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1. Saastva liikuvusega seotud arengukavade koostamine

Liikuvust tuleks kavandada funktsionaalse piirkonna, mitte ainult iihe KOV-i
piirides. Inimeste igapaevased liikumised uletavad halduspiire, mistottu oleks vaja
senisest tugevamat piiritlest koost6od ning vdéimalusel Uhiseid korraldusmudeleid
funktsionaalsete linnapiirkondade (FUA) tasandil.

Ruumiline planeerimine ja liikuvuse planeerimine peaksid olema tugevamalt
seotud. Piiriilene koostdo on kull uldplaneeringutes olemas, kuid selle praktiline
sisu vajab selgemat lahtikirjutamist. Samuti tuleks tdsta nii ruumiplaneerijate kui ka
liikuvusekspertide teadlikkust, et neid teemasid kasitletaks koos.

Planeerimise tasandid ja vastutused peavad olema selgelt eristatud. Liikuvusest
radkides tuleb alati tApsustada, millisel geograafilisel ja juhtimistasandil probleemi
lahendatakse ning milline osapool mille eest vastutab. See annaks suurema kaalu ka
saastva linnalise lilkkuvuse kavadele (SUMP).

Arengudokumentide rohkus muudab tervikpildi nagemise keeruliseks. Riigi ja
KOV-ide tasandil on palju eri strateegiaid ja arengukavasid, mida kasitletakse sageli
valdkondade kaupa. Vaja on paremat Ulevaadet nende omavahelistest seostest; siin
voivad abiks olla dokumentide Uhine kaardistus ning Al-p&hised todriistad seoste
leidmiseks.

Arengukava vaartus soltub selle rakendamisest. Strateegiate koostamisse tuleks
juba algusest peale kaasata need organisatsioonid ja inimesed, kes hakkavad



tegevusi ellu viima. Nii on vdimalik siduda eesmargid realistlike tegevuste,
vastutajate ja ressurssidega.

o Pikaajalised liikuvuseesmargid vajavad jarjepidevust. Arutelus toodi esile vajadus
valtida olukorda, kus pikaajalised eesmargid lahjenevad poliitiliste kompromisside
voi valimistsuklite tottu.

2. Saastva lilkkuvuse arendamine koost66s naabervaldade ja -maakondadega



Uhistransporti tuleks kisitleda tihe tervikliku siisteemina. Arutelu (ks keskseid
ettepanekuid oli liikuda péhimétte ,Uks Uhistranspordikeskus, Uks pilet“ suunas,
vahendades praegust korralduslikku killustatust.

Eri liikumisviiside vorgustikud peavad omavahel kokku sobima. Jalgratta- ja
jalgteed, Uhistransport ning teedevdrk peaksid kohtuma loogilistes sélmpunktides,
kus Uhelt lilkkumisviisilt teisele GUleminek on lihtne ja mugav.

Koosto6 peab lahtuma inimeste tegelikest Lliikumismustritest, mitte
halduspiiridest. Naaber-KOV-ide vahel on vaja rohkem uhiseid arengudokumente,
uuringuid, planeerimist ja projekteerimist ning selgemaid koostoo- ja
otsustusmudeleid.

Uhistranspordi ja lilkkumisvargustike kujundamine on ka ruumilise planeerimise
kiisimus. Elamuarenduse, todkohtade, teenuste ja transpordivdorgu kavandamine
peab toimuma koos, mitte eraldiseisvate protsessidena.

Rahastus tuleks suunata terviksiisteemi vajaduste jargi. Raha nappuse koérval
nahti probleemina olemasolevate transpordilahenduste dubleerimist. Ressursse
voiks Umber suunata kohtadesse ja Uhendustesse, kus alternatiivid praegu puuduvad
voi on norgad.

Otsused peaksid pohinema lhistel andmetel ja teaduspdhisel analiiisil.
Olemasolevaid transpordi- ja liikumisandmeid tuleks paremini kokku tuua ning
kasutada vorgustike kavandamisel; Al vdib tulevikus toetada suuremate
andmekogumite ja seoste analllsimist.



3. Saastva liikuvusega seotud pilootprojektide labiviimine

Enne pilooti tuleb moista baasolukorda. Naiteks konkreetse sihtrihma vaatest voi
tehes eelhindamist voi -mo6dtmist. Seejuures tuleb planeerida kohe ka
jarelhindamine Uhtsete mdaodikute alusel.

Andmekorraldus on pilootide liks suuremaid kitsaskohti. Andmeid tekib paljudest
allikatest, need on killustunud ja eri vormingutes ning sageli pole selge, kuhu need
kogunevad, kes neid haldab ja kuidas neid hiljem kasutada saab. Vaja on ihtsemaid
standardeid, andmehoidlaid ja tugevamat IT-vdimekust eriti KOV ametnike seas, kes
andmeid koguvad ja analluusivad. Puudu on ka mugavatest ja lihtsatest
andmehalduse ja andmete kogumise tooriistadest, mis oleksid jdukohased kdigile.

Pilootprojektide jatkusuutlikkuse peab juba projektiplaani sisse kirjutama.
Praegu l|6pevad paljud head lahendused koos projektirahaga. Juba projekti
kavandamisel tuleks labi méelda lahenduse edasine omanik, rahastus, hooldus ja
voimalik laiendamine. Sealjuures tuleb arvestada, et ka osaline ebadnnestumine on
Oppetund ega peaks takistama piloodiga jatkamist.



Sihtgrupp tuleb pilooti pariselt kaasata. Projekti kavandamisel tuleb maaratleda,
kelle probleemi lahendatakse, modista lahteolukorda ning kaasata kasutajad
koosloomeliselt nii lahenduse valjaarendamisse kui ka testimisse. See suurendab ka
kogukonna vastuvdtlikkust uutele lahendustele ja kinnistab KOV-i rolli kui eeskujulik
ja oma kodanikke arvestav partner. Eriti oluline on tugev kaasamispraktika
haavatavate gruppide, naiteks erivajadustega inimeste vajaduste moistmisel.
Praktiline kasutajakogemus aitab avastada probleeme, mida tabelitest ei née.
Naiteks voiksid taristu kavandajad ja hooldajad ise regulaarselt kogeda keskkonda eri
kasutajate vaatenurgast — sh ratastooli, jalgratta vdi jalgsi liikumise perspektiivist. See
aitaks mh parandada ka teenuse kvaliteeti.

Ebadonnestunud piloot on samuti vaartuslik tulemus, kui sellest opitakse.
Rahastusmudelites peaks olema ruumi katsetamiseks ja eksimiseks ning nii
onnestunud kui ebadnnestunud projektide kogemusi tuleks stisteemselt jagada. Ka
rahastajad vdiksid lubada suuremat paindlikkust, nt olude vdi vajaduste muutumisel
kohandada ka pilootprojekti sisu voi eesmarke.

Uks suuremaid ja keerulisemaid barjddre on poliitiline vastuseis véi surve.
Otsustajatele tuleb piloodi vaartust selgelt kommunikeerida: miks seda tehakse,
mida sellest 6piti ja millal on pohjendatud lahenduse jatkamine voi skaleerimine.
Selleks tuleks kaasata teadlasi, esitada fakte ja pdhjendatud argumente. Tuleks ka
modelda, miks poliitik peaks sellest teemast huvituma ja mida see pakub tema
valijatele.



4. Saastva liikkuvusega seotud andmete kogumine ja andmeanaliilis

Andmeid tuleb koguda eesmargiga, mitte lihtsalt selleparast, et neid on voimalik
koguda. Iga andmekogumise puhul peaks olema selge, millisele kisimusele
soovitakse vastust ning millist otsust saadud teadmine aitab teha.

Pelgalt liikumisviisi teadmisest ei piisa — vaja on moista inimeste valikute
pohjuseid. Selleks tuleks kombineerida liikumisandmeid kusitluste ja kvalitatiivse
infoga ning teha enne-parast analuuse, et hinnata sekkumiste moju.
Liikuvusuuringuid voiks teha regulaarselt ja Gihtse metoodika alusel. Naiteks
voiks pohjalikum piirkondlik liikuvusuuring toimuda kindla intervalliga ning seda
taiendada vahepeal vdiksemate uuringute ja jooksva seirega.

Koéige suurem andmeliink puudutab jalgsi ja jalgrattaga liikumist. KOV-id peaksid
investeerima aktiivsete liikumisviiside seiresse, sest nende kasutus kasvab, kuid
liikumisteekondade ja kasutuspdhjuste kohta on praegu vahe terviklikku infot. Abiks
voivad olla automaatloendurid, droonid ja Al-p6hine anallus.

Andmed ja metoodikad peavad olema omavahel uhildatavad. Praegune
killustatus eri KOV-ide, linnade ja riigiasutuste vahel raskendab tervikpildi loomist.



Uhtne metoodika ja Gleriigiline liikuvusmudel aitaksid andmeid vérrelda ning koos
kasutada.

« Andmete korval on vaja inimesi, kes oskavad neid kasutada. Eriti vaiksemates
KOV-ides napib andmeanallusi kompetentsi. Riigi ja Ulikoolide koostoos voiks
kujundada koolitusprogrammi andmete kogumise, tolgendamise ja kasutamise
oskuse tostmiseks. Valtida tuleb olukorda, kus konsultandi t66 l6pptulemuseks jaab
ainult PDF-raport, mille anallitsi ei saa edasi kasutada voi kus andmekaitsest
tulenevalt andmeid kasutada ei saa.

e Loppeesmark on andmepohisem otsustamine, kuid poliitiline valik ei kao. Hea
andmestik ja anallius saavad otsuseid oluliselt parandada, kuid l&puks jaab alles ka
kisimus prioriteetidest ja poliitilisest vastutusest.

5. Saastva lilkuvusega seotud logistilised kitsaskohad ja viimane miil
¢« Viimane miil ihendab inimese kodu sihtkoha, teenuse voi transpordisolmega

(tbdeti, et viimane miil puudutab ka logistikat, kaupade tarnet, kuid selle
probleemidele-lahendustele otsustati todtoas osalenute taustast tulenevalt mitte



keskenduda). Selle labimiseks peaks vdimalikult sageli olema mugav vdimalus
liikuda jalgsi, rattaga voi méne muu saastva lilkkumisviisiga.

Peamine kitsaskoht on terviklike jalgsi- ja rattavorgustike puudumine. Vérkudes
on katkestusi ja ,auke“, mis muudavad saastva liikkumise ebamugavaks vaéi
ebaturvaliseks. Viimase miili Uhendused tuleks seetdttu teadlikult KOV-ide
arengukavades ja investeeringutes prioriteediks seada ning ,,aukude“ lahendamiseks
teiste osalistega koostdodd teha. Sageli on aga puudu nii raha kui inimesi, et
valdkonnaga soovitud mahus ja viisil tegeleda.

Turvaline rattaparkimine on oluline osa viimasest miilist. Hea rattatee ei aita, kui
sihtkohas voi Uhistranspordipeatuses puudub koht, kuhu ratast turvaliselt jatta. Vaja
on nii paremat taristut kui ka turvalisust suurendavaid meetmeid.

Uhistransport, isiklik transport, rendirattad, rendiautod ja muud jagatud
liikumisteenused vajavad siisteemsemat korraldust. Vajalikud on hasti toimivad
s6lmpunktid, kus kohtuvad Uhistransport, jalgratas, jalgsi liikumine, jagatud séidukid
ja muud kohaliku vajaduse jaoks sobivad lahendused. Parkimisalad ja teenuste
paiknemine tuleks siduda sélmpunktidega, mitte jatta Uksikute teenusepakkujate
juhuslikuks lahendada. Sisteemne korraldus eeldab paremat teadlikkust iga
liikumisviisi ja selle haldamise positiivsetest ja negatiivsetest aspektidest teadliku
otsuse langetamiseks ning rollide jagamiseks.

Taristu kavandajatele on vaja lhtseid praktilisi juhiseid, millega arvestamist
joéulisemalt survestatakse. Praegu ,leiutatakse jalgratast” sageli projekt projekti
haaval ja Opitakse oma vigadest. Eeskujuks voiks votta naiteks Soome
juhendmaterjalid ning kohandada need Eesti oludele, et KOV-idel ja projekteerijatel
oleks Uhine lahtekoht. Koguda ja jagada haid praktikaid (nt erinevad rattaparklate voi
kampaaniate vbimalused ja nende éppetunnid).

Seniste praktikate ja kaitumisharjumuste muutmine eeldab labi moeldud
teavitustegevust ja kampaaniad. Sageli puudub teadlikkus viimase/esimese miili
vbimalustest, erinevate liikuvusviiside eelistest-puudustest ning lahendusi pakkudes
ja uusi taristuid arendades ollakse kinni varasemates harjumustes ja praktikates.
Todlehest tehtud pilt hdlmab mh mdningaid tapsemaid todtoas osalenute kogemusi
ja tdpsemaid soovitusi.



6. Saastva lilkkuvusega seotud uued tehnoloogiad ja praktikad

Suurim probleem ei ole tingimata tehnoloogia puudumine, vaid selle
rakendamise juhtimine. Nutika transpordi arendamisel puudub selge keskne
eestvedaja; Uhe lahendusena pakuti valja ministeeriumide Ulene arendusrakuke,
kellel oleks konkreetne vastutus.

KOV-ide rahaline ja tehniline arendusvéimekus on vaga erinev. Uusi lahendusi
oleks maistlik juurutada vaikeste ja selge eesmargiga pilootide kaudu ning toetada
neid sihitud rahastusmeetmete ja ekspertiisiga, kuna KOV-ide rahaline vbimekus on
uldjuhul vaga madal.



Piloodist peab olema véimalik jouda toimiva ja skaleeritava mudelini. Praegu
tehakse palju katsetusi, kuid vdhem on naiteid, kus edukas lahendus muutub
tavapéaraseks teenuseks. Rahastamisel tuleks seetdttu hinnata ka lahenduse
pikaajalist mdju ja skaleerimisvoimalust.

Transpordi fossiilklitusesoltuvuse vahendamine noéuab uusi tehnoloogilisi
lahendusi. Arutelus nahti tulevikku jarjest enam elektrilistel ja autonoomsetel
Uhistranspordilahendustel, mis voivad aidata vahendada nii katusekulu kui ka
toojousurvet.

Elektrilennundus voiks olla Eesti jaoks konkreetne katsetusvaldkond. Saaremaa
ja Kuressaare sobivust nahti voimaliku elektrilennukite pilootkohana: lihikesed
uhendused Tallinna, Riia, Stockholmi ja teiste piirkondlike keskustega véimaldaksid
katsetada elektrilennunduse toimivust reaalses liinivérgus.

Uute praktikate hulka kuuluvad ka ndudepohine transport, kogukonnatransport
ja droonid. Nende kasutuselevott eeldab lisaks tehnoloogiale ka sobivaid
regulatsioone, teenusemudeleid ning naiteks droonide puhul kokkuleppeid
ohukoridoride kasutamise kohta.




Labivad jareldused

Koigi kuue arutelu puhul kordusid méned samad kisimused: kes vastutab, kuidas liikuda
halduspiiridest lile, mida kogutud andmetega pariselt teha ning kuidas tagada, et
projekt voi arengudokument ei jadks parast valmimist sahtlisse. Uhise nimetajana
joonistus valja vajadus tugevama KOV-ide ulese koostod (KOV-ide ulene ja ka koostdo
organisatsioonide ja eraisikutega), selgemate vastutuste, Uhiste andme- ja
planeerimispbhimotete ning pikaajalisema rakendusvoimekuse jarele. Samuti réhutati
korduvalt, et lahenduste kavandamisse tuleb voimalikult vara kaasata nii nende elluviijad kui
ka tegelikud kasutajad.
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