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1. Säästva liikuvusega seotud arengukavade koostamine 

• Liikuvust tuleks kavandada funktsionaalse piirkonna, mitte ainult ühe KOV-i 
piirides. Inimeste igapäevased liikumised ületavad halduspiire, mistõttu oleks vaja 
senisest tugevamat piiriülest koostööd ning võimalusel ühiseid korraldusmudeleid 
funktsionaalsete linnapiirkondade (FUA) tasandil.  

• Ruumiline planeerimine ja liikuvuse planeerimine peaksid olema tugevamalt 
seotud. Piiriülene koostöö on küll üldplaneeringutes olemas, kuid selle praktiline 
sisu vajab selgemat lahtikirjutamist. Samuti tuleks tõsta nii ruumiplaneerijate kui ka 
liikuvusekspertide teadlikkust, et neid teemasid käsitletaks koos.  

• Planeerimise tasandid ja vastutused peavad olema selgelt eristatud. Liikuvusest 
rääkides tuleb alati täpsustada, millisel geograafilisel ja juhtimistasandil probleemi 
lahendatakse ning milline osapool mille eest vastutab. See annaks suurema kaalu ka 
säästva linnalise liikuvuse kavadele (SUMP).  

• Arengudokumentide rohkus muudab tervikpildi nägemise keeruliseks. Riigi ja 
KOV-ide tasandil on palju eri strateegiaid ja arengukavasid, mida käsitletakse sageli 
valdkondade kaupa. Vaja on paremat ülevaadet nende omavahelistest seostest; siin 
võivad abiks olla dokumentide ühine kaardistus ning AI-põhised tööriistad seoste 
leidmiseks.  

• Arengukava väärtus sõltub selle rakendamisest. Strateegiate koostamisse tuleks 
juba algusest peale kaasata need organisatsioonid ja inimesed, kes hakkavad 



tegevusi ellu viima. Nii on võimalik siduda eesmärgid realistlike tegevuste, 
vastutajate ja ressurssidega.  

• Pikaajalised liikuvuseesmärgid vajavad järjepidevust. Arutelus toodi esile vajadus 
vältida olukorda, kus pikaajalised eesmärgid lahjenevad poliitiliste kompromisside 
või valimistsüklite tõttu.  

 

 
 

2. Säästva liikuvuse arendamine koostöös naabervaldade ja -maakondadega 



• Ühistransporti tuleks käsitleda ühe tervikliku süsteemina. Arutelu üks keskseid 
ettepanekuid oli liikuda põhimõtte „üks ühistranspordikeskus, üks pilet“ suunas, 
vähendades praegust korralduslikku killustatust.  

• Eri liikumisviiside võrgustikud peavad omavahel kokku sobima. Jalgratta- ja 
jalgteed, ühistransport ning teedevõrk peaksid kohtuma loogilistes sõlmpunktides, 
kus ühelt liikumisviisilt teisele üleminek on lihtne ja mugav.  

• Koostöö peab lähtuma inimeste tegelikest liikumismustritest, mitte 
halduspiiridest. Naaber-KOV-ide vahel on vaja rohkem ühiseid arengudokumente, 
uuringuid, planeerimist ja projekteerimist ning selgemaid koostöö- ja 
otsustusmudeleid.  

• Ühistranspordi ja liikumisvõrgustike kujundamine on ka ruumilise planeerimise 
küsimus. Elamuarenduse, töökohtade, teenuste ja transpordivõrgu kavandamine 
peab toimuma koos, mitte eraldiseisvate protsessidena.  

• Rahastus tuleks suunata terviksüsteemi vajaduste järgi. Raha nappuse kõrval 
nähti probleemina olemasolevate transpordilahenduste dubleerimist. Ressursse 
võiks ümber suunata kohtadesse ja ühendustesse, kus alternatiivid praegu puuduvad 
või on nõrgad.  

• Otsused peaksid põhinema ühistel andmetel ja teaduspõhisel analüüsil. 
Olemasolevaid transpordi- ja liikumisandmeid tuleks paremini kokku tuua ning 
kasutada võrgustike kavandamisel; AI võib tulevikus toetada suuremate 
andmekogumite ja seoste analüüsimist.  



 
 

3. Säästva liikuvusega seotud pilootprojektide läbiviimine 

• Enne pilooti tuleb mõista baasolukorda. Näiteks konkreetse sihtrühma vaatest või 
tehes eelhindamist või -mõõtmist. Seejuures tuleb planeerida kohe ka 
järelhindamine ühtsete mõõdikute alusel.  

• Andmekorraldus on pilootide üks 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 ühtsemaid 
standardeid, andmehoidlaid ja tugevamat IT-võimekust eriti KOV ametnike seas, kes 
andmeid koguvad ja analüüsivad. Puudu on ka mugavatest ja lihtsatest 
andmehalduse ja andmete kogumise tööriistadest, mis oleksid jõukohased kõigile.  

• Pilootprojektide jätkusuutlikkuse peab juba projektiplaani sisse kirjutama. 
Praegu lõpevad paljud head lahendused koos projektirahaga. Juba projekti 
kavandamisel tuleks läbi mõelda lahenduse edasine omanik, rahastus, hooldus ja 
võimalik laiendamine. Sealjuures tuleb arvestada, et ka osaline ebaõnnestumine on 
õppetund ega peaks takistama piloodiga jätkamist. 



• Sihtgrupp tuleb pilooti päriselt kaasata. Projekti kavandamisel tuleb määratleda, 
kelle probleemi lahendatakse, mõista lähteolukorda ning kaasata kasutajad 
koosloomeliselt nii lahenduse väljaarendamisse kui ka testimisse. See suurendab ka 
kogukonna vastuvõtlikkust uutele lahendustele ja kinnistab KOV-i rolli kui eeskujulik 
ja oma kodanikke arvestav partner. Eriti oluline on tugev kaasamispraktika 
haavatavate gruppide, näiteks erivajadustega inimeste vajaduste mõistmisel. 

• Praktiline kasutajakogemus aitab avastada probleeme, mida tabelitest ei näe. 
Näiteks võiksid taristu kavandajad ja hooldajad ise regulaarselt kogeda keskkonda eri 
kasutajate vaatenurgast – sh ratastooli, jalgratta või jalgsi liikumise perspektiivist. See 
aitaks mh parandada ka teenuse kvaliteeti. 

• Ebaõnnestunud piloot on samuti väärtuslik tulemus, kui sellest õpitakse. 
Rahastusmudelites peaks olema ruumi katsetamiseks ja eksimiseks ning nii 
õnnestunud kui ebaõnnestunud projektide kogemusi tuleks süsteemselt jagada. Ka 
rahastajad võiksid lubada suuremat paindlikkust, nt olude või vajaduste muutumisel 
kohandada ka pilootprojekti sisu või eesmärke. 

• Üks suuremaid ja keerulisemaid barjääre on poliitiline vastuseis või surve. 
Otsustajatele tuleb piloodi väärtust selgelt kommunikeerida: miks seda tehakse, 
mida sellest õpiti ja millal on põhjendatud lahenduse jätkamine või skaleerimine. 
Selleks tuleks kaasata teadlasi, esitada fakte ja põhjendatud argumente. Tuleks ka 
mõelda, miks poliitik peaks sellest teemast huvituma ja mida see pakub tema 
valijatele. 



 
4. Säästva liikuvusega seotud andmete kogumine ja andmeanalüüs 

• Andmeid tuleb koguda eesmärgiga, mitte lihtsalt sellepärast, et neid on võimalik 
koguda. Iga andmekogumise puhul peaks olema selge, millisele küsimusele 
soovitakse vastust ning millist otsust saadud teadmine aitab teha.  

• Pelgalt liikumisviisi teadmisest ei piisa – vaja on mõista inimeste valikute 
põhjuseid. Selleks tuleks kombineerida liikumisandmeid küsitluste ja kvalitatiivse 
infoga ning teha enne-pärast analüüse, et hinnata sekkumiste mõju.  

• Liikuvusuuringuid võiks teha regulaarselt ja ühtse metoodika alusel. Näiteks 
võiks põhjalikum piirkondlik liikuvusuuring toimuda kindla intervalliga ning seda 
täiendada vahepeal väiksemate uuringute ja jooksva seirega.  

• Kõige suurem andmelünk puudutab jalgsi ja jalgrattaga liikumist. KOV-id peaksid 
investeerima aktiivsete liikumisviiside seiresse, sest nende kasutus kasvab, kuid 
liikumisteekondade ja kasutuspõhjuste kohta on praegu vähe terviklikku infot. Abiks 
võivad olla automaatloendurid, droonid ja AI-põhine analüüs.  

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



Ühtne metoodika ja üleriigiline liikuvusmudel aitaksid andmeid võrrelda ning koos 
kasutada.  

• Andmete kõrval on vaja inimesi, kes oskavad neid kasutada. Eriti väiksemates 
KOV-ides napib andmeanalüüsi kompetentsi. Riigi ja ülikoolide koostöös võiks 
kujundada koolitusprogrammi andmete kogumise, tõlgendamise ja kasutamise 
oskuse tõstmiseks. Vältida tuleb olukorda, kus konsultandi töö lõpptulemuseks jääb 
ainult PDF-raport, mille analüüsi ei saa edasi kasutada või kus andmekaitsest 
tulenevalt andmeid kasutada ei saa.  

• Lõppeesmärk on andmepõhisem otsustamine, kuid poliitiline valik ei kao. Hea 
andmestik ja analüüs saavad otsuseid oluliselt parandada, kuid lõpuks jääb alles ka 
küsimus prioriteetidest ja poliitilisest vastutusest.  

 
5. Säästva liikuvusega seotud logistilised kitsaskohad ja viimane miil 

• Viimane miil ühendab inimese kodu sihtkoha, teenuse või transpordisõlmega 
(tõdeti, et viimane miil puudutab ka logistikat, kaupade tarnet, kuid selle 
probleemidele-lahendustele otsustati töötoas osalenute taustast tulenevalt mitte 



keskenduda). Selle läbimiseks peaks võimalikult sageli olema mugav võimalus 
liikuda jalgsi, rattaga või mõne muu säästva liikumisviisiga.  

• Peamine kitsaskoht on terviklike jalgsi- ja rattavõrgustike puudumine. Võrkudes 
on katkestusi ja „auke“, mis muudavad säästva liikumise ebamugavaks või 
ebaturvaliseks. Viimase miili ühendused tuleks seetõttu teadlikult KOV-ide 
arengukavades ja investeeringutes prioriteediks seada ning „aukude“ lahendamiseks 
teiste osalistega koostööd 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 või ühistranspordipeatuses puudub koht, kuhu ratast turvaliselt jätta. Vaja 
on nii paremat taristut kui ka turvalisust suurendavaid meetmeid.  

• Ühistransport, isiklik transport, rendirattad, rendiautod ja muud jagatud 
liikumisteenused vajavad süsteemsemat korraldust. Vajalikud on hästi toimivad 
sõlmpunktid, kus kohtuvad ühistransport, jalgratas, jalgsi liikumine, jagatud sõidukid 
ja muud kohaliku vajaduse jaoks sobivad lahendused. Parkimisalad ja teenuste 
paiknemine tuleks siduda sõlmpunktidega, mitte jätta üksikute teenusepakkujate 
juhuslikuks lahendada. Süsteemne korraldus eeldab paremat teadlikkust iga 
liikumisviisi ja selle haldamise positiivsetest ja negatiivsetest aspektidest teadliku 
otsuse langetamiseks ning rollide jagamiseks. 

• Taristu kavandajatele on vaja ühtseid praktilisi juhiseid, millega arvestamist 
jõulisemalt survestatakse. Praegu „leiutatakse jalgratast“ sageli projekt projekti 
haaval ja õpitakse oma vigadest. Eeskujuks võiks võtta näiteks Soome 
juhendmaterjalid ning kohandada need Eesti oludele, et KOV-idel ja projekteerijatel 
oleks ühine lähtekoht. Koguda ja jagada häid praktikaid (nt erinevad rattaparklate või 
kampaaniate võimalused ja nende õppetunnid). 

• Seniste praktikate ja käitumisharjumuste muutmine eeldab läbi mõeldud 
teavitustegevust ja kampaaniad. Sageli puudub teadlikkus viimase/esimese miili 
võimalustest, erinevate liikuvusviiside eelistest-puudustest ning lahendusi pakkudes 
ja uusi taristuid arendades ollakse kinni varasemates harjumustes ja praktikates. 

• Töölehest tehtud pilt hõlmab mh mõningaid täpsemaid töötoas osalenute kogemusi 
ja täpsemaid soovitusi. 



 
 

6. Säästva liikuvusega seotud uued tehnoloogiad ja praktikad 

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

• KOV-ide rahaline ja tehniline arendusvõimekus on väga erinev. Uusi lahendusi 
oleks mõistlik juurutada väikeste ja selge eesmärgiga pilootide kaudu ning toetada 
neid sihitud rahastusmeetmete ja ekspertiisiga, kuna KOV-ide rahaline võimekus on 
üldjuhul väga madal. 



• Piloodist peab olema võimalik jõuda toimiva ja skaleeritava mudelini. Praegu 
tehakse palju katsetusi, kuid vähem on näiteid, kus edukas lahendus muutub 
tavapäraseks teenuseks. Rahastamisel tuleks seetõttu hinnata ka lahenduse 
pikaajalist mõju ja skaleerimisvõimalust.  

• Transpordi fossiilkütusesõltuvuse vähendamine nõuab uusi tehnoloogilisi 
lahendusi. Arutelus nähti tulevikku järjest enam elektrilistel ja autonoomsetel 
ühistranspordilahendustel, mis võivad aidata vähendada nii kütusekulu kui ka 
tööjõusurvet.  

• Elektrilennundus võiks olla Eesti jaoks konkreetne katsetusvaldkond. Saaremaa 
ja Kuressaare sobivust nähti võimaliku elektrilennukite pilootkohana: lühikesed 
ühendused Tallinna, Riia, Stockholmi ja teiste piirkondlike keskustega võimaldaksid 
katsetada elektrilennunduse toimivust reaalses liinivõrgus.  

• Uute praktikate hulka kuuluvad ka nõudepõhine transport, kogukonnatransport 
ja droonid. Nende kasutuselevõtt eeldab lisaks tehnoloogiale ka sobivaid 
regulatsioone, teenusemudeleid ning näiteks droonide puhul kokkuleppeid 
õhukoridoride kasutamise kohta.  

 



 

Läbivad järeldused 

Kõigi kuue arutelu puhul kordusid mõned samad küsimused: kes vastutab, kuidas liikuda 
halduspiiridest üle, mida kogutud andmetega päriselt teha ning kuidas tagada, et 
projekt või arengudokument ei jääks pärast valmimist sahtlisse. Ühise nimetajana 
joonistus välja vajadus tugevama KOV-ide ülese koostöö (KOV-ide ülene ja ka koostöö 
organisatsioonide ja eraisikutega), selgemate vastutuste, ühiste andme- ja 
planeerimispõhimõtete ning pikaajalisema rakendusvõimekuse järele. Samuti rõhutati 
korduvalt, et lahenduste kavandamisse tuleb võimalikult vara kaasata nii nende elluviijad kui 
ka tegelikud kasutajad. 
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