Joonis 6). Alates sellest ajast suurenes sisseranne ning see on kaasa toonud rahvastiku
arvu tousu. 2016. aastal oli vaikene langus rahvaarvu muutuses kuid varasemate
valjarannetega vorreldes oli tegemist vaikse langusega ning peale seda jatkus taaskord

rahvaarvu suurenemine. Viimastel aastatel on endiselt naitajad tousuteel. [22]
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Joonis 6. Rahvaarvu muutus, 2005-2020 [22]

Uued haldusiiksused peaksid tekitama juurde uusi tookohti. Samas on tédkohtade arv
Harjumaal olnud aastate 10ikes muutuv. Liikluses olevate mootorsdidukite arv ning
inimeste elukoha valikud sdltuvad samuti elu- ja tookohtade paiknemisest. See milline on
kattesaadav to66joud sdltub eelkdige rahvastiku vanuse ja rahvaarvu struktuuri muutustest,
samuti ka sisse- ja véljarédndest. Tanapaeval kdiakse (iha enam t66l mdnes teises asulas,
kui seda on elukoht. Infrastruktuuri Gha laialdasem areng loob suurlinnade mber aarealad
ning sealne elu muutub inimeste jaoks (ha mugavamaks. See tdhendab korralike

maanteid, toimivaid Ghistransporditeenuseid nii bussi kui ka rongi naol. [23]

Inimeste liikumine aarelinnadesse ning omavalitsustes olevate tédkohtade arv ja asukoht
mdjutavad nii majandust kui ka seda kuhu ja kui tihti inimesed liiguvad. Uha enam soovivad
inimesed iseseisvust koos majandusliku séltumatusega ning seetdttu tehakse aina rohkem
enda ettevotteid ning pakutakse teenuseid juriidilise isikuna. Kdige suurem tegutsevate
ettevotete arv omavalitsuses oli 2018 ja 2021 aasta jaanuari vordluses Tallinnas (Tabel 2).
Suuruselt teine tous oli Rae vallas ning sellele jargnes Harku vald. Kdige vaiksem kasv
kahe aasta voOrdluses oli Anija vallas. Tallinna linnas oli samuti kdige suurem juriidiliste
isikute arvu tous omavalitsuses. Teisel kohal oli Kuusalu vald ning sellele jargnes Rae vald,

kdige vaiksem kasv oli Loksa linnas. [23]
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Tabel 2. Ettevotete arv omavalitsuses. Autori koostatud Statistikaameti [24] andmete alusel

Tegutsevate
ettevotete arv Juriidiliste isikute
Omavalitsus omavalitsuses Muutus arv omavalitsuses Muutus
2018 2021 2018 2021
jaanuar jaanuar jaanuar jaanuar
Tallinn 33 274 37 065 3791 98 909 124 513 25 604
Rae vald 1590 1918 328 3503 4 634 1131
Harku vald 1096 1276 180 3 065 3744 679
Viimsi vald 1593 1766 173 4192 5125 933
Saue vald 1442 1562 120 3502 4 285 783
Kuusalu vald 329 446 117 1012 2 346 1334
Maardu linn 717 811 94 1714 2276 562
Laane-Harju
vald 458 548 90 1445 1813 368
Kiili vald 359 431 72 900 1 148 248
Saku vald 766 835 69 1861 2212 351
Joelahtme
vald 453 509 56 1114 1390 276
Raasiku vald 232 286 54 598 757 159
Keila linn 489 534 45 1241 1462 221
Kose vald 342 376 34 894 1 086 192
Loksa linn 51 65 14 142 170 28
Anija vald 223 224 1 599 762 163

Aastatel 2010-2020 tousus hoivatute arv Eestis 568 000-It 656 600-le, mis teeb kasvuks
15,6%. Antud naditaja on kill kasvutrendis, kuid viimase 30 aasta valtel on tegemist ikkagi
pigem langusega. Aeglane kasv ning vahepealsed langused on eelkdige tingitud tooealiste
inimeste arvu kahanemisest Eestis ning tédkohtade nappus. Samas on naidatud, et
valglinnastumine aitab luua uusi téokohti ning seda inimeste kodule palju ldhemal. [24]

Kuna iga aastaga suureneb Harju maakonna omavalitsuste elanike arv, siis on
samasuguses kasvutrendis samuti koolidpilaste arv (Joonis 7). Kooliealiste laste arv
mdjutab samas naiteks soidukite liikumise suunda ning arvu, sest paljud dpilased ei liigu
paraku kooli Ghistranspordi ega kergliiklusvahendiga. Samuti kaivad paljud Ulidpilased
Oppeasutuses autoga. 2013/14 dppeaastal oli Harju maakonnas Opilaste arv 104 912 ning
2021/22 Oppeaastaks oli see arv suurenenud 7,5% ehk ulatus 112 408-ni. Statistiliste
andmete kohaselt on kdige suurem osakaal pdhiharidust omandavate Opilaste seas. Kdige

vdiksema osakaaluga on kutseharidust omandavate Opilaste arv. [25]

20



Oppurite arv

104912 104,667 104370 105202 106,744 108412 1

100K

291

14,004

SOk 11,400

0K

201314 2014/15 2015/16 2016/17 2017/18 2018/19 2019/20 2021/22

@Pshiharidus @ Uldkeskharidus @Kutsekeskharidus @ Muu kutseharidus @Kdrgharidus ® Oppurite arv kokku

Joonis 7. Harju maakonna Opilaste arv [25]

Uks olulisemaid aspekte liikuvuse puhul on pakutavad teenused, eelkdige (histransport,
millel on eeldused pakkuda autokasutusele konkurentsi. Kaesolevas t6ds uuritavatel
aastatel 2017-2021 kadus Harju maakonna bussiliinivorgustikust erinevatel pohjustel
kokku 22 bussiliini. Suletud liinidele leiti alternatiivsed lahendused, et transport reisijate
jaoks oleks endiselt tagatud. Naiteks asendati osadel marsruutidel teenus kas avalike voi
valla siseste bussiliinidega. Teisalt aitas kaasa bussiliinide Umberkorraldamisele ning
taiendamisele tasuta sdidudiguse kehtestamine maakonna avalikel liinidel, eriolukord
aastal 2020 ning avalike liinide teenuse kvaliteedi tdstmine. Jarjest suuremat bussiliinidega
kaetud vorgustiku naitab iga aastaselt suurenev Harjumaa avalike bussiliinide t6dmaht ehk
labitud liinikilomeetrid (Joonis 8). Viie aasta vordluses on kasv olnud ligikaudu kahekordne.
[26]
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Joonis 8. Harjumaa avalike bussiliinide to6maht, liinikilomeeter [26]
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Lisaks sdiduautodele ning Ghistranspordile moodustavad osa liiklusvoost raskeveokid.
Jarjest rohkem avaldab toostus -ja pdllumajandusaladele laienevad elamurajoonid mdju
nende liikumisele ning marsruutidele. T66s vaadeldavatel teeldikudel on raskeveokite

osakaal kogu soidukite mahust kuni 5% [27].

Kaesolevas td6ds on analldsitud liiklusolukorda koikide oluliste Tallinna linnapiiri tletavate
maanteede I8ikes. Vaadeldavateks maanteedeks on:

e Rannamodisa tee,

e Paldiski maantee,

e Viljandi maantee,

e Manniku tee,

e Tartu maantee,

e Peterburi tee ning

e Merivalja tee.

1.4 Inimeste liikumisviiside muutumine

Voiks 6elda, et Eesti on mobiilse elanikkonnaga riik ning lisaks siseriiklikule réndele toimub
intensiivhe riigipiirililene pendelranne. Viimasel kimnendil on Eesti peamise arengu
kirjeldamiseks voimalik vélja tuua jargmist: kiire autostumine, mis on (ha enam
asendanud Uhistransporti, jalgsi ja jalgrattaga liikkumise madal tase, seda just eriti linnast
valjaspool asuvatel aladel. Sinna alla kuuluvad ka valglinnaalad, mis hetkel Gha kiiremas

tempos kasvavad (Joonis 9). [23]
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Joonis 9. Eesti hdivatute peamine kodu-t66 liilkumisviis, %, 2017-2021 [23]
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Statistikaameti andmed kinnitavad, et auto kasutamine plsib kdrgel tasemel vorreldes
alternatiivsete lilkumisviisidega ning Uhistranspordi osakaal ei ole saavutanud margatavat
tousu, vaid on olnud kerges langustrendis. Samuti on Statistikaameti andmetest vdoimalik
valja lugeda, et maa-asulate autokasutus kasvab iga-aastaselt ning samal ajal muude
liikumisviiside osa langeb. Mida kaugemal asub tddkoht elukohast, seda rohkem
kasutatakse liikumiseks kas tdosditudeks ettendhtud ametiautot voi isiklikku sdiduautot
(Joonis 10) [28]. Uhistranspordiga sdidetakse keskmiselt kuni kaheteistkiimne kilomeetri
kaugusele. Kui téokoht ja elukoht on Uksteisest vaid mone kilomeetri kaugusel, siis
liigutakse sinna lisaks eelmainitud sdidukitele jalgsi vdi jalgrattaga. Suhteliselt vahe
kasutatakse Eestis lihemate distantside |abimiseks mootorratast voi mopeedi. Viimaste

kasutamine on eelistatud ainult selleks sobilike ilmastikuolude korral.
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Joonis 10. Keskmine pohitédkoha kaugus elukohast, km [23]

Linnas on samuti autokasutus kdrgem kui Ghistranspordil, kuid kergliiklusvahendid on siiski
kerges kasvutrendis. Autostumise kiiret kasvu naitab uute sGidukite registreerimise tdus
(Joonis 11). Aastal 2020 langes uute sdiduautode ostmine suuresti tdnu pandeemiast
tingitud eriolukorrale. Peale seda on hakanud uute sdiduautode soetamine taas kasvama.
Pandeemiast tekkinud tarnekriisid on tekitamas olukorda, mil uute autode soetamine ei ole
enam nii lihtne ning inimesed hakkavad (ha enam soetama kasutatud autosid, sest need
saab kiiremini kasutusele votta. Tarneraskustest tingitud materjali puudus, mis tekitab
tootmises viivitusi raskendavad tootjatel toota uusi autosid samasuguse kiirusega mis
varasemalt [29]. See tekitab olukorra mil ndudjate hulk kasvab samal ajal kui ooteajad

koos hindadega aga suurenevad.
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Joonis 11. Registreeritud sdidukid [23]

Turu-uuringute AS poolt tehtud kuisitluses selgus, et tallinlased on linnasisese
Uhistranspordi kattesaadavuse ning kvaliteediga Uldiselt rahul. Vaatamata sellele, et
Tallinnas on toimiv vorgustik, pole see aga samas hasti seotud teiste kohalike
omavalitsustega. Seega on Tallinna darealade ning pealinna vaheline Ghistransport hajus,

mittelthildatud ning vajaks paremat seostatust.

Uuringust selgus, et Uheks kdige olulisemaks kvaliteediaspektiks inimeste jaoks on
sOiduplaanist kinnipidamine. Busside hilinemine ei ole sdOitjate jaoks aksepteeritav. See
vahendab usaldusvéaarsust, ning tekitab soovi eelistada isiklikku sGiduvahendit. Selleks, et
mojutada autostumist tuleb teada, mida inimesed vaartustavad ning mis neid paneks
autost loobuma. Nii nagu eelnevalt 6eldud, on inimestel autosdiduks erinevad pohjused
ning ligi 22% uuringus osalenud inimestest on arvamusel, et neid ei vota autoroolist dra
mitte miski. Sellisel juhul on autori hinnangul tegemist inimestega, kes hindavad autoga
sOitmist ning lisaks mugavusele hindavad oluliseks autosditu, kui nauditavat
meelistegevust. 37% vastanutest arvas, et kui nende teekonnale jadks vahem
Umberistumisi, siis nad vdiksid kaaluda (ihistranspordi kasutamist auto asemel. Ulejédénud
vastanuid motiveeriks see kui Ghistranspordi intervallid oleksid vdiksemad ehk kahe sdiduki
valjumise vahe oleks Iihem ning peatused asuksid neile ldahemal. Autori hinnangul on
Tallinna aarealade Uheks probleemiks see, et Uhistranspordi peatused ei ole inimestele
kergesti kdttesaadavad. On tanavaid kus puuduvad kdnniteed ning siis tuleb jalakaijal
kasutada sOiduteede dares asuvaid teepeenraid. Selline teekond ei ole jalakaija jaoks ohutu
ning kujutab endas kdrgemat riski. Lisaks sellele tuleb mdnikord peatusesse joudmiseks

jalutada ringinga, sest otse Uhtegi teed peatusesse ei vii. [30]
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Uheks thistranspordiliigiks on rong. Rongi liikumine on sdltumatu ummikutest ning peaks
olema justkui kiirem kui médda maanteid sOit autoga. Kuid see ei ole rongi muutnud
piisavalt atraktiivseks paljude potentsiaalsete reisijate jaoks, sest hetkel on rongiga
liiklejate arv vorreldes auto vOi bussiga siiski tagasihoidlik (Tabel 3) [31]. Rongi

kasutatavust mojutavad mitmed tegurid mida t66 autor eelmises 18igus vélja toi.

Tabel 3. Rongiliikluse kasutus, sditjaid kuude kaupa, autori koostatud

Aasta aprill oktoober
2019 394 000 413 000
2021 198 000 304 000

Busside kasutatavus oli aastatel 2019 ja 2021 suurem kui rongi kasutajate arv (Tabel 4)
[26]. Uheks peamiseks pBhjuseks on autori hinnangul see, et rongi saab kasutada vaid
siiski Usna piiratud arv inimesi, seal kus asuvad raudteed, samas kui bussiliiklusega on

siiski kaetud oluliselt suurem territoorium.

Tabel 4. Harju maakonnaliinide soitjate arv kuude kaupa, autori koostatud

aprill oktoober
2019 434 565 585519
2021 363 345 557 467

Euroopa Liidu kliimastrateegia on eesmargiks seadnud vahendada 2030.aastaks CO2
heitkoguseid 55% ning muuta Euroopa Liit 2050. aastaks kliimaneutraalseks. [32] Selle

saavutamiseks on oma osa ka Eestil.

Tallinna regiooni lilkkumiskavas on planeeritud, et sealsed elanikud vdiksid sooritada 2025
aastaks vahemalt 50% ja aastaks 2035 vahemalt 70% igapaevastest liikkumistest kas jalgsi,
jalgrattaga voi Ghistranspordiga. Samuti on valja toodud, et vOrreldes 2007. aastaga peaks
heitgaaside kogus vdhenema 40% vorra. Uheks Tallinna eesmaérgiks on luua Uhtne
regionaalne piletististeem ning liinivork koostdéds naaberomavalitsuste ja riigiga. Lisaks
soovitakse panustada kdnniteede, Uhissdidukipeatuste ning rattateede korrastamisele, et

need oleksid aastaringselt ligipddsetavad koigile soovijatele. [33]

Hetkel on Eestis kooliealiste laste iseseisev liikumine madalas seisus. Enamasti tehakse
koolisdidud vanemate poolt autodega. 2035. aastaks soovitakse, et 90% lastest saaks oma

igapaevaliikumised ara teha iseseisvalt. See aitaks samuti vdhendada autode liikkumist kuna
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hetkel teevad paljud vanemad sdite ainult laste parast, tootades ise kas kodust vdi omades
vOimalust ise liikuda alternatiivse meetodiga. [34] Iga lapsevanem soovib oma lapsele
ohutut kooliteed, kuid kui olemasolev taristu seda ei vdimalda on lihtsam ja kindlam laps
kooli sdidutada autoga. Koolide poolt valjatoodud hinnangu pdhjal selgub, et laste autoga
kooli sdidutamine mdojutab ka teiste lastevanemate valikuid. Mida tihedam on autoliiklus
kooli imber seda rohkem tekib inimestel soov oma last mitte iseseisvalt kooli saata. Lisaks
linnasisesele laste kooli sdidutamisele on (heks mojuteguriks védikeste maakoolide
sulgemine, mis sunnib lapsevanemaid oma lapsi panema kaugemal asuvatesse koolidesse.
Kui GOhistranspordiga ei ole voimalik lapsel seda teekonda mugavalt ning ohutult labida

tuleb taaskord soit @ra teha sdiduautoga. [35]

Hetkel ei ole naha autostumise ega ka valglinnastumise pidurdumist. Seega on vaja Kiiresti
leida lahendus hasti toimivale Ghistranspordivorgustikule, mis kujuneks
konkurentsivdimeliseks autostumisele. Eestis on hetkel Uhistranspordi korraldamine
jaotatud erinevate korraldajate vahel, mis muudab selle toimimise keerukamaks ning
linklikumaks, samuti kohati dubleerib teenuseid. Harju maakonnas korraldab avalike
bussiliinide té6d P&hja-Eesti Uhistranspordikeskus, Tallinna sisese (ihistranspordi eest
vastutab Tallinna linn, rongivedude eest vastutab Eesti riik [36]. Iga omavalitsus vastutab
enda inimeste transpordi eest eelkdige oma territooriumil. Samas ei mdjuta omavalitsuste
piirid elanike liikuvust. Mida rohkem laieneb Tallinn ddrealadele seda suurem on vajadus
Uhtse slisteemi jargi. Liikumiseks linna darealalt linna ning vastupidi eelistatakse endiselt
isiklikku mootorsoidukit jalgrattale, samas jalutamiseks on sageli vahemaad liiga pikad
[37]. Seega loovad linklikud ja mitte hasti toimivad Uhistranspordisiisteemid eelduse

autostumise kasvule.

See, millega ja kuidas inimene liigub punktist A punkti B, sOltub mitmetest teguritest.
MoOned neist on inimese enda vabal tahtel tehtud otsused ning teisalt voib tegemist olla
majanduslikul survel ning kaalutlusel tehtud valikutega. Uhistranspordi puhul mdjutavad
kdige rohkem inimesi sdidule kuluv aeg, teenuse kvaliteet ja hind. Peamisteks autokasutuse
pOhjusteks on mugavus ning sellega kaasnev privaatsus, vaiksem ajakulu ning séltumatus
graafikust. [38]

Lisaks eelmainitud liikumisviisi valiku mdjutajatest on oluliseks teguriks transpordile kuluv
raha. Kui naiteks 2020.aasta maikuus maksis diisliklituse liiter 1,2 eurot ning bensiini liitri

eest tuli tasuda 1,4 eurot, siis aasta hiljem olid samal kuul hinnad vastavalt 1,9 eurot ja
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1,95 eurot. Siiski on hetkel vara veel jareldada mil maaral mojutas kdtusehinna tdus

lilkumisviisi valikut.

Uhistranspordi eest makstav summa Harju maakonnas sbltub eelkdige sdidetavast
marsruudist. Maakond on jagatud tsoonideks (Joonis 12) ning I0plik hind soltub sdidu
pikkusest [39].

Joonis 12. P3hja-Eesti Ghispileti kehtivuspiirkond (P&hja-Eesti Uhistranspordikeskus, 2022)

Esimene tsoon on Tallinna linn tervikuna. Esimese ja teise tsooni piir on Tallinna linnapiir,
mille Uletamist kasitletakse kdesolevas magistritéds. Neljanda tsooni piir Ghtib Harju
maakonna piiriga. Uhistranspordipiletit on vdimalik osta Tallinn-Harjumaa suunal viies
erinevas tsoonis. Viies tsoon laheb Harju maakonna piiridest valjapoole. Erinevate tsoonide
30 pdeva Uhispiletid maksavad ligi 30 eurost kuni 63 euroni. Kitusehindasid ning isikliku
sOiduauto omamisega kaasnevaid hoolduskulusid arvesse vottes tuleb Uhistranspordipileti

soetamine 30 pdeva l0ikes odavam kui isikliku sdiduauto kasutamine. [40] [39]

Vaatamata sellele, et auto omamine tahendab kdrgemaid kulusid, on autode arv liikluses
kasvamas ning piiridlene liiklus on muutumas aina tihedamaks ja ummikutundlikumaks.
Siinkohal on Uiheks peamiseks argumendiks see, et Uhistranspordi madalam kulu ei tahenda
aga automaatselt mugavat ning kvaliteetset teenust. Uhistranspordi korraldamine ei ole

valglinnastumise puhul kdige lihtsam. Juba olemasolev sisteem ei joua plsida asulate
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laienemise ja kasvamise tempoga, mida Uhest kiljest m&jutab ka liikluses olevate sdidukite
arv. Teisalt on klisimus rahastamises ning Uhistranspordi korraldamise voimekuses. Lisaks
mangivad rolli inimeste sotsiaalsed normid. Takistusteta Uhistranspordini padasemine on (ks

olulisemaid votmetegureid inimeste liikumisvahendi otsuse maaramisel. [41]
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2. METOODIKA

2.1 Uurimisstrateegia valimine

Uurimustéd kavandamist ja planeerimist alustas autor teema kitsaskohtade
valjaselgitamisega. Selleks tuli tutvuda eelnevalt samal vdi sarnasel teemal kirjutatud
Idputdoddega ning valja selgitada mida ja kui palju on eelnevalt sellel teemal uuritud.
Tuginedes t66 eeldatavale sisule ning olemasolevate materjalidele koostas autor kdesoleva

t00 uurimisklisimused -ja eesmargid.

Kdige enimkasutatavad uurimisstrateegiad on kvantitatiivsed ning kvalitatiivsed. Need
strateegiad erinevad Uksteisest oma eesmarkide, andmekogumis viisisde ning jarelduste

tegemise poolest (Tabel 5). [42]

Tabel 5. Kvalitatiinse ja kvantitatiivne uurimisstrateegia [43]

Kvalitatiivsed meetodid

Kvantitatiivsed meetodid

Eesmark

Empiiriline andmestik, mis
annaks detailse Ulevaate
olukorrast

Vaga tapselt maaratletud
objekti kohta kaivad
andmed

Andmekogumine

Uurimismaterjali jaoks
kasutatakse intervjuude,
vaatluste, vestluste,
andmestike kogumisega

Uurimismaterjal kogutakse
mooddetavate arvuliste
nditajate abil. Selleks on
naiteks fuusilised
mootmised, vaatlused,
kisitlused

Jarelduste tegemine

Jareldusi tehes ei pea
kasutama statistilisi
naditajaid. Andmestiku
anallius peab valja tooma
olukorra olemuse ning
mitme objekti vordluse
puhul nende erinevuse.

Jareldused tehakse
statistilise anallilsi jargi
ning kasutatakse erinevaid
vordluspdhiseid thikuid, nt
aritmeetilist keskmist jms.

Kvalitatiivsetes uuringutes tegeletakse pigem inimeste isikliku ja sotsiaalse kogemuse
uurimisega ehk plititakse moista vaikse valimi kditumist. Kvantitatiivne meetod keskendub

aga rohkem suurema valimiga uuringutele ning hiipoteeside tdestamisele. [44]

LOputods kasutatav stateegia sai 10plikult paika pandud Saundersi uurimisstrateegia
»Sibula™ jargi (Joonis 13). Kvalitatiivne uurimisstrateegia on tavaliselt seotud positismiga.

Seda eriti siis kui tegemist on suuremahuliste andmekogumiste ning analiitsiga. Autor
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kasutas antud 16put66 koostamiseks suuremahulisi arvandmetega kogumeid. Deduktsiooni
korral kasutatakse andmete kogumist olemasoleva teooriaga seotud pohimodtete voi

hipoteeside hindamiseks. [45]

Deduktsioon

Kvalitatiivhe
uurimismeetod

Arhiiviuuringud

Pikaajaline
periood

Andmete
kogumine
ja anallis

Joonis 13. Uurimisstrateegia jagunemine

2.2 Andmekogumismeetodid ja valim

Uurimuse ajavahemikuks sai valitud 2017-2021 ehk viimase viie aasta statistika, kuna
nende aastate kohta olid olemas samavéaarsed ning vorreldavad andmed. Selleks, et
vaadelda olukorra suuremat pilti, on t66s kasitletud liiklussageduse andmed ja statistikat
erinevate maanteede kohta, mitte Ghe kindla piirkonna andmestikku. Valja valitud sai
seitse pohilist magistraali, mis kajastavad kdige ilmekamalt ja Ulevaatlikult liikuvusmustrit

Tallinna ja lahipiirkondade vahel.

Saundersi teooriast tulenevalt on autor I8puttds kasutanud pikaajalise perioodi valtel
kogutud andmeid. T6ds kasutatud kvantitatiivset urimismeetodit toetavad lisaks veel
ekperthinnangute saamiseks labiviidud intervjuud, mille tulemused on kajastatud

jargnevates peatiikkides valjumissuundade I8ikes. Anallilsi koostamiseks kogus autor
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kokku selleks sobilike uuringute ning kisitluste andmestikud. Joonisel 14 on td6 autor valja
toonud andmete kogumise allikad ning tdéoprotsessi kdigu, nagu seda on soovitatud
erinevates toddes ja juhendites [44]. LOputdds analllsitavate kisitluste Gldkogumisse
kuulusid koik Harju maakonnas isiklikke sdiduvahendeid ning Uhistransporti kasutavad
inimesed. Soidukite kasutatavuse statistika valim koosnes isilkliku sdiduauto kasutajatest

ning Uhistranspordiga liiklejatest.

Registreentud
sdidukite andmed

[}

Internetist
leitavad

andmed

Andmete Staustikaameti

Kogumine

Transpordiameti

andmestik koduleht

'

teitavad . : —— Autode aastane keskmine
Otsitavad [ Rahvastikuandmed ] ° ’

andmed dopaevane liiklussagedus
p
POhja-Eest Avalike bussiliinide
Uhistranspordikeskus statistika
AUtOStumine |
: Andmete AULOSIU e
Korrastamine Qhistranspordi
T L ~ A — LOf S If PR——
Fo  Transpordiamet Liiklusuuring 2021 : “‘ kasutatvus Hariu
ja analils
- maakonnas
L|AS Eesti Liinirongid Rongiga reisivate 1
(Elron inimeste andmed
\ J/
|
“of  Kantar Emor AS Litklusuuning 2017
J \

Joonis 14. Andmete kogumine

Lisaks sellele vordles autor 2017. aastal ning 2021. aastal labi viidud liikuvusuuringuid, et

kaardistada kas ja kuidas on muutunud inimeste isikliku sdiduauto omamise naitajad.
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Andmete alusel sai autor koostada vordluse bussi ning auto kasutatavuse kohta igal to6s
kasitletaval maanteel. Andmete grupeerimine ning analiilisimine aitas autoril saada
selgema Ulevaate Uhistranspordi ning isikliku sGiduvahendi kasutatavusest viimase viie

aasta jooksul.

Uurimuse probleemi lahendamiseks tootles autor koiki kogutud andmestikke ning viis
andmed endale sobivasse vormi. Autor vordles omavahel Transpordiameti kodulehelt
saadud aasta keskmist 66péevast liiklussagedust Pdhja-Eesti Uhistranspordikeskuse kéest
saadud bussireisijate arvuga. Seelabi sai autor madrata keskmise autokasutajate ning
keskmise avaliku Ghistransporti kasutavate reisijate arvu. Saadud tulemusi vordles t60
autor omavahel ning leidis nii autokasutajate kui ka bussireisijate osakaalud iga vaadeldava
maantee kohta eraldi. Samuti analiilisis autor P&hja-Eesti Uhistranspordikeskuse k&est
saadud statistikat bussi kasutajate suuruse ja viimase 5 aasta jooksul toimunud muudatusi
liinil sbitvate busside arvus. Elroni poolt jagatud rongiga reisijate arve vordles t66 autor
bussidega soitvate reisijate arvudega. K&esolevas t60s on vaadeldus motoriseeritud
liikumisviise. Valja on jaetud jalgsi kaimine ning jalgratta kasutamine, sest nende

liikkumisvahendite osakaal on marginaalne.

Avalikult on kadttesaadavad Transpordiameti kodulehelt keskmise 066pdevase
liiklussageduse statistika ning Kantar Emori 2017. aasta liiklusuuring. Ulejddnud andmed
tuli koguda erinevatelt osapooltelt, mis polnud avalikult kéattesaadavad. Pdhja-Eesti
Uhistranspordikeskuselt saadud informatsioon oli mahukas ning autor pidi vélja
selekteerima endale vajalikud liinid ning andmed. Elronilt saadud info oli vaikse mahuga
kuna neil puuduvad endalgi tdpsed andmed statistika kohta. Teine mahukas andmete
korrastamine tuli teha Transpordiameti poolt valjastatud 2021. aasta liiklusuuringu
andmetega. Kisitluse kisimused olid koondatud Uhte faili ning vastused teise. Vastuste
failis ei olnud kisimusi valja toodud vaid need olid nummerdatud. See tdhendas, et kahe
faili andmed tuli omavahel kokku panna, et diged vastused saaksid kokku dige klisimusega.
Andmete tapsemaks analiilisiks ning kokkuvotmiseks kasutas t66 autos erinevaid jooniseid

ning tabeleid programmis Microsoft Excel.

Valim on osa Uldkogumist, mida uurimist66 kadigus uuritakse. Saadud tulemuste pdhjal
peab olema vdimalik teha Uldistusi Gldkogumile. Selleks, et tulemused oleksid Uldistatavad
ning usaldusvaarsed tuleb teha valimi valik digeid meetodeid kasutades. Uurimistdddes

kasutatakse kas tdoenadosuslike voi mittetdendosuslike meetodeid. Toendosuslike valimeid
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kasutatakse kvantitatiivsete uurimuste korral ning mittetdendolisi kvalitatsiivse uurimuse
korral. [46] Kvantitatiivse uurimuse kasutamisel on valim kas juhuslik, jaotatud,
slistemaatiline voi kobarvalim. Vaja minev andmete maht on vdimalik véalja arvutada. Mida
suurem on valim, seda rohkem tuleb analisitavat informatsiooni ning seda tapsem tuleb
I8plik anallis. Liiga vaheste andmete korral on tulem liigselt tldistav. Kvalitatiivse meetodi
puhul on valimi mahu arvestamine keerulisem. Vajamineva andmestiku vdib luua juba

Uksik intervjuu Uhe inimesega voi (iksainus juhtum. [47]

2.3 Vaadeldavad magistraalid

Too koostamisel analliUsiti seitset magistraali, mis UGhendavad Tallinna linnast valja.
Magistraalid valis autor valja Transpordiameti liiklussageduse kaardi vaartustest pohjal.
Vaadeldud maanteed moodustavad ligi 78% kogu Tallinna piiritilesest liiklusest. Uhe
suurima magistraali Parnu maantee jattis autor valja, kuna sealne Tallinna piiritilene
modjuala on kdige vaiksem ning liiklus suundub edasi vaga laiale alale. Samal pohjusel jai
valja ka Narva maantee. Joonisel 15 on kollasega tahistatud Tallinnast valja suunduvad

maanteed ning uuritud piirkonnad.
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Joonis 15. Vaadeldavad magistraalid [27]
2.3.1 Rannamdisa tee

T66 autor vaatles andmeid Tallinn-Rannamdisa-Kloogaranna tee (Joonis 16) algusest

Tallinnas Haabersti liiklussdlmest kuni Tabasaluni. M006da Rannamadisa teed saab Tallinnast
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sOita suurematesse asulatesse nagu naiteks Tabasalu, Haabersti, Tiskre. T66 kirjutamise
hetkel on Tallinna-Rannamdisa-Klooranna tee 2,6-4,1 kilomeetritel ehitust6od, mille kaigus
ehitatakse 1+1 teelkdik 2+2 keskpiirdega teeks [48]. Sellise lahendusega plltakse ara

lahendada senini suure liikluskoormuse tottu tekkinud ummikud.

Haabersti

Tabasalu

Kristiine
Joonis 16. Tallinn- Rannamoisa-Kloogaranna tee uuritav I6ik (TopoNavi, 2022)

Rannamdisa tee aasta keskmine d6paevane liiklussagedus (AKOL) 2017.aastal oli 15 289
sOidukit 60paevas (Joonis 17). Aastaks 2021 oli see arv tdusnud ligi 19 500 sdidukini. Kdige
madalam oli naitaja sealsel maanteel aastal 2020, mil keskmine liiklussagedus oli 12 897

sOidukit 66paevas. [27]

Koik tods esitatud aasta keskmise 6dpaevase liiklussageduse andmed on loetud kokku
mdlema soidusuuna peale ning andmed on saadud Transpordiameti liiklussageduse
loendurite infost. Tallinna linnal piiritlesed liiklusloendurid ning andmed uuritava perioodi

kohta puudusid.
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Joonis 17. Rannamdisa tee aasta keskmine 66pédevane liiklussagedus 2017-2021 [27]

T66s analllsitavad avalikud bussiliinid Rannamdoisa teel on: 108 (A), 109, 111, 118(A),
122, 123, 124 ,126 ,127(A), 128, 129(A), 137, 180E. Kdikide busside valjumised
taiendavad teineteist ning loovad tihedama graafiku. [49] Rannamdisa teel (letas linnapiiri
avaliku Uhistranspordiga keskmiselt aastas (2017-2021) 655 896 reisijat.
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2.3.2 Paldiski maantee

Paldiski maantee vaadeldav osa (Joonis 18) algab Tallinnas Haabersti liiklussdlmes ning
I6ppeb Keilasse suunduva Pohimaantee nr. 11 ristumisel. Paldiski maanteelt saab soita
naiteks Keilasse, Hilru ning Harkusse. Viimase viie aasta jooksul on tehtud Paldiski
maanteel erinevaid liiklusohtlike kohtade Umberehitusi ning lisatud maanteele
kummipostid [50].

Pdhja-Eesti Uhistranspordikeskuse hinnangul on tegemist maanteega, mille |&bimine on
Uhistranspordi jaoks Uks keerulisemaid sealsete ummikute tottu. Kdige suurem probleem
ilmneb linnast valjasdidul, mil fooride taga tekivad tipptundide ajal pikad jarjekorrad ning

bussidel puudub eraldi sdidurada. [26]

412 Tabasalu

Rannamoisa T

skre  Paldiski maanteeO
4

Sorve

Joonis 18. Paldiski maantee uuritav I6ik [51]

Paldiski maanteel on viimasel viiel aastal olnud liiklussageduse AKOL kdige k&rgem néitaja
I6igul Tahetorni tanava ristmikust kuni Hitru kilani. Peale seda langeb liiklussagedus ligi
veerandi voOrra. Erinevatel teeldikudel oli liiklussagedus valdavalt 10 000 - 19 500 autot
06pdevas. TOO autor leidis kogu eelmainitud 16igu keskmised naitajad ning nendest selgub,
et Paldiski maantee liiklussagedus on viimase viie aasta jooksul olnud kerges kasvutrendis
kuni aastani 2021 (Joonis 19). [27]
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Joonis 19. Paldiski maantee aasta keskmine 66pdevane liiklussagedus 2017-2021 [27]

Paldiski maanteel sdidavad bussid 107, 136 ja 145. Liin 136 valjub t6dpaeviti ainult Ghe
korra pdevas. Liinil 145 on igas tunnis 1-2 valjumist. Buss 107 sdidab toopdevadel kaks
korda pdevas, kattes ara lhe hommikuse ning (he Ohtuse aja. [52] Paldiski maanteel ei
ole tihedat bussiliiklust, ent on inimesi, kes kasutavad alternatiivina rongi. Vahene
Uhistransport voib olla (heks peamiseks pohjuseks miks Paldiski maanteel on tihe
autoliiklus. Paldiski maanteel Ulletas linnapiiri avaliku Ghistranspordiga keskmiselt aastas
(2017-2021) 387 787 reisijat. [26].

2.3.3 Viljandi maantee

Viljandi maantee uuritav teeldik algab 4,55 kilomeetrist ning andmed on vdetud Raku jarve

aarest kuni Kirdaluni (Joonis 20).

11218 Tallinn

[rec]
oot
Kirdalu-Kiisa 2 A e

Joonis 20. Viljandi maantee uuritav 16ik [51]
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Moo6da Viljandi maanteed saavad inimesed sdita naiteks Kangrusse, Luigele ning Kiili. Kdige
rohkem autosid sdidab kuni Luigeni ning siis vahenevad liikluskoormuse naitajad jark-
jargult kuni Kirdaluni valja, mil keskmine autode arv on ligi poole vdrra vdiksem Kkui
algpunktis. Viljandi maantee aasta keskmine O60pdevane liiklussagedus oli 9 697 autot
(Joonis 21). Kdige suurem oli liiklejate arv Kangruni. Peale seda langes liiklejate arv ligi
30% vorra. [27]
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Joonis 21. Viljandi maantee aasta keskmine 66paevane liiklussagedus 2017-2021 [27]

Bussiliin 116 (A,B) sdidab Viljandi maaneel téépdevadel vahemalt 1 korra tunni jooksul
ning nadalavahetustel on kaetud paevased kellaajad. Viljandi maanteel dlletas linnapiiri
avaliku Uhistranspordiga keskmiselt aastas (2017-2021) 349 437 reisijat. [52]

2.3.4 Manniku tee

Mannikult labi viiva teeldiguna kasitletakse siinkohal teeldiku Tallinna linnapiirist kuni
Sakuni (Joonis 22). Manniku tee I8peb Tallinna piiril ning 1&heb Ule Tallinn-Manniku-Laagri
maanteeks. Mooda Manniku teed linnast suunduvad inimesed jouavad sellistesse
asulatesse nagu naiteks: Saku, Kasemetsa, Kiisa ja Metsanurme. Manniku teed lébib
keskmiselt 66pdevas 7 000 - 8 000 sodidukit [27].
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Joonis 22. Manniku tee uuritav 10ik [51]

Saustindmme

Aastal 2017 oli sealne aastane keskmine d6paevane liiklussagedus 7 668 autot (Joonis 23).
Kdige kdrgem naitaja ehk 8 109 autot keskmiselt 60pdevas oli aastal 2019. Peale seda

langes naitaja 7 300 peale. [27]
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Joonis 23. Manniku tee aasta keskmine ddpaevane liiklussagedus 2017-2021 [27]

Manniku teel sdidab avalik bussiliin number 117, mis sdidab téopaeviti ainult 1 korra
paevas. Lisaks eelmanitud bussiliinile teenindas t66 andmete kogumise ja analtlsimise
ajal Saku piirkonda ka kommertsliini vedaja Hansabus AS, kes tdiendas oma
soidugraafikuga bussi 117. [52]

2.3.5 Tartu maantee

Tartu maantee uuritava teeldigu alguspunktiks on vOetud Peetri Selveri juures asuv Mdigu

tee ristmik ning I0pp-punktiks on valitud Tallinn-Tartu-Voéru-Luhamaa maanteelt mahasoit
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Aruvallas (Joonis 24). Tartu maantee
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Joonis 24. Tartu maantee uuritav I6ik [51]

Tartu maanteel on kodige suurem liiklussagedus kuni Jiri viaduktini. Peale seda langeb

autode arv rohkem kui poole vorra. Kogu Tartu maantee aastane keskmine 60pdevane

lilklussagedus on viimase viie aasta jooksul teinud kergeid tduse ning langusid, kuid Gldine

trend on pigem kasvav. Liiklussagedus pusib 18 000 ja 20 000 ligidal (Joonis 25). [27]
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Joonis 25. Tartu maantee aasta keskmine 6dpdevane liiklussagedus 2017-2021 (Transpordiamet,

2022)
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Tartu maanteed ldbivad bussiliinid: 119, 120(A), 121, 125(A), 130, 131, 134, 135(A,0),
138, 139, 140, 144, 164 ning R1 [52]. Tartu maanteel Uletas linnapiiri avaliku
Uhistranspordiga keskmiselt aastas (2017-2021) 672 475 reisijat. [26]

2.3.6 Peterburi tee

Peterburi maantee 16iguna kasitletakse kaesolevas to0s teeldiku alates Peterburi tee ja Vao
tee ristmikust kuni Peterburi tee ja Kuusalu viaduktini (Joonis 26). Alates Nehatu sillast
Idheb Peterburi tee Ule Tallinn-Narva maanteeks. Médda Peterburi maanteed saab

suunduda naiteks Loole, Maardu ning Joelahtmele.

valia nuusaiu
Kahala

Kuusalu viadukt |
Peterburi tee

Tallinn =

15 Anija
Raasiku Lilli

Joonis 26. Peterburi tee uuritav 16ik [51]

Peterburi maantee kdige suurema liiklussagedusega osa on kuni mahasdiduni Loo asulasse
ning jargmine suurem langus toimub Maardu kandis. Kdige suurem liiklussagedus Peterburi
maanteel oli aastal 2019 mil keskmine d6pdevane autode arv oli ligi 26 500 (Joonis 27).
[27] To66 koostamise hetkel oli pooleli Peterburi maanteel Vao liiklussélme ehitus.
Peamiseks rekonstrueerimise pohjuseks oli ammendanud lébilaskevdoime [53]. Tegemist
on Eesti Uihe koormatuima ristmikuga. Eeldatakse, et ristmiku labivate sdidukite arv kasvab

I&hi aastakiimnetel veelgi. Uus liikluss6lm peaks parandama oluliselt autode labilaskvust.
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Joonis 27. Peterburi tee aastane keskmine 66paevane liiklussagedus 2017-2021 [27]
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Peterburi maanteel on vaadeldavatest maanteedest kdige suurem arv avalike bussiliine.
Soéidavad bussid number: 100, 101, 150, 151(A), 152, 153, 154, 155(E), 156, 157, 158,
171 ja J1. [52] Koikide eelmainitud Uhistranspordi sdidukitega Uletas linnapiiri keskmiselt
aastas (2017-2021) 1 057 905 reisijat. [26].

2.3.7 Merivalja tee

Viimsist on saanud sisuliselt Tallinna aareala, kus ekspertide hinnangul hakkab inimeste
arv saavutama maksimumi. Viimsi on viimase kahekiimne aastaga saanud paljude inimeste
elukoha meelispaigaks. [54] Kaesolevas td6s on vaadeldud ja saadud andmed teeldigu

kohta, mis algab Viimsi ringristmikult ning 16peb Rohuneemes (Joonis 28). M6dda Merivalja

teed saab lisaks Viimsile sdita veel naiteks Piritale ning Haabneeme.

Rohuneeme tee
Rohuneeme
iinsi

Tallinn m

a

Joonis 28. Viimsi uuritav 18ik [51]

Kodige suurem aasta keskmine 66pdevane liiklussagedus oli Merivélja teel aastal 2018, mil
voOrreldes eelmise aastaga oli tdus ligi 17%. Peale seda langes naitaja kahel jargneval aastal

kuniks aastani 2021 mul sditjate arv taaskord tdusma hakkas (Joonis 29). [27]
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Joonis 29. Merivédlja tee aastane keskmine 66pdevane liiklussagedus 2017-2021 [27]

Merivalja teel sdidavad avalikest bussiliinidest: 114 ning 174. Kdige rohkem teenindab
sealset vorku buss 1A, mis kuulub Tallinna linna liinibusside hulka, mida ei halda Pdhja-
Eesti Uhistranspordikeskus. [52] Kahe eelmainitud teenindava bussiliiniga reisib aastas
(2017-2021) keskmiselt 265 162 inimest [26].

2.4 Andmeanaliilis

LOputdds on kvantitatiivsete andmete analilitisimiseks kasutatud peamiselt statistilisi
andmeanaliisi meetodeid. Analilsi koostas t66 autos tabelarvutusprogrammi Excel abiga.
LOputod Uhe peamise andmestiku ning tulemuse anallilsis t60 autor Power Pivoti

kasutades. Kdik andmeanallilisid on 16putdds kajastatud jooniste ning tabelitena. [55]

Pearsoni korrelatsioonikordaja aitab leida seoseid kahe arvulise tunnuse vahel.
Andmestikud asuvad joonistel, millel on kaks telge ning joonistub valja hajuvusdiagramm.
Korrelatsioonikordaja vaartused asuvad vahemikus -1 ja 1. Kui saadud tulemus on
positiivne siis on kahe tunnuse vahel kasvav seos ehk (he suuruse kasvades suureneb ka

teine. Kui aga tulemus on negatiivne siis on tunnused omavahel kahanevas seoses. [56]

Korrelatsioonikordaja leidmiseks on vdimalik kasutada valemit [57]:

r=—> -

na S, s,
T

kus n - tahistab indiviidide arvu;
xi - tunnuse X vaartust indiviidil;
yi - tunnuse Y vaartust indiviidil;
mx - tunnuse X keskmist;

my - tunnuse Y keskmist;
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sx - tunnuse X standardhalvet;

sy - tunnuse Y standardhalvet.

Spearmani korrelatsioonikordaja aitab leida seost kahe arvulise voi suurema skaalaga
jarjestustunnuse vahel. See sarnaneb eelnevalt nimetatud Pearsoni
korrelatsioonikordajaga, kuid arvutamisel kasutatakse tunnuse toorvaartuse asemel
erinevaid astakuid ehk jarjekorranumbreid vaartuste jarjestatud reas. Selline arvutuskaik
sobiks naiteks usaldus- ja meeldivushinnanguid uurides. Kuid on vdimalik kasutada ka

arvulisi tunnuseid. [58]

Spearmani korrelatsioonikordaja leidmiseks on vdimalik kasutada valemit [57]:

6i d?
i=

- n(n* —1)

d =s —t
R (2.2)

kus  di - astakute vahe;
Si - tunnuse X astak indiviidil;
ti - tunnuse Y astak indiviidil;

n - indiviidide arvu.

Korrelatsioonikordaja kokkuleppelised piirid seose tugevuse iseloomustamiseks [56]:
| r| £ 0,3 - olematu seos;

0,3<]r] <0,5-ndrk seos;

0,5<|r]| £0,7 - keskmise tugevusega seos;

| r| > 0,7 - tugev seos.

Kaesoleva t66 autor kasutas korrelatsioonikordajate arvutamisel toimepiirkondade
maaramise printsiipi. Arvesse voeti inimeste keskmist randepiirkonda toédle joudmiseks.
Keskmiselt on inimesed valmis todle joudmiseks kulutama kuni 45 minutit, mille pdhjal
vOttis autor kasutusele vaadeldava piirkonna raadiuse. [59] Kdikide vaadeldud maanteede
puhul on valitud teeninduspiirkonnad Harjumaa valdade pdhjal ning see mdjutab kdikide
suhete tapsust. Kuid siiski annab see autori hinnangul infot selle kohta, mis maanteedel on
Uhistranspordi kasutamine rohkem seotud elanike arvuga ja kus mitte. Selle pdhjal saab
madrata, millistel maanteedel on autostumine suuremaks problemiks ning kuhu pdédérata

tahelepanu lhistranspordi korraldamisel.

43



3. TULEMUSED

Autor on uurimustdd kaigus kogunud andmeid erinevatelt osapooltelt seoses rahvastiku
réandega Tallinna ning sealt valja. Uurimise ajendiks oli saada teada milline on hetkel
erinevate lilkumisviiside osakaal ning seejarel analiilisida kuidas need Ulksteist mdjutavad.
Uurimise kaigus sai autor vorrelda kogutud andmeid omavahel ning kdrvutada seda juba

olemasoleva infoga.

3.1 Harju maakonna liikluse muutus

3.1.1 Rongi ja bussi kasutatavus 2019. ja 2021. aastal

Rongiliiklust mdjutab eelkdige selle kattesaadavus ning kasutaja mugavus. Tallinnast saab
mugavalt sOita rongiga naiteks Sakku, Sauele, Kohilasse, Aegviidule ning Keilasse.
Tegemist on sisuliselt Tallinna mdjualadega ning seega populaarsete sdidusuundadega.
Rongiliikluse eeliseks on kindlasti selle soltumatus Ulejaéanud liiklusest ning sdltumatus
ummikutest. Kill aga on rongide sdidugraafikud sdltuvad raudtee kasutusest, sealhulgas
kaubaveost, erinevatest raudtee hooldustddodest voi naiteks ootamatutest Onnetustest.
Vaatamata rongiliikluse mugavusele on selle osakaal vorreldes teiste transpordiviisidega
tagasihoidlik ning kdige vaiksem. POhjus seisneb autori hinnangul rongide arvus ning
peatuste kdttesaadavuses. Tipptundidel on rongid aeg-ajalt Ulerahvastatud ning seega
otsustavad mitmed inimesed siiski iskliku sdiduauto kasutamise kasuks ehk valivad selle,

mis on neile mugavam.

Rahvastikuregistrijérgsed tallinlased saavad sdita linnas sees rongiga tasuta. Uletades
Tallinna piiri tuleb osta juurde pilet vastavalt AS Eesti Liinirongid (Elron) kehtestatud
hinnakirjale. Elroni andmetel oli Tallinna piiri Gletajaid 2021 aastal véhem kui 2019. aastal.
Aprillis 2019 (letas Tallinna piiri keskmiselt 13 133 inimest 66paevas. Seega aprillis sditis
rongiga 394 000 inimest (Tabel 3). Kaks aastat hiljem oli sama perioodi néitaja langenud
50% vorra ehk keskmiselt 6 600 reisijat 60paevas. Samuti on vahe samade aastate
oktoobri naditajates. 2021 aasta keskmine 66pdevane naitaja oli langenud vorreldes 2019

aastaga 27% ehk 13 322 reisijalt 66pdevas 9 806 peale.
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Joonis 30. Rongi- ja bussireisijate arv kuu I6ikes

Vaadates Harju maakonna bussiliinide samadel perioodidel, joonistub lahti sarnane muster,
mis on margatav ka rongi kasutajate seas. 2019. aastal oli reisijate arv suurem kui aastal
2020 (Joonis 30). Aastal 2019 soitis aprilli kuus bussiga 60paevas keskmiselt 14 486
inimest ning kaks aastat hiljem oli see arv ligi 16% vaiksem ehk 12 112. Samade aastate
oktoobri kuus olid naitajad kdorgemad. Mdlemal aastal oli sditjate arv tle 550 00 ning

igapaevaselt kasutas bussi keskmiselt ligi 18 000 inimest.

Kuna Elronil puudub slsteem, mis suudaks reisijate andmeid tapselt koguda, vodib
numbrites esineda erinevust reaalsete andmetega vorreldes. Lisaks reisijate arvu
salvestamise korrektsusele mangib andmetes rolli see, kas antud kuus on olnud raudteedel
hooldusi vdi muudest pohjustest tulenevaid graafikute muudatusi ning vahem valjumisi.
Autori andmete kohaselt ei ole mdjutanud eeltoodud andmeid Ukski hooldust6d voi
graafikute muutumine. Autori hinnangul on 2021. aasta sOitjate arvu mdjutanud
pandeemiast tulenenud eriolukord riigis. Sellel aastal tehti endiselt palju t66d kodukontoris

ning valditi Ghistranspordiga liiklemist, et ara hoida vdimalike kontakte viiruse levikuks.

3.1.2 Liikumisuuringud aastatel 2017 ja 2021

Aastal 2017 korraldati Kantar Emor AS poolt Harju-Rapla liikumisuuring millele vastas
kokku 1 820 inimest. Sarnane Kkusitlus viidi [ébi ka dUle Eestiliselt aastal 2021
Transpordiameti poolt, kisitlusele vastanute seas oli 2 075 Harju maakonna inimest. T66
autor selekteeris mdlema uuringu vastuste seast valja Harju maakonas elavate isikute

vastused.
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Kahe andmestiku analldisist selgus, et inimeste osakaal kes omavad isikliku sGiduautot on
tousnud ning autot mitte omavate inimeste arv on langenud (Joonis 31). 2017 aasta
uuringus vastanute seas oli peres 1 auto 723 vastanul ning neli aastat hiljem tehtud
uuringu vastanute seas oli selleks arvuks juba 1 171, mida on ligikaudu 62% rohkem.
1 000 elaniku kohta on kolme aasta jooksul langenud nende inimeste arv kellel pole

isiklikuks kasutamiseks soiduautot.
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2021 279 1171 904 134 564 436

Joonis 31. Soiduautot omavate inimeste arv

Molemas kisitluses uuriti  kui tihti sOidavad vastanud toopaevadel erinevate
liikumisvahenditega. Kdige rohkem sdidetakse todle ning koju tagasi autoga (Joonis 32).
Kahe aasta vordluses on 4-7 korda nadalas autot kasutavate inimeste arv langenud ning
tousnud Uhistranspordiga soitjate osakaal. Kiill aga on autoga todle sditjate osakaal teinud
suure hippe nende seas, kes kasutavad autot to6lesdiduks 2-3 korda nadalas (Joonis 33).
Busside kasutatavus on paar korda nadalas t66l kaivate inimeste seas langenud ligi 50%
vorra. Jargnevalt on t66 autor valja toonud kisitluses osalenute vastused erinevate

liikumisvahendite kasutatavsageduse jargi.
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Joonis 32. Liikumisvahendite kasutatavus 4-7 korda nadalas
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Joonis 33. Liikumisvahendite kasutatavus 2-3 korda nadalas
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Kui inimestel on vaja liikuda tddle kord nadalas v&i harvem siis kdige vdhem kasutatakse

selleks soiduautot (Joonis 34). Kord nadalas voi harvem t66 parast liikuvate inimeste seas

on populaarne kasutada Uhistransporti ning seda nii Tallinna siseselt kui ka kaugematest

kohtadest. Rongi kasutatavuse naitajad on samuti kdige kdrgemad just selle kasutajagrupi

juures. Koigi vastanute seas oli mdlemal aastal kdige vahem neid, kes (ldse ei kasuta autot

toole sdiduks (Joonis 35).
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Joonis 34. Liiklusvahendite kasutatavus kord nadalas voi harvem
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Joonis 35. ,Uldse mitte" kasutatavuse arv

Vastanute andmetest selgub, et mida rohkem on vaja nédalas soita té6le, seda enam
eelistatakse kasutada selleks sdiduautot. Kui inimestel on teha moned t66sdidud nadalas

siis eelistatakse kasutada Uhistranspordi vdimalust.

3.1.3 Soiduauto ning avaliku bussiliini kasutatavus 2017-2021

Viimase viie aasta jooksul on olnud kdige suurem bussiga soditjate arv 2019 aasta oktoobris
(585 519) ning sellele jargneb 2021 aasta september, mil Harju maakonnaliinidel sbitis

580 472 reisijat. Busside kasutajate arv kdigub iga kuiselt ning ei pUsi stabiilsena. Inimeste
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liikumist mojutavad mitmed faktorid nagu naiteks: puhkus, iga kuiselt muutuvad
toograafikud, ootamatud haigestumised, kodukontori vdimalus, bussigraafikute sobivus
ning koolivaheajad. Joonisel 36 on naha reisijate arvude kdikumine ning samas ka kasv
aastast aastasse. Vaatamata sellele, et inimesed kasutavad (ha enam Uhistransporti ei ole

see siiani peatanud autostumist.

To0s kasutatavad bussireisijate andmed on avalike liinide kohta. Autori poolt kasitletud
maanteedel sOidavad lisaks veel kommertsliinid, kuid nende andmeid polnud vdimalik
saada. Arvestamata on 3 liini sditjad, kuid tegemist on védikse osaga suurest pildist ning ei

mdjuta autori hinnangul t66 16pptulemust.
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Joonis 36. Harju maakonnaliinide sditjate arv kuu 16ikes 2017-2021

Aasta 2017 alguses soitis Uhistranspordiga keskmiselt 269 957 inimest kuus ning 2021.
aasta samal perioodil oli keskmine reisijate arv kasvanud 377 309 inimeseni, mis teeb viie
aasta kasvuks ligi 40%. Samuti joonistub graafikust vélja, et kdige suurem bussi
kasutatavus on sigisel, mil lapsed lahevad kooli ning vaheneb kevadel, mil kasvab

tanavapildis jalgrataste kasutatavus.

Aastal 2020, mil riigis oli kehtestatud eriolukord toimis Uhistransport tavaparasest
veidikene erinevalt. Bussidel millel on sisenemiseks mitu ust, suleti bussijuhi juures asuv
eesmine uks ning piletim(tki ei toimunud. Seega ei ole kdik sellel aastal bussiga liigelnud

inimesed registreeritud ning andmed erinevad tegelikkusest. Bussijuhid markisid ise
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sisenejaid lles. Seetottu voib selle aasta andmestik olla ekslik ning sisaldada tegelikkusest

erinevat informatsiooni.

Autostumise kiire kasv on ndha iga aastaselt tousva liiklussageduse pealt. Keskmiselt
sdidab (Uhes sbdiduautos 1,25 inimest ning seega saab autode arvu jargi leida keskmise
sdiduautodega liiklevate inimeste arvu (Joonis 37). Kdige kdrgemad nditajad on Peterburi
teel ja Tartu maanteel. Nende maanteede kaudu saab mitmesse suuremasse asulasse
Tallinna kilje all. Graafikust joonistub valja, et peale eriolukorda riigis on hakanud autode

kasutatavus uuesti jark-jargult tdusma.
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Joonis 37. Keskmine sdiduautodega liiklejate arv teeldigu kohta aastas

Selleks, et saada paremat Ulevaadet, kui suur on sdiduautode kasutatavus ning bussiga
reisijate arv maanteede I6ikes koostas t66 autor kokkuvdtva andmestiku. Nagu eelnevalt
manitud, on bussireisijate andmestikust vdljas kommertsliinide andmed, mis mdjutavad
eelkdige Manniku ning Viljandi maanteel sditvate reisijate arvu. T60 autor koostas

kokkuvdtvad andmestikud iga maantee kohta eraldi (LISA 1).

Merivalja tee

Merivalja teel on viimase viie aastaga kasvanud nii bussireisijate kui ka autosditjate arv.
Koigist eelmainitud teeldigul liiklejatest moodustus anallitsitud perioodil avalike
bussiliinide kasutajad ainult 4-6% (Joonis 38). Aastal 2017 kasutas avaliku bussiliini

keskmiselt 542 inimest paevas ning 2021 aastaks oli see arv tdusnud 849 reisijani.
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Merivalja teel ei ole ndha bussireisijate arvu langust 2020 aastal, mil oli kehtestatud riigis
eriolukord. Autoga labib keskmiselt 66pdevas Merivalja teed 12 000 - 15 000 liiklejat, mis
teeb keskmiselt 95% kogu liiklejate arvust aastas.

- - - . . .

80%

2017 2018 2019 2020 2021
M Bussireisijate osakaal 4% 4% 6% 6% 6%
B Soiduauto kasutajate osakaal 96% 96% 94% 94% 94%
B Soiduauto kasutajate osakaal M Bussireisijate osakaal

Joonis 38. Bussireisijate ning sdiduauto kasutajate osakaal Merivélja teel

Selleks, et mdista erinevate maanteede puhul seoseid piirkonna elanike arvu,
autokasutajate ning Uhistrasnpordiga reisivate inimeste vahel on t66 autor koostanud
korrelatsioonitabelid iga maantee kohta. Tulemused on mdjutatud teeninduspiirkonna
ulatusest, mille t66 autor ise maaras. Merivélja teel on ndrk seos elanike arvu ning autoga
reisijate vahel (Tabel 6). Uhistranspordi kasutajate ning elanike arvu vahel on aga tugev
seos. Auto ning Uhistranspordi kasutatavuse vahel on vdga ndrk seos. Jarelikult kasutavad
selle piirkonna elanikud jarjest rohkem Uhistranspordi véimalusi. Seda kinnitab iga aastane

bussiga reisijate arvu kasv.

Tabel 6. Seosed Merivalja teel liiklejate kohta

Autoga  Bussiga
Elanike arv reisijaid  reisijad
Elanike arv 1
Autoga reisijaid 0,21 1
Bussiga reisijad 0,89 -0,02 1

Madnniku tee

Manniku teel toimus bussireisijate arvu kasv kuni aastani 2020, peale mida on see olnud
kerges languses. Andmestik on avalike bussiliinide kohta ning nagu eelnevalt autor valja

toi on selle andmestiku mdjutajaks kommertsliini teabe puudumine. Autori hinnangul
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tOstaks see bussireisijate arvu osakaalu, kuid vahe autokasutajatega oleks endiselt suur.
Koigist liiklejatest kasutab ligi 1% avalikku bussiliini (Joonis 39). Autoga liikleb vaadeldud

maanteel 66padevas keskmiselt 11 000 - 13 000 inimest, mis teeb keskmiselt 99% koigist

liiklejatest.
100%
80%
2017 2018 2019 2020 2021
M Bussireisijate osakaal 1% 1% 1% 1% 1%
B SGiduauto kasutajate osakaal 99% 99% 99% 99% 99%

B SGiduauto kasutajate osakaal M Bussireisijate osakaal

Joonis 39. Bussireisijate ning sdiduauto kasutajate osakaal Manniku teel

Seosed Manniku tee kaudu liikuvate elanike arvu ning autoga reisijate vahel on méddukas
(Tabel 7). Samal ajal on elanike arvu ja thistranspordi kasutajate arvu vahel olematu seos
ehk elanike arvu muutus ei oma mdju Uhistranspordi kasutajate arvule. Vaga tugev seos

on aga autoga liiklejate ja Uhistranspordi kasutajate vahel.

Tabel 7. Seosed Manniku teel liiklejate kohta

Autoga  Bussiga
Elanike arv reisijaid reisijad
Elanike arv 1
Autoga reisijaid -0,52 1
Bussiga reisijad -0,07 0,85

Paldiski maantee

Paldiski maanteel on viimase viie aastaga kasvanud avalike bussiliinidega reisivate inimeste
arv, moodustades viimastel aastatal ligi 6% koigist liiklejatest (Joonis 40). Lisaks bussiga
reisivatele inimestele on tdusnud autoga liiklejate arv. Keskmiselt liikles aastal 2017
00paevas bussiga 720 ning autoga 17 786 inimest. Aastal 2021 olid samad naitajad
vastavalt 1 229 ning 19 669 reisijat.
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100%

2017 2018 2019 2020 2021
M Bussireisijate osakaal 4% 5% 6% 6% 6%
W SGiduauto kasutajate osakaal 96% 95% 94% 94% 94%
B Sdiduauto kasutajate osakaal M Bussireisijate osakaal

Joonis 40. Bussireisijate ning sdiduauto kasutajate osakaal Paldiski maanteel

Paldiski maanteel on erinevalt kahele eelnevale maanteele seosed tugevad kdikide
vaadeldavate osapoolte vahel (Tabel 8). Elanike arv mojutab nii auto, kui ka bussiga

reisivate inimeste osakaalu. Kdige tugevam on seos kahe liiklusvahendi kasutamise vahel.

Tabel 8. Seosed Paldiski maanteel liiklejate kohta

Autoga  Bussiga
Elanike arv reisijaid reisijad
Elanike arv 1
Autoga reisijaid 0,63 1
Bussiga reisijad 0,84 0,93 1

Peterburi maantee

Peterburi maanteel on avaliku bussivedaja teenuste kasutamine olnud kasvutrendis (Joonis
41), kuid moodustab siiski ainult ligi 10% kogu reisijate arvust. Viimase viie aastaga on
Uhistranspordi kasutavus tdusnud ligi 6% vorra. Autoga liiklejate arv oli kdige kdrgem
aastal 2019, mil keskmine 6d6pdevane naitaja oli 41 461 inimest. Peale seda on autoga

sOitjate arv langenud, kuid autori hinnangul on tegemist pandeemia mdjuga.
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100%

80%

2017 2018 2019 2020 2021

M Bussireisijate osakaal 5% 6% 8% 8% 10%

B SGiduauto kasutajate osakaal 95% 94% 92% 92% 90%
B Soiduauto kasutajate osakaal M Bussireisijate osakaal

Joonis 41. Bussireisijate ning sdiduauto kasutajate osakaal Peterburi maanteel

Peterburi maanteel on vaga tugev seos elanike arvu ning autoga reisijate vahel (Tabel 9).
Seega on sellel maanteel sditvate autode arv seotud sellega, kui palju on piirkonnas

elanike. Elanike arvu muutus ei avalda Uhistranspordi kasutamisele margatavat maoju.

Tabel 9. Seosed Peterburi maanteel liiklejate kohta

Autoga  Bussiga
Elanike arv reisijaid  reisijad
Elanike arv 1
Autoga reisijaid 0,93 1
Bussiga reisijad 0,23 0,37 1

Rannamaoisa tee

Rannamodista teel oli bussireisijate arv tdusuteel, kuid aastal 2021 langes uuesti 2017 aasta
tasemele (Joonis 42). 2021. aastal moodustasid bussireisijad ligi 7% kogu liiklejate arvust,
tehes seega ligi 2% languse vorreldes aastaga 2020. Samal ajal oli aga pdevane
autokasutajate arv 2021 aastal Rannamdisa teel viimase viie aasta kdrgeim, ligi 30 500
inimest. Aastal 2020, mil bussireisijate osakaal oli kdrgeim, oli autokasutajate naitaja

viimase viie aasta vOrdluses madalaim. Viimase viie aasta autokasutajate osakaal on

keskmiselt 92%.
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100%

2017 2018 2019 2020 2021
M Bussireisijate osakaal 7% 8% 9% 9% 7%
W SGiduauto kasutajate osakaal 93% 92% 91% 91% 93%
B Sdiduauto kasutajate osakaal M Bussireisijate osakaal

Joonis 42. Bussireisijate ning sdiduauto kasutajate osakaal Rannamadisa teel

Rannamadisa teel on tugev seos elanike arvu ja Ghistranspordi kasutajate vahel (Tabel 10),
mis on vastupidine naiteks Peterburi maanteele. Vaikemat mdju avaldab elanike arv auto

kasutajate arvule. Autori hinnangul on see mdojutatud regulaarsetest Uhistranspordi
graafikutest.

Tabel 10. Seosed Rannamdisa teel liiklejate kohta

Autoga  Bussiga
Elanike arv reisijaid reisijad
Elanike arv 1
Autoga reisijaid 0,49 1
Bussiga reisijad 0,69 0,64 1

Tartu maantee

Tartu maanteel on viimaste aastate bussreisijate osakaal plsinud stabiilsena, olles ligi 6%
kdigist liiklejatest (Joonis 43). Erinevalt bussireisijate osakaalust on kasvanud 66pdevane
autoga liiklejate arv. Autokasutajate arv suurenes viie aastaga ligi 13%, tdustes 28 141

pealt 31 725 peale, moodustades kdigist reisijatest ligi 95%. Bussireisijate arv on viimase
viie aastaga tousnud ligi 1%.
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100%

80%

2017 2018 2019 2020 2021
M Bussireisijate osakaal 5% 6% 6% 6% 6%
B Soiduauto kasutajate osakaal 95% 94% 94% 94% 94%
B Soiduauto kasutajate osakaal M Bussireisijate osakaal

Joonis 43. Bussireisijate ning sdiduauto kasutajate osakaal Tartu maanteel

Tartu maanteel on kdik seosed tugevad (Tabel 11). Kdige suuremat mdju avaldavad
transpordiliigid teineteisele. Kdige vdiksem on seos elanike arvu ning autoga reisijate

osakaalu vahel.

Tabel 11. Seosed Tartu maanteel liiklejate kohta

Autoga  Bussiga
Elanike arv reisijaid  reisijad
Elanike arv 1
Autoga reisijaid 0,75 1
Bussiga reisijad 0,79 0,84 1

Viljandi maantee

Viljandi maanteel tdusis bussireisijate osakaal kuni aastani 2019 peale mida toimus langus
(Joonis 44). 2021. aastal ei saavutanud reisijate arv eriolukorra eelset seisu ning oli viimase
viie aasta kdige madalam, moodustades ligi 5% k®&igist liiklejatest. Sdiduauto kasutajate

arv viie aasta |0ikes on keskmiselt 94%.
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80%

2017 2018 2019 2020 2021
M Bussireisijate osakaal 6% 7% 7% 6% 5%
B Soiduauto kasutajate osakaal 94% 93% 93% 94% 95%
B Soiduauto kasutajate osakaal M Bussireisijate osakaal

Joonis 44. Bussireisijate ning sdiduauto kasutajate osakaal Viljandi maanteel

Viljandi maanteel on kdige tugevam seos taaskord transpordiliikide vahel (Tabel 12). Nii

elanike arvu, kui ka mdlema transpordi lahenduse vahel on negatiivsed mdddukad seosed.

Tabel 12. Seosed Viljandi maanteel liiklejate kohta

Autoga  Bussiga
Elanike arv reisijaid reisijad
Elanike arv 1
Autoga reisijaid -0,40 1
Bussiga reisijad -0,58 0,64 1

Selleks, et mdista lisaks seda, millises soltuvuses on omavahel autode ning rahvastiku arv,
leidis t66 autor nende kahe teguri vahelise lineaarse korrelatsiooni (Joonis 45), mille
tulemusel selgus naitaja r=0,57. Tegemist on keskmise tugevusega naitajaga ning seos
eelmainitud kahe teguri vahel on olemas. Registreeritud sdidukite arv mojutab liikluses
olevate autode arvu ning tdestab Eesti autostumise Uldist tdusu. Seega voib delda, et auto
omandus ja selle kasutatavus on samuti seotud. Kui inimene ostab endale auto siis ta ka

kasutab seda peamise liiklusvahendina.
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Autode arv 1000 elaniku kohta

Joonis 45. Lineaarne seos autoga liiklejate ning autode arvu vahel 1000 elaniku kohta
3.1.4 Tulemuste kokkuvote

Toos kasitletud teeldikudel Uletas Tallinna piiri aastal 2017 kokku 152 030 inimest
O00pdevas. Kdige rohem Uletati linnapiiri Peterburi maanteel (36 755 inimest 60pdevas)
ning kodige vaiksem naitaja oli Manniku teel (12 062 inimest 60pdevas). Viis aastat hiljem
oli koigi uuritud seitsme teeldigu summaarne 00pdevane naitaja tousnud 167 832
inimeseni. Endiselt oli kdige suurema piirililetajate arvuga Peterburi maantee (38 228
inimest 60pdevas) ning kdige vdiksemaga Manniku tee (11 565 inimest 66paevas). Seega
on viie aasta jooksul uuritud teeldikudel linna piiri Gletanud inimeste arv kasvanud 15 802

inimese vorra ehk ligi 10%, samas kui ldhivaldade elanike arv on kasvanud ligi 8% vorra.

Koigil seitsmel toos kasitletud teeldigul jaab sdiduauto kasutajate osakaal vahemikku 90%
... 99%, mis toestab autostumise otsest moju liikuvusmustrile Tallinnas, aga eelkdige
tagamaal. Kodige suurem avaliku Uhistranspordi kasutajate arv on Peterburi teel,
moodustades ligi 10% kogu liiklejate arvust. Madalaim avaliku Ghistranspordi kasutajate
osakaal on Manniku teel, jadddes kogu liiklejate arvust ligi 1% juurde. Ulejédénud teeldikudel
jaab Uhistranspordi osakaal 1% ning 10% vahele. Bussireisijate osakaal ei ole vaadeldud
perioodil ndidanud Uhelgi maanteel stabiilset kasvu, vaid on aastast aastasse kdikuv.
Uhistranspordikasutajate arvu muutus mdjutab ka autokasutajate arvu. Mida rohkem
tavaparaselt sbiduautoga liiklevatest inimestest otsustab kasutada uhistransporti seda
rohkem saab autosid linnatdnavatelt ja maanteedelt véhemaks. Paraku on hetkel aga
tousutrendis  Uhistranspordilt  sdiduautole  (leminek, mitte vastupidi. Kdige
ummikutundlikumaks maanteeks on autori hinnangul Paldiski maantee ning seda tanu

jarjest kasvavale liiklejate arvule ning madala labilaskevdime tottu.
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To6 kaigus anallisitud liiklussageduse andmed Uhtivad Harju maakonna liikuvusuuringu
tulemustega, mida autor kasitles peatiikis 3.1.2. Kui aastal 2017 oli peres 1 auto 723
vastanul siis aastal 2021 oli selleks arvuks juba 1 171, mis teeb kasvuks ligi 62%. Seega
1 000 elaniku kohta on nelja aasta jooksul langenud nende inimeste arv kellel pole
isiklikuks kasutamiseks sdiduautot. Suurenenud sdiduauto omamise number on kajastunud
liiklussageduse arvu tdusus. Samuti leidis t66 autor seose registreeritud sdidukite arvu ning
elanike arvu vahel, mis samuti tdestavad eelpool mainitud suurenevat autokasutamise

trendi.

Harju maakonnas on rongireisijate osakaal kdige madalam vorreldes bussi ning auto
kasutajatega. Eelkdige on see autori hinnangul tingitud rongiiihenduse piiratud
kattesaadavuses. Rongiga saab sdita ainult kindlatesse asulatesse, kus on selleks vajalik
taristu. Bussiteenus on korraldatud nii, et kdik piirkonnad oleksid teenindatud ja Gldiselt
lahtuvalt ndudlusest, kuid siiski on kiiresti arenevates asulates probleemiks thistranspordi
kadttesaadavus ning kvaliteet. Seega on kdige mugavamaks ja ajasaastlikumaks

lilkkumisviisiks inimestele nendes asulates sdiduauto.

Kdige rohkem mdjutab vaaldedud maanteede mdjuala Umbruses elavate inimeste arv
autode kasutamist Peterburi ning Tartu maanteedel. Uhistranspordi kasutatavusele omab
kdige suuremat mdju Merivélja tee ning Paldiski maantee kaudu liikuvate valdade elanike
arv. Labiviidud andmete analliis tdestas, et on olemas otsene seos pakutava
Uhistranspordi teenusetaseme kvaliteedi ning auto eelistamise vahel. Teeldikudel, kus on
tihedamad Uhistranspordi graafikud ja paremini, kvaliteetsemalt toimiv Uhistranspordi
vorgustik, on ka suurem Uhistranpordi kasutajate osakaal. Kui Ghistranspordi graafikud ja
kattesaadavus on parsitud voi ei vasta potentsiaalsete sditjate vajadusele, siis kajastub
see tulemustes. Nendel (hendustel mdjutab elanike arv olulisel maéaral auto kasutajate

hulka ning soodustab autokasutuse kasvu.

3.2 Jareldused ja ettepanekud

Uurimisto6 kadigus kogutud ning analliidsitud andmetest selgub, et Harju maakonnas on
auto kasutajate arv suures llekaalus vorreldes avaliku bussiliini kasutajatega. Autori

hinnangul on see seotud ajakulu, Ghistranspordi kvaliteedi ja kattesaadavustega.
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Tulemused naitavad, et rongi kasutajate arv on vorreldes bussiga madalam ning inimesed
kasutavad rongi kdige enim siis kui nad peavad kdima t66l kaks voi véhem korda nadalas.
Bussi ning auto vordluses on tugevas Ullekaalus autode kasutamine igal t66s vaadeldud
maanteel. Autode arv 1 000 inimese kohta on keskmises seoses elanike arvuga, mis
tahenda, et kui muutub ks muutuja siis on teine sellest mdjutatud. Kui aga riik jatkab
autostumise kasvu toetamist erinevate arendustéédega ning liikluse kiiremaks muutmise
ndol, ei kao autori hinnangul autostumine lahiajal kuskile vaid muutub veelgi suuremaks
probleemiks. Autor jdareldab tulemustest, et vaadeldud aastate jooksul on Uhistranspordi
kasutamine jaanud samasse suurusjdrku peamiselt kolme teguri koosmdojul:
valglinnastumine, pidevalt arenev taristu ning aeglasemas tempos toimuv Ghistranspordi

tsentraliseerimine.

Analilsitud maanteed vdib jagada kahte gruppi. Esimesse gruppi kuuluvad maanteed, mis
on rahuvusvahelise ning riikliku osakaaluga lisaks vaadeldavale mdjualale. Nendeks on
Peterburi maantee, Tartu maantee, Parnu maantee ning osaliselt Viljandi maantee. Teise
rithma kuuluvad teed, millel on suurem kohalik vdartus. Nendeks on Merivalja tee, Paldiski
maantee, Manniku tee ning Rannamdisa tee. Kolm kdige suurema liiklussagedusega
maanteed on: Peterburi tee, Tartu maantee ning Rannamodisa tee. Eelmainitud maanteed
ei kattu P3hja-Eesti Uhistranspordikeskuse poolt kdige kehvemaks nimetatud Paldiski
maanteega, kus on nende hinnangul olukord kdige hullem. Autori hinnangul on see seotud
teede labilaskevdime ning infrastrutuuriga. Kdige kdrgema liiklussagedusega maanteedel
on rohkem sdiduradu ning ummikud taanduvad kiiremini. Paldiki maanteel on aga autode
arv tousuteel, kuid olemasolev taristu ei suuda kasvuga kaasa minna ning ummikud
kestavad pikemalt. See aga omab suuremat moju Uhistranspordi korrapéarasele

toimimisele.
Autori  hinnangul tuleks alustada konkurentsivdoimelise (histranspordisiisteemi
soodustamist. Eelmanitu ei ole kindlasti kerge ning ei juhtu koheselt, kuid lahendusi asjade

parendamiseks tuleks mdelda juba praegu.

Selleks, et vahendada autode osakaalu liikluses ning parendada Harju maakonna

Uhistrantranspordi kvaliteeti on t66 autor koostanud jargnevad ettepanekud:

e Selleks, et kogu Uhistranspordisiisteem oleks (iheselt hallatav ning andmed Uhises

andmebaasis, tuleks Uhistranspordi korraldamist teha U(hest kordineerinevast
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keskusest, naiteks riigi Transpordiamet. Hetkel jaotatud slisteem ei oma head

Ulevaadet ega aita tagada Uhtlast teeninduskvaliteeti erinevate omavalitsuste vahel.

Selleks, et erinevate teeninduspiirkondade alad saaksid samavaarset teenindust ja
Uhistransporditeenust, tuleks valja tddtada ja rakendada (Uhistranspordi
kvaliteedinduded, mida on kohustatud jalgima koik teenusepakkujad.

Kvaliteedindudete kehtestamist nduab Ghistranspordiseadus.

Muuta Uhistransport kiiremaks, kasutades graafikute parandamist, erinevaid
adaptiivsed liikluskorraldusvahendeid ja ITS lahendusi. Selleks, et soodustada
Ghistranspordi sujuvamat graafikus plsimist ning véahendada autosoditjate mugavust
kiirete Ghenduste kaudu tuleks rohku podrata veelgi rohkem bussiradadele ning
bussi labipaasetavuse parandamisele. Taristu uuendamine ja autode labilaskevdime
parandamine ei tdhenda alati kiiremat ({hendust ja sujuvamat sditu

Uhistranspordile.

Analliisida kaugtoo voimalusi ning tédaegade reguleerimist liikluskoormuse parema
jaotamise eesmargil. Kahe aastane kogemus riikliku eriolukorra ajal on andnud
vOimaluse proovida erinevaid lahendusi kodust té6tamisel voi td6aegade paremaks

optimeerimises.

Auto kasutamise vahendamiseks soOidul Tallinna kesklinna voib kindlates
piirkondades votta kasutusele mdjutusmeetmed nagu naiteks: autovaba tund/paev,
kvaliteetsem (histransport ning kergliiklusteede kasutatavuse lihtsustamine
jalgratta vdi tdukerattaga. Uheks autode vdhendamise meetmeks on téielikult
mootorsdidukitele mdeldud keelutsoonide rakendamine (v.a teenindav transport ja
elanikud). Tallinnas on olnud arutlusel kesklinna piirkonnas piiranguala
rakendamine ning tdiendavad kiiruspiirangud. Samuti on moeldud tasulise

sissesoidu rakendamist.

Suurem jarelvalvekontrolli teostamine (histransporditeenuse le. Hetkel
kontrollitakse reisijate sOidudigust, kuid vedajate graafikus pUlsimist, busside
korrashoidu jms ei kontrolli piisavas mahus keegi. Tallinna linn hoolitseb enda
Uhissdidukite ning reisijate heaolu eest, kuid naiteks kommertsliinide puhul ei

teostata sisulist ja jarjepidevat jarelvalvet keegi.
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e T00 tulemused naitavad, et edaspidi tuleks maaratleda Uhistranspordi koige
suurema ajakulu allikad ja poOhjused ning leida vdimalused, kuidas saaks
Uhistransporti muuta konkurentsiviimeliseks 1abi ajakulu ning graafikute

parendamise.

Uurimisklsimuste jarelduse pdhjal selgus, et inimesed liiguvad jarjest rohkem suurlinnast
valjapoole ning ténu sellele tduseb linnapiiri Gletavate mootorsdidukite liiklussagedus.
Erinevate transpordiliikide kasutajate jaoks tdhendab see aga jarjest suuremat riski jaada
ummikusse. Ummikud ei ole enam ainult linnasisene probleem vaid mdjutab liiklust aina

suuremal maaral linnapiiri Gletamisel.
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KOKKUVOTE

Uurimustdd kaigus uuris autor Harju maakonnas Tallinna linnapiiri Glest liikuvust.
Uurimustdd labiviimiseks kogus t66 autor teemaga seotud andmed kokku erinevatelt
osapooltelt. Labiviidud anallildsi tulemused aitasid saada selgemat Ulevaadet Tallinna
liinnapiiri Glest liiklussagedust nii sdiduautode kui ka Uhistransporti kasutatavate reisijate

osakaalust.

Magistritd6 probleemipustituseks oli soov madrata liikuvuse muutus transpordiliikide 10ikes
Tallinna lahipiirkonnas ning faktorid, mis on seda mdjutanud. Lisaks soovis autor méaarata
Ghistranspordi ning sdiduauto kasutajate vahelist seose ning tuvastada seejuures koige
ummikutundlikumad teeldigud, mille suur liiklussagedus mdojutab Uhistranspordi

korraparast toimimist.

Tallinna lahipiirkonnas on muutunud autode kasutamine hoogsalt ning seda eelkdige tédnu
kiirele infrastruktuuri arengule, millele ei joua Uhistranspordi vorgustiku areng koheselt
jargi. Mida rohkem arenevad lisaks teedevorgustikule (histranspordi kasutamise
vOimalused, seda rohkem avaldab see mdju liikumisviisi valimisele. Kui aga kiirem ja
mugavam Uhistransport ei vasta inimeste ootustele ning vajadustele valitakse ikkagi auto

kasutamine.

Eelnevast lahtuvalt oli t66 Uheks valjundiks vaja valja selgitada, kas ja milline on seos
elanike ning autot omavate inimeste arvu ja erinevate transpordivahendite kasutajate
osakaalu vahel. Liikluses olevate sOidukite arvu tOus ning valglinnastumine said Eestis
alguse 2000ndate alguses. Sellest ajast saadik on tdusnud nii rahvastiku arv kui ka
toimunud laiaulatuslik elamurajoonide laienemine Tallinna dérealadele. Viimaste aastate
jooksul on see tahendanud muudatusi olemasolevas Uhistranspordisiisteemis ning taristute
Umberehitust. Peale Eestis toimunud haldureformi on Harju maakonnas 16
omavalitsustksust, millest enamikus toimub elanike arvu kasv ning jarjepidev asulate
laienemine. Kaesolevas td6s anallusis t66 autor seitsme Tallinnast valja suunduva
maantee andmeid. Andmeid vaadeldi modlemas sdidusuunas kokku. Andmevalimi
perioodiks olid aastad 2017-2021.

Uurimustdd kaigus analliisitud andmetest selgus, et rongi kasutatavus on vorreldes bussi

ning sdiduautoga madal ning pigem marginaalse osakaaluga. Uheks peamiseks aspektiks
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on rongi kattesaadavus ning sdidumugavus. Vorreldes avalike bussiliinide sditjate arvu
sOiduauto kasutajatega selgus, et sdiduauto kasutajate arv on suures llekaalus. Kisitluste
anallsist selgus, et peamiseks pdhjuseks on ajakulu ning mugavus. Mida keerulisem on

liiklusahel, seda rohkem soovitakse kasutada isikliku sdiduautot.

Kdige suurema liiklussagedusega on vaadeldud magistraalidest Peterubri tee, Tartu
maantee ning Rannamdisa tee, kuid kdige ummikutundlikumaks maanteeks hindas autor
Paldiski maanteed. Avalike bussiliinide kasutajate osakaal aastal 2021 oli kdige suurem
Peterburi maanteel, olles 10%. Kdige madalama osakaaluga on Manniku teel linnapiiri
Uletavate Uhistranspordikasutajad, moodustades kogu liiklejate arvust ligi 1%. 2017 ja
2021 aasta kdisitluste vastuste analiilisimisel selgus, et autot omavate perede arv tousis
nelja aastaga ligi 62%. Suurenenud sdiduauto omamise number on kajastunud
liiklussageduse arvu tdusus, mis naitab, et auto soetamisel vdetakse see koheselt

kasutusele.

To6 autor leidis, et seos autostumise taseme ning rahvastiku arvu vahel on keskmise
tugevusega. Lisaks kasutusel olevale autode koguarvule mdjutab autostumise kasvu
Uhistranspordi kattesaadavus ning mugavus. Anallisis selgus, et inimesed oleksid valmis
motlema Uhistranspordi kasutamisele auto asemel, kui teenus oleks
konkurentsivoimelisem. Selleks, et vahendada ajakulu ning suurendada Uhistranspordi

usaldusvaarsust ja kasutatavust tegi t66 autor ettepanekud olukorra parendamiseks.
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SUMMARY

In the course of the research, the author investigated the frequency of traffic across the
city limits of Tallinn in Harju County. In order to carry out the research work, the author
collected data related to the topic from various parties. The results of the analysis helped
to get a clearer picture of the share of traffic used by both cars and public transport across

the Tallinn city limits.

The main goal of the present Master’s thesis was to find the change in mobility by means
of transport in a vicinity of Tallinn and what has influenced it. In addition author wanted to
find a connection between public transport and car users, and at the same time to identify
the most congested road section, the high frequency of which affects the regular operation

of public transport.

In the vicinity of Tallinn, the use of cars has changed rapidly, and this is primarily due to
the rapid development of infrastructure, which the development of the public transport
network cannot immediately catch up with. The more the opportunities for using public
transport develop in addition to the road network, the more this will affect the choice of
means of transport. However, if the quality of public transport does not meet people's

expectations and needs, they still choose to use a car.

Based on the above, one of the outputs of the study was to find out whether and what is
the relationship between the population and the number of people owning a car and the
share of users of different means of transport. The increase in the number of vehicles in
traffic and urban sprawl began in Estonia in the early 2000s. Since then, the population
has increased as well as the extensive expansion of residential areas to the outskirts of
Tallinn. In recent years, this has meant changes to the existing public transport system
and the upgrading of infrastructure. After the administrative reform in Estonia, there are
16 local governments in Harju County, most of which are experiencing an increase in the
number of inhabitants and a constant expansion of settlements. In the present work, the
author analyzed the data of seven roads leaving Tallinn. The data were viewed together in
both directions. The data used for the present thesis was collected from the period of 2013-
2017.
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The data analyzed in the course of the research revealed that the usability of the train is
low compared to the bus and the car, and with a rather marginal share. One of the main
aspects is the availability of the train and the comfort of the journey. Comparing the
number of passengers on public bus routes with the number of car users, it was found that
the number of car users predominates. The analysis of the surveys revealed that the main
reasons are time and convenience. The more often people need to commute to work, the

more they want to do it with a personal car.

Peterubri road, Tartu highway and Rannam@®isa road have the highest traffic frequency, but
the author assessed Paldiski maantee as the most congested road. The share of users of
public bus lines in 2021 was the highest on the St. Petersburg highway, at 10%. The lowest
share is on public transport users crossing the city border on Manniku road, accounting for
almost 1% of the total humber of road users. The analysis of the answers to the surveys
in 2017 and 2021 revealed that the number of families owning a car increased by almost
62% in four years. The increased number of car ownership has also been reflected in the
increase in the number of traffic frequencies, which shows that when a car is purchased, it

is also used immediately.

Based on the conclusions of this thesis could be that the connection of total number of cars
and the population is with medium strength. In addition to the total number of cars in use,
the growth of car use is also affected by the availability and convenience of public transport.
The analysis showed that people would be willing to think about using public transport
instead of a car if the timetables were more accurate and there were no delays. In order
to reduce delays and increase the reliability and usability of public transport, the author

made suggestions to improve the situation.
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LISAD

Lisa 1. Autoreisijate ja avalike bussiliinide kasutajad

paevas kokku

Row Labels Sum of Bussireisijaid Sum of Auto kasutajaid
2017 7232 144798
Merivélja tee 542 12827
Manniku tee 81 11981
Paldiski mnt. 720 17786
Peterburi mnt. 1733 35022
Rannamdisa tee 1729 23889
Tartu mnt. 1486 28141
Viljandi mnt. 941 15152
2018 8623 125949
Merivélja tee 575 14941
Manniku tee 96 12145
Paldiski mnt. 956 19445
Peterburi mnt. 2150 12145
Rannamdisa tee 2102 24991
Tartu mnt. 1699 27298
Viljandi mnt. 1045 14984
2019 11416 160698
Merivdlja tee 846 13866
Manniku tee 115 12670
Paldiski mnt. 1184 19880
Peterburi mnt. 3434 41461
Rannamdisa tee 2560 26989
Tartu mnt. 2116 30502
Viljandi mnt. 1161 15330
2020 10160 144326
Merivadlja tee 819 13495
Manniku tee 87 11436
Paldiski mnt. 1220 20145
Peterburi mnt. 3358 36295
Rannamdisa tee 2017 20152
Tartu mnt. 1830 28567
Viljandi mnt. 829 14236
2021 11220 156612
Merivadlja tee 849 13845
Manniku tee 82 11483
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Paldiski mnt. 1229 19669

Peterburi mnt. 3808 34420
Rannamdisa tee 2368 30461
Tartu mnt. 2076 31725
Viljandi mnt. 808 15009
Grand Total 48651 732383,3125
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