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Avdikustamisde estatud Tdlinna Uldplaan valjendab Uhe kitsa ametkonna ndgemust
Tdlinnaarengusuunast. See voib ollaanult duseks “I16pliku” Gldplaani koogamiseks, mis
vamiks erinevate spetsdigtide ja huvigruppide rihmatddde tulemuse. Kéesolevaga
taotleme, et praeguse Uldplaani versooni avaikustamisega, selle keskkonnaekspertiis ja
avaikkuse soovitustega kéivitatakski planeerimisprotsess, mis haaraks vaimaikult
erinevaid ametkondi ja huvigruppe.

Uldplaanil pesks olema olemasolevae lisaks rohkem maakasutuse ja transpor di
integreeriv aspekt (praegu on integreeriv planeerimine piirdunud vaid Uhistranspordi
erinevate liikide ja Uksugte integreerimisega), mis tegeeks linna funktsioonide
paigutamisega nii, et inimeste ja kaupade liikumisvgadus véheneks (vOi véhemdt e
kasvaks), et @ tekiks Sltuvust auto kasutamisest ja voimadataks voimalikult hea
juurdepéés jalgsi/rattal/tihistranspordiga. Uldplaan peaks &ratooma hoovad, millega
suunataks inimeste lilkumist eddavad tegevused edkdige olemasolevate raudtediinide,
jaamade voi teiste Uhistrangpordisdlmede |8hedusse — sdllega v ditaks muu
infrastruktuuri edaspidist Ulekoormamid jaténavate laendamise vgadust. Praeguses
Uldplaani versoonis on toimitud vastupidi --- néiteks kommertskeskused on planeeritud
elurgoonidest véga kaugee, mise hagku inimeste iggpdevagte lilkumissuundadega,
eddavad uue infrastruktuuri ehitamist, eeldavad autoga lilkumist genereerides seega
litklust (Peterburi mnt ja Tammsaare tee pikenduse Umbrusesse e tohi planeerida
inimeste litkumist eddavaid asutug, vaid jétta need laomganduse ja vaikettostuse
tarbeks). Need teenindus-kaubanduskeskused peaksd tekkima olemasolevate
elamurgjoonide keskele (néiteks Lasnamée keskel€), mitte linna &&rde magistraalteede
léhedusse (I8htuda tuleks néiteks Hollandis héid kogemus saadud ABC planeerimisest) .

Uldplaanis puudub kontseptsioon sellest, millist transpor disiisteemi tahetakse
Tallinnas naha--- milline on erinevate liilkumisviiside todjaotus 10 aasta parast? Uhest
kUljest baseeruvad plaanid liikluse kasvu ennustustel (mis seega hdlbustavad nende
tatumist) ---- teedeprojektid on kdik vaga konkreetsed, kuid teisest killjest réégitakse
Uhistranspordi ja kergliikluse edisarendamist, samas aga véga konkreetsed projektid
nende kohta puuduvad --- see on véga vastuoluline, sest teede labilaskvuse
suurendamisega tostetakse autogal liiklgjate “ konkurentsivoimet” . Uldplaan pesks
tuginema erinevate transpordipoliitiliste (ja maakasutuse) lahenduste tasuvusand lilisil,
midamee andmetd @ ole Tallinnastehtud --- misvaimadaks pdju nii avaiku kui
erasektori raha kokku hoida . Néiteks pole andtilisitud, et palju laheb maksma kbik
Uhistrangpordi parandused, milline on sdle efekt trangpordisiisteemile ja ummikute
vdtimisde, javorre dud seda teede- ehtituseks ettendhtud kulutustega ja mdjuga (mis
genererivad liiklugt jatekitavad lissummikuid, hgutavad linnastruktuuri — tehes
vahemaad suuremaks). Praeguses ké&sitluses on vOetud a priori, et ténavete laiendamine
jauute ehitamine on parim variant -- teiste tédstusriikide linnade kogemus on ndidanud,
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et tegdedatuleb just nbudluse véhendamisega ja mitte autode | 8bilaskevoimet
suurendada.

Praeguses Uldplaanis on mérgatav vastuolu --- Uhest kiiljest seatakse prioriteediks
Uhigtrangpordi arendamist nii et see oleks autokasutamisest
konkurentsivbimelisem ja kesklinna liikluskoor muse vahendamine, teisest
kiljest planeeritakse juurde laiendatud magistraale, mison vaga
kapitalimahukas kulutusja teeb vastupidiselt seatud eesmér gile autoga
litklemise mugavamaks ja vahendab Uhistranspordi atraktiivsust. Ja kui praeguses
plaanis eddatakse, et linnaosadesse tekivad multifunktsionaal sed keskused, mis
véhendab inimeste litkumisvgadugt, Sis miksikkagi planeeritakse linna magistrade
suurenevatele autoliikluse voogude e?

Tdlinna tldplaan peaks olema maakasutuse funktsioonide ja transpordipaliitika
mé&ramise osdlt aktiivsem ja arvestama sééstvate linngplaneerimisvotetega, nii e linnad
kujundaks tihed suured anontiiimsed huvid vaid vaimadaks laiaja aktiivse avaikkuse ja
huviriihmade osdemise sdlles (eriti teravalt torkas slma sadamate funktsoonide
teadmatus Uldplaanis). Laiema avaikkuse kaasamise ja osdemise rolli on osalisdt
tatnud Tdlinna srateegiline arengukava, kuid see on j&nud ilma ametliku staatuseta.

EV valitsus on kevadel vastu votnud riikliku transpordi arengukava, kus
Srateegia pdhja on SBnastatud ka poliitilised eesméargid:
“LUhikeses perspektiivis on meie eesmargiks linna- ja maamaastiku edasise
Killustumise peatamine. Pikemas perspektiivis tuleb see protsess reverseerida.”
“Infrastruktuuri laiendamise tendentsile, mis nduab uusi maa-alasid, tuleb
panna piirid. See kaitseb linnaelu kvaliteeti ning takistab looduskeskkonna
hoivamist. Piirata tuleb ka teatud objektidele sdidukitega j uurdepdasu.”
“ ... vajadus tagada juurdepads teedevorgul e ja objektidel e linnapiirkondades
nouab teeliikluse kasvu piiramist, millele peavad jargnema meetmed
sbiduvahemaa vahendamiseks, sh. ka thistranspordi kasutajatele.”

Transpordi arengukava aastateks 1999-2006, EV valitsuse kinnitus 9.3.99

Tdlinna Uldplaneeringust jareldatava trangpordipaliitika on nende riiklike pdhimatetega
vastuolus, sest UP jéargsdt transpordiinfrastruktuuri alajéév maa suureneb jalinn soodustab
ka edaspidi eelkdige sdiduautoga liikumig.

Midakavatseb linn teha selleks, et neid vastuolusid kbrvalda?

Tdlinna Uldplaani e saaldplikult koostada kui pole teada sadamate tulevikufunktsoon
vOi kui see e pltiagi nende funktsiooni suunata. Laomaganduse, uute toostusrgioonide ja
erinevate sadamate optimaal seks paigutamiseks tuleb 18bi viialinnd ogidtilised uuringud.

Tdlinnas peaks uurima milliste meetoditega oleks vaimadik kinnisvaraarendgad
mesditada planeeritavate thistranspordiihenduste sdlmedesse ja kaasata neid projektide
finantseerimisse. Uldplaan pesks konkreetsemalt kirjeldama tihistranspordi arendamise
perspektiive — kuhu tulevad Ghistranspordi Umberistumissdlme? Kuidas korra datakse



ERL, ENLU, EUKU seisukohad Tallinna iildplaani transpordi osa kohta 03.09.1999

8)

9)

uute vOi tiheneva asustusega elamurgoonide Uhistransport, nii et teenused oleks olemas
samaaegsdt inimeste dama asumisega

“Kesklinna” maoiste tuleks laiemalt jatgpsemat defineerida. Sdllesttds on see paraku
ebamé&&rane --- tundub, et kesklinn koosneb Vandinnast ning Viru vdjaku ja Vabaduse
vdjaku vahde jddvast dast, mistottu kdik mis sinna imber tuleb on juba kesklinnast
moodasdidutee. Kui Tdlinna kesklinna tahetakse avade merele ja Tartu maantee suunas,
gis hakkab Pohjavéil poolitama siddinna; Tartu mnt Ghendamine Révaa puiestee kaudu
Parnu mnt-ga @ anna linnakeskuse liikluse véhendamiseks mingit tulemust vaid

soodustab Sit 18bi litkumig, jalegi kesklinnas. Révala puiestee on ved ks véhestest
koridoridest, mida mddda on suhtelisdlt rahulik jautadajarataga sdita. Kesklinn tasuks
tOedti tdpsemat defineerimist — struktuuri poolest oleks loomulik kesklinna méératius
véhemdt Kesklinnalinnaosa hddusda piiri j&rgi.

Uldplaani tekstis peaks iile kontrollima sdnade ja véljendite “ kaasaegne
transpordisiisteem” , “ parkimise vajadus’ , “ liikluse vajadus” , * ebapiisav
|abilaskevbime” , “ tdnavavorgu mittevastavus liikluse vajadustele’

kasutamine. “ Tanavavork” on kasutatud stinontiimina “ transpordististeemile’, mistéttu
tekib tunne nagu edldatakse, et kdik inimesed vaiksid, pesksd, tahaksd ning saaksid
autot iga péev kasutada. Kaasaegne linnatransport téhendab sééstva transpordi

praktikas kvditeetset Uhistranspordi jakergliikluse infrastruktuuri ja teenuste olemasolu,
mitte vaimalikult rohkete sdiduridade voi parkimismgade arvu kesklinna suunduvate
magistradidd. Kaldbilaskevdimet voib vaadd da sééstvamast punktist --- tegeleda
reidjate |8bilaskvusega (mis on Ghistrangpordi, eriti rodbastrangpordi puhul
tanavaruutmestri kohta mitmeid korda efektiivsem ja 6konoomsem) mitte autode
|&bilaskvusega. Transpordi korralduses kehtib paraku paradoks — kui kdik kasutavad
linnasditudeks suhtdlisat aeglast liikumisvahendit nagu Ghistrangport vai jagratas, Sis
saavad koik kiiremini kohde kui dis kui kdik kasutaksd sbiduks autot. Liikluse vgadus
(UP kasitleb siin pdhilisdt jalegi autosditjate vajadust, mitte teisi liiklgjaid, keda on ka
ved ténavapdeva Ule 50% liiklgatest kui jalakdjad kaasa arvata) on linnaplaneerimis- ja
mganduspaliitiliste votetega ohjatav, mistéttu Uldplaan @ pea vastu tulema praegusele
ebaratsonaadsele , ebadkonoomsele, ebatervidikule ja keskkonnakahjulikule
trangpordisisteemile. Linna praegune kiire autostumine ja liiklusmahtude kasv on ka juba
linna (jakariigi) transpordipaliitika tulemus.

10) Uldplaanis tuleks teha vahet transpor dindudluseja transpordivajaduse vahel ---

- Tdlinnatrangpordisisteemi (vGi digemini teedevorku) planeeritakse
makrotkonoomilistel ja demograefilistd stsenaariumitel pdhinevate autoliikluse
prognooside pdhja. Samas on aga trangpordindudlus transpordi- ja maakasutuspoliitika,
mitte ainult demograefiliste suundade jainimeste mgjandudiku saisu tulemus. Seepérast
tulekski tegeleda “predict-and-provide” ehk “ennustajaehita’ metoodika asemel
“predict-and-prevent” ehk “ennustajaennetd’ metoodikaga, millest paljudel
autostunud linnadd juba hea kogemustepagas on. (Vadusaim kogemus on néiteks Los
Angdes, kuslinnaldbivamagidradi planeerimisd tguti, et Ghe kilomeetri kiirtee
ehitamine maksab sed 200 miljonit USD ja varasemad sarnased projektid pole
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ummikuid lahendanud ---- see projekt on peatatud ja asendatud linnametroo
ehitamisega).

Lahtudes ednevast loetdust e ole Eesti Rohdine Liikumine ndus Talinnasse kavandavaie
magistradteede laenduste ja |&bimurrete projektidega, mis on loetletud pestiikis
“Magidradteede vorgu arendamine” edkdige sdlle téttu, et nende koostamisdl e ole tehtud
drateegilist keskkonnamdju hinnangut, pole vorredud teiste transpordipaliitiliste ja
maakasutuse planeerimise dternatiividega ning tuginedes teiste linnade kogemusele (jaka
juba Tammsaare tee pikenduse kogemusde) toovad linnaliiklust juurde ning muudavad linna
elukeskkonna ebamed divaks ja ebatervidikuks. Eriti tdstame esile Pohjavéilaja Parnu mnt-
Ravda pst — Tartu mnt [&imurde ning Nomme mdddasiidutee negatiivset moju
linnakeskkonnale (vt 1&hemalt transpordi keskkonnaprobleemidega seotud kiismustest Lisa
2) Kéesolevaga taotleb ERL nende teedeehitusprojektidel e strateegilise keskkonnamadju
hinnangu, transpordi- ja maakasutusdkonoomiaa aste uuringute tegemist, mida e ole
siiamaani tehtud. Sameas peab Uldplaneering andma Uhistrangpordile ning kergliikluse
arendamisde saulise prioriteedi & Gldplaanis ettenahtud Uhistranspordi ja
kergliiklusprojektide realiseerimist esmajarjekorras.

2) Kommentaarid (esitatud kursiivis ja rasvaselt) koos tsitaatidega
uldplaneeringu tekstist (esitatud normaalkirjas)

5. TEEDEVORK JA TRANSPORT
Uldplaanis sobiks paremini paetiiki pealkirjaks Transpordisiisteem, sest teedevork
on Uks osa transpordististeemist

“Teedevork moodustab ténapdeva linnaorganismis veresoonte teolise slisteemi, mille
funktsonearimisest sAltub suuresti kogu linnaglu normaalne kulg. Kui trangpordivoolud on
héritud - linnateedevork & lase neid vadikul kogusd jakiirusd 18bi voi tekivad
liiklusummikuid - on kogu linnaglu hérritud. Seeré&gib kujukat sdlle Sisteemi normadse
taituse tagamise esmatahtsusest linnaehitudikus tegevuses’”.

Linnatranspordi efektiivsuse el maara ara seal olevate teede laius voi autode
labilaskevbime vaid transpordististeemi efektiivsus (erinevate transpordiliikide k.a.
kergliikluse valikuvdimalused ja kvaliteet) ja linna maakasutuse efektiivsus, mis
vahendab ja ohjab inimeste ja kaupade liikumisvajadust. Mison Tallinna
“transpordivoogude vajalik kogusjakiirus’ ? Transpordivoogude suurus soltub
linnasjariigis rakendatavatest transpordi- ja maakasutuspoliitikatest, st ei ole
tundlik ainult majanduslikele voi demograafilistele naitajatele. Kui linna
hakatakse planeerima transpordi kasvuennustuste jargi, siis jaabki autoliiklus
linnaelu kujundama ja kapitalieelarves domineerima --- Uldplaani ja maakasutuse
planeerimiseroll peaks olema aga teine --- liikluse ndudlust ja litkumisvahendi
valikut ja transpordimahtu kujundav ja liikumise asemele juurdepdasu
organiseerimisele orienteeritud.

Ik 73
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“Jétkuva suburbaniseerumisega suureneb linna ja temamdjupiirkonna vahdiste
regulaarsete pendedgate arv eddatavasti katulevikus.”

Kas suburbaniseerumine on Tallinna puhul soovitav? Linnade laialivalgumise
valtimiseks tehakse maailmas suuri jéupingutusi --- Mida teeb selle valtimiseks
Tallinn koos Harjumaaga?

lk 74

- magistradtdnavate ja eriti nende rigmike 1&bilaske ebapiisavus jarsult

kasvanud liiklusvooludega nii linnakeskuses kui pajudd keskusesse

viivate magigradidd; (Kui keskusesse suunduvate magistraalide |&bilaskvust
suurendada (olgu see siis koondatult voi hajutatult) , siistuleb ju liiklust linna
juurde --- eespool oli pustitatud eesmark, et linnakeskuse liiklust tuleb vahendada,
niisiis pole Tallinnal vaja nende ristmike ja keskusesse suunduvate tanavate peale
raha raisata, sest need tGstavad ummikuid ainult Gihest kohast teise)

- parkimiskohtade ebapiisavus linnakeskuses, aga ka linnaosade keskustes

ning teiste massilisdlt killastatavete objektide juures, (Massiliselt kilastavate objektide
juures ei pea liikluse genereerimise valtimise seisukohalt palju parkimiskohti
olema, sinna tuleb organiseerida head UT ja kergliikluse Gihendused, kuid eelkdige
tekitada need kohtadesse, kus need tingimused on juba olemas. Hollandis kasutusel
olev ABC maakasutuse ja transpordipoliitika — ehk “right businessin right place’
naeb ette, et inimeste massilist litkumist eeldavatesse kohtadesse (kontorid, huvi- ja
kaubanduskeskused) ei tohi planeerida rohkem kui 10 parkimiskohta kilastaja voi
tootaja kohta)

- sadamatega seotud raskeliikluse |8bilaskmiseks sobivate parameetritega

teede puudumine; (Akki on probleem sadamate asukoha valikus? Kas Tallinnas
peab Uldse olema transiidisadamad? Kuidas see tulevikus muutub kui sadamate
perspektiivne funktsioon pole veel selge ja tldplaan selles suhtes oma seisukohta el
vota)
- jdgrattdiikluse ohtlikkus, turvaiste jagrattateede vahesus voi hoopis

puudumine. (Siia peaks lisama ka jalakéijate liikumistingimused ulelildisemalt -
-- Tallinnal puudub oma kergliikluse kontseptsioon)

peatikk ARENGUSUUNAD

“Moddlesrimise il on andligtud nii olemasoleva

tdnavavorgu kitsaskohti kui ka kontrollitud kavandatud meetmete

efektiivaus.” (Kui selle all mbeldakse TRIP mudelit, siis selle mudeli rakendamisel
ei olevdimalik 6elda, kuidas Ghistranspordis tehtavad parandused voiksid
mojutada erinevate liiklusvahendite kasutamise proportsioone, see redutseerib

kogu liikluse sujuvuse ainult autokasutaja aspektile, mis e saa anda vastust kuidas
erinevad transpordipoliitilised lahendused maakasutust, liiklusvahendite voi
litkumissuundade-aegade valikuid muudavad. Uldplaani koostamisel on vaja
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rakendada sellist mudelit, mis uuriks transpordististeemi kitsaskohti mitte
tanavavorgu kitsaskohti, sest teine annab ainult autokeskseid vastuseid. Hoopis
terviklikuma pildi transpordististeemi ja maakastuse lahendustest annaks naiteks
TRANUS mudel voi SATURN, juurdepdasu analtitisid GI S baasil vms.)

Ik 77-78 Sisenevad autod millised e soovi parkida "nedavates' parklates, saaksd oma
shtkohta linnakeskuses Sdita linnakeskust reeglina mittel&bivate tanavate kaudu.
(Vastuoluline lause, kui nad juba sisenevad, siis nad ju ka labivad linnakeskuse
téanavaid nii voi teisiti, taas probleem --- mida peetakse linnakeskuseks ja miks
vaartustatakse ainult sidalinna liikluse ohjamist --- mitmetes linnades
rakendatakse neid meetmeid terve linna mastaabis, igal juhul 10-20 km raadiuses
stidalinnast --- praegune liikluse hajutamise printsiip paneb ohtu elukvaliteedi
elamurajoonides, mida juba praegu labivad paiguti tihedad liiklusvood. Vi
tahendab see plaan, et on kavatsetud rakendada linnakeskuse sektoritesse jagamise
pohimatet, nagu Stockholmis, kus autod ei saa kahe sektori vahel liikuda?)

Ik 77: Tdlinnalinna piires on 22 sadamat, neist enamuse perspektiivne funktsoon

e oleved senini kindlaks méératud (vaata peattikk " Sadamad ja raudtee").

(Kuidas saab Uldplaani teha kui sadamate funktsioon pole kindlaks tehtud?
Uldplaan peaks nende funktsoonide kohta oma seisukoha vétma, et véltida linnas
rasket ja riskirohket transiitliiklust ja liiklusvoogude kasvu).

Ik 79: Tuginedes arenenud riikide kogemustele tuleks vahenemisprotsess pestamiseks ja
eektritrangpordi atraktiivause tdstmiseks kujundada linna ning tema

mdjupiirkonda teenindav Uhtne transpordisiisteem. (Ettepanek lisada: + transpordi ja
maakasutuse planeerimise integreerimine nii, et liikumisvajadus vaheneksja UT
olekslihtne korraldada + autoliikluse ohjamine par kimispoliitika ja hinnakujunduse
kaudu ---- selle puhul peetakse kdige efektiivsemaks par kimiskohtade
vahendamist kesklinnas ja teekasutuse maksustamist)

Suurima efektiivsusega todtab sdlline siisteem Siis, kui rodbastranspordi liinide suunad
langevad (ihte suurimate SHitjatevoogude suundadega. (Uldplaan aga funktsioonide
paigutamise plaanides sellest el 1ahtu. Ettepanek: vaadata Uldplaan tle sellest
aspektist, kuidas oleks voimalik arendustegevust suunata olemasolevate
Uhistranspordisdlmede ja raudtee |1&hedusse)

- arvestades mgandudiku olukorra eddatavat paranemid, tuleb Uldplaneeringus
reserveerida koridorid tulevastele kiirtrammiliinideleja damuehituse  kavandamisde

néha ette uusdamute piirkonnad olemasolevate raudteede voi tulevaste kiirtrammiliinide
lahedusse; (Uldplaneering seda ei tee, kbik uued elamurajoonid veelgi réhutavad
Tallinna véljavenitatust Mahe Kakumae suundades ja on oma struktuurilt héredad
ja autokasutusele orienteeritud, peale elamurajoonide paigutamise nende liinide
lahedusse peaks ka suuremad kontoriehitised, kommerts ja teeninduskeskused
ehitatama selle l&hedusse. Ka ei toeta Harju maakonna planeering praegu
elamurajoonide tekkimist eelkdige raudteedarsetele aladele)
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Ik 81: pesks soodustama jétkuvsdidu (Park and Ride) juurutamist, seda ka
jdgratturitedle (Park and Ride) (peaks olema Bike and Ride);

Ik80-81

(Neid pdhimotteid oleks mdttekas grupeerida ---- milline on rakendamise j&rjekord?,
nateks kahe viimase pdhimatte téitmine paistab olema el duseks ednevate dnnestumisde ja
tuleks seega rakendada esmajarjekorras)

- damispiirkondade moodasdiduteede kavandamine ( see el vahenda automaatselt
liiklust elamurajoonides, sest kuskilt lahevad ju ka need autod ehitatavatele
moodasoi duteedele)

Ik 82:

(ettepanek lisada: liikluse rahustamine elamurajoonides — 20-30km/h
liikluspiirangud, mida teostatakse tanavaehituslike meetoditega --- nditeks
vaikesed ringteed ristmikel pikkade sirgete valtimiseks, kitsendatud ténavad,
looklevad ténavad, “ lamavad politseinikud” ja mitmed erinevad muud meetodid ---
selleks tuleks ka raha ette ndha)

Ik 84

- tangents aal sete moodastiduteede (PBhja véil, Tartu mnt. |&bimurre , Ravadaps
pikendus jt.) ehitamine koos thissdidukiradade juurutamisega  rgatava moddasiidutee poolt
mojutatava tdnaval (vastavalt Narvamnt , Gongdori tn., Endlatn. jt.); - auto igapéevase
kasutamise otstarbekuse véhendamisde suunatud

meetmed (tasulise parkimiskorralduse tGhustamine  linnakeskuses, Uhistranspordi
Sidutariifide kasvu ohjeldamine ja teeninduse kvaiteedi parandamine jne.).

(Kuna teise meetmena on mainitud autoliikluse kasutamise piiramine, siis kas
esimest on Uldse vaja rakendada kui loodetakse, et autot nii palju el kasutata,
esimene tegevus aga soodustab autode kasutamist, niisiis on raha ebaotstarbekas
kulutamine ja autokasutamise vahendamise eesmark el téitu)

peatikk Kavandatu rahastamine

Uhistranspordi ja kergliikluse finantseerimise allikad pole &ra naidatud ----
kuidas neid ellu hakatakse viima? Kas see on tegelik prioriteet? Nendest
plaanidest |ahtudes tundub, et ei ole. Uhistranspordi teenindustaseme langus
naitab ka linnavalitsuse investeerimispoliitika tulemust -- eelkdige on raha otsitud
jaleitud teedeehitusprojektidele mitte kergliikluse ja Ghistranspordi arendamisele
(kas Uhistranspordi arendamine on prioriteet kui 97. aastal vastu voetud
investeerimiskavas moodustab UT transpordiinvesteeringutest 10%, kus juures
tegemist on ainult veeremi valjavahetusega ehk reinvesteeringuga, teede ehitamise
puhul aga uusinvesteeringuga — st on toonud kvantitatiivselt midagi juurde.)
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LISA2
Trangpordi keskkonnamdjusid kasitlevad aspektid tldplaanis

Kohaliku 6hu, vee ja maa reostuse problematiseerimine & ole enam piisav -- vaja
on uus keskkonnamdju indikaatoreid

Trangpordi planeerimise ja keskkonnaprobleemide lahendamise kriis seisneb hetkel sdlles, et
ametkondlikul tasandil mGGdetakse ja and lilisitakse keskkonnamdjusid ikka ved Uksnes
(kohdliku) saaste tasandil ja seda ka enamasti Uhe sdiduki voi kilomeetri kohta mdddetud
koormusest 18htudes. Nii ilmnebki, et 70 km tunnis kulgev  Uhtlane litklusvoog voi uus auto
on keskkonnasdbraikum kui 20 km/h kulgevad autod voi suhtelisat vanad sdidukid.
AnaUisimata jagb, kuidas “6konoomset” kiirust viimaldav infrastruktuur (néiteks teede
laiendamine, jdakajate tunndlisse suunamine, uute parkimismgade ehitamine) ja uus

tehnol oogia tervikuna mdjutab inimeste vaikuid, linnade struktuuri jaliikluse mahtu jasdle
kaudu ressursside tarbimist. Arvestamata j&&8b ka tukk-tiki heava adfddi dlakaduva
loodudiku maastiku téhendus bioloogilisee mitmekessusde.

Lissks looduskaitsdlistele probleemidele pole teedevorgu tihendamine ka puht inimese
vaatenurgast teatud hetkest enam meddiv. Kas Tdlinnas pesks ja voiks ollandi korda
rohkem tdnavapinda nii nagu seda on keskmisdt Ameerika linnades? Mille arvelt see
liiklusruum vOetaks -- laste méanguvdjakute, parkide, jdakdjae liikumisruumi, eamisruumi
arvelt? Kui oletada, et aastal 2025 oleks maailmas Uihtekokku keskmisdlt samapalju
sdiduautosid kui praegu on ameeriklagtd, Sisteeb see 6,4 miljardit autot enk enam kui 10
korda praegusest rohkem. Kui need siis Uksteise jard ritta parkida oleks vgja 1000-redist
teed, mis ulatub Umber ekvaatori. Sama hulga autode sujuvaks liiklemiseks 18heks vga ved
kolm korda sama pdju ruumi._

Niidis e |ahenda tehnoloogia autode suurt ruumindudiugt, sest mida suuremaid ja ohutumaid
kiirus plltakse saavutada, seda ronkem ténavapinda selleks on vga liiklusee era dada.
Trangpordiplaneerimise fookuses peaks seega olema vahem ruumi (ténavapinda) ja muid
ressursse nbudvad liikumisvahendid nagu Uhistrangport, raudtee jajalgs/jagrattaga liilkumine
(vtjoonislja?2).

Milliseid alter natiive vorreldakse suurte transpor diinvesteeringute otsustamisel ?

Peale puudulike keskkonnaindikaatorite on probleemide kolle ka trangpordipoliitikas endas.
Naiteks kiirtegprojekti keskkonnamdjude hindamiseks vorrel dakse tavadisdt erinevaid
trassde paigutus maastikus ning |Gpptulemusena estatakse soovitusena kdige véhem
keskkonda negatiivselt mgjutav trassilahendus. Niisis saab sdlline vordlus anda vastuse
anult parimde trassile, mitte trangpordi- voi maakasutuspaliitilisde lahendusde.

Seda planeerimise puudugt on vaimdik vdtida miinimumkuludest |&htuvate
planeerimisalter natiividega (Least Cost Planning), mis egdab, et vorreldakse mitte
anult kitsalt valdkonnasisesaid (nt teedechituse) dternatiive vaid haaratakse kaasa ka teised
transpordiliigid jajuurdepédsu korradamise viisd nagu Uhistransport, raudtee ja kergliiklus
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vOi isegi piirkonnas puuduva teenindusasutuse vim eulise funktsooni tekitamine nii, et
inimesed & pesks ltuma kaugel asuvast keskusest ja auto omamisest. Selline planeerimine
ecldab ka, et probleemide pldtitamine tehtaks erineva kandi pedit --- kas |lahendatakse
autokesksdlt teede | &bilaskevdime probleemi voi mitmekUlgsete vahenditega inimeste
juurdepéssu korradamise probleemi.

Trangpordiprojektide tavaparastes tasuvusana Uilis des editatava tulu suurima osa moodustab
tavaisdt uue infrastruktuuri kasutamisel sééstetud ga véartus. Kui testud ted Giku kasutab
péevas 10 000 inimest ja nad sééstavad uue voi laiendatud tee tulemusd 3 minutit, sis
tdhendab see pdevas 30 000 minutilist gjasdéstu Uhiskonnale. S&&stetud gjae antakse
avestudik véartus, mis kgastub andiilis s mgandudiku tuluna (oletades, et sééstetud aega
kasutatakse tootlikuks tegevuseks). Mida aga tegelikult teevad 10 000 inimest igailks oma 3
s&é&gtetud minutiga, sellest tavaisdt tasuvusandtiiisd vaikivad.

Liikluses sAastetud aeg kasutatakse pikemate vahemaade |abimiseks, mille
tulemusdl linnastruktuur valgub laiali

Transpordik&itumisalased uuringud osutavad, et transpordi jaoks otseselt kasutatud aeg ja
reisde av paevas on Hld sgandil plsinud peaaegu samana (70-80 min ja3 reis paevas),
naidatesisegi kerget tdusutendents 60-ndate aastatest alates. Samas on aga lébitavate
vahemaade pikkus pidevat kasvanud (7 kilomeetrist 40 kilomeetrini inimese kohta péevas).
Trangpordisotsioloogid on jareldanud sdlle pdhjd, et need kolm reis jaca 70 min péevason
“edarve’, milleinimesed nii vOI teigti trangpordile kulutavad. Kui liigutakse peamisdt jagg,
nagu seda teevad vadav osa maailma rahvagtikust ka téngpéeval, kujuneb igapaevase
lilkumise vahemagks ca 7 km, kui autoga (mis on peamine liilkumisvahend isegi dla
kilomeetristel reisidd “l&ane’ riikides) dis ca 30-40 km. Seega soodustavad kiiremad
sdiduvahendid jakiiret SAitu vBimadav infrastruktuur |6ppkokkuvottes mitte ga stéstmist
vad lisavahemaade ning seega ka ruumi, energia jt ressursside tarbimist.

Sdlle teooria kinnituseks on leitud ka, et kaugtoo ja telemaatika e sdésta |6ppkokkuvottes
inimeste liikluses kasutatud aega ega vahenda liiklusmahtu, vaid lihtsalt muudab litkumise
suundi, reisde sooritamise hetki ja litkumisvahendi valikut. Kuna suurem osa teedest
planeeritakse tipptunni koormustele, Sis on ehk telemaetika Sin anukene abiline -- péeva
jooksul Uihtlasemdt jagunevad reisd voimadavad paremini olemasolevat infrastruktuuri &ra
kasutada ning teede laiendamiseks @ tekitata nii suurt survet. Kuid aasta otsa kaugtoona
“séagtetud” kilomeetrid ja bendiin haihtuvad kergesti néiteks Uhe lennusdiduga Ule ookeani,
mis kulutab sama pdju kitust inimese kohta kui aasta keskmine sdiduauto |18bishit.

Trangpordi ndudluse ohjamine e téhenda ebapopulaar seid otsuseid
Teatud toote voi teenuse nbudluse ohjamist (ehk tarbimise véhendamist) seostatakse

tavaisdt ebamugavugte, iskliku vabaduse piiramise, range kontrolli ja keeldudega. Sdllist
vastukga on leidnud ka suurematel e sbiduautodel e maksude kehtestamise kord, Tdlinna
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vandinna sssestidumaksu slisteem vdi vahegi rangem soiduautode parkimise kontrollimine.
Maksud, kedlud ja piirangud on ainult ks osa voimalikust ndudluse ohjamise poliitikast.
“Ritsa’ vahenditde lissks mangib samaolulig ralli “préénikud’.

Transpordisisteemi keskkonnasdéstlikumaks muutmisel on nendeks praénikuteks néiteks
Ulisoodsad Uhistrangpordi kuu- ja aastakaardid, prii parkimine linnadérsetes parklates,
maksusoodustuste tegemine ettevotetele, kes on ndus vahendama parkimiskohtade arvu
oma asutuse |8heduses ning soodustavad seda, et persond kasutaks tool kdimiseks
uhistransporti jalvai jalgratast. Uhistranspordile ja kergliiklusde orienteeritud
trangpordisisteem edldab samas linnavdi asula struktuuri integreeritumat planeerimist, mis
suudaks paigutada igapaevased tegevused nii, et need oleks voimdik toimetadajagd,
rattaga voi Uhistranspordiga.

Tdendolisdt on autostumise peamiseks mootoriks selle kunglikult madad hoitud hind, sest
vdiskulud nagu naiteks liiklusest tingitud keskkonna- ja tervisekahjustused ning
ummikukulud e peegeldu sdiduauto kasutamise hinna sees. Euroopa komigoni hinnangul
moodustavad transpordi vaiskulud EL sisemganduse kogutoodangust ca 4% ehk 250
miljardit eurot aastas. Sama suhte korral teeks see Eestis ca 2 miljardit krooni aastas. Kui
neld kulusd hakata Uksnes mootorikituse aktsis abil Ssestama, Sis téhendaks see, et
aktdisméar peakstdusmakolm korda. Muidugi & ole Uksnes kittusesktsiis abil transpordi
hinna kujundamine otstarbekas. Oluline on rakendada kohalikke makse ja muid meetmeid
sedl, kus kdige ronkem probleeme tekib --- teede kasutusmaks, parkimismaksu ulatudikum
rakendamine, diferentseeritud sdiduki aastamaks.
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