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Luhikokkuvote

Harjumaa elanike liikkumiste autokesksus on viimase 5-6 aastaga slivenenud varasemas
tempos. Seda kohati ka kiiremini kui 2019-2021. aastatel koostatud mitmetes uuringutes ette
nahti. Kuigi Uhistranspordi soitjate arvud Harju maakonnas kasvavad, suureneb samaaegselt
ka s6iduauto kasutamine. Seda saab seletada mitme teguri koosmojus. Esiteks, elanike arvu
kasv, kus rohkem inimesi toob kaasa rohkem liikumisi. Teiseks, rahavastiku vanuselise
struktuuri muutumine, sest peamised Uhistranspordi kasutajad on lapsed ja vanemaealised.
Kolmandaks, elamute ja td0kohtadega seotud arendused toovad jatkuvalt kaasa sunnitud
kodu-t60 liikkumisi. Uhistranspordi voidukaiku sbéiduautode eest eiole tulnud, sest endiselt ei
suuda uhistransport pakkuda séiduautoga konkurentsivéimelist kiirust.

Harju maakonna liikuvuse alased valjakutsed on valdavalt teada ja arvukate uuringutega
kinnitatud. Aastal 2019 koostatud Tallinna regiooni liikuvuskavas maaratletud liikuvuse
valjakutsete aktuaalsus ei ole ajas vahenenud.

Olulisemaid liikuvusega seotud probleemid ja lahendused on kasitletud valdkondlikes
uuringutes. Seega on probleemid ja ka lahendused teada, kuid vajalik on fokusseerida
juhtimise ja otsustamise mehhanismidele, mis vbimaldaks lahendusi strateegiliselt ellu viia.
Siin on endiselt tuumvaljakutseks Uhistranspordi korraldajate killustatus ja nende erinevad
huvid.

Labi on viidud mitmekulgne hulk liikuvusega seotud uuringuid, mille pohjal saab vaita, et ei
ole olulisi liikuvusega olukorraga seotud teadmiste puudujdake Seeparast tuleb liikuvuskava
fookus suunata peamiselt koostodteemadele, et selekteerida piisava osapoolte Uhishuvi ja
rakendusvalmidusega teemad hoides samaaegselt fookust liikuvusele piisava mdjuga
valjakutsetel.

Kaesoleva analltsi kaigus tuvastati piisav Uhisosa jargmistes Harjumaa liikuvuse valdkonna
teemades, millega tuleks maakonna liikuvuskava koostamisel edasi tegeleda:
1. Liikuvuskeskuste maaratlus, nendega seotud teenuste pohimdtted ja
valjaarendamine
Maakonna kergteede/ rattateede vorgustik
Ida-lddne suunaline rédbastransport
Uhistranspordi tihtne korraldus
Tallinna vaike ringtee
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Mikromobiilsus



1. Sissejuhatus

Too eesmark ja fookus

Harju maakonnas elab ligi pool Eesti elanikkonnast. Erinevate tegurite (kasvav elanikkond, jatkuv
valglinnastumine, autostumine, igapaevane pendelrdnne jne) koosmoju tulemusena seisab
maakond silmitsi oluliste lilkkuvuse alaste valjakutsetega. Nende lahendamine eeldab
slisteemset ja jarjepidevat koostood, kuhu oma panuse saavad anda ka maakonna kohalikud
omavalitsused.

Kaesoleva anallitisi eesmark on Harju maakonna liikuvuse hetkeseisu, trendide, valjakutsete
ja voimaluste pohjalik kaardistamine, tuginedes varasemate asjakohaste analllside
sekundaaranaluusile ning primaarinfo korjele kdikides Harjumaa omavalitsustes (16). Analuusi
jatkuna on voimalik kavandada Harju maakonna liikuvuskava koostamine.

Viimase 5-10 aasta jooksul on labi viidud arvukalt liikuvusega seotud analulse, seda nii
Harjumaa uleselt, maakonna kohalike omavalitsuste poolt kui ka kogu Eestit hdlmavates (sh
Harjumaad kasitlevas) formaatides. Harjumaa Omavalitsuste Liit on joudnud seisukohale, et
vajalik on koostada hetke parimatele teadmistele tuginev maakonna lilkkuvuskava, mis arvestab
nii tanaste liikumismustrite kui ka tulevikutrendidega ning erinevate lilkumisviiside ja
modaalsusega. Vastava liikuvuskava koostamiseks on vajalik maksimaalselt arvesse votta
varasemate asjakohaste analiliside tulemused ja maakonna kohalike omavalitsuste
lilkuvusega seonduvad plaanid. Eelnevast tulenevalt on kdesoleva to6 pohifookuses koostada
sunteesiv dokument, mis on aluseks 2025. aastal planeeritava Harju maakonna liikuvuskava
koostamiseks.

Metoodika ja kasutatud allikad

Tulenevalt lahtelilesandest jagati analliisi koostamine metoodiliselt nelja etappi:
| etapp: liikkuvuse olukorra kaardistus
Il etapp: lilkkuvuse probleemid ja vajadused kohalikes omavalitsustes
[l etapp: Harjumaa liikuvusfoorumite (2) labiviimine
IV etapp: Harju maakonna liikkuvuskava koostamise plaan

| etapp: lilkuvuse olukorra kaardistus

Anallusi teostamisel viidi lAbi varasemate uuringute ja arengudokumentide sekundaaranaluis.
Uuringud, millele sekundaaranallusis eelkdige keskenduti, olid jargnevad:
Tallinna linnaregiooni saastva lilkkuvuse strateegia 2035 (2019, eelndu)
Tallinna regiooni liikuvuse mudeldamine (2021)
PeatusKOHT - Tallinna ja Harjumaa uhissdidukipeatuste uuring: peatuste roll
jatkusuutlike ja voérdsete liikumisvoimaluste toetamisel (2020)
Tallinna regiooni liikuvuse GUhendatud planeerimis-, juhtimis- ja finantseerimisanaluus
(2021)



Tallinna ringraudtee sotsiaalmajanduslike méjude analltiis (2023)
Tallinna ja Harjumaa kergrodbastranspordi teostatavus- ja tasuvusanalius (2019)
Tallinn-Harju linnalise regiooni pendelrande teekaart (2021)

Eelnevale lisaks analuUsiti ka erinevate kusitlusuuringute tulemusi, kohalike omavalitsuste
arengukavade liikuvust puudutavaid peatukke jms. Statistilise Ulevaate saamiseks kasutati nii
olemasolevaid riiklikke andmebaase (nt rahvastikuregister, Transpordiameti avalikud andmed)
kui ka transpordikorraldajate poolt saadud sisendit (nt MTU Péhja-Eesti Uhistranspordikeskus,
AS Eesti Liinirongid).

| etapi tulemused on kokkuvotvalt kajastatud kaesoleva raporti peatikkides 2 (rahvastiku
arengutrendid ja liikumismustrid) ning 3 (varasemate lilkkuvusuuringute Ulevaade).

Il etapp: liikkuvuse probleemid ja vajadused kohalikes omavalitsustes

Primaaranalllsina viidi perioodil marts-aprill 2025. a labi kohtumised koéigis Harjumaa
kohalikes omavalitsustes (kokku 16+2 kohtumist'). Kohtumiste eesmark oli liikuvuse
probleemide, vajaduste ja plaanide kaardistamine ning ootuste tdpsustamine seoses maakonna
liikuvuskavaga. Kohtumiste tulemused uldistati Harjumaa tervikvaatesse. Lisaks viidi etapi
raames labi viis intervjuud asjakohaste organisatsioonide esindajatega, kes modjutavad
otseselt liikuvusega seonduvat (MTU P&hja-Eesti Uhistranspordikeskus, AS Eesti Liinirongid,
Regionaal- ja Péllumajandusministeerium, Kliimaministeerium, Transpordiamet).

Koikide omavalitsuste puhul viidi esmalt labi dokumendianaliiiis (KOVide arengukavad,
uuringud jm) ning seejarel todtoad omavalitsustes. Todtubades teemadeks olid:
Peamised liikuvusega seotud probleemid ja vajadused omavalitsuspiire Uletavaks
koostooks (nii hetkeolukorras kui ka 10+ aasta vaates).
Koondllevaade KOVi liikuvustaristust ja peamistest so6lmpunktidest (jalg- ja
jalgrattateed, pargi- ja reisi parklad, Uhistranspordi Umberistumispunktid, standardid
jms).
Plaanid lilkkuvusega seotud arendustegevuste osas.
Ootused Harju maakonna liikuvuskava osas.

Il etapi tulemused on kokkuvdtvalt kajastatud kdesoleva raporti peatikis 4 (omavalitsuste ja
ekspertide ootused).

Il etapp: Harjumaa liikuvusfoorumid

Anallusi koostamise raames viidi labi kaks Harju maakonna liikuvuse olukorra ja trendide
arutelupéaeva (,,Harjumaa liikuvusfoorum®), mis olid suunatud esindajatele kdikidest Harjumaa
kohalikest omavalitsustest, Harjumaa Omavalitsuste Liidust ja liikuvuse kavandamise ja
korraldamisega seotud organisatsioonidest (Pohja-Eesti Uhistranspordikeskus,

"Tallinna linnas viid labi kokku 3 kohtumist (Tallinna Transpordiameti esindajate, strateegiadirektori ning liilkuvuse
valdkonna eest vastutava abilinnapeaga)



Transpordiamet, Regionaal- ja Pollumajandusministeeriumi Uhistranspordi osakond,
Kliimaministeeriumi lilkuvuse arengu- ja investeeringute osakond, AS Eesti Liinirongid, seotud
ettevdtted ja mittetulundusihendused).

Esimesel arutelupdeval keskenduti liikuvustrendidele tuginedes varasemate uuringute
tulemustele ja kohalike omavalitsuste plaanidele. Foorumi interaktiivse arutelu raames
valideeriti Harju maakonna peamised liikuvusalased probleemid ja prioriteetsed
lahendussuunad. Teisel arutelupaeval keskenduti eelnevalt véljavalitud (uhiste
votmeteemade tapsustamisele ning jargmiste sammude (liikuvuskava) ettevalmistamisele.

Il etapi tulemused on kokkuvotvalt kajastatud kdesoleva raporti peattikis 5 (liikuvusfoorumid ja
liikuvuskava vétmeteemad).

IV etapp: Harju maakonna liikkuvuskava koostamise plaan

Varasemate uuringute sunteesanalliisi, omavalitsusepobhiste kaasusanalulside ja Harjumaa
liikuvusfoorumite sisendite tulemusena koostati Harju maakonna liikuvuskava koostamise
plaan, mis on sisendiks liikkuvuskava koostamisele. Seejuures toodi valja voimalikud seosed
linnapiirkondade saastva linnaliikumise kavaga (SUMP ehk Sustainable Urban Mobility Plan),
mille vastavalt Euroopa Liidu oigusaktidele peavad Tallinna ja Tartu funktsionaalsed
linnapiirkonnad peavad koostama ja vastu votma hiljemalt 31. detsembriks 2027.

IV etapi tulemused on kokkuvétvalt kajastatud kaesoleva raporti peatikis 6 (soovitused
liikuvuskava koostamiseks.

Kaesolev anallils koostati ajavahemikus veebruar-juuni 2025. a. Too tellijaks oli Harjumaa
Omavalitsuste Liit. Analiitisi koostas OU Cumulus Consulting. Koostajad avaldavad ténu kéigile
panustajatele!



2. Rahvastiku arengutrendid ja lilkkuvusmustrid

Rahvastikutrendid

Harju maakonna elanike arv on viimase 15 aasta jooksul kasvanud ligi 17% ehk 100 000 elaniku
vorra (joonis 1). See tahendab, et maakonda on lisandunud Tartu linna (v6i kiimne Keila linna)
jagu elanikke, mis paratamatult tdhendab, et inimesi, kellel on igapaevaselt vaja liikuda, on
arvestatavalt rohkem.

Vastaval perioodil on kasv olnud jarjepidev, aastas on elanike arv enamasti suurenenud rohkem
kui 1% vorra (keskmisena u +6000 inimest aastast). 2024. aastal varasem kasv aeglustus jaades
vaid 0,3% juurde. Selle taga on nii sindide arvu jarsk vahenemine kuika sisserdnde pidurdumine.
Vastava trendi jatkumist vdib prognoosida ka lahiaastateks. Elanike arvu kasvu jatkumine
varasemas tempos on téenaoline teistestriikidest sisserande suurenemisel.
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Joonis 1. Rahvaarvu muutus Harju maakonnas 2010-2025 (allikas: rahvastikuregister)

Elanike arvu kasv ei ole maakonna omavalitsuse loikes uhtlane — suurema osa kasvust annavad
Tallinna korval seitse Tallinna piirnevat valda - Harku, Jéelahtme, Kiili, Rae, Saku, Saue ja
Viimsi. Mainitud valdades on elanike arv viimase kuue aasta jooksul ehk aastatel 2019-2025
kasvanud 13-30% (vt joonis 2).

Sellel on otsene modju ka liikkuvusele — suur osa maakonda lisandunud elanikkonnast on
lastega pered, kes on ,igapaevased pendelrandajad“ (elukoht on vallas, tokoht (aga sageli
ka laste koolikoht jm) aga Tallinnas. Kaugema tagamaa elanikkond on kasvanud oluliselt
tagasihoidlikumas tempos (joonis 2). Viimasel paaril aastal vdib taheldada siiski ka seni kiirelt
kasvanud Tallinnaga piirnevates omavalitsustes senise kasvutempo olulist pidurdumist.
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Joonis 2. Rahvaarvu muutus maakonna omavalitsustes 2019-2025 (allikas: rahvastikuregister)

Asjaolu, mis uhistranspordi kasutajate arv on jarjepidevalt kasvanud, pdhjendab vahemalt
osaliselt ka selle peamiste kasutajate — kooliealiste ning eakamate inimeste keskmisega
vorreldes oluliselt kiirem kasv. Seejuures on vanusegrupp 7-18 vorreldes 15 aasta tagusega
koguni 50% voérra suurenenud, mis on kolm korda suurem kasv kui populatsioonis tervikuna
(joonis 3). Ka eakate (65+) vanusegrupp on kasvanud ligi kaks korda kiiremini, kui elanike arv
tervikuna (vt ka lisas olevad joonised).

100 000
90 000 o
S >
goooo & & & qq/

70000
! 2,2%

& & 12,0%

!l!7%III

%22%22/0 1,7%
‘L
o

A
(,30

10,0%
8,0%
6,0%

4,0%

8%

30000 4,5% 4,4% 4,4%

20000
10000

»

3,2% 3 0%

0,0%

60 000
3,3%
W‘i%- lll I s
0

50 000
40000
S N A G I T TR
N N N N N N N N N
D S (19 . S . S, S

o

-2,0%

I Rahvaarv Muutus = = =

Joonis 3. Harju maakonna rahvaarvu muutus vanuseriihmas 7-18 (allikas: rahvastikuregister)

Seda, et jargmistel 10-15 aastal senine kasv suure téendosusega ei jatku, peegeldab maakonna
sundide arv, mis on viimase paari aastaga oluliselt vahenenud ning mis varasemale tasemele
lahima kimnendi jooksul ilma massilise sisserandeta ei touse. Kui siia juurde arvata ka viimase
vahenev sisseranne Eesti teistest regioonidest (randeeas inimesi on vahem) ning pikalt kestnud
ebastabiilsed olud, vdib ennustada, et jargnev 15 aastat tulevad rahvastikudunaamika vaates
eelnevast oluliselt erinevad, mis tahendab, et (sund)liikumise ja pendelrande plahvatuslik kasv
maakonnas pigem ei jatku. Seda illustreerib ka vanusegrupi 0-18 arvukus maakonnas -
vaiksemad sunnipdlvkonnad jouavad kooliikka u 5 aasta parast (joonis 4).
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Joonis 4. Lapsed vanuses 0-18 Harju maakonnas seisuga 1.01.2025 (allikas: rahvastikuregister)
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Edasised Harju maakonna rahvastikuarengud sdéltuvad suurel maaral valiskeskkonnast, sh
sellest, milline on geopoliitiline olukord ning kui atraktiivne t66- ja elukoht on Tallinn (ja
Harjumaa) teistest riikidest périt inimestele. Enamus Uleriigilise planeeringu ,Eesti 2050“
raames koostatud rahvastikuprognoosi stsenaariumitest ? naitavad siiski Harju maakonna
elanike arvu jatkuvat kasvu ka lahima 25 aasta jooksul, mis tahendab, et liikuvuse valdkond ei

0 1 2

kaota tdendosusega oma tahtsust suure vaatamata muutvast demograafilisest situatsioonist.

Liikumisviisid

2019. aastal koostatud Tallinna regiooni liikuvuskava eelndus seati regiooni liikuvuse peamiseks
arengusihiks saastvate liikumisviiside eelistamise sdiduauto asemel. Joonistel 5 ja 6 on 2019. a
Tallinna regiooni liikkuvuskavas modelleeritud tookaimise liikkumisviiside modaaljaotuse
graafikuid pikendatud kuni 2022. aastani.

Selgelt nahtub, et elanike toolkaimise viisid ei ole muutunud toona seatud eesmarkide suunas -
sOltuvus autost on kasvanud nii Tallinnas, kus peaaegu pooled inimesed kaivad t66l
peamiselt autoga, kui ka Harjumaal, kus sama néitaja on enam kui 70%. Samal ajal vaheneb
vahehaaval Uhissdiduki kasutamise osakaal- Tallinnas on see peamine t66l kaimise viis u 30%
ja Harjumaal u 10% inimestest. Sama trendi on naidanud ka arvukad teised liikkuvusanaluisid (vt
nt Rohetiiger 2024).

2 https://riigiplaneering.ee/sites/default/files/documents/2024-
11/Eesti%20rahvastikuprognoos%202050_seletuskiri.pdf
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Joonis 5. Tobkédimise viiside modaaljaotus Tallinnas (allikas: Tallinna regiooni sdédstva linnaliikuvuse
strateegia 2035 eelnéu graafiku (2019 a) andmed, mida on pikendatud Statistikaameti t66j6u uuringu
(2022) andmetega Chat GPT abil)
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Joonis 6. T66kaimise viiside modaaljaotus Harjumaal (allikas: Tallinna regiooni sdastva linnaliikuvuse
strateegia 2035 eelndu graafiku (2019 a) andmed, mida on pikendatud Statistikaameti t66jou uuringu
(2022) andmetega Chat GPT abil)

Samal ajal on viimastel aastatel kasvanud Uhistranspordi kasutajate arv Tallinna ja Harjumaa
avalikel liinidel (joonis 7), mis on jdudnud enam kui 130 miljoni reisini Tallinnas, enam kui 8
miljoni reisini maakonna bussiliinidel ja enam kui 8 miljoni rongisditjani aastas. Siiski ei lileta
Uhistranspordi séitjate arvud taset, mis oli saavutatud enne COVID-pandeemiat.
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Joonis 7. Uhistranspordikasutajate arvu muutus 2017-2024 Tallinna ja Harjumaa avalikel liinidel (Allikas:
Regionaal- ja P6llumajandusministeerium, https://statistika.tallinn.ee/, Elron).

*Rong sisaldab ka Harjumaalt véljuvaid séite/ liine.

Selgelt kasvavas tempos (sh vorreldes COVID-eelse ajaga) on liikkunud Harju maakonna
bussiliinidel soéitjate arv (joonis 8). Seejuures tuleb aga arvestada, et paralleelselt on kasvanud
ka liinilabisoit (joonis 9) — ligikaudu kaks korda kui vorrelda aastaid 2017 ja 2024.
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Joonis 8. Séitjate arv Harju maakonna bussiliinidel (allikas: MTU Péhja-Eesti Uhistranspordikeskus).
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Joonis 9. Liiniléabiséit Harju maakonna bussiliinidel (allikas: MTU Péhja-Eesti Uhistranspordikeskus )

Seoses sditja jaoks tasuta maakondlikule Uhistranspordile tUleminekuga 2018. aastal vahenesid
kommertsliinide labisdidud, mis valdavas osas on liikkunud UuUhistranspordikeskuse
korraldatavate liinimahtude hulka. Summeerides olemasolevate andmete p&hjal (mis ei pruugi
olla taielikud) 2015. a uhistranspordikeskuse korraldatavate liinide ja kommertsliinide labisdidu
Harjumaal, siis see oli 12 miljonit kilomeetrit, mis on vérreldav Pdhja UTK korraldatava
liinimahuga 2024. aastal (13,4 miljonit km).

Rongisditjate arv on perioodil 2017-2024 kasvanud 8%, 8 miljoni sditjani aastas (joonis 10).
Nendest ligikaudu kolmveerand on soéitjad Harjumaal. Elroni rongide labiséit on samal ajal
kasvanud ligikaudu 13% (4,4 mln km-lt 4,96 mln km-ni). Rongisditjate arvu suuremat kasvu on
oodata peale taristu uuendamise l6ppemist alates 2025. aastast ldane suunas ning alates 2026 -
2027. aastast ka idasuunas.
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Joonis 10. Elroni rongiséitjate arv (allikas: Elron 2017-2022 a. ja veebiallikad 2023 a ja 2024 a).
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Liiklusloenduse andmetel siseneb igapaevasel Tallinnasse ligikaudu 200 000 autot. Kérvutades
Tallinna regiooni liikuvusstrateegia andmeid liiklussageduse kohta Tallinnasse suunduvatel
teedel 2018. aastal jaliiklusloenduse andmeid 2024. aastal, siis autode voog on jaanud ligikaudu
samale tasemele. Kuigi liiklussagedus Eesti teedel on pidevalt tdusnud, siis on Tallinnasse
suubuvate autode arvu plisimine samal tasemelilmselt selgitatav kaugto6 mahu kasvuga pérast
COVID-pandeemiat. Siiski saabub Tallinnasse vaid u 20% inimestest Uhistranspordiga (buss,
rong), kuid bussiga olevalt suunast vaid 1-10% pendelrdndajatest (Maimann 2023).
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Joonis 11. Liiklussagedus Tallinnasse saabuvatel riigimaanteedel (allikas:

https://www.transpordiamet.ee/liiklussagedus)
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3. Varasemate liikuvusuuringute ulevaade

Harjumaa liikuvuskorralduse arendamise kavandamiseks on viimase kimnendi jooksul
koostatud mitmeid pohjalikke uuringuid, mis kasitlevad nii liinivorku, peatuseid,
juhtimismudeleid kui ka infrastruktuuri arendamist. Jargnevas osas antakse kontsentreeritud
ulevaade liikuvusega seotud uuringutest tuues valja uuringu eesmargid, metoodika ja peamised
tulemused.

Tallinna regiooni Uhistranspordi liinivorgu analutsi (2021) aluseks oli ulatuslik andmestik ja
liinivérgu modelleerimine, mille tulemused olid piisavalt veenvad, et regiooni liinivorgu
strateegiline Umberkujundamine voiks alata. Samas eeldab anallilsis esitatud liinivorgu mudel
kohandamist operatiivsel tasandil ja jarkjargulist rakendamist. Selleks on aga vaja pohimaottelist
otsust Uhistranspordi korraldajate poolt.

Uhistranspordi peatuste analiiiis (2020) oli samuti viga pdhjalik kaardistades kéikide Harjumaa
peatuste potentsiaali ja pakkus valja praktilise juhise peatuste arendamiseks. Selle baasil on
voimalik edasi minna vaga konkreetsete sammudega: maaratleda arendamise prioriteedid,
defineerida peatuse baasteenused ja soovituslikud lisateenused; kaardistada peatuste maa- ja
omandisuhted; hinnata erasektori kaasamise véimalusi (PPP mudel); sdnastada konkreetsed
arendusprioriteedid; analliisida rahastusallikaid ja investeerimisvajadusi.

Tallinna regiooni liikuvuse juhtimise ja finantseerimise anallusis (2021) tehti ettepanek uhtse
Uhistranspordi juhtimise mudeli loomiseks Tallinnas ja Harjumaal. Siiski jaid soovitatud
tegevused ellu viimata — peamiselt finantseerimismudeli téttu, mis eeldas KOVide (v.a. Tallinn)
kulude mitmekordistumist. Kui teemat soovitakse taas paevakorda tdsta, tuleb esmalt Umber
motestada selle finantseerimismudel ning tagada realistlik tegevuskava.

Tallinna ja Harjumaa kergroobastranspordi teostatavus- ja tasuvusanaluus (2019) andis tugeva
analuutilise aluse regiooni kergrodbastranspordi arendamiseks. 2025. aastaks on selge, et
rahaliste véimaluste tottu on realistlik keskenduda Tallinna sisestele trammilahendustele.
Regionaalsete lahenduste elluviimine on lahikimnendil vahetdenaoline.

Ringraudtee sotsiaalmajanduslike méjude uuring valmis 2023. aastal, kuid 2025. aasta kevade
seisuga ei ole selle alusel edasi liigutud, kuna ringraudtee eriplaneering on poliitilisel tasemel
kilmutatud. Edasised arengud soéltuvad planeeringu taasavamisest ning poliitilisest otsusest
projekti elluviimiseks.

Pendelrande teekaart Tallinna-Harju linnalises regioonis (2021) andis ambitsioonika ja sisuka
eksperthinnangu liikuvuse ja pendelrande probleemidele ja lahendussuundadele. Siiski jai
tegevuste elluviimise osas vajaka poliitilisest valideerimisest ja realistliku rakendatavuse
hindamisest. Materjal on endiselt vaartuslik sisend Harjumaa ja Tallinna Uhisesse kestliku
linnalise liikumise kavasse.
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3.1. Tallinna regiooni saastva linnaliikuvuse strateegia 2035

Ulevaade tugineb ,Tallinna regiooni saéstva linnaliikuvuse strateegia 2035 kavandil, mis valmis
2019. aasta ja mille terviktekst on leitav siit:
https://transpordiamet.ee/sites/default/files/documents/2021 -

02/tallinna_liikuvuskva_2019november_portrait.pdf

Strateegia valmis toonaste Maanteeameti, Tallinna Transpordiameti, Helsingi Linnavalitsuse ja
Helsingi Regiooni Transpordiameti koostodprojekti “FinEstSmartMobility” raames, Interregi
Kesk-Laanemere programmi kaasrahastusel aastatel 2016-2019. Strateegia ja seda toetava
analuusi valmimisse panustasid Eesti juhtivad liikuvuseksperdid ning juhtrihma kuulusid kdigi
oluliste osapoole (nii riigiasutused kui omavalitsused) juhtimistasandite esindajad.

Dokument oli koostatud vaga tugeval probleemide ja nende leevendamise meetmete
valjatdootatuse tasemel, piisavalt terviklik ja strateegiline. Strateegia selle sisuosas, sh
probleemid ja nende voimalikud lahendused, on asjakohane on ka praegu. Seega v6ib uue Harju
maakonna/ Tallinna regiooni SUMP (Sustainable Urban Mobility Plan) koostamise aluseks votta
2019. aastal koostatud eelndu ja seda ajakohastada.

Strateegia kehtestamine Tallinna linnaregiooni SUMP-na rauges, kuid valdavalt toonasele
strateegiale kavandile tuginedes kehtestas 2023. aasta lopus Tallinna linn ,Tallinna
jatkusuutliku linnaliikuvuse kava 2035%¢“. Kgesoleva uuringu teostamise ajal (so u 1,5 aastat
hiliem) ei ole Tallinn jatkusuutliku linnaliikuvuse kava tegevuskava veel ellu viima hakanud,
sellele rahastamist taganud ega ka seirearuannet koostanud. Tegevuskava silsteemse
realiseerimise juurpdhjus on, et selle koostamisel ei mudeldatud labi ega planeeritud linna
eelarvestrateegias selle elluviimiseks rahalisi vahendeid.

Kokkuvdttes on maakonna SUMP kavand Tallinna linna kui kogu linnaregiooni vaatest endiselt
asjakohane.

1. Tallinna regiooni SUMP p6hisonumid

Tallinna regiooni saastva linnaliikuvuse strateegia 2035 projektis anti pohjalik Glevaade
pealinnaregiooni liikuvuse olukorrast ja kujundati strateegiad liikuvuse arendamiseks.
Stsenaariumiteks olid:

e Stsenaarium 1. Samal kursil, mille kohaselt autostumise trend stiveneb senisel viisil;

e Stsenaarium 2. Tallinna uhistransport +, mille kohasel Uhistranspordi Uhendused
(kiirused, tihedus jt) paranevad, millega tasandatakse rahvaarvu suurenemisest
tulenevad lilkumisvajaduse kasvud, kuigi auto jdab endiselt oluliseks liikkumisviisiks;

e Stsenaarium 3. Tallinna iihistransport ++, mille kohaselt Harjumaal (Tallinn ja
maakonna KOVid) arendatakse liikuvust ja asustuse suunamist tervikuna ja koostods,
vottes eeskujuks Helisingi arengumudeli. Selle tulemusena muutub regiooni
Uhistranspordisisteem koostoimes jalgratta- ja jalgteede vorgustikuga erinevate

3 https://www.riigiteataja.ee/akt/424112023019?leiaKehtiv
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saastava lilkumise viiside kombineerimise nii mugavaks, et see on eelistatum
lilkumisviis.

Liikuvusstrateegia tegevused maaratleti lahtuvalt stsenaariumist ,Tallinna Gihistransport
++“, kuid tegelik liikuvuse véljakutsete areng on liikunud tempos, mida nahti stsenaariumis
sSamal kursil® juhtumas aastaks 2035.

Tabel 1. Tallinna regiooni SUMP stsenaariumite pbéhinditajad ja areng seisuga 2024 a. (allikas: Tallinna
regiooni SUMP (2019) ja 2023/2024 a Eesti Linnade ja Valdade Liit, Transpordiamet, Tallinna
Linnatransport, Statistikaamet).

2018 Samal Tallinna Tallinna  2023/2024
kursil UT+ liilkuvus++
2035
Tallinna regiooni rahvaarv 610 000 670 000 670 000 670 000 649 000
Hoéivatud elanike arv 323100 353 100 353100 353100 350 500
Autoga téole liikumiste osakaal, % 53 58 49 30 60
Uhisséidukiga toole lilkumiste osakaal, % 31 28 35 45 28
Jalgsi ja jalgratta toole liilkumiste osakaal % 16 14 16 25 12
Soéiduautode arv 267 000 368 500 335000 240 530 329 000
Autostumise tase, autot / 1000 elaniku kohta 438 550 500 359 508
Autode labisoit miljon sdidu-km 5000 6901 6901 4279 5700*
Uhisséidukiga tehtud séitude arv, miljonit 148,6 156,2 183,6 217 146

aastas
*prognoos tuginedes 2018 ja 2023 Tallinna ja Harjumaa autopargi labisdidu kasvu modelleerimisele

Jargnevalt on esitatud Ulevaade nende stsenaariumite realiseerumise peamisest naitajatest.
Lilkumiste modaaljaotus Harjumaal on juba 2023. a realiseerunud kursil, mida nahti ette
2035. aastaks: sbiduauto kasutamine peamise liikkumisviisina on tdusnud 60%-ni (2018
a 53% ja prognoos 2035. aastaks 58%), Uhistranspordi kasutus tdole liikumiseks on
vahenenud, niisamuti jalgsi ja rattaga toole liikumine.

Uhistranspordi (UT) séitjate arv kasvas (Tallinnas stabiilne) kuni COVID-pandeemiani,
mille jarel on toimunud taastumine endisele tasemele. Harjumaa bussiliinidel on alates
2018. aastast soitjate arvu kasv olnud 40% (sh ka liinildabisdidu suurenemisest
tulenevalt). Tallinna/ Harjumaa UT-ga séitjate arv 2024. a on samal tasemel, mis see oli
2018. aastal.

Uhelt poolt UT séitjate arvud kasvanud kuid teisalt liigub (t66séitude) modaalsus
autostumise suunas, mis viitab sellele, et UT kasutamine laste ja vanemaealiste (kelle
osakaal rahvastikus kasvab) seas suureneb. Samas saab autokasutamise vahenemise
tuua peamiselt autokasutuse osakaalu vihenemine t66séitudeks. UT kasutajate kasvu
nominaalselt on suurendanud ka regiooni elanike arvu kasv.

Saastva liikuvuse vihenemine ja auto kasutamine on jarjepidevalt kasvanud. Ligi pooled
Tallinna ja enam kui 70% maakonna elanikest kaivad to6l peamiselt autoga.

Regiooni rahvaarv on kasvanud kiiremas tempos kui 2019. a ette nahti — 2018 a 610 tuhat
ja 2025 650 tuhat ning hoivatute arv on 2025. aastaks peaaegu tasemel, mida nahti ette
2035. aastaks.
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SUMP

Soiduautode arv, labisoit ja autostumise tase kasvad endises tempos, kuid killastumise
maara tottu voib prognoosida selle stabiliseerumist praegusel tasemel. Samal kasvul
trend voib kull jatkuda kui realiseerub Eesti Uleriigilise planeeringu raames koosatud
pealinnastuva Eesti stsenaarium?®.

2019. a kaardistus selekteeris peamiste lilkkuvusega seotud lahendamist vajavate

probleemidena valja jargneva:

1.
2.
3.

a B

© ® N O

11.
12.
13.

Lilkumise aja- ja rahakulu kasvab.

Soéiduautod hdivavad jarjest rohkem vaartuslikku linnaruumi.

Isiklikust autost séltuvus ja sellest tulenev ebavérdsus kasvab. Uhistranspordiga ja jalgsi
liikumiste oksal vaheneb.

Transpordi energiatarbimine ja kasvuhoonegaaside heitkogused kasvavad.

Teehoiu ja Uhistranspordi kulud kasvavad ja olemasoleva tanavavorgu remondivolg on
suur.

Koolilaste iseseisev liikkumine vaheneb.

Transpordi negatiivsed tervisemojud kasvavad.

Tihedad uusarendused kerkivad kehva Uhistranspordiihendusega piirkondadesse.
Tallinna ja Harjumaa Uhistransporditeenused on killustunud ja piletisisteemid ei soosi
mitme transpordiliigi kombineerimist.

. Linnatanavad ei ole jalgsi ja jalgrattaga liikumiseks atraktiivsed. Linnaliikluses on eakad

ja jalakaijad haavatavad ja liiklusohutus kehv.

Andmed erinevate liikkumisviiside kasutamise ja vajaduste kohta on Linklikud.
Kaubavedude logistika kitsaskohad.

Uuenduslike liikkuvusteenuste potentsiaal on kasutamata.

Valideerides toonaste liikuvuse votmeprobleemide asjakohasust praegu, on valdava osa
ekspertide ja osapoolte esindajate tagasiside, et need on sama asjakohased kui olid SUMP

koostamise ajahetkel. Mdnevorra on paranenud uusarenduste ja liikuvuse vdimaluste
lAbimotestamine ning jalgsi ja rattaga liikumine eelkdige nooremaealiste seas.

Nende probleemide leevendamiseks maaratleti SUMP-s neli tegevussuunda:

1.

2.
3.
4

Terviklik ja hasti planeeritud linnaruum
Head alternatiivid autostumisele
Regionaalne transpordivork
Jatkusuutlik rahastamine

Niitena vaatame SUMP (2019) tegevussuuna ,REGIONAALNE TRANSPORDIVORK*
ulesandeid ja nende arengu seisu 2025. a kevadel.

Tegevus Hinnang/ seletus 2025. a kevadel
Pealinnaregiooni uhtse liinivorgu Mitmetes uuringutes kaetud teema, kuid
arendamine koostdos Harjumaa praktiliste lahendusteni ei ole joutud.

4 https://www.riigiplaneering.ee/sites/default/files/documents/2025-

06/%C3%9CRP%20Asustuse%20arengustsenaariumite%20uuring%20L%C3%B5pparuanne.pdf
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omavalitsuste ja riigiga. Solmitakse
regiooni tasemel liikuvuse ja asustuse
planeerimise koosté6memorandum, mis
Uhendab kbéigi uhistranspordiliikide
planeerimise ja teenuste tellimise
tihtsesse lilkuvusorganisatsiooni.

Koostoomemorandum
arutelusid peeti, kuid
vahetumisega see rauges.
Tallinna regiooni liikuvuse Uhendatud
planeerimis-, juhtimis- ja
finantseerimisanallus (2021) - soovitus
oli luua UT liikide tlene UT planeerimise
sUsteem; otsuseid selles suunas ei ole
tehtud.

Tallinna regiooni liikuvuse mudeldamine
(2021) - koostati pohjalik liinivorgu
strateegilise arendamise kava, mis ldhtub
nii elukoha kui todkohtade paiknemisest,
sh ettepanekud UT sisemise efektiivsuse
leidmiseks; ei ole teada, et sellest
lahtuvalt oleks liinivorgu arendatud; PUTK
on selles loogikas koostanud UT
teenustasemete ettepaneku, mida
ministeerium ei ole veel standardina
kinnitanud.

koostati ja
inimeste

Uhtsele tsoonipdhisele
piletisiisteemile lileminek, kaasates
koiki tihistranspordiliike (rong,
linnatransport, maakonnaliin,
kommertsliin) ja piletiliike (sh
Uksikpiletid, tunnipiletid,
perioodikaardid), mis on ristkasutuses
kogu Uhistranspordisisteemis.

2024. a algasid esimesed katsetused
Tallinna/ Harjumaa uhtse piletitoote valja
tootamiseks, kuid selle realiseerimist
takistab ot korraldajate erinev
rahastamise mehhanism ja nende
rakendatavad  soodustused (tasuta
koigile - Tallinn, tasuta enamikule
(lapsed, vanemaealised) - maakonna
bussid ja tasuline koigile - Elron).

Kiire ja hea tihedusega
uhistranspordiliinide vorgu
laiendamine Harjumaale ehitatud
uusarenduste piirkondadesse, kus see
praegu puudub - sh Viimsisse, Tabasallu,
Peetrisse ja Jurisse.

PUTK on liinivérku jdukohaselt
arendanud, kuid tldine hinnang, et suure
noéudlusega liinidel on bussid tais ja vaja
oleks graafikuid tihendada.

Uldiselt ekspertide hinnang, et
arendused ei ole endiselt piisavalt labi
motestatud liikuvuse vaatest, kuigi
teadlikkus ja valmisolek selle osas on
oluliselt kasvanud vérreldes 10 a taguse
ajaga.

»Pargi ja Reisi“ parklate loomine
Tallinna suunal paiknevatesse
Uhissoidukipeatustesse,
rongijaamadesse ja teistesse
s6lmpunktidesse horedama asustusega
tagamaalt linna liikujale.

Slisteemsest lahenemist ei ole olnud,
terviklikke liikuvuskeskuseid ei ole
loodud. Tallinn hakkab 2025. a selles
osas plaane tegema. Haid naiteid
KOVidest on (ntKeila linn, Saue vald jne).

Uhistranspordile (eriti
roobastranspordile) juurdepaasu
parandamine, tuues kergliiklusteede
s6lmpunktid ja rattaparklad
Uhissoéidukipeatuste juurde.

Kergliiklusteede ja rattaparklatega on
edasiminek rahuldav, kuid siiski ei kata
veel vajadusi piisavalt. KOVide
strateegiates on peaaegu koigis
rattateede vorgustiku (sh piiritleselt)
arendamine. Suurte rajamiskulude tottu
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saab edenemine olla samm-sammuilt,
kuid susteemset lahenemist saab
KOVide koosttos parandada.

Saastvat liikuvust soodustava ja
isiklikust autost s6ltumatu
asustusstruktuuri kujundamine
planeeringute kaudu.
Liikuvuslahenduste uhtne planeerimine
uutele tookohtadele, tombekeskustele ja
sotsiaalsele taristule.

Uldiselt ekspertide hinnang, et
arendused ei ole endiselt piisavalt labi
motestatud liikuvuse vaatest, kuigi
teadlikkus ja valmisolek selle osas on
oluliselt kasvanud. Oluline mdju on
vanadel kehtestatud planeeringutel,
mille elluviimist KOV sisuliselt ei saa
pidurdada.

Nutikate transiiditrasside ja Helsingi-
Tallinna koost66 arendamine
sadamatega seotud kaubavedude

Teadaolevat ei sellega tegeletud.

suunamiseks linnast valja.

3.2. Tallinna regiooni liikuvuse mudeldamine

Kokkuvote tugineb uuringule Tallinna regiooni liikuvuse mudeldamine, mis teostati 2021. aastal
ja mis on leitav aadressilt https://www.mkm.ee/media/6808/download

Mudelist tulenevad ettepanekud

Uuringu pdhjal tehti ettepanekud, mis pohinevad liikuvusmudeli anallusil ja stsenaariumide
Vastavad soovitused pakuvad strateegilist raamistikku Ghistranspordivorgu,
peatustevorgu ja juhtimismudeli arendamiseks Tallinna regioonis.

vordlusel.

Liinivérgu hierarhia: soovitati kehtestada kolmetasandiline liinivérk — (1) kiirliinid, (2) haruliinid ja
sooteliinid, (3) ndbudepodhised liinid. See toetab ressursitbhusust ja voimaldab erinevat tutpi
piirkondade teenindamist vastavalt néudlusele.

Kaardistati liikuvussdlmede asukohad ja maaratleti nende teenindusulatused. Soovitati
kujundada korrapéarane ja hasti liigendatud peatustevérk, kus suuremad sélmed toimivad liinide
vahetuspunktidena ja vbimaldavad multimodaalset lilkuvust.

Liikuvusteenuste pbhimétted: loodi kontseptsioon ,,Uhistranspordi selgroog + sdddetavad liinid
+ ndudepdhine transport”. See vbéimaldab katta nii tihedama asustusega piirkonnad kui ka
aarealad ressursisaastlikult.

Mudeli alusel maéaratleti funktsionaalsed Uhistranspordi piirkonnad. Soovitati planeerida
teeninduspiirkondi liikumismustrite, mitte pelgalt halduspiiride alusel.

Stsenaariumianallils naitas, et saastvale liikuvusele GUleminek eeldab koordineeritud sekkumisi:

Uhistranspordi arendamine, elamuarenduse koondamine, parkimispoliitika karmistamine,
noéudeposhiste teenuste arendamine.
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Modelleeritud liinivorgu muudatused naitasid nii soitjate arvu kasvu, positiivset majanduslikku
moju (sbitjate ajasadast, Uhistranspordi korralduse saast), samal ajal parandades sama
ressursibaasijuures Uhistranspordi kvaliteeti.

1. Uuringu eesmaérgid

2021. aastal valminud uuringu eesmark oli anda vastused jargnevatele kiisimustele:
1) milline saaks olla Uhtselt koordineeritud ja Uhtsetel alustel toimiv Uhistranspordi
tanasest kliendisdbralikum liinivork Tallinna regioonis;
2) milline saaks olla finantseerimis- ja juhtimislahendus, mis Uhtset
Uhistranspordikorraldust voimaldaks;
3) millised peaksid olema Uhtset Uhistranspordikorraldust toetavad tsoneerimise ja
hinnastamise pdhimotted.

Uuringu analudtiliseks tulemiks oli Tallinna regiooni (sh linna) liinivorgu analiius. Tegemist oli
strateegilise taseme uuringu ja mudeliga, mille eesmark oli analiusida liinivorkude
restruktureerimise voimalikku moju sotsiaalmajanduslikult. Seda tehti erinevate stsenaariumite
vordlemise teel: a) tdnane jatkumine, b) linnafookus, c) linna ja regiooni fookus.

Liinivorgu stsenaariumite modelleerimise aluseks olid jargmised pohimotted:
Uhistransporditeenus on paremini kattesaadav, taskukohane, konkurentsivéimeline
(teenuse tihedus),
toetab erinevate transpordiviiside koostoimet (mugavad Umberistumised),
liinide ebaotstarbeka dubleerimise vihendamine,
liikuvuse parandamisel lahtuda olemasolevatest ning prognoositavatest sditjate
voogudest.

Samuti seati uuringu eesmargiks:
Teha ettepanekud timberistumisvéimaluste parandamiseks ning uute s6lmpunktide
(sh Umberistumiskeskuste ja -peatuste) loomiseks piirkondliku liinivorgu toimivuse
suurendamiseks.
Pakkuda valja ndudepodhiste liinide rakendamise voimalused ja otstarbekus, eelkdige
uhenduste loomiseks piirkondlike keskuste ja lahimate umberistumispunktidega.
Esitada uue liinivorgu kavandi eeldatav liiniveomaht ja maksumus, arvestades
kehtivaid liiniveotariife ja eeldatavat teenindustaset.
Kaardistada taiendava infrastruktuuri arendamise ja viljaehitamise vajadused, mis
tulenevad Umberistumisvéimaluste arendamisest ja uute sélmpunktide rajamisest.
Tootada valja teenindustaseme normid Tallinna, Harjumaa ja Pdhja-Raplamaa
uhistranspordi jaoks ning hinnata nende rakendamise moju Uhistranspordi
atraktiivsusele ja kasutatavusele.
Analldsida, millistes peatustes reisijate Uhendusajad sihtkohtadele paranevad, jaavad
samaks vOi halvenevad, kui Lliinivork Umber kujundatakse tdhusamaks ja
funktsionaalsemaks.

Uuringu tulemuste rakendamise horisonti seati aastale 2030.
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2. Uuringu metoodika

Ulatuslik sisendinfo lisati Uhistranspordi analliiisimudelisse. Kasutati Helsingi regiooni
mudeli tarkvara, mida kohendati Tallinna regiooni oludele. Liinivdrgu mudeldamiseks voeti
sisendinfoks:

teedevork,

rahvastikuandmed,

elukohtade andmed (eramute osakaal hoonete hulgas),

tookohtade asukohad (TOR andmed),

olemasolevad Uhistranspordiliinid ja peatused,

liikumiste mahud (Elron, Tallinn, PUTK, peatuste, valideerimise statistika),

parkimistsoonid,

Uhistranspordi pileti tsoonid ja hinnad,

koolide asukohad, 6pilaste arvud,

liinikilomeetri maksumus.

Sisendinfo baasil genereeriti 2000 tsooni, mille baasil teostati liinivorgu analtils arvestades
analuusi eesmarke. Genereeriti liikuvusandmete baasil liikuvuse sélmpunktide Ulevaade, mis
naitas tanase liinivorgu loogikat.

3. Uuringu peamised tulemused

Hierarhilise liinivorgu kontseptsioon koos limberistumise solmpunktidega

Praegu on Tallinna Ghistranspordivork tugevalt tsentraliseeritud, keskendudes Umberistumistele
Viru keskuse umbruses. See on viinud paljude liinide koondumiseni samadesse koridoridesse,
mille tulemusel on need piirkonnad Ulekoormatud ja jalgsi liikumiseks ebamugavad. Liinivérgu
muudatused naevad ette Umberistumiste hajutamise mitmesse Tallinna piirkonda, naiteks
Kristiinesse, Ulemistesse, Rocca al Maresse ja Smuuli ristmiku piirkonda. See véimaldab
vahendada survet kesklinnale, parandada imberistumise mugavust ning tagada alternatiivsed
jaringikujulised Uhendused, mis ei eelda labimist kesklinna kaudu.

Tehti ettepanek kujundada hierarhiline liinivork, mis lahtuvad teenuspiirkondadest ja
piirkonnale suunatud liinivérgust (vs Gihte punkti nt Tallinna kesklinna koonduv UT) , et luua selge
erinevus teeninduspiirkondade ja liinide rollide osas. Igat sektorit teenindavad liinid on jaotatud
jargnevalt:

pohiliinid loovad kiireid ja otseseid Uhendusi keskselt oluliste punktide vahel;

tugiliinid toovad reisijad piirkondlikest keskustest pohiliinidele ning loovad Uhendusi

erinevate sektorite vahel;

noudeliinid suure hajaasustusega sektorites;
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igas sektoris asuvad umberistumissélmpunktid, mis toetavad vorgu loogilist ja
mugavat kasutust.

Selline Ulesehitus voimaldab teenuseid korraldada ja hankida operaatoritelt sektoripohiselt,
mis lihtsustab teenuse arendamist ja optimeerimist. Liinide kohandamine vastavalt ndudlusele
vbimaldab pakkuda tdhusamat teenust, saavutada aja kokkuhoidu reisijatele ning hoida samal
ajal kulubaasi kontrolli all.

Joonistel 11 ja 12 on kujutatud valjaspool laiendatud linnalist ala paiknevad erituubilised
piirkonnad:
Sinised on tihedad linnalised piirkonnad (kohalikud keskused), milles paikneb 38 037
elamulksust. Sellist piirkonda teenindatakse s6iduplaani pohiselt;
Rohelised on tihedad piirkonnad, milles paikneb 28 114 elamultiksust. Sellist piirkonda
teenindatakse soiduplaani pohiselt;
Roosad on hoéredad piirkonnad, mis on eelnevalt lihistranspordiga teenindamata ja
milles paikneb 4 667 elamulksust. Sellist piirkonda teenindatakse noudepohise
teenusega;
Punased on horedad piirkonnad, mis on eelnevalt teenindatud séiduplaani alusel ja
milles paikneb 6 097 elamulksust. Sellist piirkonda teenindatakse ndudepobhise
teenusega.

REGIONAALNE LINNALINE JA TIHE PIIRKOND (KESKUSED)

ELAMUUKSUSEID 38 037

REGIONAALNE TIHE PIIRKOND i

ELAMUUKSUSEID 28 114

REGIONAALNE HORE PIIRKOND

ELAMUUKSUSEID 4 667. EELNEVALT TEENINDAMATA

REGIONAALNE HORE PIIRKOND

ELAMUUKSUSEID 6 097. EELNEVALT TEENINDATUD SOIDUPLAANI ALUSEL

Joonis 11. Regiooniteenuse sihttasemete alade tlilbid. (Allikas: Tallinna regiooni lilkuvuse mudeldamine,
2021)
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REGIONAALNE TIHE PIIRKOND (KESKUSED)

REGIONAALNE LINNALINE PIIRKOND ]
LAIENDATUD LINNALINE PIIRKOND
TALLINN

et

Joonis 12. Erineva teenuse sihttasemega teeninduspiirkonnad regioonis. (Allikas: Tallinna regiooni
liikuvuse mudeldamine, 2021).

Teenustasemete kehtestamine

Pakuti valja bussitranspordi teenustasemed viiel tasandil, kus esimene oleks tase, kus valdav
osa liikumisest toimub saastval viisil (sh 40-50% Uhistranspordiga) ja madalaim tase
ndudepdhine Uhistransport, kus saastval viisil toimub 10-20% liikumistest (sh 2-5%
uhistranspordiga)

Tabel 2. Uuringus vélja téotatud teenustaseme normid.

Strateegiline teenuse Saastlike Otsesed Kaudsed mojutajad Lahtekohtade

sihttase liikumisviiside mojutajad osakaal
eesmark

5 70-80%, sh UT 40- Intervallipdhine Vaga hea peatuste 10% (sh linnas

UT liikumisviisina 50% teenus. Linnaline  ligipaasetavus, tihe 100% sellest)

esikohal ala, pohiliinid. asustusja

funktsionaalsus,
atraktiivne avalik
tanavaruum,
Uhistransporti toetav
parkimispoliitika.

4 60-70%, sh UT 30- Hea peatuste 20% (sh linnas
UT autoga 40% ligipaasetavus, 100% sellest)
konkurentsivéimeline keskmise ja
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3

Tavapérased
liikumised UTga on
mugavad

2
Mboistlik UT teenuse
tase

1
UT kasutamine on
voimalik

1- (miinus)

Kooli ja toodle s6idud on
UTga kaetud

Min seadusega
kehtestatud veoteenus

o

TALLINNA PEAMISED KORIDORID

O

TALLINN

[] TAVAPARASED LIIKUMISED ON UHISTRANSPORDIGA MUGAVAD

TALLINN JA LAIENDATUD LINNALINE KESKKOND

50-60%, sh UT 20-
30%

40-50%, sh UT 15-
25%

30-40%, sh UT 8-15%

20-30%, sh UT 5-8%

10-20%, sh UT 2-5%

b

UHISTRANSPORT ON LIIKUMISVIISINA ESIKOHAL

UHISTRANSPORT ON AUTOGA KONKURENTSIVOIMELINE

Soiduplaani-
pbhine teenus.
Nii linnaline ala
kuitihedama
asustusega
regiooni ala.

Noudepdhine
teenus.
Hajaasustuse
piirkonna teenus.

vahelduva
tihedusega asustus
jafunktsionaalsus.
Normaalne peatuste
ligipaasetavus,
keskmise ja
vahelduva
tihedusega asustus
jafunktsionaalsus.
Normaalne peatuste
ligipaasetavus,
keskmise ja madala
tihedusega asustus
jafunktsionaalsus.
Madal peatuste
ligipaasetavus,
madala tihedusega
asustusja
funktsionaalsus.
Peatuste
ligipaasetavus
piiratud, hajus
asustusja
funktsionaalsus.

30% (sh linnas
60% sellest)

25% (sh linnas
20% sellest)

8% (sh linnas
5% sellest)

5% (sh
0% sellest)

2% (sh
0% sellest)

linnas

linnas

Joonis 13. Uhistranspordi sihttaseme tiilipide teeninduspiirkonnad. (Allikas: Tallinna regiooni liikuvuse

mudeldamine, 2021).
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UHISTRANSPORDIKESUSTE PAKUTUD TEENUSTASEMED
2010. Harju 2009-2015
maakonnaplaneeringu teemaplaneering. Dokumendis sitestati MTU Harjumaa Uhistranspordikeskuse ja

aastal voeti vastu maakonna sotsiaalne infrastruktuuri Harju
omavalitsute poolt ettepanek Uhistranspordi teenuse parandamiseks. Nimetatud ettepanekud pohinesid
teenustasemete seadmisel kolmel tasemel: baastasand, normtasand, konkurentsitasand. Dokumendi

kehtivuse loppemisega rauges ka riikliku poliitika kujundamisel teenustasemete jargimine.
Nuudseks on uhistranspordikeskused Regionaal- ja Pdllumajandusministeeriumile valja pakkunud
sarnase bussitranspordi teenustasemete ettepaneku (tabel 3). Hetkesisuga on see ministeeriumi poolt

tagasisidestamisel, kuid pigem ollakse positiivsed selle kasutusele votmise osas.

Tabel 3. Uhistranspordikeskuste (UTK) poolt véljapakutud bussitranspordi teenustaseme normid

Teenuse tase Klass | Selgitus
Konkurentsitasand sdiduautoga konkurentsivdimeline tase; voimalikult otse liin; valla
2 keskuse ja maakonna keskuse vahel
Normtasand 3 tagatakse igapaevased liikumised todle, kooli, poodi, arsti juurde —
4 Uhistransport arvestatav alternatiiv autole, kuid ei suuda sellega veel
5 konkureerida
Baastasand 6 rahuldatakse autot mitteomavate elanike kbéige pohilisemad
7 lilkkumisvajadused
Tabel 4. UTK-de poolt vilja pakutud teenustasemete (ihenduste néitajad
Klass | Toopaev | Puhkepaev | Tipuaeg Toopaevad | Toopaevad | Laupaev, | Vara- 06-
min min kellaaeg | kellaaeg u | kellaaeg puhapaev | hommik | liiklus
valjumisi | valjumisi (u7-9 ja | 915 18-20 ja
suunal suunal 15-18) hilisdhtu
1 60 40 15 min 30 min 30 min 30 min 1h 1h
2 40 27 20 min 40 min 40 min 40 min 1h
3 20 13 30 min 1h 1h 1h 1h
4 10 7 1h 1,5h 1,5h 1,5h 1,5h
5 6 4 1-2 1-2 1-2 4
valjumist
6 2-4 1-3
7 1-2 0-2

Uhistranspordikeskused on ka kaardistanud praeguse liinivérgu vastavuse vilja pakutud teenustasemete

normidele (tabel 5), mille kohaselt ei vasta konkurentsitasemele ja normtasemele 75% liinidest ja

baastasemele 47% liinidest.

Tabel 5. UTK-de teenustasemete ettepanek - Harjumaa bussiliinide vastavus teenustasemetele

Liine kokku Konkurentsitase Normtase Baastase
Liinide arv 128 12 69 43
Vastab normile 53 3 17 23
Ei vasta normile 75 9 52 20
Ei vasta % 59% 75% 75% 47%
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Modelleeritud liinivork

Joonistel 14-15 on kaardi kujul esitatud modelleeritud liinivorgud naidates nii elamuuksustega
kaetust, muudatusi liinivorgus kui ka ndudepdhiste liinide kujunemise loogikat. Valjapakutud
lahenduse aluskontseptsiooniks on tihedamas asustuses elavatele inimestele (suurem UT
kasutamise potentsiaal) kiiremate ja tihedamate Uhendusvdimaluste loomine. Samal ajal
suureneb hajaasustuses nodudepdhisele uhistranspordile uleminek (joonis 16), mille
tulemusena 4667 elamuuksusele muutub graafikupdhine Uhistransport ndudepdhiseks, kuid
5938 elamuiiksusele (tabel 5), millele praegu pole lldse UT kattesaadav, tekib véimalus
néudepobhisteks Uhendusteks. Sellise Umberkorraldusega on vdimalik olemasoleva
ressursibaasiga liinivorgu muudatused ellu viia.

Joonis 14. Elamuliksused, mis on teenindatud regionaalse liinivérguga
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Joonis 15. Olemasolev (mustjoon) ja uus liinivérk (véarviline joon)

Joonis 16. N6udepébhise liinvérgu tsoonid.
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Tabel 6. N6udepbhise Uhistranspordi muutus (elamuliksuste arv)

Noudepohise Asendus Lisandus Kokku
teenuse klaster

Umberistumise sélmpunktid

Uheks olulisemaks arendussuunaks pakuti peamiste limberistumise sélmpunktide loomist,
mis voimaldaks mugavaid ja loogilisi Umberistumisi erinevate liinide ja transpordiliikide vahel (vt
joonis 17). Sélmpunktide asukohtade valikul arvestati nii olemasolevat infrastruktuuri kui ka
potentsiaalset ndudlust ja vbimalust siduda Uhistranspordi kasutamine muude sihtkohtade
kilastamisega.

Oluliste s6lmpunktidena pakuti valja:
Kristiine solmpunkt loob Uhenduse Tallinna sisese Uhistranspordivorgu ja raudteevorgu
vahel, vbimaldades jargida hajutatud ja mitmekesiste Uhenduste pohimdtet. Vorreldes
Baltijaama ja Ulemiste jaamaga, avab Kristiine sélmpunkt paremad iihendusvéimalused
mitmesse eri suunda. Vahetus ldheduses asuvad mitmed sihtkohad (sh kaubandus- ja
teeninduskeskused), mille kilastamine voéimaldab Uhendada Umberistumise muude
tegevustega.
Ulemiste s6lmpunkt Uhendab ida suunalise raudtee, Rail Balticu, Tallinna linnaliinid ja
regionaalsed liinid. Laheduses asuvad Ulemiste City ja T1 kaubanduskeskus pakuvad
vbimalust Uhendada Umberistumine t66-, ostu- vdi vaba aja tegevustega.
Vesse sdélmpunkt vdimaldab siduda ida suunalised regionaalihendused Tallinna
linnaliinidega, sealhulgas trammiliiniga, mille pikendamine on ette nahtud. Piirkonnas
asuvad ka mitmed sihtkohad, mis lisavad Umberistumispunktile taiendavat vaartust.
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Rocca al Mare s6lmpunkt uhendab laanesuunalised regionaalsed liinid Tallinna
linnatranspordiga. Rocca al Mare keskus, mis paikneb vahetus ldheduses, loob loogilise
sideme kaubanduse ja teenuste kasutamise ning umberistumise vahel.

Jarve solmpunkt voimaldab Umberistumist edelasuunalistelt regionaalsetelt
bussiliinidelt Tallinna linnaliinidele ja raudteele, samuti Tondilt pikendatud trammiliinile.
Jarve keskus tagab ka siin vbimaluse Umberistumine siduda igapdevaste toimingutega.

Lisaks s6lmpunktide loomisele toodi valja vajadused:

Uhistranspordile prioriteedi andmine tdnavavérgus, sh (histranspordiradade ja
valgusfooride eelisjarjestuse rakendamine. Eriti oluline on Liivalaia tdnava koridor, mida
tdnases suUsteemis ei kasutata taielikult ara, kuigi sellel on potentsiaali kujuneda
keskseks transpordisuunaks.

Uhistranspordi prioriteet kdigis pohiliinide koridorides, mille tipsed asukohad tuleb
maaratleda liinivdrgu operatiivse planeerimise kaigus. Strateegilisel tasemel tehtud
analuls annab suuna, kuid ei kasitle tdnavatel tehtavate muudatuste detailplaneeringut.
Peatuste taristu kohandamine, et pohiliinide koridorides olevates peatustes oleks
piisavalt ruumi kahe (ning vajadusel ka kolme) bussi korraga teenindamiseks. See
vOimaldab kiiremat Umberistumist ning aitab valtida liikklusummikuid peatuste
Umbruses.

e VAIKESE INTERVALLI SOLMPUNKTID
e LOPPSOLMPUNKTID

VIIMSI -

ROCCA AL MARE
KRISTIINE

BALTI JAAM

NULEMISTE

Joonis 17. Umberistumise sélmpunktide asukohad.

Regionaalvorgustik on Ules ehitatud regionaalsele pohivorgule, tugivorgule ning
noudepodhisele vorgule. Viimane vorgu tuup annab vdimaluse vahendada osaliselt koormust
tugivorgult ning seeldbi jatta need ressursid regionaalsele pdhivorgule ning tugivorgule.
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Regionaalvorgustik on uhendatud linnavorgustikuga peamiselt labi 6ppsolmpuntide ning
regionaalne pohivork tugivorgu ning néudepdhise vorguga labi regionaalsete sélmpunktide.
Regionaalsed sdélmpunktid kattuvad uldiselt oluliste asumitega voi asuvad regionaalse
pohivérgu ristumiskohtades. Uldine vérgustik on jaotatud 4-ks tsooniks, mis kéik asuvad
peamiste maanteede suundades. Lisaks peamistele suundadele on lisatud ka ringisuunalised
veosuunad, mis voimaldavad liikuda piirkondade vahel ilma Tallinna labimata (joonis 18).

O SUUR REGIONAALNE SOLMPUNKT
o RONGI REGIONAALNE SOLMPUNKT

e REGIONAALNE SOLMPUNKT

KUUSALU |
2 ARUKULA
KEILA-JOA .
S o KEHRA. |
PALDISKI . SAUE JURI
o .
KEILA SAKU
AASMAE
. KOSE
KOHILA
RIISIPERE _
TURBA®
rRapPLAO

Joonis 18. Regionaalsed s6lmpunktid
Liinivorgu muudatuste mojud

Uuringu mdjude analluusis naidati, et kirjeldatud kujunduspdhimdtete abil kogu regiooni
Uhistranspordivérgu umberkorraldamisest on vdimalik saavutada markimisvaarset kasu. Uue
liinivorgu disaini olulisemad méjud on:
Uhistranspordi kasutamise kasvu soodustamine, tdnu paremale ligipdasetavusele ja
ajasaastule.
Sotsiaalmajanduslik tulu, sealhulgas vaiksemad liiklusdnnetuste kulud, heitgaaside
vahenemine ja reisijate aja kokkuhoid.
Piletitulu suurenemine kasutajate arvu kasvust tulenevalt.
Vorgu paindlikkuse ja skaleeritavuse paranemine, voimaldades paremat reageerimist
piirkondlikele vajadustele.
Selge ja loogiline liinivorgu hierarhia, mis teeb slisteemi arusaadavamaks nii
kasutajatele kui ka korraldajatele.
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Teenuse kvaliteedi lildine paranemine, mis suurendab nii praeguste kui
potentsiaalsete kasutajate rahulolu.

Mudelis kasitletud stsenaariumide vordlus naitas jargmisi tulemusi:

2. stsenaarium (laiendatud linnaline Uhistranspordivork): reisiaja rahaline saast ulatub
12,6 miljoni euroni aastas ning tegevuskulud vahenevad 5,4 miljoni euro vorra vorreldes
baasstsenaariumiga.

3. stsenaarium (linnaline ja regionaalne Uhistranspordivork): veelgi suurem ajakokkuhoid
(44,8 miljonit eurot) ja méodukalt kdérgemad tegevuskulud (1,7 miljonit eurot rohkem kui
baasstsenaariumis).

Moélemas stsenaariumis Uletab piletitulu kasv tegevuskulude muutust (vastavalt 1,7 ja
2,7 miljonit eurot aastas).

Uuringu esitatud vorgustikuskeemid ja kujunduspdhimétted loovad tugeva lahtekoha Tallinna
regiooni Uhistranspordi arenguks. Modelleeritud stsenaariume tuleks vaadelda kui
kontseptuaalseid toestusi, et regiooni transpordivorgu struktuurne muutmine toob kaasa
ulatusliku moju stisteemi toimivusele.

Oluline on réhutada, et sellise mdju realiseerimiseks on vajalik ka taiendavate meetmete
rakendamine, nagu parkimispoliitika, maakasutuse suunamine ja tsoneerimisp6himotted.
Uhistranspordi osakaalu méargatav kasv on praktiliselt véimatu ilma toimiva ja kasutajasébraliku
vorgustikuta.

Kuigi uuring viidi labi strateegilisel tasandil, néuab liinivorgu tegelik rakendamine detailset
operatiivset planeerimist, sealhulgas arvestamist muutuvate maakasutuse mustrite ja
infrastruktuurivajadustega. Trammiliinide pikendamist ja uute Umberistumissdlmede (nt
Kristiine, Ulemiste, Rocca al Mare, Smuuli) rajamist tuleb késitleda edasistes analiitisides eraldi,
et hinnata nende teostatavust ja kuluefektiivsust.

3.3. Peatuste uuring — PeatusKOHT

Kokkuvote tugineb liikuvuskeskuste uuringule PeatusKoht, mis valmis 2020. aastal ja mis on
leitav siit: https://www.hol.ee/et/uhistranspordipeatuste-uuring-1

1. Uuringu eesmaérgid

Liikuvuskeskuste uuring viidi labi eesmargiga toetada Harjumaa peatuste ja s6lmpunktide
planeerimist, kujundades neid integreeritud, kasutajakeskseteks ja mitut Lliikumisviisi
vOimaldavateks teenuskeskusteks. Uuringuga sooviti valja selgitada, kuidas peatuste kvaliteet ja
ruumiline kontekst toetavad saastvaid lilkkumisviise ning kuidas kujundada peatused nii, et need
toetaksid laiemalt igapaevaelu vajadusi ja oleksid atraktiivsed kdikidele Uhiskonnagruppidele.
Analuusi lahtekohaks oli disainida peatuseid kui teenuspunkte lahtudes kasutajakesksusest
ning teenuste ja lilkumisviiside integreerimisest. Multimodaalsus on uhtlasi kasutajakeskne
lahendus, mis pakub véimaluse valida oma vajaduste jaoks sobivat liikumisviisi.
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Peatuste arendamise printsiipideks valiti jargnev:

1. rohkem liikumisviise
rohkem lilkumisviise tahendab traditsioonilise Uhistranspordi ja erinevate
lilkumisteenuste (enda oma véi jagatud) kombineerimist;
multimodaalsed lahendused (erinevate liikkumisvoimaluste kombinatsioon)
koondatakse s6lmpunktidesse voi peatustekobarate lahistele;

2. ruumiline méju
liikuvusteenused peavad olema kujundatud koikide kasutajate vajadustest lahtudes,
mitte lAhtuma “keskmisest kasutajast”. Arvestada tuleb universaalse disaini
p&himbtteid ja liikumisvdimaluse tagamist kdikidele Uhiskonnagruppidele;
ruumilise moju tegevuste raames tuleks tasakaalu viia maakasutuse planeerimine ja
transpordikorraldus. Eelkdige tuleks valtida olukorda, kus uute tdmbekeskuste voi
elupiirkondade juurde ei ole planeeritud mitmekesiseid liikumisvdimalusi;

3. teenused ja motivatsioon
peatused ei ole ainult liikumisvéimaluste vahetamise punktid, vaid kohad, mis toetavad
igapaevavajadusi laiemalt. Peatustes ja solmpunktides rohkem teenuseid kui ainult
liilkuvusteenused,;
kasutajatel on suurem valik teenuseid ning peatuste omanikul on véimalik teenustest
teenida vaikest lisatulu peatuste kaasajastamiseks ja hooldamiseks;

4. peatus kui keskus
kasutaja peab olema informeeritud - kui ei saa aru, siis ka ei meeldi. Nii
Uhistransporditeenuseid kui ka teisi teenuseid puudutav info peab olema selge ja
arusaadav erinevate kasutajagruppide jaoks;
infoslisteemid — nii digitaalsed kui ka fuusilised — peavad olema selged ja tapsed.

2. Uuringu metoodika

Harjumaa koikide (ligikaudu 3000 peatuse) kvaliteeti andmepodhiseks hindamiseks, kasutati
kokku 19 méaodikut, mis jaotati kaheks kaalumata indeksiks (vt joonis 19):
Teenuse kvaliteedi indeks, mis kirjeldab Uhistransporditeenuse toimimist peatuse
kasutaja perspektiivist, ja
Potentsiaalse noudluse indeks, mis hindab peatuste l@hiimbruse sotsiaal-ruumilist
potentsiaali.

Anallds vbéimaldas vorrelda nii linnalisi, vaikelinnalisi kui ka maa- ja darealade peatusi.
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OIGEAEGSETE LIGIPAAS HILINENUD HOONETE VOIMALIKE VOIMALIKE

VALJUMISTE St LINIDEARV ~ TOMBEKESKUS  VALJUMISTE RAHVASTIKU HooNETE ARV R TORN TEGEVUSTE TEGEVUSTE
OSAKAAL TELE OSAKAAL ARV KASUTATAVUS
| | | | ! | | | |
VOIMALIKE VOIMALIKE VOIMALIKE VOIMALIKE
REISIJATE ARV REISIJATE ARV KESKMINE GRAAFIKU MULTIMODAAL TEGEVUSTE TEGEVUSTE , TEGEVUSTE ~ TEGEVUSTE
(TALLINN) ™ ) HIL| sus ARV - ARV - ARV . ARV -
N L~ VALIKULISED VAJALIKUD VAJALIKUD VALIKULISED

TEENUSE KVALITEET (PAKKUMINE) POTENTSIAALNE NOUDLUS

PEATUSE
TASAKAALU
-HINNANG

Joonis 19. Peatuse uuringu metoodikas kasutatud muutujate lilevaade

Lisaks viidi labi enam kui 50 peatuse kohapealsed vaatlused tapsustamaks ja kaardistamaks eri
tllpi peatustele vajalikke kriteeriumeid, mille taustaks oli vordlev praktika.

Analluusi tulemusena liigitati kvaliteedi ja ndudluse skaaladel peatused kuude kategooriasse

(joonis 20).
N
Koik peatused diagonaali kohal
PAKKUMINE on NOUDLUSEST
proportsionaalselt suurem
o Hea teenus, arvestades ndudlust)
VAHENE n&udlus ‘
HEA teenus

N

/ Teenuse kattesaadavus Ja kvaliteet (pakkumine)

Koik peatused diagonaali all

¢ one NOUDLUS on PAKKUMISEST
- - proportsionaalselt suurem
(Madala kvaliteediga teenus, arvestades
ndudlust)

Potentsiaaine ndudlus

hojusgraafik < Tsoon1 +Tseon2 «Tsoon3 Tscond «Tsoon5 Tsoon6

Joonis 20. Peatuste kategooriad tulenevalt kvaliteedi ja néudluse skaaladest
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3. Uuringu peamised tulemused

Andmepdhise anallusi tulemusena maaratleti peatuste piirkondadele kategooriad arvestades
peatuse kvaliteeti ja noudluspotentsiaali (joonis 21). Analliis annab suunise peatuste
arendamise strateegia kujundamiseks arvestades, kas:

a) vaja on parandada uhistranspordi teenuse kattesaadavust (rohkem kasutajaid)

b) vaja on parandada peatuse kvaliteeti (kasutajaid piisavalt, kuid kvaliteet kasin).

Esimesel juhul on tegemist valdavat maapiirkondadega ja teisel juhul linna Umbruse
piirkondadega.

Hajusgraafiku jaotumine kaardil naitab selgelt
peatuste madalamat hinnangut tlejaanud
Harjumaal vorreldes Tallinna linnaga. Enamik
Harjumaa peatuseid (va Tallinn) langevad
kategooriasse vahene ndudlus ja halb teenus.

st asub kategooriates
K1, K2 ja K6.

asub K3, K4, K5
kategooriates.
1 ) suhteliselt

vordselt jaotunud erinevate kategooriate vahel.

INTERAKTIIVNE KAART, mis naitab iga peatuse
kategooriat ja tasakaaluhinnangut. %

295;10,1%

2468,4%

866; 29,7%

2 950 32,6% 305; 10,5%

255 87%

SPIN‘; DEMOS /
UNIT) HELSINKI

Joonis 21. Harjumaa peatused liigitatuna hindamismudeli kuue kategooria alusel. (Allikas: PeatusKoht
2020).

Kohaloojate kdsiraamat

Uuringu tulemusel koostati Kohaloojate kdsiraamat, mis koondab praktilised juhised Harjumaa
Uhistranspordipeatuste ja liikuvuskeskuste arendamiseks. Kasiraamat annab Ulevaate
voimalustest, kuidas peatuseid arendada lahtudes nii Uhistranspordististeemi toimimisest kui
ka kohalike ruumiliste ja sotsiaalsete vGimaluste eriparadest.

Lahtekohaks oli vajadus luua raamistik, mis vbimaldab erinevat tUlpi peatuspiirkondade
arendamist tasakaalustatult, uuenduslikult ja kasutajakeskselt. Kdsiraamatus on sdnastatud
neli dldist arenduspdhimotet, mis moodustavad edasise tegevuse aluse:
Rohkem liikumisviise — peatuste roll multimodaalses liikumisststeemis, sealhulgas
jalgsi, jalgratta, auto, bussi ja rongi Uhendamiskohana;
Peatus kui keskus - peatused kui sotsiaalsed ja funktsionaalsed soélmpunktid
igapaevaelus;
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Ruumiline mdju — peatuste kvaliteet ja ligipaasetavus kogu neid Umbritsevas ruumis;

Teenused ja motivatsioon - lisandvaartust pakkuvad teenused, mis muudavad

Uhistranspordi kasutamise mugavamaks ja atraktiivsemaks.

Kasiraamat toetab strateegilist ja etappidel pdhinevat arendustegevust ja investeeringute
prioriteete, kus igale peatuste kategooriale (piirkonnale) antakse soovitused, mis véimaldavad
edasisi arendusi ellu viia sihiparaselt ja kooskélas piirkondlike vajadustega. Juhis annab aluse
valikute tegemiseks investeerimisstrateegia koostamiseks ja peatusetega seotud teenuste

valikuks.

Peatuste kategooriad arvestades asutusloogikat, néudlust ja kvaliteeti on toodud tabelis 7.

Tabel 7. Peatuste kategooriad

Kategooria
Kategooria 1
ja2

Kategooria 3

Kategooria 4
jab
Kategooria 4
jabviimane

kilomeeter

Kategooria 6

Selgitus
Peamiselt maalised peatused keskmisest
madalama teenuse kvaliteedi ja madalama
potentsiaalse kasutajaskonnaga.

Segakategooria, kus on nii linnalisi,
vaikelinnalisi kui maalisi peatuseid.
Iseloomustab suur potentsiaalsete
kasutajate arv ja keskmisest madalam
teenuse kvaliteet.

Peamiselt linnalised peatused, kus on
korge potentsiaalsete kasutajate arv ja
keskmisest kdrgem teenuse kvaliteet.
Peatused, kus on vajadus viimase
kilomeetri lahenduste jarele (pohiliin/
thviliin, kuhu tuleb kiire voi otsetihenduse
jaoks kaugemalt kohale tulla).

Peamiselt maalised peatused, kus on
keskmisest kdrgem teenuse kvaliteet, kuid
keskmisest vaiksem potentsiaalne
kasutajaskond.

Peatuste arv
295 peamiselt maapiirkondade
peatust. Kategooria Uiks 866 valdavalt
ja kategoorias kaks 305 peamiselt
maapiirkonnas asuvat peatust.
255 peatust vordselt linnades ja
maapiirkondades.

Neljandas kategoorias 950 ja viiendas
kategoorias 246 valdavalt linnades
asuvat peatust.

Neljandas kategoorias 950 ja viiendas
kategooria 246 valdavalt linnades
asuvat peatust.

Kuuendas kategoorias 295 peatust
peamiselt maapiirkondades.

Anallusi kaigus kasitleti peatuse baasteenuseid, mis arvestades peatuse kategooriat peaks seal
olema tagatud ja toodi soovitusi, millised mugavusteenused/ lisateenused voiksid seal veel olla.
Ulevaade nendest peatuste kategooriate kaupa on lisatud tabelisse 8. Rohelisega on toodud

soovituslikud  kohustuslikud elemendid ja  kollasega valikelemendid (eelkdige
mugavusteenused).
Tabel 8. Peatuse baas- ja lisateenuste juhis
K 4&5
Tegevus K1&2 K3 K4&5 viimane K6
kilomeeter
Rohkem liikumisviise

Rattahoidla (U-tuupi, turvaliselt lukustatav)

Kaetud rattaparkla voi rattakapp

Rattaparanduspunkt

Multimodaalsed Uhendused (rong, buss, auto/rata rent)

Multimodaalsed uhendused (auto voi kergliiklusvahend)
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Reaalajas s6idugraafik, mis naitab peatuse l@hitmbruse
valjumisi

Kombineeritud transpordivbéimaluste parendamine
Korge Uhistransporditeenuse kvaliteet

Lahiajaliselt voi P&R parkimiskohad

Lisateenused

Kiosk

Snékiautomaat

Traadita internet

Telefonilaadimispunkt

Elektriliste s6iduvahendite laadimispunkt

Pakiautomaat

Teenusedisain koostoos teenusepakkujaga
Kogukonnakeskus (raamatukogu, galerii, info)
Treeningvahend

Manguvahend

Ruumiline méju

Viidastussusteem piirkonna sdlmpunktidesse ja peatustesse
Uuendatud ristmikud (madaldatud aarekivid,
ulekaigumargistus, jalakaijate prioriteet)
Ligipaasetavuse parandamine jalgsi ja jalgrattaga raadiuses
1000 m

Ligipdasetavuse parandamine jalgsi ja jalgrattaga raadiuses
500 m

Ligipaasetavuse parandamine jalgsi ja jalgrattaga raadiuses
250 m

Peatuste umbruse valgustus

Parkimisnormatiivi uuendamine (Uhistransporti soosiv)
Kohaloome koos kogukonnaga

Lagunenud hoonete peatuste Umbruses

Peatus kui keskus

Ootekoda

Ootekoda + (ilmastikukindel, soojendusega)

Istekohad

Prugikast

Peatuse tahis

wWC

Peatuse valgustus

Liininfo ja liiklusinfo

Valjumisgraafik

Reaalajas sdidugraafik (tabloo)

Samatasandiline sisenemine

SOS punkt

Kokku né kohustuslikud teenused

Kokku né valikteenused

Uuringus pakuti valja mutlimodaalsete regionaalse iseloomuga liikuvuskeskuste asukohad, mis
on esitatud joonisel 22. Need keskused on sellised, kus koonduvad mitmed Uhistranspordiliigid
jamis on suure nodudluse potentsiaaliga ning tana piisavalt valja arendamata.
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Multimodaalsed tombekeskused & ~ LR

Multimodaalsuse md6dik Harjumaa peatustes

KRISTIINE KESKUS VANA-PAASKULA VAIKE- JARVE (JARVE-VIRVE MUSTAKIVI
(TAKSOPARK-LILLEKULA)

Vana-Paaskula transpordisoim PEATUSED) Mustakivi transpordisélm
Kristiine transpordis6lm thendab Uhendab erinevaid Vaike-Jarve transpordisolm uhendab erinevaid
erinevaid bussipeatuseid ja bussipeatuseid ja rongipeatust. uhendab erinevaid bussipeatuseid. Antud sdlm
rongipeatust. Antud s6lm tuleks Antud s6Im tuleks arendada valja bussipeatuseid ja rongipeatust. tuleks arendada valja regionaalse
arendada valja regionaalse regionaalse tahtsusega Antud s6Im tuleks arendada valja tahtsusega likuvuspunktiks,
tahtsusega likuvuspunktiks, liikuvuspunktiks. regionaalse tahtsusega

liikuvuspunktiks.
2% P ShiN BEMSR./
Joonis 22. Multimodaalsed regionaalse iseloomuga liikuvuskeskused.

Kaardistati ka suure ndudlusega peatuste asukohad, mis on valja toodud joonisel 23, mille
aredamine vdéimaldab suurendada Uhistranspordi kasutatavust.

POTENTSIAALNE NOUDLUS

Harjumaa peatuste.

KEILA LINN SAUE VALD PEETRI (RAE VALD) VIIMSI VALD
>10 000 inimest >22 000 inimest >5 200 inimest >20 000 inimest
37 DTS s ORIW BEMER

Joonis 23. Suure potentsiaalse néudlusega peatused

Analiiiis soovitas korge prioriteetsega alustada kategooria 3 ja 4 peatuste arendamisest

(Tabel 9), kus on suur potentsiaalsete kasutajate arv. Nende kvaliteet on kas piisav (K4) voi pigem
madal (K3).
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Tabel 9. Ulevaade peatuste arendamise soovituslikest prioriteetidest

Koérge
K3. Teenuse kvaliteedi tostmise
seisukohast, tuleks esmalt
tegeleda kolmanda kategooria
peatustega, kuna arvestades
sealset potentsiaalsete
kasutajate arvu on teenuse
kvaliteet liiga madal. Teenuse
kvaliteedi tostmisele peaks
jargnema ka peatuste kvaliteedi
tous, seda eriti kohalikes
keskustes (naiteks Rummu,
Kehra, Vasalemma).

K4. Enamik kohalikke
keskuspeatusija suurte
kasutajate hulgaga linnalisi
peatuseid asub kategoorias 4.
Selles kategoorias on juba
hetkel palju kasutajaid ja
keskmisest kdrgem teenuse
kvaliteet, kuid teenus peaks
arvestades peatuste keskset
asukohta ja kasutajate arvu
olema veelgi kérgem (naiteks
Kallavere, Keila-Joa, Kiili, Viimsi,
Tondi). Neljandas kategoorias
on samuti enim vdimalusi
peatuste multimodaalse ja
sotsiaalse rolli tiustamiseks.
Need peatused peaksid olema
kvaliteetse disainiga, mis
hélbustab erinevate
liikumisteenuste ristkasutamist,
ning samas taiustab ka peatuste
sotsiaalsetrolli
kogukonnakeskusena (vaata ka
Parnumaa néaidet)

3.4. Tallinna regiooni
finantseerimisanallus

Kokkuvote tugineb Tallinna
finantseerimisanallusile,

lilkkuvuse

regiooni
mis

Keskmine
K2. Peamiselt maalise
asustuspiirkonna peatusi
sisaldav kategooria 2 peatused
vaarivad eeskatt paremat
teenust ja paralleelselt
tegelema ka peatuse enda
kvaliteediga. Need peatused on
uldjuhul aarmiselt minimaalsed
- peatuse margi post, koos
sbidugraafikuga ja heal juhul ka
pisikese istumisvoimaluse ja
varjualusega. Uheks selgeks
probleemiks igasuguste
multimodaalsete Uhenduste
puudumine, naiteks rattaparkla
vOi pargi&reisi naol.
K1. Kategoorias 1 on kdige
rohkem peatuseid, seejuures
suur osa maalise
asustuspiirkonna peatuseid.
Kuna potentsiaalne kasutajate
arv on samas vaike, peaks
kategoorias Uks peatuste
kvaliteeti tdstma juhul kui
tegemist on olulise
kogukondliku s6lmpunktiga voi
peatusega, mis asub kiirelt
arenevas piirkonnas (nt endised
suvila ja puhkepiirkonnad, kus
aastaringsete kasutajate arvon
kiirelt kasvamas).

valmis aastal 2021

https://www.fin.ee/sites/default/files/documents/2022-

uhendatud planeerimis-,

liikuvuse Uhendatud planeerimis-,

Madal
K6. Kategooria 6 puhul on
teenuse kvaliteet sageli kérgem
kui potentsiaalsete kasutajate
arv, samas on selles
kategoorias sageli peatused,
mis asuvad toostusalade ja teisi
paljusid tdokohti koondavate
piirkondade lahistel (naiteks
Bioloogia). Antud kategooria
peatuste potentsiaalne
kasutajate arv on kull vaike, kuid
maantee aares asuvad need
peatused nahtavates kohtades
ning vajavad turvalisi ning kiireid
viimase-kilomeetri lahendusi
peatusest tookohta voi koju.
K5. Kdige vaiksema prioriteediga
on kategooria 5, kus teenuse
kvaliteet on juba hetkel tasemel.
Sellesse kategooriasse
langevad pigem nn teeaarsed
kui keskusalade peatused,
seetdttu on antud peatustes
pigem oluline panustada
kvaliteetsele ja mugavale
peatuseruumile. Antud
peatused vdivad olla ka
potentsiaalsed liikuvuspunktid
regionaalses vorgustikus, seda
toetab nii teenuse kvaliteet kui
ka suur kasutajate arv.

juhtimis- ja

juhtimis- ja

ja on leitav aadressilt

01/Tallinna%?20regiooni%20liikuvuse%20anal% C3%BC%C3%BCs_1%C3%B5pparuanne.pdf
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1. Uuringu eesmaérgid

Uuringu eesmargiks oli leida lahendusi Tallinna regioonis kokku lepitud liikuvuse strateegiliste
eesmarkideni joudmiseks labi juhtimis-, otsustus- ja finantseerimislahenduste parendamise.
Uuringu ajendiks oli Tallinna regiooni sdastva linnaliikuvuse strateegia eelndus valjatodtatud
tulevikustsenaarium “Tallinna liikuvus++“ elluviimine, mis nagi ette Tallinna linna, riigi ja
naaberomavalitsustega liikuvuse arendamise tervikuna, vottes eeskujuks Helsingi
arengumudeli.

Anallusi tellimus esitati ja selle sisupartneriks oli Tallinna regiooni liikkuvuse ndukoda, mille
likmeteks olid Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi, Tallinna linna, Harjumaa
Omavalitsuste Liidu, Elroni ja Transpordiameti esindajad.

Uuringus kasitleti: koostati Tallinna regiooni lilkkuvuse Ulevaade sisuliselt ja juhtimise aspektist,
finantseerimise Ulevaade fookusega uUhistranspordi korraldamise rahastamisega seotud
probleemidele; tutvustati Helsingi ja Praha Uhistranspordi toimimise ja juhtimise mudelid;
kujundati Tallinna regiooni liikuvuse juhtimise alternatiivid ja finantseerimise voimaluseid ning
esitati soovitused nende elluviimiseks.

2. Uuringu metoodika

Uuringu metoodika tuginedes peamiselt vordleval ja dokumendianaluUsil kasitledes Tallinna
regiooni, Helisingi ja Praha liikuvuse toimimise ja juhtimise mudeleid. Viidi labi arvukalt
intervjuusid ja grupiarutelusid liikuvuse korraldamisega seotud votmeosapooltega hinnangute
valideerimiseks ja soovituste valjatdotamiseks.

Helisingi ja Praha liikuvuse toimimise ja juhtimise mudelit analtusiti nii korralduse, juhtimise kui
finantseerimise aspektist.

Tallinna regiooni liikkuvuse juhtimismudeli finantsanallus tuginedes hetke tegelike kulude ja
tulude naitajatele, mudeldati valjapakutud juhtimismudeliga saavutatavaid efekte, sh
piletisisteemi muudatustega seonduvalt

3. Uuringu peamised tulemused

Tallinna regiooni liikuvuse hetkeolukorra analuusiga tuvastati kokkuvétlikult jargmised
probleemid:
Tallinna ja Harjumaa elanike arvu tdusuga koos on kasvanud autode arv ning igapaevane
autoliiklus.
Vaatamata elanike arvu kasvule ning Tallinna elanike tasuta sdéidu 6bigusele, ei ole
Uhistranspordi kasutajate arv oluliselt tdusnud ning autostumistrendi mojutanud.
Kohalikes teeninduskeskustes esineb vajadus taiendavate pargi-ja-reisi parklate ja
jalgrattaparklate jarele.
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Uhistranspordi osapooled peavad (histranspordi juhtimiskorralduse suurimaks
probleemiks killustatust (korralduse, pileti, tariifislisteemi jm osas), sh koostddd hinnati
ebapiisavaks, muuhulgas selle tottu, et selleks puudub kohustus.

Kulutused Uhistranspordile kasvavad aasta-aastalt, samas kasutajate osakaalus
muudatusi see kaasa toonud ei ole.

Uhistranspordi finantseerimine on olnud ka poliitiliste otsuste tegemise kohaks.

Uheks hea koostdd eelduseks on see, et ollakse valmis oiglasemates osakaaludes
Uhistransporti finantseerima ja investeerima, milleks valmisolekut napib.

Vaatamata Tallinnas tasuta Uhistranspordi kehtestamisele (2013 a) ei ole kasutajate arv
oluliselt suurenenud ega liikkumiste modaalsus muutnud, vaid jaanud 5 aasta jooksul
(aastad 2015-2019) samasse suurusjarku, u 141-143 miljonit s6itu aastas.

Valik Tallinna, Helsingi ja Praha piirkondade ja Uhistranspordi toimimise naitajate vérdlusest
uuringu teostamise ajal on toodud tabelis 10. Kolme pealinnapiirkonna uhistranspordi
korraldusmudelite kohta saab olulisemana vélja tuua, et Tallinna regiooni korraldajate,
piletisisteemide ja arendamise eesmarkide arv on koige killustatum; Helsingis kodige terviklikum
(millise kohustuse paneb piirkonnale asjakohane seadus, mis satestab Uhistranspordi
korraldamise Helsingi regioonis omavalitsuste koostooasutuste poolt) ning Prahas jaotunud
sisuliselt kaheks, kus linnatransporti korraldab linn ja (Ulejdanud regiooni transporti
omavalitsuste koostodasutus.

Tabel 10. Tallinna, Helsingi ja Praha linnapiirkondade UT néitajate vérdlus

Naitajad Tallinna piirkond Helsingi piirkond Praha piirkond

Piirkonna rahvaarv 0,63 miljonit 1,49 miljonit 2,6 miljonit

Elaniketihedus 118 in/km2 403 in/km2 226 in/km2

UT kasutajate arv 154 miljonit s6itu aastas 390 miljonit so6itu 1,4 miljardit séitu
aastas aastas

UT soitude arv elaniku 242 262 538

kohta aastas

uT korralduses 4+18 KOVi+ 2 OVLi 1+ 9 KOVi 2+ 850 KOV-i + regioon

osalevate

organisatsioonide arv

Korraldamise Ei ole terviklik Terviklik Linn eraldi ja regioon

terviklikkus eraldi + omavaheline
koostdo

Ulesannete

dubleerimised Jah Ei Jah

Eelarve elaniku kohta 191 eurot 502 eurot 624 eurot (Praha)

Hinnasoodustused Kéikidel KOV-idel erinev  Uhesugune Koikidel KOV-idel
erinev

Uhtse tihistranspordisiisteemi juhtimismudeli ettepanek

Uhtse juhtimismudeli eesmarkideks seati:

rohkem Ghistranspordi;
parem teenus (kiirem, kvaliteetsem) kasutajate jaoks;
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parem Uhistransporditeenuse kattesaadavus;
Uhtne piletisisteem;

terviklik liinivérgu planeerimine;

selgem finantseerimine;

vahem organisatoorset killustatust.

Erinevate alternatiivide (KOVide Uhisamet, riigiasutus, ettevote) kaalumisel tehti ettepanek, et
Tallinna regiooni Uhistranspordi koikide liikide Uleselt voiks korraldada piirkondlik
uhistranspordikeskus, mis on kohalike omavalitsuste jariigi poolt asutatud. Nahti vdéimalust, et
selleks véib olla olemasolev Pdhja-Eesti Uhistranspordikeskus véi ka uus samalaadsena
moodustatud asutus. Ettepaneku kohaselt koonduks Uhtsesse uhistranspordikorraldamise
asutusse koik korraldusulesanded (nt arendustegevus, liinivérgu planeerimine, operatiivhe
juhtimine, soéiduplaanide koostamine, vedajate leidmine ja lepingute so6lmimine, Uhtse
piletisisteemi loomine, jarelevalve tagamine jt). Seejuures vedajana jatkaks Tallinnas Tallinna
Linnatransport ja raudteel Elron (vt tdpsemalt joonis 24). Uus juhtimismudel ei ndinud ette
muudatusi taristu haldamises ja hooldamises.

Finantseerimismudelis nahti ette seniste eri allikatest (riigieelarve toetus, KOV eelarve toetus,
piletitulu) tagatud rahastamise konsolideerimine Ghistranspordikeskuse katte, millest u veerand
oleksriigieelarve toetus, 4% Harjumaa KOVide toetus, ligi kaks kolmandikku Tallinna linna toetus
jau 10% piletitulu kui UT Tallinnas oleks tasuta véi u 30% piletitulu kui UT Tallinnas oleks tasuline.
Soovitati seada piletitulu proportsiooni osakaal UT rahastamises 30%. Sellisel juhul oleks
KOVide toetus 45% ja riigieelarve toetus 25% UT kuludest. Soovitati vétta KOVide osa rahastuse
aluseks nende elanike arvu ja soéitjate arvu jargi. Sellisel juhul oleks maakonna KOVide (va
Tallinn) rahastus UT tagamiseks (2025. a vérreldes 2020. a) kasvanud keskmiselt 3 korda ja
moned vaikelinnadel enam kui kimme korda. Samal ajal Tallinna rahastus oleks vahenenud
ligikaudu 25% vorreldes vordlusaastaga. See vois olla ka Uks peamisi pohjuseid, miks
maakonnatulese Uhistranspordi korraldamise mudeliga edasi ei liigutud.

Piletislisteemis soovitati votta kasutusele konstantse (uhtne) pileti hind (tsoonipohise
piletisisteemi asemel), eelkdige kasutaja ja korraldusmugavuse eesmarkidest ldhtudes.
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Piirkondliku
Uhistranspordi
terviklik
planeerimine

Operatiivne
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juhtimine
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labiviimine
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otselepingu : ] kujundamine
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Hindade —
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Jarelevalve
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" loomine
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korraldamine _ Piletimuigi

korraldamine

Soiduplaanide
koostamine

Joonis 24. Tallinna regiooni lihtse Uhistranspordikeskuse rollid

3.5. Tallinna ringraudtee sotsiaalmajanduslike mojude analuus

Kokkuvote tugineb Tallinna ringraudtee sotsiaalmajanduslike moéjude analliusile, mis valmis
2023. aastal ja on leitav aadressilt https://www.agri.ee/sites/default/files/documents/2023-
11/Tallinna%20ringraudtee%20SMA_(%C3%B5ppraport_11.10.2023.pdf

1. Uuringu eesmargid

Uuringu peamiseks eesmargiks oli analuisida Tallinna ringraudtee trassi alternatiive, sh
ro0pmelaius, nende rajamise sotsiaalmajanduslikust aspektist. Selleks kirjeldati trassi
alternatiivne, anti hinnang nende teostatavusele, analulsiti ringraudtee vajadust (kauba ja
soitjate vedu, linnaarendus, ohutus jt), eesmarke ja potentsiaalne moju. Kokkuvotteks anti
hinnang sotsiaalmajanduslikele modjudele ning tadiendavat uurimist vajavatele aspektidele.

2. Uuringu metoodika
Kasutati ootuspohist hindamist, mille raames selekteeriti ja valideeriti intervjuude ja arutelude

raames ringraudtee rajamise eesmaérgid ning nende suhtes maaratleti voimalikud méjud.
Kaardistati ro0pme laiusega seotud aspektid (taristu, finantsiline moju, asukoha ja
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maakasutuse mojud). Viidi labi tulevikufoorumid eeltoodud aspektide tapsustamiseks
ekspertidega ja uuringu tulemuste valideerimiseks.

3. Uuringu peamised tulemused

Ringraudtee kdige olulisemaks eesmargiks hinnati soéitjate liikuvusvéimaluste parandamist.
Ringraudtee soovitud mojuks on seega uue ida-laane-suunalise liikkumisvoimaluse loomine, mis
peaks olema peamine fookus tulevikus reisiliiklusega seotud aspektide analtusimisel.

Raudtee moéju ulatus soltub olulisel maaral asukohavalikust — kas lahendusse kaasatakse
suuremas osas ka Tallinna linnasisene reisijateveo potentsiaal (pohjapoolsed alternatiivid)
vOi toetab lahendus léunapoolseid piirkondi. Seejuures on oluline markida, et ldunapoolse
trassikoridori puhul taidab vahemalt osaliselt vastava Uhenduse vajaduse Rail Baltic.

Tehti ettepanek, et reisijatega seotud mdjude tapsemaks hindamiseks on vajalik nii tdiendava
lilkuvusuuringu tellimine kui ka pohjapoolsete alternatiivide (eelkdige A1 ehk kahe
raudteeharu vahelise ithenduse loomine Jarvel) teostatavuse tdpsem hindamine.

Roopmelaiuse osas on eelistatud 1520 mm ringraudtee rajamine, kuna see vodimaldab
suuremas osas kasutada olemasolevat raudteetaristut, on eelduslikult oluliselt soodsam,
vastab senini raudteel veetava kauba profiilile ning sobitub Eesti raudteevorgustikku.
Seejuures tuleks 1520 mm rédpmelaiusega ringraudtee rajada teadmisega, et tulevikus oleks
seda vajadusel voimalikult lihtne uUmber ehitada 1435 mm rodpmelaiusele (viaduktid jms taristu
on juba valmis, mida saab ka 1435 mm puhul kasutada).

Taiendavate pohjalikemate uurimisvajadustena toodi valja:
liikuvusuuring — inimeste ja kaupade praegune liikumine (mahud ja suunad), samuti
tulevikuprognoos (milliseks vdiks inimeste ja kaupade liikumine kujuneda erinevate
ringraudtee trassialternatiivide puhul). Uuringu tulemusena peab selguma, milline
trassialternatiiv nii asukoha kui ka ro6pmelaiuse moéttes on mdjusaim;
Kopli kaubajaama vabastamise majandusliku mdju uuring;
Jarve Uhenduse vbimalikkus — lahemalt pole anallUsitud, kas ja kuidas see on tehniliselt
voimalik ja milline oleks selle indikatiivne maksumus.

2025. a kevade seisuga pole teemaga edasi liigutud, kuna ringraudtee eriplaneering on
wkilmutatud“.

3.6. Tallinna ja Harjumaa kergroobastranspordi teostatavus- ja tasuvusanallus

Ulevaade tugineb Tallinna ja Harjumaa kergrédbastranspordi teostatavus- ja tasuvusanaliiisil,
mis valmis 2019. aastal ja mis on leitav: https://www.hol.ee/docs/file/KRT_L6ppraport.pdf
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1. Uuringu eesmaérgid

Kergroobastranspordi analulsi peamine eesmark oli uurida trammi ja Uldiselt
kergrodbastranspordi  arenguvdimalusi pealinnaregioonis, sh Tallinna olemasolevat
trammivorku. Analuds ldhtus jargmistest strateegilistest l@htepunktidest:
Voimaldada konkurentsivoimelist ja keskkonnasaastlikku alternatiivi sbiduautodele, et
toetada pealinna eesmarki vahendada autoliiklust 2035. aastaks 10-20%.
Luua CO,-neutraalne Uhistranspordivorgustik ning muuta linnakeskus autovabaks.
Vahendada kasvava liikluskoormuse ja elanikkonna téttu tekkivat negatiivset moju
keskkonnale, rahvatervisele ning Uhenduskiirustele.
Tugevdada ruumilistja sotsiaalsetsidusust, voimaldades linnaruumil areneda tihedama,
segafunktsioonilise ning jalakaijasdbraliku suunana.
Tugineda kergrodbastranspordi keskkonna- ja ruumisadastlikkusele vorreldes teiste
uhistranspordivormidega, eriti pikemates koridorides.

Kesksel kohal oli konkreetsete rodbastranspordi koridoride prioritiseerimine ja nende rajamise
teostatavuse ja tasuvuse hindamine.

2. Uuringu metoodika

Analldsi labiviimiseks kasutati pdhjalikku mitmekihilist ja andmepdhist metoodikat, mis
hélmas:

1. Analuusipiirkonna maéaratlemine ja trasside valik
Arvesse vdeti olemasolevat maakasutust, rahvastiku paiknemist, todkohtade ja
sihtkohtade paiknemist, olemasolevaid uhendusi ning keskkonnamadjusid.
Trasside valik toimus koostdds Tallinna ja selle ldhivaldade planeerijatega, kaardistati ka
tulevased arendusalad.

2. Liikumisandmete kasutus
Kasutati liikumispdevikute andmestikku, Tallinna l4hialade liikumisuuringuid (Rae,
Viimsi) ja mobiilpositsioneerimise andmeid.

3. Teostatavus- ja tasuvusanaliiiis
Modelleeriti erinevad stsenaariumid, kus reisija valik transpordiliigi vahel pdhineb
uldistatud ajaparameetril (aeg + teisendatud kulud).
Trassid alla 5000 reisijat p&evas jaeti valja, ulejdanutel tehti finantsiline ja
sotsiaalmajanduslik tasuvusanallus.
Vorreldi kahte tehnoloogiat: tramm (KRT) ja metroobuss (BRT) ja lahtuti: ehitus- ja
hooldusmaksumusest, veeremi hinnast, kaitus- ja hoolduskukudest ning valiskuludest
ja -tuludest (nt keskkonnasaaste, mura, kokkuhoitud aeg jms).

4. Stsenaariumite analiius (lihildatud Tallinna SUMPiga)

44



Analuus viidi labi viie erineva stsenaariumi kohaselt, mis on harmoniseeritud Tallinna piirkonna

sdastva linnalilkkuvuse arengukavas kasutatavatega. Vastavalt igas stsenaariumis kirjeldatud
taustslsteemile analudsiti maaratud trasside tasuvust.

Business as usual —autokeskne areng, vahe arendusi Uhistranspordis.

Tallinn+ ja tramm - olulised investeeringud Uhistransporti, tramm uute liinide kandja.
Tallinn+ ja BRT (metroobuss) —trammide asemel fookus metroobussile.

Tallinn++ ja tramm - inimeste peamine eelistus on mitte séltuda isiklikust séiduautost,
eelistada saastvalt liikvust ja rendiautosid, multimodaalsus esikohal.

Tallinn++ ja BRT - sama eelmisega, ent metroobussiga.

Stsenaariumid modelleeriti labi nii tasuta kui tasulise Uhistranspordivariandiga, kuigi analuus tdi
valja, et piletihinna mdju vdib olla mudelis Ulehinnatud.

3. Uuringu peamised tulemused

Tulemustest lildiselt

Koik esialgses modelleerimises sdelale jaanud trassid osutusid sotsiaalmajanduslikult
tasuvaks.

Kdige kasulikum stsenaarium on ,,Tallinn++ ja tramm*, mille tulu-kulu suhe (benefit-cost
ratio) ulatus 5,2-4,1 soltuvalt piletipoliitikast.

Trammile eelistuse podhjus: kérgem sotsiaalmajanduslik tasuvus, olulisem maju
linnaruumi kvaliteedile ja arengule, toetab kérgema tihedusega asumite teket peatuste
umber.

Esitati trammiteede vorgu arendamise etapiline kava tahtsuse jarjekorras.

Etapp -
pikkus
| etapp -
23,2 km

Il etapp -
28,1 km

Il etapp
-21,3km

IV etapp
-23,1km
V etapp -
16,1 km

Liinid/ koridorid

Kristiine Gihisterminal, trassid Ulemiste—
Balti jaam, Laikmaa
Umberistumisterminal, Péhja-Tallinna liin.
Trassid Peetrisse / Assakule, Laagna tee,
Sole jt.

K&ik kirde-trassid (nt Viimsi, Lasnamae,
Tallinna Haigla).

Trassid Tabasalu ja Oismée suunal, nende
Uhendus Kristiine terminaliga

Mustamae-Ulemiste Uhendus, Ulemiste
sisemine ligipaasetavus (Valukoja tn), Juri
suund.

Maardu, Peterburi tee ja Parnu mnt
pikendus.

Kommentaar

Eesmark: valtida kasvavat
autostumist kiire arenduse
piirkondades.

Oluline siduda trassid omavahel ja
olemasoleva vorguga.

Tahtis Viimsi tihendamine ja pargi &
reisi lahendused.

Oluline roll sotsiaalse sidususe
suurendamisel (nt P6hja-Tallinnas).
Paljassaare liin osutus
mittetasuvaks — eelistada bussiliini.
Etapil madalam BCR, soovitus
esialgu parandada bussiliiklust.
Madalaim tasuvus - séltub
lisameetmetest (nt pargi ja reisi).
Vajalik paremini hinnata vdimalusi
Jarve iUmberistumisvéimaluste
kaudu.
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2025. a kevade seisuga on selge, et tulenevalt eelarvelistest voimalustest on lahima 10-15
aasta jooksul realistlik kergroobastranspordi arendamisel konkreetselt edasi liikuda vaid
Tallinna siseste Uhendustega, millest vanasadama iihendust on hiljuti valminud,
Pelguranna iihendus on kavandamisel ja Liivalaia ihendus planeerimisfaasis.

3.7. Tallinn-Harju linnalise regiooni pendelrande teekaart

Tallinn-Harju linnalise regiooni pendelrdnde teekaart, mis koostati 2021. aastal ja on leitav:
https://www.hol.ee/et/pendelrande-teekaart analllsis peamiselt tuginedes olemasolevate
uuringutele ja strateegiatele linnapiirkonna liikuvuse probleeme fookusega linna ja lahiala
pendelrdndele.

Taustaanaluusis jareldati kokkuvotvalt, et pendelrdnne ja seda eelkdige isikliku sdiduautoga on
Uha kasvamas ja téi peamiste probleemidena valja jargmise:

Puudujaagid regionaalses (Uhis)transpordisusteemis
Liiklussageduse kasv peamisetel linna sisenevatel marsruutidel
Soiduauto kiirus Uhistranspordi ees

Uhistranspordi soodsus isikliku auto ees

Asustusmuster, mis ei soosi Uhistranspordi kasutamist
Rattateede vorgustiku, Uhistranspordi ja hoonete kattesaadavus
COVID-pandeemia mdju liikkuvusele

Teekaart maaratles ulatusliku paketi tegevusuundi ja tegevusi, mis pidid toetama regiooni
likuvuse parandamist ja pendelrdnde leevendamist. Ettepanekud jagunesid kimnesse
tegevussuunda (taristu, piirillese saastva liikuvuse korraldus, intermodaalsus,
liikkuvusteenused, liikuvusandmete kogumine ja anallus, alternatiivsed energiaallikad,
maakasutuse ja liikuvuse planeerimise Uhildamine, autokasutuse vdhendamine, paranenud
liiklusoskused ja -teadmised. Suunad omakorda kokku enam kui 20 tegevuseks ja need
omakorda 75 meetmeks.

Seega oli pendelrande teekaart lauaulatuslik ekspertsisend liikuvuse ja pendelrdnde
probleemide lahendamiseks, kuid ilmselt jai otsustajate poolt valideerimata tegevuste
elluviimise realistlikkuse (aeg, raha, valmisolek jm) ja moju vaatest. Siiski seda materjali
saab edukalt kasutada regiooni SUMP koostamisel iihe alusallikana.
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4. Omavalitsuste ja ekspertide seisukohad

2025. aasta kevadel (ajavahemikus marts-mai) viidi liikuvusanallusi koostamise raames labi
intervjuud koigi Harju maakonna 16 omavalitsusega. Intervjuudes osalesid omavalitsusjuhid,
valdkondlikud juhid ning spetsialistid (planeerimise, taristu ja liikkuvuse spetsialistid,
arendusnoéunikud). Arutelude eesmark oli kaardistada KOVide vaade liikuvusvaldkonna
valjakutsetele, arengusuundadele ja koostdovajadustele ning -valmisolekule. Tallinna puhulviidi
lisaks linna Transpordiametile labi eraldi intervjuud ka linna strateegiadirektori ning valdkonna
eestvastutava abilinnapeaga.

Lisaks omavalitsustele viidi labi intervjuud ka Péhja-Eesti Uhistranspordikeskuse ja Elroni
juhtidega ning Regionaal- ja Pdllumajandusministeeriumi, Kliimaministeeriumi ja
Transpordiameti ekspertidega. Intervjuudes osalenute nimed on vélja toodud raporti lisas 8.2.

Teemad, mida intervjuude raames kasitleti, olid jargmised:
Peamised liikuvusega seotud probleemid ja vajadused omavalitsuspiire uletavaks
koostooks (nii hetkeolukorras kui ka 10+ aasta vaates).
Koondulevaade KOVi liikuvustaristust ja peamistest sdlmpunktidest (jalg- ja
jalgrattateed, pargi- ja reisi parklad, uhistranspordi Umberistumispunktid, standardid
jms).
Plaanid lilkkuvusega seotud arendustegevuste osas.
Ootused Harju maakonna liikuvuskava osas.

Alljargnevast kokkuvdttes tuuakse valja intervjuude tulemusena valja koorunud peamised
liikuvusega seotud probleemid ja vajadused omavalitsuspiire lletavaks koostooks ning
ootused Harju maakonna liikuvuskava osas.

Peamised liikuvusega seotud probleemid ja vajadused omavalitsuspiire liletavaks
koostodks

Konkreetsete Harju maakonna liikuvusega seotud probleemide taustal tddesid
intervjueeritavad, et liikuvusvaldkond on laiemalt Harju maakonnas selgelt oluline Ghine teema,
kuna igapdevane pendelrdnne nii maakonna omavalitsustest Tallinnasse kui ka vastupidi koos
autostumisega ei ole ajas vahenenud ning sellest tulenevad probleemid (kasvavast
liikluskoormusest tulenevad keskkonnaklisimused, ummikud peamistel sissesdiduteedel,
ohutuse teemad, auto omamise ja kasutamisega seotud rahaline kulu jms) saavad olla
lahendatavad ainult Uhiselt. Samas esines ka skeptilisemat suhtumist — kullalt levinud on
arusaam, et autostumisele vahemalt lahiajal head lahendust ei ole, kuna Ghistransport ei suuda
pakkuda vorreldavat kiirust ja mugavust. Samas leiti kohati ka, et vorreldes muu maailmaga ei
ole probleemid nt ummikutega (veel) sedavord teravad. Kokkuvdttes koorus intervjuudest vélja
neli peamist probleemi, mille lahendamiseks on vajalik laiem koost00. Vastavate probleemide
olemus on alljargnevalt lahti kirjutatud.

1. Uhistranspordi korraldamise killustatus
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Sisuliselt koik intervjueeritud osapooled (nii omavalitsuste esindajad kui ka eksperdid) tdid selge
votmeprobleemina vialja maakonna lihistranspordisiisteemi killustatuse. Maakonna
Uhistranspordi korraldajateks on kolm osapoolt (MTU Péhja-Eesti Uhistranspordikeskus, AS
Eesti Liinirongid (Elron), Tallinna Linnatranspordi AS), kes finantseerimise ja teenuse
korraldamise loogikast tulenevalt vahemalt osaliselt konkureerivad omavahel.
Konkurentsisituatsioonist tulenevalt on korraldajatel ka erinevad huvid (nt soovitakse
teenindada nn tasuvamaid liine), mis omakorda raskendab kokkulepete saavutamist nt MTU
P&hja-Eesti Uhistranspordikeskuse ja AS Tallinna Linnatranspordi vahel Tallinna piiri iiletavate
liinide osas. Liiniplaneerimist tehakse eraldi, mis tahendab, et marsruudid ja graafikud (nt rongi
ja bussi vahel) ei pruugi omavahel parimal viisil sobituda. Osapooltel on erinev lAhenemine
piletite hinnastamisele (kellele on soodustused ja millised ulatuses, kes saavad tasuta sdita jne),
mis raskendab mh ka Uhiste piletitoodete pakkumist. Kdik eelnev tahendab Ghelt poolt seda, et
Uhistranspordi korraldus ei ole efektiivne — ressursid (nt kompetents) jagunevad erinevate
osapoolte vahel ja nende kasutamise osas ei ole slinergiat. Teisalt tahendab killustatus kliendi
jaoks ebamugavust — istudes Uhelt transpordiliigilt teisele on vaja hankida infot erinevatest
keskkondadest, vaja osta eraldi pilet (kohati voib jaada arusaamatuks, kust millised
transpordiliigi jaoks pileti saab), erievate korraldajate ja liikkide Uhistranspordi piletite
summeerimisel muutub UT kasutamine kallimaks kui isikliku autoga liikkumine jne. Kokkuvétvalt
madjutab killustatus nii moistlikku ressursikasutust kui ka Uhistransporditeenuse mugavust ja
kattesaadavust.

Samas tuleb rdéhutada, et intervjuudes osalenutel oli selge arusaamine, et killustatuse
probleemi ei ole voimalik lahendada vaid Harju maakonna omavalitsuste poolt, see eeldab
riigipoolset sekkumist. Probleem on juba pikalt olnud teada ning praeguseks on selge, et ilma
»sunnita“ Uhist lahendust ei teki. Seega on Uhistranspordi killustatuse lahendamise voimalused
maakonna omavalitsuste poolt vaga piiratud, mistéttu pragmaatilises vaates on maoistlik
keskenduda nendele uhistegevustele, mille lahendamine on ka omavalitsuste voimuses. See ei
tdhenda, et killustatuse probleemi ei peaks jarjepidevalt teadvustama.

2. Mugavate iUmberistumisvoimaluste tagamine (pargi- ja reisi lahendused,
Umberistumispunktid, liikuvuskeskused jms)

Maakonna omavalitsused on arendanud erinevaid kohti, kus on véimalik Ghelt transpordiliigilt
teisele Umber istuda (nt autolt vdi jalgrattalt rongi vbi bussi peale). Piirkondades, kus on
rongiliiklus, on neid arendatud raudteepeatustesse (nn pargi ja reisi lahendused), mis on
enamasti kasutajate poolt ka hasti vastu voetud ja tihedas kasutuses, seda nii ladne- kui ka
idasuunas. Populaarsed on need eelkdige Tallinnast kaugemale jadvates kohtades, kus nt auto
vahetamine rodbastranspordi vastu annab nii ajakasutuse kui ka mugavuse vaates suuremat
efekti. Erinevaid pargi ja reisi lahendusi on valja arendatud ka bussipeatustes, sh nii Tallinnast
kaugemal kui ka Tallinna siseselt. Suuremad liikuvuskeskused, mis perspektiivis voiks Uhendada
nii rongi, trammi, bussi, autod kui ka kergliikurid ning kus osutatakse ka erinevaid teenuseid, on
eelkdige Tallinna linna poolt arendatavad. Sellised liikuvuskeskused vdiksid perspektiivis tekkida
nt Ulemiste, Kristiine ja Jarv, Rocca al Mare piirkondadesse. Seejuures on teatud s6lmpunktidel
potentsiaal kujuneda olulisteks liikuvuskeskusteks mitte ainult Harjumaa, vaid kogu Eesti ja ka
rahvusvahelises vaates.
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Tallinna linnal on 2025. aastal valmimas kontseptsioon, mille raames to6tatakse valja Uhtne
lahendus liikuvuskeskustele alates definitsioonidest ning lopetades nende valjaarendamise
kavaga. Vastavate liikuvuskeskuste arendamine on seotud ka muude projektidega, nt uute
trammiteede rajamisega. 2025. a kevade seisuga selget tegevuskava liikuvuskeskuste
arendamise osas veel eiole.

Harjumaa ulene valjakutse seisneb liikuvuskeskuste osas eelkdige selles, et puudub terviklik
maakonnaiilene nagemus, kuhu, millise funktsionaalsusega ja millal vastavad lahendused
tekivad ning seda viisil, et lahendused toetaks maksimaalset reisijate mugavat
imberistumist. Samuti puudub Uhine arusaam liikuvuskeskuste kontseptsioonist — millisel
tasandil ja asukohtades millised teenuseid ja lahendusi vbiks perspektiivis pakkuda.
Intervjuudest tulenevalt saab vaita, et peaaegu koik maakonna omavalitsused peavad
liikuvuskeskuste siisteemset arendamist oluliseks iihistegevuseks, millega tuleks koos edasi
liikuda, vottes arvesse seejuures varasemad analllsid aga ka Tallinna poolt hetkel
valjatootatava liikuvuskeskuste kontseptsiooni, mida saab laiendada maakonnauleseks.
Liikuvuskeskuste slsteemset arendamist pidasid oluliseks ka analllsi koostamise raames
intervjueeritud eksperdid.

3. Kergliiklusteede katkestused ja ebapiisavus, probleemid ohutuse ja ligipdadsetavusega

Kergliiklusteid on viimase paarikimne aasta jooksul Harjumaa omavalitsuste poolt suures
mahus arendatud ning seda peetakse omavalitsuste poolt sageli ka prioriteetseks tlesandeks,
eelkoige tihedamalt asustatud piirkondades. Vastava tegevuse jargi on suur noudlus ka
kogukondade poolt. Teisalt on nende arendamisel oluline ratsionaalsus - pikkade loikude
rajamine hdredamalt asustatud piirkondades ei pruugi olla otstarbekas, kuna vajalikud
investeeringud on suuremahulised ning vaiksema liikluskoormusega kohtades pole selleks loota
ka toetuste abi. Siiski toodi mitmete omavalitsuste poolt valja, et kohati on kergteede vork
katkendlik ja ebalihtlaselt arenenud. Mitmetel juhtudel on jatkuvalt vajadus ka
arendusprojektideks, mis puudutavad mitut omavalitsust. Naitena voib valja tuua Tartu maantee
sissesbidu, kus Rae valla poolt tulijatel ei ole head (ihendust Ulemiste Keskusest edasi kesklinna
suundumisel. Puuduvaid ldike on ka nt Saue-Keila suunal.

Eraldi valjakutseks on kergliiklusteede asulate sisesed pudelikaelad, mis on olulised mh
liiklusohutuse tagamiseks (nt peab bussipeatusesse lilikuma moéoda maanteed vms). Sellised
Uhendused ei eelda kiill omavalitsuste tlest koostood, kuid samas voiks olla maakonna vaates
olulisemad kitsaskohad Uhtse metoodikaga kaardistatud.

Samas on uheselt selge, et sadastvate liikumisviiside edendamise seisukohast on kdige suurem
potentsiaal ja ka arenguvajadus Tallinna kesklinnas, kuhu on suunatud ka linna fookus. Sellest
tuleb kesklinna siseselt leida lahendusi, kuidas tagada sujuvad ja turvalised vbimalused
kergliiklejatele, sh ka elektri toel tdotavatele liikuritele.

Intervjuudest lahtuvalt on enamus omavalitsusi seisukohal, et kergliiklusteede vorgustiku
arendamiseks tuleks iihiselt tegeleda kaardistades peamised puudujaagid ning luues tegevuskava
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nende korvaldamiseks. Ekspertide poolt réhutati eraldi omavalitsuste siseste kitsaskohtade
lahendamise tahtsust liikklusohutuse tagamiseks.

4. Raudtee potentsiaali parem drakasutamine

Intervjuudes osalenud toid sageli valja, et autostumise pidurdamisel on koige
konkurentsivoimelisem uhistranspordiliik roobastransport, kuid see ei puuduta koiki
maakonna omavalitsusi. Raudteetihenduste arendamine hélmab hetkel otseselt maakonna 16
omavalitsusest tapselt pooli — nendeks on Tallinna korval idasuunas Rae, Raasiku ja Anija vald,
lddnesuunas Saue ja Laane-Harju vald ning Keila linn ja edelasuunas Saku vald. Perspektiivis
vOiks lisaks raakida nn linnaraudtee arendamisest, mis holmaks olemasoleva raudteetrassi
kasutamist reisiliikluse eesmarkidel ka Maardu ja Viimsi suunal. Samuti saab Rail Balticu
valmimise jargselt raudteethenduse Kiili vald.

Eelnevale lisaks on strateegilise tdhtsusega ka uute trammiliinide rajamine, kuid see on
lahikimnenditel téenaoliselt eelkdige Tallinna sisene kiusimus, kuna linnast valja ulatuvate
trammiteede rajamine ei ole vahemalt 10-15 aasta vaates realistlik. Olukorda muudab ka Rail
Baltica (RB) ning selle kohalike peatuste valmimine. RB Harjumaa osale on kavandatud 4
kohalikku peatust — Assaku (Rae vald), Luige (Kiili vald), Saku ja Kurtna (mdlemad Saku vald).
Seejuures on Kiili ja Saku vald seisukohal, et Luige, Saku ja Kurtna peatuse planeeritud
asukohad ei ole reisiliikluse edendamise seisukohast kuigi soodsad, kuna need jaavad
asustusiiksustest eemale, mis vahendab nende potentsiaali maakonnasisese reisijateveo
osas margatavalt. Paremat perspektiivi ndhakse Rae valda Assaku peatusel, mis voiks anda
vastavale piirkonnale olulise arengutduke.

Hetkeseisuga on reisijate arvult selgelt kdige suurema mahuga nn ldane suund, mis on oluline
uhendusvdimalus Tallinna kérval Saue ja Laane-Harju valdadele ning Keila linnale. Vastavas
suunas on vajalik raudteetaristu valja arendatud ning graafik alates 2025. aasta kevadest
taktipéhine, mis vbiks tagada vahemalt lahimas perspektiivis piisavalt mugava ja kiire
uhendusvdimaluse. Enamikes raudteepeatustes onvalja arendatud ka reisi ja pargi lahendused.
Omavalitsused on selgelt teadvustanud, et ka planeerimis- arendustegevus voiks jarjest olla
suunatud raudteedidrsetesse tsoonidesse, mis on seotud mugava, kiire ja saastva
thendusega.

Edelasuunalise raudteeharu puhul, mis maakonna omavalitsustest puudutab Saku valda, on
selgeks kitsaskohaks ammendunud labilaskevoime. Lahenduseks oleks teise ro6pmepaari
rajamine, mis on Edelaraudtee poolt ka kavas olnud, kuid mille rajamise aeg ei ole teada. Seni
puudub véimalus graafikuid tihendada, mille jargi samas néudlust oleks, kuna rongid on tais.
Vastava investeeringu elluviimist ei saa aga Harjumaa omavalitsused otseselt suunata, kuna see
eeldab riigipoolset rahastusotsust. Seega oluline on péarast RB valimist arendada edasi
edelasuuna raudteetaristut.

Idapoolse raudteeharu jddvad omavalitsused ndevad, et raudtee perspektiiv pole veel piisavalt
ara kasutatud. Graafik pole piisavalt tihe, kuid see vbiks muutuda peale raudtee
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rekonstrueerimistoode lOoppu ja uute rongide lisandumist, mis tdhendaks, et ka idasuunalised
Uhendused saaksid liikuda taktipbhise ja piisavalt tihedate Uhenduste suunas. Samuti ei ole
raudteepeatuste potentsiaali seni kuigi hasti kasutatud, mis on selge arenguvéimalus nt Raasiku
vallale.

Ringraudtee eriplaneeringu koostamine on soikunud, kuid moénede omavalitsuste poolt
peetakse ldane- ja idapoolse raudteeharu iihendamist reisijateveo seisukohast endiselt
perspektiivselt oluliseks. Samas leitakse, et kuigi mitmete Harjumaa omavalitsuste jaoks on
see oluline, peaks teemat pigem eest vedama keegiteine. Sama kehtib ka nn linnarongi teemaga
(perspektiivne reisijatevedu Maardu ja Viimsi suunal).

Intervjuude kokkuvottes saab vilja tuua, et raudtee potentsiaali parem arakasutamine on Harju
maakonna omavalitsuste jaoks kindlasti oluline, kuid see ei puuduta kéiki omavalitsusi ning
teemat peaks pigem eest vedama omavalitsusvilised osapooled (Eesti Raudtee,
Kliimaministeerium, Elron jt).

Lisaks eelmainitud neljale peamisele viljakutsele toodi erinevates intervjuudes vilja veel

jargmisel maakonna liikuvust puudutavad kitsaskohad:
Bussiliinide tihendamine — mitmed omavalitsused tdid valja, et teatud marsruutidel (nt
Tallinn-Kuusalu-Loksa, Tallinn-Kose) on probleemiks busside liigne taituvus, mis
tdhendab, et teatud kellaaegadel tuleb inimestel seista pusti ka Tallinna ja kaugemat
tagamaad uUhendavatel liinidel. Teisalt on kohati ka valjakutse, et osades hdredalt
asustatud piirkonnades puuduvad ildse Uhistranspordiiihendused. MTU Péhja-Eesti
Uhistranspordikeskus on valmiduses tdiendavate valjumiste lisamiseks, kuid see eeldab
lisaraha. Samas on ilmselt paratamatu, et modned eraldiseisvad kaugemad
asutusuksused ei saagi regulaarse liinivorguga kaetud saada, kuna see on
ebaotstarbekas. Lahenduseks voiks siin olla ndudepohiste liinide rakendamine.
Noudetranspordi arendamine — ndudetranspordi osas olid omavalitsused reeglina
arusaamisel, et tegu ei ole ,voluvitsaga“. Kaugemates ja hodredalt asustatud
piirkondades Uhistransport tavamoistes ei toimi, kuna piisavalt tiheda graafikuga
bussilhendusi vastavatesse paikadesse ei ole vdéimalik tagada (seda ka perspektiivis),
kuid samas on ka ndudetransport ilma arvestatava dotatsioonita kallis. Tallinnale
ldahemates piirkondades vdiks vastavat vajadust osalt katta Bolt vm analoogsed
teenusepakkujad (sisuliselt taksoteenus), teatud sihtgrupile on lahenduseks
sotsiaaltransport. MTU Péhja-Eesti Uhistranspordikeskus on valmis ndudetransporti
maakonnas piloteerima, kui selleks leitakse rahastust. Piloteerimine on mdistlik, peale
mida on vdéimalik otsustada, kas ja kuidas teemaga Harjumaal edasi liigutakse.
Noéudetranspordi Uheks liigiks on ka tdotajate vedu, mida mitmed suured tdodstus- ja
logistikaaladel tegutsevad ettevotted korraldavad ise. Seejuures aga vaga head
lahendust, kuidas vastavaid liine saaks korraldada avaliku Uhistranspordiga ei ole
(takistuseks on nt spetsiifilised vajadused asukohtade ja kellaaegade osas)
Nn ristiliinide arendamise kilisimused — mdned omavalitsused tdstatasid liikuvuse
véaljakutsena Harju maakonna l|ddne-ida suunaliste Uhistranspordiihenduste
puudumise (teatud ulatuses, nt Kiili-Rae, see siiski toimib). Samas oldi kohati ka
skeptilised, kas nt Tallinna ringteel liikuv buss, mis keeraks sisse igasse keskusesse,
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oleks konkurentsivéimeline. MTU Pé&hja-Eesti Uhistranspordikeskuse poolt on aga
vastava liini kdivitamine ette valmistatud, selle piloteerimise jargselt on véimalik teha ka
jareldusi edaspidiseks. Eraldi vdiks perspektiivis tapsemalt analulsida laane- ja
idasuunalise raudteethenduse loomise realistlikust ja voimalikku moéju (nn Jarve
Uhenduse loomine), millest on teiste hulgas huvitatud ka Elron.

Suurte maanteedega seotud liiklusohutuse kiisimused - suurte riigimaanteede
turvaline uUletamine (nt Tallinn-Narva maantee), kogujateed, mahasodidud, turvalised
bussipeatused jms on reaalseteks kitsaskohtadeks mitmete maakonna omavalitsuste
jaoks. Samas pole nende lahendamine kohalike omavalitsuste padevuses, vaid eeldab
riigi ja Transpordiameti poolset sekkumist.

Tallinna vaikse ringtee rajamine — Tallinna ida- ja ladneosa (ning ka lahema tagamaa)
Uihendusvéimalused on geograafiast (Ulemiste jarv) tulenevalt piiratud, mistéttu on juba
aastate eest asutud kavandama nn Tallinna vaikest ringteed. Samas on tekkinud
kahtlused, kas algselt kavandatud 2+2 liikumisradadega maantee on sobivam lahendus,
seda mh nt Rae valla seisukohast, kuna trass labib tdnaseid elamupiirkondi. Kisimus,
kuidas teemaga edasi liikuda vbdiks Harju maakonna liikuvuse seisukohast oluline
Tallinna ja Rae korval ka teistele omavalitsustele. Selleks on vaja vdimalikud alternatiivid
ning projekti edasine kava koos Transpordiameti ja teiste osapooltega Uhiselt labi
mdtestada.

Kergliikurite kasutamise reguleerimine —eelkodige Tallinna linna poolt tdstatati vajadus
reguleerida kergliikurite (tdukerattad, rollerid, elektrirattad jms) kasutamist maakonna
omavalitsuste koostdos (eelkdige Tallinnaga piirnevad omavalitsused). Probleemideks
on nt parkimine ja liiklusohutus (kiirused), mis samas Ulletavad ka omavalitsuse piire.
Lahenduseks saaks seejuures olla vastavate teemade Uhine tdstatamine ja
omavalitsuste vahelised kokkulepped koostdds teenusepakkujatega.

Liikuvusest lahtuv ruumiplaneerimine — eelkdige ekspertide poolt valja toodud teema,
mis tdhendab kompleksset l@henemist ruumiplaneerimisele, pidades mh silmas, et
erinevate arenduste puhul oleks sdastvate ja mugavate liikkumisviisidega juba ennetavalt
arvestatud. Aruteludes selgus, et omavalitsused peavad seda kull oluliseks, kuid sellega
juba ka arvestatakse oluliselt enam kui nt 10 aastat tagasi. Planeerimisalane padevus on
omavalitsustel reeglina olemas, seega ei ole vdimalik selgelt valja tuua, mida vastavas
valdkonnas saaks ja peaks maakonna omavalitsuste Uihistegevusena ette vétma. Uheks
vOimaluseks saaks olla nt uhine teadlikkuse tdstmine, kogemuste vahetamine jms.
Ootus taiendavate uuringute ja andmete jargi — Uksikutel juhtudel tostatati kiisimus, et
liikuvusalaste otsuste tegemiseks oleks vaja taiendavaid uuringuid ja andmeid, sh
liikumise pohjuste, trendide jms tapsustamiseks. Samas on Transpordiamet 2025. a labi
viimas mahukat tleriigilist lilkkuvusuuringut, mis peaks mh andma vastuseid ka Harjumaa
osas. Samuti on varasematel aastatel labiviidud mitmeid anallidse ja uuringuid, kus
erinevaid lilkkuvusega seonduvaid alavaldkondi on detailselt kasitletud ja modelleeritud.
Seetdttu on ka eksperdid arusaamisel, et tdiendavate uuringute ja andmete jargi olulist
vajadust ei ole, pigem peaks fookuses olema konkreetsete kisimuste Uuhine
lahendamine. Kohati tdstatati omavalitsuste poolt ka spetsiifilisi kisimusi (nt milline on
optimaalne vahemaa jalgsi voi rattaga lilkkumiseks), kuid selles osas oli Uldine arusaam,
et Uhest piiri on vaga keeruline tdmmata. Seadusest tulenevalt tuleb tagada
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Uhistranspordi voimalus, kui koolilapse teepikkus haridusasutusse Ulletab 3 km -
praktikas on tihti kisimused, et ka 1-2 km teepikkust peetakse liialt pikaks.

Ootused Harju maakonna liikuvuskavale

Uldine arusaam on, et liikuvuskava suur eesmérk peaks olema s&astvate liikkumisviiside

osakaalu suurendamine, kuid praktikas on selle saavutamine keerukas seni, kuni Ghistranspordi

korraldus on killustatud ning Ghenduste kiirus ja mugavus jdavad alla autole. Kuna killustatuse

lahendamine ei ole (vaid) maakonna omavalitsuste teha, tuleks keskenduda konkreetsetele
tegevustele, millega saab edasi liikuda.

Kokkuvétvalt on maakonna omavalitsustel ootused Harju maakonna liikuvuskava osas
jargmised:

1)

2)

3)

4)

Liikuvuskeskuste (s6lmjaamad, pargi ja reisi lahendused jms) arendamisega voiks
tihiselt liikuvuskavas edasi liikuda. Vastava teema osas valitseb intervjueeritute
osapoolte osas kullalt suur konsensus. Seejuures saab aluseks votta Tallinna linna poolt
valjatootamisel oleva liikuvuskeskuste kontspetsiooni, mida on voimalik laiendada ka
kogu maakonnale.

Kergteede vorgustiku tihine arendamine saab samuti olla Gihine tegevus, kuna see on
prioriteetne enamusele omavalitsustest. Seejuures tuleb aga silmas pidada, et
omavalitsuste piire Uletavate uhenduste koérval (sh nn jalgratta kiirteed) on sageli
oluliseks kitsaskohaks ka asulate sisesed pudelikaelad, mis vdiks olla selgelt
kaardistatud.

Uhtne iihistranspordisiisteem on kiill viga oodatud, kuid selle tegevusega ei ole vaid
omavalitsuste poolt koostatava liikuvuskavaraames voimalik jouliselt edasi liikuda.
Algatused, nagu uhine piletitoode vms on oodatud, samas eeldab killustatuse probleemi
lahendamine tsentraalset (riigipoolset) sekkumist.

Muud kiisimused (nt (ring)raudtee, Tallinna vaikene ringtee, mikromobiilsuse
arendamine, nodudetransport, ristiliinid jms) puudutavad maakonna omavalitsusi
osaliselt ja/voi pole praktiline valmisolek nendega koheselt midagi ette votta korge ja/voi
eeldavad need riigipoolset sekkumist. See aga ei tdhenda, et vastavad teemad peaks
kdrvale jatma, kuid arvestama peab, et omavalitsuste Uhisosa on nende teemade osas
vaiksem.
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5. Liikuvusfoorumid ja lilkkuvuskava votmeteemad

Anallusi raames viidi labi kaks Harju maakonna liikuvusfoorumit (22.04.2025 ja 03.06.2025),
milles osalesid kohalike omavalitsuste, riigiasutuste (Kliimaministeerium, Transpordiamet) ja
Uhistranspordi (P6hja UTK, Elron) korraldajate esindajad.

5.1 Liikuvusfoorum | - lilkuvuse probleemid ja lahendussuunad

Esimese liikuvusfoorumi fookuses oli lilkkuvusega seotud probleemide valideerimine ning KOV -
de ja partnerite intervjuudest selekteeritud lilkkuvusega seotud probleemkohtade ja
lahendussuundade koosloomeline arutelu. Pdhjalikult tutvustati varasemate Harjumaa
liilkuvusvaldkonna uuringute tulemusi (vt ptk 3) ja nendega seotud liikuvuse trendide muutuseid
praeguseks.

Osalejate anti arutamiseks tabelis 11 toodud liikuvusega seotud probleemvaldkonnad ja
nendega seotud konkreetsemad probleemid. Koosloomeliste rihmatdode kaigus pidi osalejad
selekteerima lilkuvuse tuumprobleemide lahendamise nd mangumuutjad ja maaratlema nende
prioriteetsuse. Samuti oli vbimalus lisada taiendavaid probleeme. Arutelu tulemusena jouti
sisuliselt samade tuumprobleemideni, mis oli selekteeritud uuringute ja KOV-de intervjuude
raames. Vahem oluliseks peeti:
uusarenduste (planeerimise) ja lilkkuvuse vahese seostatuse teemat. Leiti, et siin on KOV -
de teadlikkuses oluline edasiminek vorreldes umbes 10 a taguse ajaga. Pigem ongi
praegu probleemiks enam kui 10 a taguste planeeringute realiseerimine, kus liikuvuse
kiusimused olid tihti liiga vahe labi méeldud. Samas diguslikud véimaluseid on vagagi
piiratud juba kehtestatud planeeringuid muuta, tihistada vms;
sOltuvus autost ja autokeskne taristu on pigem tagajarg saastva liikuvuse vahesele
eelistamisele; leiti, et pakkudes hea kvaliteediga saastva lilkkuvuse alternatiivi vaheneb
aja jooksul ka autokesksus;
kliimaeesmarke saavutatakse siis kui inimesed eelistavad enam saastvat liikuvust;
andmete osas tddeti, et uuringuid Harjumaa liikuvuse kohta on tehtud piisavalt ja nuud
on aeg pigem otsustamiseks ja Uhisosaga probleemide sihiparaseks lahendamiseks.

Tabel 11. Harjumaa liikuvuse probleemid

Liikuvuse Konkreetsem probleem
probleemvaldkond
1) S6ltuvust autost Isiklikust autost s6ltuvus kasvab

Inimeste kulud autodele kasvavad
Uhistranspordiga ja jalgsi/ rattaga/ kergliikuriga liikumine véheneb
Koolilaste iseseisev liikumine vaheneb

2) Planeerimine, arendused Uusarendused kerkivad kehva Uhistranspordithendusega
javalglinnastumine piirkondadesse

Liikumise aja- ja rahakulu kasvab (sh sunnitus liikumine)
3) Uhistranspordi korraldus Tallinna ja Harjumaa Uhistransporditeenused on killustunud ja

piletististeemid ei soosi mitme transpordiliigi kombineerimist
Uhistranspordi kulud (riigile, KOVidele) kasvavad
4) Liikumisviiside Liikuvuskeskused/ peatused on valja arendamata, erinevate
integreerimine lilkkumisviiside (Uhistransport/ buss/ rong, jalgsi, rattaga/
kergliikuriga) integreerimine on ebamugav
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5) Autokeskne taristu

6) Kliima

7) Roobastranspordi
arendused

8) Andmed ja teadmised,
innovatsioon

Pargi ja reisi lahendused on ebapiisavad

Uhistranspordi kiirus ei ole piisav, ei suuda autoga konkureerida

(linnas, maal)

Tanavaruum ei ole jalgsi ja jalgrattaga liilkkumiseks atraktiivhe
Sdiduautod hoivavad jarjest rohkem vaartuslikku linnaruumi

Kergliiklusteede vorgustik (sh KOV-de lleselt) ei ole slisteemselt

valjaarendatud

Transpordi energiatarbimine ja kasvuhoonegaaside heitkogused

kasvavad

Rodbastranspordi arenduste osas ei ole tehtud (poliitilisi) valikuid

(ringraudtee, ida- ja laane suuna Uhendamine nn linnaraudtee,

trammiteed)

RB nii Luige kui ka Saku kavandatavad peatused ei ole arvesta
tdnase ruumimustri ja liikkumissuundadega
Edelasuunalise raudtee labilaske vbime piirangud

Andmed erinevate liikumisviiside kasutamise ja vajaduste kohta

on linklikud

Uuenduslike liikuvusteenuste potentsiaal on kasutamata

Seega jatkus arutelu lilkvuskava jargmiste fookusteemade Ule:

1. Uhistranspordi Uhtne korraldus: liiniplaneerimine, integreeritus, finantseerimine,

piletitooted

2. Liikuvusega arvestav ruumiplaneerimine

3. Liikuvuskeskuste pohimdtted javaljaarendamine;

4. Tallinna liikuvusstrateegia integreerimine maakonna lahendustega (sh UT kiiruste kasv

Tallinnas, jalg- ja rattateed, UT rajad, liikuvuskeskused jt)
5. Kergliiklusteede (Ule KOV piiritlene) vorgustik
6. lda-jalLaane-Tallinna (Harjumaa) uhendamine ré6bastranspordiga

Nende puhul oli koosloomelise arutelu Ulesanne hinnata: a) kas maakonnatuileselt on valmisolek
nende lahendamisega tegeleda, b) maaratleda, mida konkreetselt tuleks teha (vt tabel 12).
Lisaks tostatati Tallinna vaikese ringtee kui Uhe liikuvusega seotud olulise teemaga edasi

tegelemise vajadust.

Tabel 12. Harjumaa liikuvuskava esialgsete tegevussuundade tegevuse arutelu tulemused

Tegevussuund Peamised tegevused

UT korralduse
tihtlustamine

Liikuvuskeskuste
slisteem

koostada tellijakeskuse
kontseptsioon;

luua koostooformaat Elroni,
PUTKi, Tallinna jt vahel;
teha vajadusel digusloome
ettepanek.

leppida kokku pohiméotted
(standardid);

teha s6lmpunktide asukoha
valik; alustada olulisematest,
maakonnale suurema
mojuga;

kaardistada rahastusallikad.

Kommentaarid

vajab poliitilist tellimust;

kéik osapooled (Tallinn, PUTK,
Elron, ministeeriumid) ndevad
vajadust terviklikkuseks, kuid
erinevalt, kuidas seda saavutada;
ilma kohustava 6igusliku aluseta,

tsentraliseerimiseta Uhtsust ei teki.

tugev kokkulepe foorumil; seotud
teiste valdkondadega (UT,
kergliiklus, parkimine);
linnasiseste Umberistumiskohtade
asukoht ei ole linnapiir, vaid pigem
seal, kus algab ro6bastransport, st
vajalik on need valja selgitada.
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Kergliikluse
terviklikkus

Réobastranspordi
arendused

Ruumiplaneerimine
liikuvuspohiselt

maakonna ulese kergteede
plaani koostamine koos
kaardistusega ja realistlike
prioriteetidega;

enamiku KOVide fookus
pigem enda tiheasutuse
kergteedele kui piiritlestele.
tellida otstarbekusuuring
Jarve Uhenduse ja
linnaraudtee suundade
kohta.

Ringraudtee planeeringuga
jatkamine.

pigem horisontaalne kui
konkreetne tegevussuund
maakonna liikuvuskavas,
sest KOV-de ,,kohustamine*
sellises tegevus on piiratud;

fookus asulasisestele ja
liilkuvuskeskustega seotud
kergteedele.

maakonna KOVid naevad, et see
rohkem Tallinna, Elroni, Eesti
Raudtee ja riigi Uhisprojekt, mida
toetada sisuliselt, kuid mitte
rahaliselt.

vahenev probleem, kuna uute
arenduste tegemisel arvestatakse
liilkkuvuse teemadega; praegu
tegeletakse 10+ a tagasi loastatud
arendustega.

luua soovituslikud
kriteeriumid UP tarbeks;
kaasata eksperdid ja KOVid
ndustamisse.

Kokkuvotvalt leiti:
autokeskne liikuvus ei ole jatkusuutlik;
valdav toetus uUhtse korralduse ja planeerimisloogika poole, kuid takistuseks killustatus,
otsustuspadevuste puudumine, rahastuse ebastabiilsus;
roobastranspordi ja liikkuvuskeskuste teema sai enim sisulist tuge - koik grupid
noéustusid, et need on sidustavad ja vajavad suunatud investeeringuid;
kergliikluses peavad KOV-d oluliseks pigem keskenduda asula sisestele Uhendustele,
kuid on avatud piiritileste kitsaskohtade (vorgu terviklikkuse) lahendamisele;
planeeringute ja liikuvuse teemat kasitleda pigem horisontaalse péhimottena kui eraldi
liikuvuskava tegevussuunana;
Tallinna liikvuskava ja regiooni liikkuvuskava on Uhe mundi kaks kulge, kuid kuna Tallinn ei
ole ise hetkesisuga taganud liikuvusstrateegia rahastust, konkreetset tegevuskava ega
seiret, siis nende Uhitamine ei ole hetkel primaarne; maakonna liikuvuskava tarbeks
selekteeritud teemad kattuvad linnas ja regioonis nii ehk naa.

5.2. Liikuvusfoorum Il - lilkkuvuskava tegevuste maaratlemine

Teisel liikuvusfoorumil keskenduti maakonnaulese liikuvuskava konkreetsemate tegvuste,
vastutajate ja ressursside maaratlemisele. Tegevussuunad selekteeriti tulenevalt |
liikuvusfoorumi teemast ja Tallinna linna sisenditest taiendavate intervjuude raames. Viidi labi
koosloomelised grupiarutelud, mille raames:

a) tulitipsustada selle tegevussuuna konkreetsed tegevused

b) maaratleda nende realiseerimise ajaraam

c) maaratleda tegevuste eest vastutaja ja panustajad

d) maaratleda tulemuste saavutamise edutegurid

e) hinnata poliitilise toetuse/ kokkuleppe olemasolu, ressursside (raha, inimesed, taristu jt)

olemasolu
f) tuuavalja muud olulised aspektid.
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Arutelule esitatud teemad, nende lUhiselgitus ja peamised kusimused on kokku véetud tabelis
13.

Tabel 13. Harju maakonna liikuvuskava tegevused, mis on selgunud kdesoleva analtiisi raames

Valdkond
Liikuvuskeskuste
pohimotted ja
védljaarendamine

Maakonna
kergteede
vorgustik

Ida-ldane
suunaline
roobastransport

Uhistranspordi
ithtne korraldus

Tallinna vaike
ringtee

Mikromobiilsus

Selgitus
Maakonnauleselt kokku leppida
lilkuvuskeskuste/ peatuste standardites
ja asukohtades ning nende
valjaarendamise loogikas.

KOV piire Uletavate l6ikude
kaardistamine ja valjaehitamise
kavandamine, et tagada kergteede
vorgustiku terviklikkus. Asulate siseste
kergteede arendamise vajaduste
kaardistamine.

Jarve Uhenduse loomine.

Nn linnaraudtee kasutuselevotmine
uhendamaks r60bastranspordiga
Maardu ja Viimsi suund.

Maakonna ja Uhistranspordiliikide tlese
Uhtse korralduse (eelkodige
liiniplaneerimine, kasutajakeskne
arendamine, piletististeem jt) tagamine.
Vaikese ringtee sisu ja vormi tdpsem
maaratlemine; rajamise kulude
kalkuleerimine.

Mikromobiilsete sdiduvahendite
(tdukerattad, rollerid, elektrirattad jt)

haldamise ja vajalike piirangute teemad.

Tegevuste valiku kiisimused
Millist tatpi liikuvuskeskused?
Millised standardid ja millises vormis?
Millised on optimaalsed asukohad?
Millised ressursid on vajalikud ja
millistest allikatest saab rahastada?
Millised praktilised sammud tuleb
astuda, et jduda KOV piire uletavate
kergteede ihendamiseni? Millises
ajaraamis on see realistlik?

Millised on asulate sisesed kergteede
arendamise prioriteedid ja plaan nende
realiseerimiseks.

Millised tegevused ja millises ajaraamis
on vajalik ellu viia, et Jarve Uhenduse
loomisega jarjepidevalt tegeleda?
Milliseid ettevalmistustoid on vaja
linnaraudtee kasutuselevotmiseks?
Millised tegevused selles suunas on
realistlikud?

Milline pusiv formaat selleks luua?

Millised sammud tuleks kavandada
teemaga edasi tegelemiseks?

Kes on projekti vedaja?

Millised on kasvavad probleemid selles
valdkonnas?

Millised ajaraamis neid tuleks
lahendada?

Kuidas tagada koordinatsioon selleks?

Arutelu tulem, vottes arvesse ka kogu ulejaanud kaesoleva analuusi, on kokku véetud jargmises
peatukis, milles on koostatud soovitused Harju maakonna liikuvuskava koostamiseks.
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6. Soovitused liikuvuskava koostamiseks

6.1. Harjumaa liikuvuskava koostamise uldised pohimotted

1. Horisontaalsed pohimotted ja tervikvaade

Harjumaa liikuvuskava aluseks on integreeritud lAhenemine, mis Uhendab ruumilise arengu ja
liikumisvdéimalused. Kdik planeeringud ja investeeringud peaksid arvestama liikuvuse moju
javajadustega. Selleks on vaja tagada:
arenduste planeerimise ja liikuvusvdimaluste Labiméeldud sidumine, et uued
lahendused toetuks eelkdige kestlikele liikumisviisidele (Uhistransport, jalgrattaséit,
jalgsi lilkumine);
asjakohaste tooriistade ja juhendmaterjalide kogum ("tooriistakast"), mis vdéimaldab
kohalikel omavalitsustel, planeerijatel ja arendajatel langetada informeeritud otsuseid
(nt standardid liikuvuskeskustele, planeeringute hindamiskriteeriumid, andmepdhised
mudelid jm).

2. Jarjepidev juhtimine ja elluviimise struktuur

Liikuvuskava edukus soltub siisteemsest eestvedamisest ja koordineerimisest. Eelnevatel
aastatel (eriti 2019-2021) viidi labi mitmeid sisukaid analtilse, kuid nende jareltegevus onjaanud
tagasihoidlikuks. Et liikuvuskava ei jaaks pelgalt dokumentiks, on vaja valja kujundada toimiv
juhtimis- ja otsustusraamistik, mis tagab pusiva tegutsemise ja sihiparase arengu:

1. Pisiv vastutaja HOLis, kelle t66 on liikuvuskava elluviimise koordineerimine ja pidev
monitoorimine.
2. Strateegiline noukoda: eri osapooli (KOVid, riigiasutused, ettevotted, eksperdid) Ghendav
platvorm (ntvarasem liikvusnéukoda) mis:

valideerib tegevussuunad,

otsustab vajadusel suunamuutused,

kinnitab tegevuskavad ja arenguetapid.
3. Iga-aastane Harjumaa liikuvusfoorum, kus:

antakse Ulevaade senistest tegevustest ja tulemustest,

hinnatakse kava toimivust ja vajadusi,

seatakse uued sihid jargmiseks aastaks.

3. Riigi tasandi koost66 ja poliitika kujundamise sidusus

Maakondlik liikuvuskava saab olla tdhus ainult tihedas koostoos riigiasutustega. Harjumaa
liikuvuskava peab looma tugeva sideme kesktasandi poliitika kujundamise ja rakendamise
vahel, holmates vahemalt:
Regionaal- ja P6llumajandusministeeriumit: Uhistranspordipoliitika, regionaalareng;
Kliimaministeeriumit: rdéobastranspordi arendused, kergliiklusteede ja teede
arendamine;
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Transpordiametit: teevorgu (sh rattateed) arendused, liiklusohutus, liikuvuse andmed ja
uuringud.

6.2. Lilkuvuskeskuste pohimotted ja valjaarendamine

Tegevussuuna sisu: maakonnauleselt leppida kokku liikuvuskeskuste/ peatuste pohimotetes
(lisateenused jm) ja asukohtades ning nende valjaarendamise loogikas ja alustada nende
rajamisega.

Tegevused ja realiseerimise ajaraam

1. Kokku on lepitud eri tiiipi lilkuvuskeskuste pohimotted — 1 aasta

Eelkdige tuginedes peatuse uuringule (vt ptk 3.3) leppida kokku eritiupi liikuvuskeskuste
baasnduded (pohimoétted), mille iga liikuvuskeskuse omanik voib loomulikult taiendavaid
teenused ja pohimotteid lisada.

Lisateemad:
Pdhimotete kokkuleppimise raames tuleks lahendada kullervedude teema seoses
kdnniteedel parkimise keeluga; ajutised peatumiskohad jm kisimused lahendada
liikuvuskeskuse taristu raames. See puudutab peamiselt Tallinna siseseid
lilkuvuskeskuseid.

2. Kokku on lepitud liikuvuskeskuste asukohad - 1 aasta

Ei pea alustama kdige suurematest ja keerukamatest; alguses voib kokkulepped sélmida ka
lihtsamatele (ilmselged asukohad ja taristu olemasolu). Siiski tuleks ka maaratleda
regionaalsete liikuvuskeskuste asukohad (sh Tallinna linnas). Nendele on kdige realistlikum
kaasata ka rahastust nii riiklikest programmidest kui ka valisvahenditest (EL).

Lisavoimaluseks voib olla ka liikuvuskeskuste asukohtade maéaaratlemine maakonna
uldplaneeringus.

3. Investeeringute elluviimise ajakava - 3 aastat

Kujundada realistlik investeeringute elluviimise ajaraam, sh arvestades KOV-de (omanike)
rahalisi vbimalusi (eelarvestrateegia) ja asjakohaste riiklike rahastusmeetmete olemasolu.
Vajalik on labi moelda halduskulude jaotus, sh tulenevalt liikuvuskeskuse tuubist,
lisateenustest.

Kaardistada (labi raakida, analuusida) PPP vdimalused liikuvuskeskuste rajamisel ja/ voi
opereerimisel. PPP potentsiaal voib tekkida nii lisateenuste pakkumise kui ka pikaajalise
investeeringu kapitalimahukuse tottu.

Lisategevused:

Liikuvusskeskuste riikliku toetusmeetme valjato6tamine — 3 a. Seda voib toetada
linnaregioonide SUMP koostamise ndue hiljemalt 2027. a l6puks.
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4. Olulisemad liikuvuskeskused on rajatud - 5 aastat

Reaalseltrajavad liikuvuskeskuseid taristu omanikud (KOV, Eesti Raudtee, Elron, Edelaraudtee).
Oluline on rajada kasvoi esimesed 5 voi 10 keskust vastavat vbimalustele, mitte lasta teemal
raugeda, kui kdikehdlmavalt ei ole joukohane kontspetsiooni realiseerida.

Elluviimise mudel
Tegevusi koordineerib HOL ja partnerite vastav té6oriihm (alternatiivina HOL volikogu,
kuid selle koosseisu ei kuulu liikmete valised osapooled).
Koordineerib HOL, osalevad KLIM, REM, Elron, P&hja UTK; kaasata Raplamaa.
Vajalik on kinnitada Harjumaa liikuvuskava rakenduskava KOV volikogudes.
Liikuvuskava rakenduskava Uks osis on liikuvuskeskuste asukohad ja vodimalusel
investeeringute plaan. See vdib olla naiteks maakonna arengustrateegia osa (mida 2026.
a hakatakse uuendama).

Valmisolek, ressursid, lisainfo
Valmisolek maakonnaulleseks lahenduseks korge; eeltddd asjakohaste uuringute
raames tehtud.
Rahaliste investeeringute olemasolu koige kriitilisem edutegur, riiklik toetusmeede
(sihttoetus) igal juhul vajalik vahemalt regionaalsete multifunktsionaalsete
liikuvuskeskuste puhul.
Tegevus on vajalik sunkroniseerida Uhistranspordi reformi ja liinivérgu arendustega.

Jargnevad tegevusiilesanded
P&himotete ja asukohtade kokkuleppimine.
Rahastusvdimaluste kaardistamine.
Investeerimisplaani koostamine ja realiseerimine.

6.3. Maakonna kergteede/ rattateede vorgustik

Tegevussuuna sisu: KOV piire Uletavate l6ikude kaardistamine ja valjaehitamise kavandamine,
et tagada kergteede vorgustiku terviklikkus. Asulate siseste kergteede arendamise vajaduste
kaardistamine ja arendamise prioriteetide/ pohimotete kokku leppimine.

Vajalik on kokku leppida, millist thupi kergliiklusteedest raagitakse ja milline on nende
arendamise prioriteetsus. Transpordiameti nagemuses peaks fookus olemarattateedel ja nende
pOhivorgu valja arendamisel®.

Tegevused ja realiseerimise ajaraam

1. KOV piire liletavate kergteedevorgu katkestuste kaardistus on tehtud - 0,5aja2a

5 https://transpordiamet.ee/teehoid-ja-liikluskorraldus/liikuvus/eesti-rattastrateegia-2040
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N6 madalal rippuvad viljad on praeguste kergteede (rattateede) vorgu katkestuste kohtade
kaardistamine ja koos sellega nende katkestuste likvideerimise plaanide kavandamine KOV-ide
eelarvestrateegiates. Vajadusel vastavate soovituste tegemine.

Pikemas plaanis tuleb maéaratleda Harju maakonna rattateede pohivork, kus fookuses on just
vorgu terviklikkus, mitte KOV-ide vbimaluste kogum. Paralleelselt peaks tekkima terviklik
rattateede/ kergteede infokogum (kaart), mida jarjepidevalt hallatakse. Viimase puhul oleks
loogiline vastutaja Transpordiamet.

2. KOVide sisesed prioriteetsed loigud on lihtse metoodikaga kaardistatud -1 a

Kokku on lepitud uhtne metoodika: a) millist tilpi kergteid kasitletakse (rattateed voi laiemalt) ja
b) millised on prioriteetide seadmise kriteeriumid. See osa to6st on realistlik teha poole aastaga.
Selle baasil maaratelvad omavalitsused nende territooriumil asuvate kergteede arendamise
prioriteetsuse.

Samuti on oluline kokku leppida pdhimoéte, et kui KOV-id teevad arendusi ja/ voi liikuvust
mojutavaid otsuseid/ investeeringuid, siis selles tagatakse koostdo (informeerimine, voimalusel
investeeringute uhildamine jm) naabritega.

3. Koostatud on prioriteetsete loikude investeeringuplaan - 1,5 a
KOV-ide kaardistuse baasil on vbéimalik koostada prioriteetsete kergteede arendamise

investeeringute plaan ja ajakava, sh kaardistada need KOV-ide eelarvestrateegiatest.

Riigi rattastrateegia eelndu (https://transpordiamet.ee/teehoid-ja-

lilkluskorraldus/liikuvus/eesti-rattastrateegia-2040) kohaselt kavatseb rilk oma meetmete

kaudu suunata rattateede arendamisse u 50 miljonit eurot. Seega on suhteliselt ajakriitiline
maakonna nagemus ja investeeringute plaan sellest lahtuvalt kujundada.

4. Alustatud on iihenduste viljaehitamist -3 a
Sihiks tuleks seada, et 2 aasta jooksul parast investeerimisplaani loomist on selle kohaseid
kergteid ka rajatud.

5. Koostatud on juhis maaomandi vormistamiseks -2 a

KOV-id tunnevad vajadust juhendi jarele, mis aitab lahendada haldusmenetluslikke ja
vormistuslikke (6iguslikud) teemasid seoses kergteede aluste maaomandi kiisimustega, kas siis
nende avalikku omandisse maaramise, munitsipaliseerimise vms osas. Tapne vajaduste ulatus
tuleks KOV-idega eraldi piiritleda.

6. Taristulihistute loomine véimaluste analiiiis - 3 a

Seoses kergteedega (aga ka laiemalt muu avaliku taristuga: vesi, kanalisatsioon,
tanavavalgustus, energia, kriisivalmidus jm) on paljudel juhtidel vajalik jbuda kogukondade
tasandile. Paljudes piirkondades jaavad taristuobjektid (sh kergteed) kulade-asumite
territooriumile ja ka nende moju on konkreetse kogukonnaga piiritletud. Kogukondadel véib olla
valmisolek arendusi ellu viia ise, enda juhtimisel ja vahemalt osalt ka omavahenditest. Samas on
piiranguks finantsgrantiid, mis selliseid projekte vbimaldaks realiseerida. Selleks voivad olla KOV
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toetused (sel juhul tuleks koiki kogukondi kasitleda sarnasena, st korraldada konkurss; KOV
garantiid, tagatised, mille andmist piirab KOFS). Vajalik on koostada anallits, millised on
vboimalused KOV-ide poolt toetada selliste taristutihistute loomise motiveerimist ja nendele
avalikes huvides olevate investeeringute elluviimist toetavate meetmete loomist.

Elluviimise mudel
e Tegevusikoordineerib HOL ja partnerite vastav to6rithm. Osalevad: TRAM, KLIM, REM.
e Rattateede pShivorgu tooriist ja selle toimimise tagamine TRAM.

Valmisolek, ressursid, lisainfo
e Vajalik koordineerida Uhistranspordi reformiga.
e Vajaontodriista maaomandi omandamiseks/vormistamiseks.
e Ebaselge nii Eestis kui EL tasandil, millistele kriteeriumitele peab vastama rattataristu.

Jargnevad tegevusiilesanded
e Kergteede KOV piire Uletavate katkestuste kaardistamine.
e Arendusvajaduste metoodika kokku leppimine.
e KOV siseste prioriteetsete Uhenduste kaardistus.
e Rahastuse ja investeeringute elluviimise véimaluste kaardistus.

6.4. [da-laane suunaline roobastransport

Tegevussuuna sisu: olemasolevate raudteekoridoride uhendamine Jarve Uhenduse loomise
kaudu, mis vbimaldab praegust raudteetaristut maksimaalselt kasutada. Teine tegevusuund on
nn linnaraudtee kasutuselevotmine Uhendamaks sh rédbastranspordiga ka Maardu ja Viimsi
suund.

Tegevused ja realiseerimise ajaraam

1. Jarve lihenduse ning Maardu-Viimsi ihenduse potentsiaali ja otstarbekuse analiiiis - 1,5
a

Viia labi uuring Jarve raudteeiihenduse (kahe praeguse raudteetrassi Uhendamine, mis oli ka
Tallinna ringraudtee SMA Uks trassialternatiive) potentsiaali ja otstarbekuse kohta. Samuti
Maardu ja Viimsi raudteeilihenduste potentsiaali ja otstarbekuse kohta. Uuringud voib labi
viia koos voi eraldi. Soovitatav on pigem neid eraldi kéasitleda, sest varasemad uuringud ja ka
kaesoleva analltisiraames labiviidud intervjuud lubavad eeldada, et Jarve Ghenduse loomine on
nii ajaliselt, tehniliselt kui rahaliselt luhema perspektiiviga.

Olulisena rohutati teema ajakriitilisust seoses Amservi kolimisega voimaliku Jarve peatuse

juurest ara (krunt jaab vabaks) ja ka vdoimalust, et jalakaijate liikumine tuleks esialgu tagada
tunneli kaudu.
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2. Koostada maakondlik seisukoht-1 a

Maakondliku seisukoha (vahemalt uuringute tellimise ja arenduste uldiste perspektiivikuse
kohta) vbiks kujundada koos Harjumaa liikuvuskavaga ja see peaks olema vahemalt HOL
volikogu tasandi otsus.

3. Rahavastusvoimaluste kaardistus -2 a

Raudteeuhendute loomine on realistlik vaid riikliku (EL) rahastuse toetus. Seega tuleks nende
vbimaluste kaardistamise alustada koheselt. Kahe aasta vaates voiks tekkida investeeringute
realiseerimise perspektiiv, mille sisendiks on asjakohane tihenduse potentsiaali analluus.

Elluviimise mudel
Projekti vedaja Tallinna linn, HOL-ilt maakondliku toe tagamine. Sisulised osapooled:
Kliimaministeerium, Eesti Raudtee, Elron, Regionaal- ja Péllumajandusministeerium.
Maakonna vaates vajalik teema hoida pidevalt pdevakorras.

Valmisolek, ressursid, lisainfo
Kusimus vajab kasitlemist Tallinna tldplaneeringus (voimalusel ka kesklinna
uldplaneeringus).
Ressursid hetkesisuga puuduvad.
Ei puuduta kogu maakonda, KOV-idel keerukas rahaliselt panustada.

Jargnevad tegevusiilesanded
Uuringute tellimise planeerimine (lahteulesanne, rahastus).
Teema fookuse seadmine maakonna liikuvuskavas.

6.5. Uhistranspordi iihtne korraldus

Tegevussuuna sisu: maakonna ja Uhistranspordiliikide Ulese Uhtse korralduse (eelkdige
liiniplaneerimine, kasutajakeskne arendamine, piletisusteem jt) tagamine.

Tegevused ja realiseerimise ajaraam

1. Integreeritud piletisiisteem véiljatootatud ja rakendatud — 1a

Pilootprojekt on t66s (Pdhja UTK, TLT, Elron) ja alustab tdenéoliselt 2026. a alguses. Soodustuse
uhtlustamise osas on 1 a liiga optimistlik perspektiiv. Vajadus Uhtsepiletisisteemi ja toodetega
edasi tdotada. Ideaalis (u 3 a) voiks Uhtne piletististeem realiseeruda lle-eestilisena.

2. Liinivorgu planeerimise pohimo6tted maakonnas tihtlustatud -2 a

Koostdopobhisuse potentsiaal on realiseerimata. Tuleks sisse seada asjakohane ja jarjepidev
koostooformaat, mille raames liinivorgu planeerimise pohimotteid Uhtlustada ja need labi
raakida.

3. Uhtse tellijakeskuse loomise mudel kokkulepitud -3 a
Tegevus on sdnastatud Harjumaa Omavalitsuspaeva 2024. a deklaratsioonis. Vajalik sellega
edasitegelda, kuid mitte jatta tegevusi 1 ja 2 selle tottu pooleli.
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4. Noudepohise lihistranspordi piloodid -2 a

P&hja UTK-L on valmisolek piloteerida, kuid vajalik lahendada rahastamise kiisimus, sest tinase
liinivorgu arvelt ei ole seda vdimalik teha. Mitmete maakonna kohalike omavalitsuste
arengukavandes on ette nahtud ndudepobhise Uhistranspordipilootide labiviimist koostdos Pohja
UTK-ga. K&esoleva raporti ptk-s 3.2 viidatud Harjumaa liinivérgu analiiiis néitas, et néudepé&hise
Uhistranspordi rakendamine on osa hierarhilisest liinivorgust, mis vbimaldab suure ndudlusega
liinidel tdsta liinide kvaliteeti (tihedus, kiirus) ja samaaegselt praegu uUhistranspordiga katmata
piirkondades (ndudepdhise)uhistranspordi kattesaadavus tagada. Viidatud uuringus labiviidud
liinivérgu modelleerimine naitas, et tehtud ettepanekud ja liinivorgu muudatused on véimalik
ellu viia olemasoleva ressursibaasiga.

Elluviimise mudel
Luua (HOL-i kui vahendava osapoole poolt) Uhistranspordi korraldajate koostédkogu,
kuhu kuuluvad Tallinna Transpordiamet, Tallinna Linnatransport, Pd&hja-Eesti
Uhistranspordikeskus, Elron ja suuremate omavaltsuste poliitilised esindajad. Samuti
peaksid olema esindatud Regionaal- ja P6llumajandusministeerium
(Uhistranspordipoliitika) ja Kliimaministeerium (taristu).
Koostookogu voiks teema edenemisest anda perioodilisi Ulevaateid maakonna
liikuvusnoukojale.

Valmisolek, ressursid, lisainfo
Kokkulepe lahenduse osas puudub, kuigi Uhistranspordi korraldamise integreerimist
tajuvad koik osapooled. Mitmete osapoolte hinnangul, et vajab teema lahendamiseks
seaduslikku alust (kohustus) voi poliitilist kokkulepet.

Jargnevad tegevusiilesanded
Kaivitada Tallinna regiooni Uhistranspordi korraldamise koostdokogu.

6.6. Tallinna vaike ringtee

Tegevussuuna sisu: seniste plaanide kohaselt on Tallinna vaike ringtee kavandatud kui Smuuli
tdnava-Viljandi maantee suunal kulgev ligikaudu 10 km ringteeldik, mille eesmark on suunata
autoliiklust Tallinna kesklinnast vélja ning vahendada eriti Ulemiste ja Tartu maantee piirkonna
ummikuid. Saastva lilkkuvuse arendamise plaanidest on projekt pigem koérvale jdanud, kuigi voib
realiseerimisel vbimaldada mitmete linnasisese autokasutusele vdhendamisele suunatud
meetmete rakendamist (nt nullheite tsoonid, parkimispiirangud, ummikumaks vm). Tegevuse
raames vajab selgeks raakimist vaikese ringtee sisu ja vorm ning selle rajamise kulude maht -
hetkel varieeruvad nagemused neljarealisest maanteest (eskiis) meeldiva linnaruumini (Rae
valla esindajad).

Tegevused ja realiseerimise ajaraam
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1. S6lmitud on kokkulepped ringtee trassi ja tee olemuse kohta-2 a

Planeeringu eelprojekti keskkonnaméjude aruanne on koostatud®. Siiski on kdesoleva anallilisi
koostamise kaigus selgunud, et osapoolte arusaamad vaikese ringtee olemusest erinevad
oluliselt (,,meeldiv linnaruum* vs ,,suurem maantee“), mistdttu vajavad need klisimused edasist
arutelu ja kokkuleppeid. Samuti on vajalik lahendada nn Valdeku pudelikala kisimus, kus
vaikese ringtee Jarve-poolses osas tekib tupik, sest sinna koonduvad mitmed linna suubuvad
teed ja kus linnatanavate labilaskevoime on vaike.

2. Rajamise kulude eelhinnang ja tasuvusanaliiiis — 3 a

Tuleks kujundada etapiviisilise rajamise kulude eelhinnang, mille alusel on véimalik hakata
planeerima rajamiseks vajalikke ressursse. Samuti tuleks koostada tasuvusanallus, et valja
selgitada argumenteeritud arusaam projekti majanduslikust maéistlikkusest.

Elluviimise mudel
Tegevussuuna juhid peaks olema enim mdjutatud omavalitused — Rae vald ja Tallinna
linn. Kindlasti on vajalik Kliimaministeeriumi, Transpordiameti ja lennujaama osalus.
Valmisolek, ressursid, lisainfo
Tegevuskavades puudub.
Rahastus puudub.
Jargnevad tegevusiilesanded
Jatkata Rae valla ja Tallinna linna eestvedamisel aruteludega, moodustada selleks
asjakohane téoruhm.
Alustada uuringute tellimisega.

6.7. Mikromobiilsus

Tegevussuuna sisu: kergliikurite (tdukerattad, rollerid, elektrirattad jms) haldamise ja vajalike
piirangutega seotud temaatika.

Tegevused ja realiseerimise ajaraam

1. Koostatud on ililevaade mikromobiilsuse olukorrast -1 a

Kaardistatakse kergliikuritega seotud probleemistik, mille raames anallulsitakse nende
lahendamise/ leevendamise voimalusi, sh seaduse muutmise vajadused. Tallinna linna poolt on
tostatatud vajadus muuta liiklusseadust ja anda KOV-idele voimalus piirata kergliikurite arvu
oma territooriumil. Samuti on kasvamas kergliikurite parkimisega seotud probleemid (laiemalt
ka Wihirendiautode parkimise problemaatika). Need teemad vajavad maakonnaulest ndgemust.

2. Koostatud on soovitused KOVidele korralduse ja regulatsiooni osas -2 a

8 https://transpordiamet.ee/riigitee-96-tallinn-peetri-alevik-tallinn-tallinna-vaikese-ringtee-eelprojektiga-
kavandatavate?utm_source=chatgpt.com
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Eeltoodud kaardistuse ja voimalike seaduste muudatuste baasil koostatakse juhised/
soovitused, kuidas KOV-id vdiksid maakonnalileselt koordineeritud kergliikurite piirangute ja
haldamise teemaga tegelda.

Elluviimise mudel
Tallinna linn kui teemajuht informeerib ja hoiab omavalitsused koost6ds maakonna
liikuvusnéukogu kaudu.
Moodustatakse ad hoc toorihm soovituste valja td6tamiseks, vastavalt probleemide
sUvenemisele ja/ vbi seaduses regulatsioonide loomise tempole.

Valmisolek, ressursid, lisainfo
Esmalt peaks otsustama liiklusseaduse muudatused, siis saaks maakonna
Uhistegevuste raames tapsemalt edasi minna. Samas Tallinna jaoks on tegu olulise
teemaga ja ilmselt ka ajas Uha kasvava tahtsusega teemaga, sh seoses liiklusohutusega.
Teema vajab lahti raakimist osapoolte vahel (piirangud vs mikromobiilsuse edendamine).
Pigem koordinatsiooni kui rahaliste vahendite kiisimus.

Jargnevad tegevusiilesanded
Alustada probleemide kaardistamisega ja teiste KOV-de teadlikkuse téstmisega Tallinna
linna eestvedamisel kaasates teisi teemast huvitatud maakonna kohalikke omavalitsusi.

6.8. Saastva linnaliikumise kava (SUMP)

Vastavalt TEN-T maarusele peavad linnatranspordisblmed - Eestis Tallinna ja Tartu
linnapiirkonnad —koostama ja vastu votma Séaéastva Linnalise Liikumiskeskkonna Kava (SUMP)
hiljemalt 31. detsembriks 2027. Koostamise eest on vastutav keskuslinn, ent kava tuleb
koostada kogu funktsionaalse ala kohta. Funktsionaalsel alal on mitmeid kriteeriume, millest
Uks oluline on, et pendelrdndetsoon hdélmab linna Umbritsevaid tddlesdidupiirkondi, kus
vahemalt 15% tootavatest elanikest tootab linnas (vt joonis 25). Funktsionaalne linnapiirkond
koosneb linnast ja selle pendelrandetsoonist.
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Tootajme osaskan KOVis, kole
todkoht ssub Tal nnas, 2020 &
. o B anam (13)
18% ! 39.9% (12)
1056 i 17.5% (1)
8% i 9.9% (19)
B viherm ki 8% (14)

Joonis 25. Tootajate osakaal KOV elanikest kelle t66koht asub Tallinnas (2020 a)

Hetkesisuga on ebaselge, milline saab Eestis olema SUMP-ide koostamise, rakendamise ja
rahastamise mudel. Selle ettevalmistamisega tegeleb Kliimaministeerium ja need kisimused
selguvad 2025 a lopus — 2026 a alguses.

Siiski oli Harjumaa seotud osapoolte arvamus ja ka uuringu koostaja soovitus jatkata Harjumaal

vahemalt kdesolevas analluusis kaardistatud liikkuvuse Uhishuvi teemadega edasi tegelemist.
SUMP asjaolude selgumisel on need ettevalmistused lihtsasti véimalik SUMP-i integreerida.
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Joonis 26. SUMP koostamise protsessiloogika (allikas: Klimaministeerium)
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8.1. Rahvastikunaitajad
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Joonis 27. Rahvaarvu muutus Harju maakonnas perioodil 2010-2025 vanusertihmas 19-64
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Joonis 28. Rahvaarvu muutus Harju maakonnas perioodil 2010-2025 vanusertihmas 65+
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8.2. Intervjuudes osalenute nimekiri’

1. Kuusalu Vallavalitsus (27.03.2025):
e Terje Kraanvelt, vallavanem
e Kair Tammel, haldusspetsialist

e Madis Praks, teede- ja majandusspetsialist
2. Tallinna Transpordiamet (27.03.2025):

e |Indrek Gailan, juhataja
e Liivar Luts, liikkuvuse strateegilise planeerimise osakonna juhataja
o KaarelKose, rattaliikluse ja Uhistranspordi arendusjuht
3. Joelahtme Vallavalitsus (1.04.2025):
e Andrus Umboja, vallavanem
e ArtKuum, abivallavanem
e Priit P6ldma, abivallavanem
e Carmen Viherpuu, haridus- ja kultuuriosakonna juhataja
e Laura Ruul, kommunikatsioonispetsialist
4. Saue Vallavalitsus (1.04.2025):
e Andres Laisk, vallavanem
e RihoJohanson, abivallavanem
e |Indrek Eensaar, arendusosakonna juhataja
5. Anija Vallavalitsus (1.04.2025):
e Riivo Noor, vallavanem
e Priit Vabamae, abivallavanem
6. Rae Vallavalitsus (4.04.2025):
e |variRannama, abivallavanem
e Hannes Ojangu, abivallavanem
e Annika Jégimaa, planeerimis- ja keskkonnaameti juhataja
e Onne Kask, liikuvusspetsialist
e Nele Reinholm, transpordispetsialist
e Maie Liblik, arendusjuht
7. ViimsiVallavalitsus (7.04.2025):
e TaaviValgmae, ehitus- jakommunaalosakonna juhataja
e |mre Saar, kommunaalteenistuse juhataja
8. Saku Vallavalitsus (7.04.2025):
e Martti Rehemaa, vallavanem
e Tanel Ots, abivallavanem
e Silver Riisalo, ehitus-planeerimisteenistuse juht
e Peep Pukk, majandusteenistuse juht
e Kalev Eensaar, teedeinsener
e Aigar Pruul, taristuinsener
9. Maardu Linnavalitsus (7.04.2025):
e Aurika Sin-Kerra, linnapea
e Aleksander Frosch, abilinnapea
e Alar Pihl, planeerimis- ja majandusosakonna juhataja

7 Lisaks osalesid intervjuudel Harjumaa Omavalitsuse Liidu esindajad Tiina Beldsinsky ja Terje Schmidt
ning konsultandid Mihkel Laan ja Kersten Kattai
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

Laane-Harju Vallavalitsus (8.04.2025):
e Jaanus Saat, vallavanem

e Erki Ruben, abivallavanem
Kiili Vallavalitsus (8.04.2025):

e Aimur Liiva, vallavanem

e Kristi Lehiste, kommunikatsioonispetsialist
Loksa Linnavalitsus (11.04.2025):

e Hilleri Treisalt, abilinnapea

e Karinllves, arendus- ja keskkonnanéunik
Kose Vallavalitsus (11.04.2025):

e Raul Siem, vallavanem

e MargusJaanson, abivallavanem

e Taimar Lusman, keskkonnandunik
Harku Vallavalitsus (15.04.2025):

e Erik Sandla, vallavanem

Vello Viiburg, abivallavanem

Riho Saksus, abivallavanem

Kristiina Ott-Ratsepp, planeerimis- ja ehitusosakonna juhataja
Raivo Altmets, teedespetsialist
e Gert Gregor Kallo, teedespetsialist
Keila Linnavalitsus (15.04.2025):
e Inge Angerjas, abilinnapea
e Maret Lepasaar, abilinnapea
e MartMaripuu, linnaarhitekt
e DianaVallo, planeeringuspetsialist
e OlarBarndok, ehitusinsener
Raasiku Vallavalitsus (17.04.2025):
e Maili Hirlak, haldus- ja ehitusosakonna juhataja
e EddaSoolep, ehitusspetsialist
e Indrek Mikk, planeeringute spetsialist

Intervjuud ekspertidega:

1.

Transpordiamet (10.04.2025):
e  MarilJussi, liikuvusekspert
AS Eesti Liinirongid (15.04.2025):
e LauriBetlem, juhatuse esimees
MTU Péhja-Eesti Uhistranspordikeskus (16.04.2025):
e Andrus Nilisk, tegevjuht
e Kadri Krooni, soitjateveo osakonna juhataja
Regionaal- ja Péllumajandusministeerium (21.04.2025):
e Hannes Luts, ndunik
Kliimaministeerium (29.05.2025):
e Merlin Rehemaa, peaspetsialist
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