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Kokkuvote

Eesmirk ja hindamise ulatus

1. Kdesoleva uuringu eesmark oli anda sdltumatu hinnang struktuurivahendite perioodi 2007-2013
transpordi investeeringute eesmargiparasusele, tohususele, tulemuslikkusele, mojule ja jatkusuutlikkusele,
samuti perioodi 2014-2020 transpordi- ja liikuvuse arendamise projektide eeldatavale mdjule.

2. Transpordiinvesteeringuna kasitatakse uuringu kontekstis perioodide 2007-2013 ja 2014-2020 SVst
planeeritud investeeringuid lennujaamadesse, veeteede ja sadamate, maantee-, raudtee- ning
kergliiklustaristusse.

3. Uhenduste ja liikuvuse parandamisse suunati perioodil 20072013 kokku 638,2 miljonit eurot
majanduskeskkonna arendamise rakenduskava alusel ja 76,7 miljonit eurot elukeskkonna arendamise
rakenduskava alusel. Kokku moodustab see eelmisel programmiperioodil Eestile kasutada antud Euroopa
Liidu struktuurifondide vahenditest ligikaudu 20%.

4, Uuringu kaigus analldsiti pohjalikumalt 79 projekti perioodist 2007-2013:

1) 21 toetatud projekti abikdlbliku kogumaksumusega 647 726 932 eurot ja ELi toetusega kokku
532 751 892 eurot meetme 3.3.1 , Transpordi infrastruktuuri arendamine” (UF) raames;

2) 9 toetatud projekti abikdlbliku kogumaksumusega 118 099 948 eurot ja ELi toetusega kokku
112 854 496 eurot meetme 3.4.1 , Transpordi infrastruktuuri arendamine” (ERDF) raames;

3) 2 projekti abikdlbliku kogumaksumusega 31 229 255,15 eurot ja ELi toetusega kokku 25 148 073
eurot meetme 2.1.12 ,Saastva transpordi arendamine” raames;

4) 47 toetatud liikuvuse ja Ghenduste parandamise projekti (kergliiklusteede, jalg- ja jalgrattateede
ehitus, Uhistranspordi arendamine) abikdlbliku kogumaksumusega 45792 695 eurot ning ELi
toetusega kokku 38 436 398 eurot meetme 2.4.2 , Linnaliste piirkondade arendamine” raames.’

5. Perioodi 2014-2020 projektide puhul (kokku 86 projekti) hinnati uuringus nende asjakohasust
perioodi 2007-2013 saavutatud projektide valguses. Samuti vaadeldi nende projektide jatkusuutlikkust, st
seda, kui suured Ulalpidamiskulud nendega kaasnevad ja milline on projektide jatkusuutlikkus riigieelarve
kontekstis. Et perioodi 2014-2020 projektid olid aga hindamise ajaks t60s voi dsja I6petatud, ei hinnatud
nende mdju, sest selle iimnemist oodata on liiga ennatlik.

6. Hindamisiilesannetest lahtuvalt anallisiti, mil maaral tdidavad elluviidud projektid neile pandud
eesmarke; milline on olnud investeeringute mdju liikluskoormusele; mil maaral on investeeringud parandanud
labilaskevGimet; milline on olnud investeeringute tulemusena tekkinud ajasdast; mil maaral on
investeeringute tulemusena paranenud liiklusohutus; milliste kuludega on suudetud kavandatud projektid ellu
viia ning millist mdju on investeeringud avaldanud kogu transpordivaldkonna arengule, ettevétlusele,
Uhistranspordile, kergliiklusele ning keskkonnakoormusele.

! Kokku rahastati 2.4.2 meetmest 65 projekti kogumahuga 60,4 miljonit eurot.
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Metoodika

7. Hindamiseks kombineeriti erinevaid anallilisimeetodeid. Projektide eesmargiparasuse, asjakohasuse
ja keskkonnam@ju puhul analiiisiti uuringu tellija edastatud projektitaotlusi ja Idpparuandeid. Véimaliku mdju
tuvastamiseks kasutati avalikele andmetele (Statistikaamet, AS Tallinna Lennujaam, AS Saarte Liinid,
Maanteeameti teederegister jm) tuginevat kirjeldavat statistikat. Ettevdtlusele avalduva mdju hindamiseks
anallisiti ettevotlusandmeid (kaivet, kasumit ja tootajate arvu) ariregistrist, paigutades ettevotted ruumilise
analtitsi instrumente kasutades kaardile ning vorreldes transpordiobjektide mdojupiirkonnas olevate
ettevotete majandusnditajaid mdojupiirkonnast valja jadvate ettevotete nditajatega. Voimaliku mdju
avaldumist vorreldi kdigi projektide puhul Ghes ajalises mdotmes: 2007. ja 2015. a vOi neile kdige lahemad
aastad.

8. Aegruumiliste vahemaade muutuste hindamiseks kasutati Maanteeametilt saadud kaardikihte ja
rasteranallilisi meetodeid. Anallilsi kaigus hinnati, kui palju on aastail 2007-2015 muutunud ajaline
sdidukaugus moodda riigimaanteid neljast linnast: Tallinnast, Tartust, Parnust ja JGhvist. Eesmark oli néidata,
kui kaugele jGuab nendest linnadest 30, 60 ja 120 min autosdiduga ning mil maaral on olukord muutunud.
Aegruumiliste vahemaade mootmiseks tootati valja aegkauguse mudel, mis arvutab lubatud kiiruse jargi, kui
kaugele uuritavast neljast linnast on vdimalik etteantud aja piires sdita. Mudeli tulemusena leiti, et
muudatused vahemaades ja kiiruspiirangutes on nii marginaalsed, et aegruumilisi vahemaid need oluliselt ei
mdjuta.

9. Kvalitatiivset infot mdju ulatuse kohta koguti eksperdiintervjuude kaudu. Ettevotjate hinnangute
saamiseks tehti telefoniintervjuu 50 ettevsotjaga 7 segmendist. Kergliiklusteede kasutatavuse hindamiseks
korraldati 18 valitud objektil kasutajate loendus.

10. Transpordiinvesteeringute keskkonnamoju hindamiseks vdrreldi projektide kaigus arvestatud
keskkonnam@ju hinnangus antud soovitustega. Seejuures kontrolliti keskkonnam®&ju hinnangu olemasolu ja
sisukust ning sellega arvestamist projektiaruannete podhjal ja eksperdihinnangutele tuginedes.
Objektispetsiifilist keskkonnamdju ei olnud vdimalik hinnata, sest objektipdhiseid keskkonnaseisundi
mootmisi Eestis ei tehta.

11. Liiklusohutuse eesmarkide saavutamise hindamiseks hinnati liiklusdnnetuste arvu ja tagajargi
tinglikult enne objekti ehitamist aastail 2007-2009 ja parast objekti valmimist kuni aastani 2015, tuginedes
Politsei- ja Piirivalveametis registreeritud inimkahjuga liiklusGnnetuste andmetele.

12. Kergliiklusteede loendused teostati uuringu tellija maaratletud 18 kergliiklustee 18igul, kasutades
videoloendureid ja piirijalgimise liikumisandureid. Loendus korraldati 2016. aastal kahes etapis: esimene
etapp oli septembris-oktoobris ja teine novembris-detsembris. Loendati seitsmepaevase tsiiklina jarjest
7 paeval 24 tundi 66paevas.

13. Teeobjektide kasutuskoormuse muutuste hindamiseks kasutati peale teederegistri liiklusloenduse
info ka Positiumi passiivse mobiilpositsioneerimise andmestikku, mis koosneb mobiiltelefonide
kdnetoimingute asukohtadest (véljuvad kdned, SMSid, MMSid jms). Andmebaasis on iga kdnetoimingu aeg ja
asukoht, kus kdnetoiming on alustatud. Igale hinnatavale objektile defineeriti seda teenindavad mobiilimastid,
mille raames leiti kdnetoimingute arvu pd&hjal lennujaamade, sadamate ja taristuobjektide keskmine
kiilastajate hulk padevas kalendrikuude arvestuses.

Maanteeinvesteeringud

14. Maanteeinvesteeringute tegevuste keskmes oli ja on endiselt olemasoleva transpordivérgustiku
rekonstrueerimine, st praeguse olukorra hoidmine. Selle Glesandega on pdhi- ja tugimaanteedel hasti toime
tuldud, ent ménevdrra on selle téttu kannatanud kdrvalmaanteed ja kohalikud teed, mille korrashoiuks ei ole
jagunud piisavalt raha.
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15. Maanteeprojektide tulemusena rajati 77,04 km uusi maanteid ja rekonstrueeriti 179,43 km
olemasolevaid; rajati 70 km jalgratta- ja jalgteid, 63 km kogujateid ja rampe, ehitati vdi renoveeriti 40 silda ja
viadukti ning pustitati 19 km miraseinu voi -tdokkeid; valgustati 83,47 km ulatuses maanteeldike ning rajati
16 jalakaijate tunnelit voi viadukti maanteeliiletusteks. Riigi teehoiukava pohjal moodustavad need valjundid
ikkagi ainult u 20% koikidest maanteeinvesteeringutest.

16. Tanu majanduskriisiga kaasnenud ehitushindade langusele Onnestus paljud projektid teostada
kavandatust vaiksema ehitusmaksumusega ning vabaneva raha arvelt sai korrastada monevdrra rohkem
objekte.

17. Teisalt iseloomustasid perioodi 2007-2013 investeeringuid majandusbuumist tingitult Glemaara
optimistlikud liiklussageduse kasvu prognoosid, mis enamasti ei ole realiseerunud. Lisaks oodati
transporditaristu laheduses liiga optimistlikult majandustegevuse hoogustumist, mis samuti ei realiseerunud.
See on mdénel juhul p&hjustanud ebamdistlikke lahendusi.

18. Maanteede rekonstrueerimise tulemusel saavutatud ajakulu sdast on olnud marginaalne. Kuna
enamiku projektide puhul oli tegu pigem rekonstrueerimisega, ei ole piirkiirused suuresti muutunud. Isegi
piirkiiruse tGusust saavutatav ajasddst jaab tagasihoidlikuks (vorreldes naiteks ummikukuludega linnades, mis
on suuresti ka maanteedel liikujate jaoks lahte- v&i sihtkoht).

19. Edaspidi tuleks rahastatavate teel6ikude puhul tehnilistele normidele vastavuse, liiklussageduse ja
nendele tugineva liiklusohutuse korval hinnata projektide valiku kriteeriumides rohkem ka seda, kui palju
panustab kavandatav investeering sdastva liikuvuse arendamisse (nt kui palju see suurendab
keskkonnakoormust, kui palju kasutab teeldiku iihistransport, millised voimalused loob liikumisviiside
kombineerimiseks). Teisalt tuleks vaga hoolikalt kaaluda uute maanteeldikude rajamist, mis voivad
suurendada teedevorgu iilalpidamiskulusid, eriti arvestades, et saastva liikuvuse kontseptsiooni
arendamise pohimaotteid jargides peaks autode hulga kasv pigem pidurduma voi isegi vihenema.

20. Kasutusintensiivsust prognoosides voiks senisest rohkem kasutada n-6 kasutajakeskset ldhenemist,
vottes aluseks ruumilisest planeerimisest ja sotsiaal-majanduslikest trendidest tuleneva liikumisnoudluse
ning hinnata inimeste véimalikke liikumistrajektoore, kombineerides selleks nii riiklike andmebaaside kui
ka mobiilpositsioneeringute andmeid.

Raudteeinvesteeringud

21. Raudteetranspordi arendamise vallas saavutatut voib pidada perioodi 2007-2013 edulooks.
Reisiliikluse kvaliteet on margatavalt paranenud, sh on suurenenud nii teenuse kattesaadavus (nt
liinilabisGitude arv on kasvanud 1,5 korda 2007. a-ga vorreldes) kui ka lihenenud sdiduajad. Rongireisijate
arvu kasv 1,24 korda vérreldes 2007. a-ga on Uletanud kavandatud ootusi isegi raudtee rekonstrueerimisest
tulenevatest ebamugavustest hoolimata. Sellele on kaasa aidanud terviklik 1dhenemine raudteetranspordi
arendamisele: védlja vahetati veerem, rekonstrueeriti raudteed ja ehitati Gmber ooteplatvormid. Mdgju
edasisele kasvule aitavad kaasa kdimasoleval perioodil kavandatud investeeringud raudteepeatuste korrasta-
misse (ligipaas raudteejaamale, ratta- ja autoparklad jms). See on vaga hea naide sellest, kuidas luua taristu,
mis soosib maanteeliikluse asendamist raudteeliiklusega.
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22. Edaspidi tuleks jatkata raudteevorgu rekonstrueerimist ja voimaluste loomist erinevate
liikumisviiside kombineerimiseks (nt ratta- ja autoparklad raudteejaamades). Raudtee on iiks viheseid
linnadevahelist iihenduvust tagavaid liikumisviise, mis suudab pakkuda autole reaalset konkurentsi nii
ajasaastuna kui ka liikumise kvaliteedis. Seega vdhendaks raudteeliikluse arendamine iihtlasi vajadust
maanteede laiendamise jarele. Tulevikus tuleb lihistranspordikorralduses rohkem arvestada rongi- ja bussi-
liikluse Uhendamise vGimalustega (ennekdike maapiirkondades), mis tooks rongidesse veelgi rohkem
sOitjaid. Jatkata tuleb ka teenuse arendamist, et valjumiste ajad ja reiside arvud suudaks pakkuda
bussiliiklusele konkurentsi.

Sadamad ja lennujaamad

23. Sadamate ja piirkondlike lennujaamade puhul keskenduti eelmisel perioodil taristu korrastamisele.
Projektide tulemusena rekonstrueeriti 23 kaid, slivendati sadamaid mahus ile 346 tuhande m3, suurendati
ootealade mahutavust kaidel ja rekonstrueeriti vGi ehitati sadamate reisijaterminalid; rekonstrueeriti
sadamate navigatsioonislisteeme, rajati vdikelaevasadamaid, ehitati 2 multifunktsionaalset kaldteed (slippi);
rekonstrueeriti 100 m kaitsemuule/lainemurdjaid ja 595 m kaldakindlustusi ning osteti 5 parvlaeva
vadikesaartega (Kihnu, Vormsi, Ruhnu, Prangli ja Abruka) Ghenduse pidamiseks. Loodi vdimekus m&ddistada
Eesti avamerealasid. Lennujaamainvesteeringute toel loodi Tartu lennujaamas tingimused rahvusvaheliste
regulaarliinide avamiseks. Lennuohutuse taset aitas tdsta navigatsiooniseadmete ILS” soetamine Tartu ja
Kuressaare lennujaama. Lisaks suurendati reisijateterminalide l3bilaskevdimet ning soetati varustust
Ohusdidukite nduetekohaseks teenindamiseks ja lennuliiklusala hooldamiseks.

24. Teostatud todde tulemusena on loodud taristu, millel on piisav vGimekus tdita kohalike elanike ja
reisijate vajadusi. Ometigi ei ole oodatud reisijate ja sditjate arvu kasv seni realiseerunud, erandiks on ainult
Tartu lennujaama reisijate arvu kasv, mis tuleneb Tartu avamisest rahvusvahelistele lennuliinidele. Selle
pohjus on ennekdike taristule tuginevate transporditeenuste ebaregulaarsus ja vahene kasutajasobralikkus. Et
taristu potentsiaal leiaks parimal viisil rakendust, tuleb jatkata teenuste arendamist ning tagada piirkondlikes
lennujaamades stabiilne, kasutajate vajadustest lahtuv ja regulaarne transporditeenus, samuti
laevaiihenduse toimimine, sealhulgas kvaliteetsed maismaaiihendused eelkdige uhistransporti, aga ka
muid liikumisviise silmas pidades. V6ib kaaluda, et riik soetab piirkondliku lennuliikluse tarbeks lennukid,
mis antakse kasutada kaitajatele nagu praamiliikluse puhul.

Kergliiklusteed

25. Uuringus leidis kinnitust, et vaadeldud kergliiklusteed saab jagada kahte riihma: 1) linnades v&i nende
mojualas ja 2) maanteede aires paiknevad objektid. Linnades on kergliiklusteede vérgustiku etapiviisiline
loomine mdistlik ja isegi paratamatu. Vorgustikku ei ole véimalik ega otstarbekas rajada llihikese aja jooksul,
vaid tegu on eelkdige pikemaajalise perspektiivi etapiviisilise arendamisega, milleks on otstarbekas kasutada
nii omavalitsuse enda kui ka riigieelarve vahendeid. Arenev vorgustik toob kaasa kasvava kasutuse. Seda
kinnitavad ilmekalt ka siinse uuringu tulemused: linnades paiknevate kergliiklusteede kasutus on enamasti
margatavalt suurem kui maanteeaarsete kergliiklusteede kasutus.

26. Maanteedarsete kergliiklusteede puhul on téendoline, et nende kasutus jaabki alati vaiksemaks kui
linnades-asulates. Teisalt Gigustavad maanteedirse kergliiklustee rajamist liiklusohutusaspektid, sest
maanteel on liikkumisriskid nii jalgratturi kui ka jalakaija jaoks marksa suuremad, eelkdige autoliikluse suurema
kiiruse ja kehvemate nahtavustingimuste tGttu.

2 Sisteem, mis aitab raadiosignaalide abil piloodil navigeerida halva ndhtavusega tingimustes.
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27. Uuringus ndutud meetod kergliiklusteede kasutajate loenduseks ei saa anda otsest vastust
kiisimusele, kas teekasutus on seotud eelkdige harrastusspordi voi igapaevase lilkkumisega. Loendussiisteem ei
suuda tuvastada liikumise eesmarki — selleks tuleks loendustulemusi kombineerida kisitlusega.
Kergliiklusteede kasutamise ajalist jagunemist anallilisides vdib aga lsna kindel olla, et enamikul kasitletud
teedest on mdlemad funktsioonid.

28. Kergliiklusteid kavandades on darmiselt tahtis luua nende vorgustik. Mitu uuringut maailmas naitab,
et just tervikliku vérgustiku puudus on ks pdhitakistusi kergliikluse, eriti jalgrattaliikluse aktiivsemaks
arendamiseks.

29. Kergliiklusteede vorgustikku planeerides tuleks seega silmas pidada kahte olulist aspekti:
kergliiklusteed peavad

a. aitama tagada eelkbige inimeste igapdevase, regulaarse liikumise eesmarke, millest
tahtsaimad on kodu ja tookoha/haridusasutuse, teenindus-/kaubanduskoha ning olulise
transpordisdlme (bussijaam, raudteejaam jne) vahelised Gihendused;

b. tagama neil liikujaile véimalikult otsesed, kvaliteetsed ja ohutud liikumistingimused.

30. Eelnevast tulenevalt tuleks kergliiklusteede vorgustikku arendades ldhtuda konkreetse
kergliiklustee asukohast. Linnades ja linnaldhipiirkondades voiks eelistada kergliiklusteede vorgustiku
loomist ja vorgu puuduolevate liilide lisamist. Maanteede adres on tarvis iihendada olulised objektid,
enamasti on nendeks asula/linn ja selle mdjupiirkonnas paiknev satelliitasula, kool, thistranspordisélm

vms.
Liiklusohutus
31. Liiklusohutus paranes vaatlusalustel objektidel tervikuna margatavalt, seejuures vdhenes just

Ulirasketes liiklusGnnetustes hukkunute, kuid ka vigastatute arv. Teisalt on liiklusGnnetuste statistika arvud
vaga vaikesed, mis suurendab juhuslikkuse mdju tulemustele ja ei voimalda teha statistiliselt olulisi Gldistusi
(nt perioodil 2007-2009 oli hukkunuid 37 ja vigastatuid 409 ning perioodil 2012—-2015 oli hukkunuid ainult 13
ja vigastatuid 200).

Keskkonnaméju

32. Keskkonnamdju hinnati koigi objektide puhul, mille korral see oli ndutud. Mdnel juhul tehti
keskkonnamoju eelhinnangud ka nende objektide puhul, kus see ei olnud ndutud. KMH tulemusi arvestati
projektide elluviimisel ja kavandati vastumeetmeid. Paraku ei nde keskkonnamdju hindamise siisteem Eestis
ette keskkonnamdju jarelhindamist, mistottu ei ole vdimalik hinnata, kas soovitatud meetmed olid
proportsionaalsed ja asjakohased ning mdjusad.

33. Laiem moju keskkonnahoidlikule kditumisele palvis projektides vdahem tahelepanu. Nii ei pddratud
tdhelepanu naiteks erinevate objektide vastastikm&jule ning puuduvad analiiiisid selle kohta, mil méaaral ks
vOi teine investeering mdjutab valikut eri transpordiviiside vahel.
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34. Seetottu vajab edasist arendamist strateegilise keskkonnamoju kasitlus ja investeeringute
planeerimine nii, et arvestataks saastva liikumise pohimotetega tervikliku transpordisiisteemi
arendamiseks. Head naited on perioodi 2014-2020 projektid, mille puhul teevad Maanteeamet ja Tallinna
Linnavalitsus liikluss6lmede lahenduste viljatootamisel tihedat koostood. Ka kergliiklusteid arendades
peaks rohkem lahtuma kasutajakesksest planeerimisest, mis tooks reaalselt rohkem kergliiklejaid teedele ja
viahendaks autostumist (hea ndide on Tartu linna algatused jalgrattateede planeerimisel). Palju tegevusi
jdab hiljem ka riigisiseseks iilesandeks, nditeks bussi- ja rongiliikluse aegade iihildamine, rongigraafiku
tihendamine, seire selle iile, kas ja kuidas mdjutab raudteeliikluse arendamist maantee koormus voi
vastupidi, maanteeliikluse ldbilaskevGime suurendamine (nt Kose- Mao teelGigu neljarealiseks ehitamine
vOi Reidi tee kavandamine) 6hu kvaliteeti ja sdidukite kasutust.

Moju ettevotlusele

35. Ettevotete paiknemises transporditaristu mdéjualas ei tuvastatud uuringus kasutatud metoodikaga
muutusi, mis erineksid oluliselt maakonna voi piirkonna (nt linna) keskmisest. Maanteeobjektide puhul olulist
erinevust maantee mojupiirkonnas asuvate ettevOtete naitajate ja referentspiirkonna naitajate vahel ei
ilmnenud.

36. Raudtee-, lennujaama- ja sadamaprojektide puhul ei osutunud mdistlikuks anallitsida kitsast
mojupiirkonda, sest need objektid teenindavad suuremat piirkonda (nt tervikuna Saare vdi Hiiu maakonda).
Suuremas piirkonnas on ka ettevotluse mojutegurite hulk suurem ja ettevdtlusnaitajates toimuvaid muutusi ei
ole asjakohane siduda transporditaristu arenguga.

37. Transporditaristu tagasihoidlikku rolli ettevétluse arengutegurina kinnitavad ka intervjueeritud ette-
vOtjate hinnangud. Nad ei ndinud transpordiinvesteeringutel oma aritegevusele otsest md&ju. Erand on
transpordifirmad, mille kogukulus on transpordikulude osatdhtsus lle 50%. Neile annavad head teed
kokkuhoiu nii kiitusekulult kui ka autode hoolduskuludelt.

38. Transporditaristust tulenevat asukohamuutust on kaalunud ainult tGksikud ettevotjad. Kill aga méonis
mitu ettevdtjat, et paremad ja kiiremad ihendused v&ivad neile luua uusi arivGimalusi, anda n-6 arengutduke.
39. Eeltoodu ilmestab hasti asjaolu, et transporditaristu on vajalik, kuid mitte piisav majandusarengu
stimulaator. Kuni taristu on piisavalt heas korras ja labitav, selle mdju ei tunnetata, kui aga tee muutub
labimatuks voi tekib Gihenduse toimimiseks muu takistus, voib see sundida ettevotet aritegevust I6petama voi
Umber paigutama. Transporditaristust tdhtsamaks pidasid ettevotjad d&ritegevuse arengus muid
arikeskkonnaga seotud teemasid (maksukoormus, avalike teenuste kattesaadavus, t66jou olemasolu).

40. Seega ei ole transpordiplaneerimise teooria, ettevotlus- ja mobiiliandmete analiiiisi ning ettevotete
hinnangute alusel asjakohane kasutada transporditaristu edendamist kohaliku ettevotluse stiimulina, vaid
pigem vastupidi. Kui ettevGtluse areng mones piirkonnas hoogustub, tuleks tagada, et transporditaristu
vastaks suurenevale ndudlusele ning ei tekitaks ettevotluse arengule pudelikaela.
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Transporditaristu moju kohalikule arengule

41. Transporditaristut arendades on riigil valida kahe teineteist valistava efekti vahel: piirkondadevahelisi
Uhendusi soosivad investeeringud loovad majanduskasvu, kuid ei soosi piirkondlikku tasakaalustatust, samas
kui piirkonnasisesed tihendused toetavad kiill piirkondlikku tasakaalustatust, kuid ei aita nii palju kaasa uldise
majanduskasvu hoogustumisele. Uhest vastust, kumb efekt empiiriliselt realiseerub, ei ole teadlased seni
leidnud. Ka kaesolevas uuringus ei ilmnenud transpordiobjektide mdju ettevotete paiknemisele ei selles
aspektis, et investeeringud oleksid soosinud majandustegevuse koondumist keskustesse, ega ka selles
aspektis, nagu oleks hea taristu loomine toonud kaasa ettevétluse kasvu piirkonnas. Eesti-siseseid vaikesi
vahemaid arvestades on transpordipoliitika seisukohast olnud asjakohane panustada ennekdike suurema
kasutusintensiivsusega maanteede korrastamisse, sest loodav Ghiskondlik kasu on sellisel juhul suurem.
Samas on selle tottu kérvalmaanteed ja kohalikud teed saanud vahem tdhelepanu. Transporditaristu on siiski
loonud eeldused ligipdasetavuse suurendamiseks ja teenuste kattesaadavuse parandamiseks ka kohalikul
tasandil, kuid tegevusi taristu potentsiaali rakendamiseks tuleb jatkata. Uuel perioodil (2014-2020) aitab
olukorda mdnevdrra lahendada piirkondade konkurentsivdime meede, mis véimaldab muu hulgas taotleda
toetust ettevGtluse voi kiilastusobjektide seisukohast oluliste avalike teede korrastamiseks. On tahtis mitte
seada projektidele normatiivseid piiranguid naditeks abikdlbliku tee pikkuse suhtes, vaid arvestada selgelt
piirkondade vajaduse ja juba tehtud investeeringute slinergiat. Samuti tuleb silmas pidada, et need vahendid
ei ole piisavad, vaid ka riigi ja omavalitsuste endi investeeringud peavad toetama transporditaristu seniste
investeeringute vbimendamist.

Transpordiinvesteeringute asjakohasus

42. Eesti senine transpordiliikide vaheline rahajaotus on olnud igati asjakohane, arvestades nii Lati ja
Leedu kui ka P6hjamaade kogemust. Kui seada eeskujuks sdastva liikuvuse kontseptsiooni eesrinnas olevad
riigid, tuleks edaspidi veelgi suurendada raudteetaristu osakaalu transpordiinvesteeringutes. Teisalt tuleb
siiski arvestada Eesti asustustihedust Uhelt poolt ja kompaktsust teiselt poolt, mistdttu ei pruugi uute
raudteede véljaehitamine olla majanduslikult méttekas, kuid vGib teenida teisi UGhiskonna eesmérke (nt
keskkonnasaast voi piirkondade vaheliste aegruumiliste vahemaade vdhendamine). Seega vdiks edaspidi
keskenduda just saastva liikkuvuse arendamisele (nt trammiteede arendamine Tallinnas, raudteeveeremi hulga
suurendamisele ja Uhistranspordi teenuse kvaliteedi arendamisele.

43, Perioodi 2014—-2020 investeeringute eeldatav mdju jatkab laias laastus perioodil 2007-2013 tehtud
investeeringute mustrit. Maanteeprojektide puhul on endiselt fookuses olemasolevate teede olukorra
parandamine. Raudteetranspordi puhul jatkub valitud raudteelGikude rekonstrueerimine ning
raudteepeatuste vdljaehitamine eesmargiga luua sujuvad (hendused maantee- ja raudteeliikluse
Uhendamiseks.

44, Eelnevast jareldub, et transporti planeerides peaks rohkem lahtuma terviklikust liikuvuse prognoo-
sist, arvestama inimeste tegelike liikumistrajektooridega ja nende potentsiaalse muutusega. Kehtiv
transpordi arengukava 2014-2020 ldhtub iildtunnustatud saastva liikuvuse pohimotetest. Seega tuleks
tagada, et arengukavas seatud strateegilisi eesmarke ja pohimotteid ka ellu viiakse. Et teha konkreetseid
teadmispohiseid ettepanekuid, tuleks jatkata transpordivaldkonna uuringute tegemist, muu hulgas uurida
naiteks Tallinna tasuta lihistranspordi kasutamise moju inimeste liikumisele, aga ka laiemalt inimeste
liikumismustreid. Vaga tahtsaks tuleb pidada seda, et riigil oleks olemas korraparaselt uuendatav
andmestik nii praeguse transpordisiisteemi kasutajate ja kasutusmustrite kui ka potentsiaalse néudluse
kohta.
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Tehnilised soovitused

45, Uuringu tulemusena andsid selle autorid hulga tehnilisi soovitusi selle kohta, kuidas tagada, et
transpordiinvesteeringute tulemusi ja mdju saaks tulevikus hinnata paremini. Selleks tuleks md&ta projektis
seatud eesmarke tapsemalt, nditeks tehes keskkonnakoormuse mootmisi sihtpiirkondades, toestades
vOrreldavaid mootmisi investeeringutes osa saanud objektidel ja vorreldavatel objektidel, mis ei ole
investeeringuid saanud. Samuti tuleks jarjepidevalt koguda andmeid selle kohta, kui palju asendatakse
erinevaid liikumisviise Uksteisega. See annaks vdimaluse hinnata liikumisviiside potentsiaali nihet.
Taristuobjektide projektiaruannetes tuleks fikseerida objekti tdpne objekti asukoht, soovitatavalt ruumilisel
kujul. Ruumiliselt voiks kirjeldada ka objekti eeldatavat teenindus- v6i mojupiirkonda. Tahtis oleks esitada info
renoveeritavate objektide kasutamiseks sulgemise ja taasavamise kohta, sest see lihtsustaks margatavalt
hilisemat mdjuanaliiisi.
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Executive Summary

Objective and Scope of the Evaluation

46. The objective of this study is to provide an independent assessment of the purposefulness, efficiency,
effectiveness, impact and sustainability of structural fund investments made in the Estonian transport sector
during the 2007-2013 programming period as well as the estimated impact and sustainability of transport and
mobility development projects falling in the framework of the 2014-2020 programming period.

47. The scope of the evaluation includes structural fund investments planned for airports; and waterway,
port, road, railway and light traffic infrastructure during the 2007-2013 and 2014-2020 programming periods.
48. From 2007 to 2014 improvements to connections and mobility received a total of 638.2 million euros

from the Operational Programme for the Development of Economic Environment (MARK) and 76.7 million
euros from the Operational Programme for the Development of the Living Environment (EARK). In total, it
comprises about 20% of the EU structural funds allocated to Estonia during the previous programming period.
49. This study focused on 79 projects from the 2007-2013 programming period:

1) 21 supported projects with the eligible total cost of 647,726,932 euros, of which EU support formed
532,751,892 euros in the framework of measure 3.3.1 "Development of Transport Infrastructure”
(CF);

2) 9 supported projects with the eligible total cost of 118,099,948 euros, of which EU support formed
112,854,496 euros in the framework of measure 3.4.1 “Development of Transport Infrastructure”
(ERDF);

3) 2 projects with the eligible total cost of 31,229,255.15 euros of which EU support formed 25,148,073
euros in the framework of measure 2.1.12 "Development of Sustainable Transport®;

4) 47 supported mobility and connections projects (e.g. construction of light traffic roads, cycling and
pedestrian roads, development of public transport, etc.) with the eligible total cost of 45,792,695

euros of which EU support formed 38,436,398 euros in the framework of measure 2.4.2

"Development of Urban Regions”;3

50. With regard to projects from the 2014-2020 programming period (a total of 86 projects), the study
analysed their relevance from the perspective of projects completed during 2007-2013. In addition, we also
analysed their sustainability, i.e. what are their accompanying maintenance costs and what is their
sustainability from the perspective of the national budget. Taking into account that at the time of the
assessment the projects from the 2014-2020 programming period were either in progress or just recently
completed the evaluation of their impact was considered to be too early.

51. Pursuant to assessment tasks the study analysed the success of implemented projects in achieving
their objectives; how have investments affected traffic intensity; how have they improved infrastructure
capacity; how much time has been saved due to these investments; how much has traffic safety improved;
what were the implementation costs of planned projects and what kind of impact have these investments had
on the overall development of the transport sector, entrepreneurship, public transportation, light traffic and
in terms of environmental impact?

®In total, 65 projects were financed from the 2.4.2 measure, in the combined amount of 60.4 million euros.
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Methodology

52. The evaluation study combines various methods of analysis. Project applications and final
reports provided by the contracting authority formed the basis for analysing purposefulness,
relevance and environmental impact. Possible impact was established based on descriptive statistics
from public databases (Statistics Estonia, Tallinn Airport, AS Saarte Liinid, Estonian Road
Administration road registry, etc.). For the purposes of assessing impact on businesses we analysed
various business data (e.g. turnover, profit and the number of employees) from the commercial
register using spatial analysis tools. The businesses were located on the map based on their address
data in the register and economic indicators of businesses located in the expected impact areas of
transport objects were compared with indicators of businesses that fall outside those areas. The
potential impact was compared for all projects in one temporal dimension: 2007 and 2015 or the
closest years for which data was available.

53. For the purposes of assessing the changes undergone in terms of time-space distances we
used map layers provided by the Road Administration and raster analysis. In this framework we
evaluated how much time distance from four major centres (Tallinn, Tartu, Parnu, and Johvi) has
changed during the period 2007-2015. Our goal was to demonstrate how far it is possible to get from
these centres within a 30, 60 and a 120 minute drive and how the situation has changed over time. In
order to measure the distances we developed a special time-distance model which calculates, based
on allowed speed, how far from these four centres it is possible to drive within the designated time
windows. The model tests demonstrated that changes in distances and speed limits had been
marginal so that they do not have a significant effect on time-spatial distances.

54. Qualitative information regarding the scope of the impact was gathered via face to face
expert interviews and telephone interviews with 50 entrepreneurs (from 7 different segments). In
order to assess the usability of light traffic roads we conducted traffic counting on 18 sites.

55. The environmental impact analysis of transport investments was conducted by comparing the
realized environmental effects in the course of the projects with recommendations outlined in the
environmental assessments. In the course of the evaluation we checked the existence of
environmental impact assessments and their relevance as well as adherence to them via project
reports and expert opinions. It was not possible to evaluate site specific environmental impacts,
because such impact assessments are not conducted in Estonia.

56. For the purposes of assessing the achievement of traffic safety objectives we looked at the
number of traffic accidents and consequences before construction of the object during the period of
2007-2009 and after the completion of construction until 2015 based on Police and Border Guard
Board data on registered traffic accidents with human casualties.

57. The traffic counts regarding the use of light traffic roads were conducted on 18 sites using
video counters and border patrol mobility sensors. The counts were carried out in 2016 in two stages:
the first stage in September-October and the second one in November-December. The counting was
done in 7-day cycles on 7 consecutive days24 hours per day.

58. For the purposes of evaluating the traffic intensity of road objects we used traffic counting
census data from the Estonian National Road Registry and also Positium’s data on passive mobile
phone positioning, which comprises the locations of call activities of mobile phones (e.g. outgoing
calls, text messages, etc.). The database contains the starting time and location for each call activity.
Each object under evaluation was designated a servicing mobile mast which was used to identify the
overall number of call activities and on a monthly basis calculate the average number of daily visitors
at airports, ports and other infrastructure objects.
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Road Investments

59. In the past and as well as currently, road investments have focused on reconstructing the
transportation network, i.e. maintaining the current situation. This has been executed well in terms
of main highways and connecting roads, but secondary and local roads have suffered as a result
because there have not been enough resources to maintain them.

60. Road projects resulted in 77.04 km of new highways and the reconstruction of 179.43 km of
existing roads; 70 km of cycling and pedestrian roads, 63 km collector roads and ramps, the
construction or renovation of 40 bridges and overpasses and 19 km of traffic noise barriers; 83.47 km
of highway segments were illuminated as well as 16 pedestrian tunnels or overpasses for highway
crossings. However, according to the national road maintenance plan, the above mentioned projects
still amount to only about 20% of all road investments.

61. Due to the economic crisis construction prices dropped and many projects were completed
with lower construction costs than originally planned. The freed-up resources made it possible to
take improvements to a larger number of objects.

62. However, the investments for the period 2007-2013 can be characterized by overly optimistic
estimates of traffic frequency growth due to the economic boom, which mostly did not materialize.
Even more so, there was too much optimism for intensified economic activity in the vicinity of
transport infrastructure, which also did not occur. As a result, some over scaled solutions were
implemented.

63. The time-saving factor of highway reconstruction has been marginal. The speed limits have
not changed much because most projects mainly entailed reconstruction. What is more, even the
time-saving factor of higher speed limits remains modest as the share of renovated objects in the
overall transport infrastructure is relatively small (as compared to traffic congestion costs in urban
centres which are usually the main sites of departure or destination for people moving along
highways).

64. In addition to technical compliance, traffic frequency and resulting traffic safety, future
project selection criteria should focus more on how the planned investment will contribute to the
development of sustainable mobility (e.g. how much will it add to the environmental burden, how
much will public transport use this particular road segment, what kind of potential will it create for
combining various modes of transport). On the other hand, construction of new road segments that
might increase the maintenance costs of the road network, should be carefully scrutinized,
especially considering that according to the principles of sustainable mobility, the rising number of
cars should rather come to a halt or even decrease.

65. In estimating traffic intensity it is recommended to utilize a more user-centred approach,
by focusing on mobility demands arising from spatial planning and socio-economic trends and
estimate people’s possible mobility trajectories by combining national databases with mobile
positioning data.
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Railway Investments

66. The results achieved in the field of railway transport development can be considered the
main success story of the 2007-2013 programming period. There has been considerable improvement
in the quality of passenger traffic, including improved access (e.g. the number of regular service stops
has increased by 1.5 compared to 2007) and shorter travelling times. The number of rail passengers
has increased 1.24 times compared to 2007 and has actually exceeded estimates despite the
inconveniences related to ongoing railway reconstruction works. These developments have been
facilitated by a comprehensive approach to the overall development of railway transport: the rolling
stock has been replaced, waiting platforms and the railway itself has been reconstructed. The impact
will be further increased by planned investments in the reconstruction of railway stops during the
current programming period (e.g. access to railway stations, bicycle and car parks, etc.) which is an
excellent example of how to create infrastructure that facilitates shifting of road transport towards
railway transport.

67. The reconstruction of the railway network should continue in the future, as well as the
creation of possibilities for combining different modes of transport (e.g. bicycle and car parks at
railway stations). Rail transport is one of the few modes of transport that offers intercity mobility
that can actually compete with cars in terms of both time-saving features as well as quality.
Therefore, the development of rail transport would also reduce the need for the expansion of the
highway network. In the future, the administration of public transport should take into greater
account the opportunities offered by combining rail and bus transport (especially in rural areas),
which would increase the number of people using rail transport. The development of these services
(i.e. the frequency of departures) must continue in order to compete with bus transport.

Ports and Airports

68. In case of ports and regional airports the focus in the previous programming period was on
the reconstruction of infrastructure. These projects resulted in the following improvements:
reconstruction of 23 berths, dredging of ports in the volume exceeding 346,000 m3, expansion of
waiting areas on berths and construction or reconstruction of passenger terminals at ports; it also
included the reconstruction of port navigation systems, construction of ports for recreational crafts,
construction of two multifunctional slips; reconstruction of seawalls (100m) and shore fortifications
(595m) as well as purchasing 5 passenger ferries for connections with small islands (Kihnu, Vormsi,
Ruhnu, Prangli and Abruka). New capacities were created for surveying Estonia’s high seas areas.

69. Airport investments helped create conditions for opening international scheduled service
routes at Tartu airport. Air safety levels were increased by the acquisition of ILS4 navigation
equipment for the airports of Tartu and Kuressaare. In addition, the capacity of passenger terminals
was increased and new equipment acquired for the adequate servicing of aircraft and maintenance of
the air traffic area.

70. As a result of these construction works, the current infrastructure has the capacity for
servicing the needs of local residents and passengers. However, the estimated increase in the number
of passengers has yet to materialize, with the exception of Tartu airport (due to the opening of new
international scheduled service routes). Main reasons lie primarily in the irregularity and poor user-
friendliness of transport services.

A system that helps pilots navigate with the help of radio signals in conditions of poor visibility.
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71. In order to best harness the potential of the new infrastructure, the improvement of
services must continue with the focus on ensuring stable and regular transport services driven by
user needs in regional airports as well as smooth ferry connections, supplemented with high quality
land connections with the focus on public transport but also other modes of mobility. The
government might consider acquiring planes for regional air transport, which would then be
handed to individual operators, similarly to current arrangements with ferry operators.

Light Traffic Roads

72. The study confirmed that the light traffic roads taken under evaluation can be divided into
two groups: 1) those located in urban areas or in the vicinity thereof; and 2) objects located along
highways. In urban areas the gradual development of a network of light traffic roads is reasonable and
even inevitable. It is neither possible nor expedient to develop these networks in a short period of
time; rather these are mainly long-term phased projects that utilize local and central resources.
Expanding interconnected network will result in increased usage. The results of this study strongly
illustrate the fact that the usage of urban light traffic roads is usually considerably higher compared to
the roads running along highways.

73. In case of light traffic roads located along highways, it is possible that their usage will always
remain more modest as compared to those located in urban areas. On the other hand, traffic safety
aspects warrant the construction of light traffic roads along highways because highways entail higher
traffic risks for both cyclists and pedestrians especially due to higher speeds and poorer visibility of
car traffic.

74. The requisite method used in the study for counting the usage of light traffic roads cannot
directly answer the question whether road usage is mainly related to recreational sports or daily
mobility. The counting system is unable to distinguish between different objectives for mobility and
therefore we suggest that in the future such counting be accompanied by a survey. However, in
analysing the temporal division of the usage of light traffic roads, we can be certain that most roads
taken under consideration serve both purposes.

75. When planning light traffic roads it is extremely important to create networks and
connectivity. Several International studies have concluded that the absence of coherent networks is
one of the main obstacles for more active development of light traffic, especially in the case of bicycle
traffic.

76. Therefore, the planning of light traffic road networks should take into consideration the
following two important aspects: light traffic roads must

a. primarily help ensure people’s daily regular mobility objectives, with special
emphasis on connections between home and workplace/education institution,
service or shopping centres, and important transport hubs (e.g. bus or railway
stations, etc.);

b. ensure the conditions for direct, high quality and safe mobility.

77. Therefore, the development of networks of light traffic roads should take into account their
specific location. In urban areas and their vicinity it is preferable to develop comprehensive
networks of light traffic roads and fill out missing links. On the other hand, in case of light traffic
roads running along highways, it is paramount to connect important objects such as the
settlement/town and nearby settlements, schools, public transportation hubs, etc. in their sphere
of influence.

21



Euroopa Liidu struktuurivahenditest teostatud transpordiinvesteeringute mojude hindamine 2017

Traffic Safety

78. Overall traffic safety in the areas analysed improved considerably with a decrease in the
number of casualties and also those injured in serious traffic accidents. On the other hand, the
statistical data pool for traffic accidents is very small which increases the effect of random errors on
the overall result and does not allow for statistically significant generalizations (e.g. during 2007—2009
there were 37 casualties and 409 people were injured, whereas during 2012—-2015 there were only 13
casualties and 200 people injured).

Environmental Impact

79. The environmental impact was analysed for all objects for which it was required. In some
cases the environmental impact was pre-assessed even for some objects that were not required. The
recommendations of environmental impact assessment were to a large extent taken into account in
the implementation of investigated projects and relevant countermeasures were applied.
Unfortunately the Estonian system of environmental impact assessment does not entail ex post
assessment, and therefore it is not possible to evaluate whether the recommended countermeasures
have been proportional, relevant and effective.

80. The evaluated projects paid less attention to the wider impact on environmentally friendly
behaviour. For example, only very limited attention was paid to the interdependence of different
objects and there were no analyses whether the investments have an effect on people’s choices when
deciding between different modes of transport.

81. Therefore, the application of strategic environmental impact needs further development in
order for the principles of sustainable mobility to be taken into consideration in the process of
developing a coherent transportation system. Projects from the 2014-2020 programming period
serve as an excellent example of the Road Administration working closely with the city government
of Tallinn in the development of traffic crossings solutions. User-centred planning should be the
main focus when developing light traffic roads because it would lead to increased use and reduced
motorisation (Tartu serves as an excellent example of excellent bicycle road planning). It appears
that many tasks are later elevated to national coordination, e.g. scheduling bus and rail transport,
increasing rail transport frequency, monitoring whether and how highway traffic burden affects the
development of rail traffic or how increasing the capacity of highway traffic (e.g. reconstructing the
Kose-Mdo four-lane highway or planning of the Reidi bypass, etc.), affects rail passenger demand,
air quality or vehicle use.

Effect on Business

82. The methodology used in this study did not identify any changes in the location of businesses
in the catchment area of transport infrastructure that would differ considerably from the county or
regional (e.g. urban area) averages. In case of road objects there were no significant differences
between businesses located in the road’s catchment area and those in reference areas.

83. In case of railway, airport and port projects it was not reasonable to analyse a narrow
catchment area, because these objects service larger areas (e.g. Saare or Hiiu County as a whole). In
larger areas, businesses are affected by a larger number of factors and therefore it is not pertinent to
link resulting changes in business indicators to developments in transport infrastructure.
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84. The modest role that transport infrastructure plays as the driving force behind business
development is corroborated by interviews conducted with entrepreneurs. They did see only limited
direct influence that transport investments had brought to their business activities. However, there is
one exception — transport companies for which transport costs make up more than 50% of total costs.
Good quality roads enable them to save on fuel and maintenance costs.

85. There were only a couple of entrepreneurs who had considered relocation of their activities
due to developments in transport infrastructure. However, several interviewed entrepreneurs
admitted that better and faster connections could bring new business opportunities and give them a
boost.

86. The aforementioned aspects illustrate that although transport infrastructure is a necessary
prerequisite, it is not a sufficient driver of economic development. As long as infrastructure remains in
sufficiently good condition and is trafficable, its effect goes unnoticed, but when roads become
untrafficable or other hindrances to working connections appear, it might force some operators out of
business or to relocate. Instead of transport infrastructure, entrepreneurs placed a higher value on
other factors related to the business environment (e.g. tax burden, access to public services,
workforce issues etc.).

87. Thus, from the standpoint of transport planning theory, the analysis of business and mobile
phone data and personal opinions of entrepreneurs, it is not pertinent to consider the development
of transport infrastructure as a driver for local business activity, rather the opposite seems to be the
case. If business activities intensify in some region, it is important to ensure that the local transport
infrastructure is able to accommodate increased demand and not serve as a bottleneck in the
development of local businesses.

Impact of Transport Infrastructure on Local Development

88. When developing transport infrastructure, the government must choose between two
mutually exclusive effects: investments that promote connections between different regions provide
an economic boost, but are not particularly favourable in terms of facilitating regional balance; at the
same time, intraregional connections promote regional balance, but do not affect overall
intensification of economic activity. Scientists have yet to find a definitive answer to the question of
which effect will manifest empirically. This is corroborated by the findings of this study, which did not
indicate that the location of transport objects has any effect on the location of businesses, nor that
investments would have facilitated the concentration of business activities in urban centres or from
the standpoint that development of good infrastructure would have resulted in growth in the overall
business activity in the region. We must remember that in Estonia distances are relatively short and
therefore in developing transport policy it has been more prudent to focus on reconstruction of roads
which are used more intensively because the resulting common benefit it produces is more extensive.
However, as a result, secondary and local roads have received less attention. It is worth noting that
transport infrastructure has created prerequisites for better access at the local level, especially in
terms of services, but activities harnessing the potential of infrastructure must continue. During the
new programming period (2014-2020) the situation is somewhat mitigated by regional competition
boosting measures, which will enable, among other things, to apply for support for the reconstruction
of public roads that play an important part in local business activity or access to sightseeing objects.
However, it is important to bear in mind not to encumber projects with normative restrictions (e.g.
the length of eligible roads), but take into account synergies between regional needs and existing
investments. What is more, it must be taken into account that these resources are insufficient and
national and local governments must contribute as well to leverage existing transport infrastructure
investments.
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Relevance of Transport Investments

89. Thus far the allocation of resources between different types of transport in Estonia has been
pertinent, especially considering the experiences from Latvia and Lithuania and also Nordic countries.
If we follow the example of countries that are pioneers in sustainable mobility issues, Estonia needs to
increase the proportion of railway infrastructure in overall transport investments. On the other hand,
low density of population in Estonia’s and the size of the country’s territory may not support the
construction of new railway lines from the economic standpoint. Rail investments may serve other
societal objectives (e.g. environmental benefits or reduction of interregional time-space distances).
Therefore, it would be preferable to focus on the development of sustainable mobility, e.g. be it the
expansion of tram lines in Tallinn, increasing the number of railway rolling stock or improving the
overall public transport service quality.

90. The estimated impact of investments from the 2014-2020 programming period will continue
to follow the patterns of investments made during the previous programming period. In terms of road
investments, the focus will remain on improving the existing road network. In railway transport the
reconstruction of selected railway segments will continue, as will the construction of railway stops, in
order to create smooth connections between road and railway transport.

91. Owing to this, transport planning should focus more on comprehensive mobility estimates,
take into account people’s actual movement trajectories and their potential changes. The transport
development plan 2014-2020 currently in force is based on the generally acknowledged principles
of sustainable mobility. Therefore, it is important to ensure that the strategic objectives and
principles specified in the development plan are actually implemented. This entails making specific
fact-based proposals, continued studies in the transport sector, incl. impact of free public transport
in Tallinn, but also wider analysis of mobility patterns. It is important to emphasize that the
government needs to maintain a systematically updated database for current users of the transport
system and their mobility patterns as well as potential demand.

Technical Recommendations

92. The study also contains a list of technical recommendations regarding the measures to
ensure that the results and impact of transport investments could be better assessed in the future.
These recommendations include, for example, better tools for measuring project objectives, e.g.
environmental impact measurements in destination areas, supporting comparable target
measurements of similar objects that received investments and those that did not. In addition, there
should be consistent collection of data regarding the issue of different modes of transport being
replaced with one another. This would provide input for analysing the potential for modal shifts. What
is more, the reports for infrastructure objects should include the specific location of the object in
guestion, preferably in a spatial format. Such methods could then also be used for describing the
object’s presumable service or catchment area. It is also important to include information on the
closure and reopening of objects under renovation which would considerably simplify impact
assessment in later stages.
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Sissejuhatus

93. Kaesoleva uuringu eesmark on anda séltumatu hinnang struktuurivahendite perioodi 2007—-
2013 transpordi investeeringute eesmargiparasusele, tdhususele, tulemuslikkusele, mojule ja jatku-
suutlikkusele, samuti perioodi 2014-2020 transpordi- ja liikuvuse arendamise projektide eeldatavale
mdjule.

94. Seega kombineeritakse uuringus Uhelt poolt perioodi 2007-2013 struktuurivahendite (SV)
transpordiinvesteeringute jarelhindamist ning perioodi 2014-2020 transpordi ja liikuvuse arendamise
projektide eelhindamist (eeldades, et praeguse perioodi investeeringute tegemist valdavas osas alles
alustatakse).

95. Transpordiinvesteeringuna kasitletakse siinse uuringu kontekstis perioodide 2007-2013 ja
20142020 SVst planeeritud investeeringuid lennujaamadesse, veeteede ja sadamate, maantee-,
raudtee- ning kergliiklustaristusse.

96. Hindamislilesannetest lahtuvalt podoratakse transpordiinvesteeringute hindamisel kdoige
suuremat tdhelepanu jargmistele hindamiskriteeriumidele.

e Eesmargipdrasus: kuivord tdidavad elluviidud projektid neile pandud eesmarke? Seejuures
keskendutakse transpordivaldkonna eesmaérkidele laiemalt, mitte meetme vGi prioriteetse
suuna eesmarkidele.

o Liikluskoormus: milline on olnud investeeringute mdju liikluskoormusele? Kuivérd on
investeeringud parandanud Uhenduste labilaskevGimet? Milline on olnud investeeringute
tulemusena tekkinud ajasadst?

e Liiklusohutus: mil maaral on investeeringute tulemusena paranenud liiklusohutus?
e  Majanduslikkus: milliste kuludega on suudetud kavandatud projektid ellu viia?

o  Jatkusuutlikkus: millist mdju on investeeringud avaldanud kogu transpordivaldkonna
arengule, ettevotlusele, Ghistranspordile ja kergliiklusele?

o  Keskkonnakoormus: milline on olnud muutus keskkonnakoormuses? Kas tegelik muutus on
kooskdlas prognoosituga?

97. Hindamises kasutatakse meetodite kombineerimist. Projektide eesmargiparasuse,
asjakohasuse ja keskkonnamdju puhul analtusitakse uuringu tellija edastatud projektitaotlusi ja
I6pparuandeid. Voimaliku m&ju tuvastamiseks kasutatakse avalikele andmetele (Statistikaamet, AS
Tallinna Lennujaam, AS Saarte Liinid, Maanteeameti teederegister jm) tuginevat kirjeldavat statistikat.
Ettevotlusele avalduva mdéju hindamiseks analllsitakse ariregistri andmeid, kasutades ruumilise
anallilsi instrumente. Aegruumiliste vahemaade muutuste hindamiseks kasutati Maanteeametilt saa-
dud kaardikihte ja rasteranaliilisi meetodeid. Kvalitatiivset infot moju ulatuse kohta koguti eksperdi-
intervjuude kaudu ja ettevdtjate hinnangute saamiseks kasutati telefoniintervjuusid. Kergliiklusteede
kasutatavuse hindamiseks korraldati kergliiklusteede kasutajate loendus 18 valitud objektil.
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98. Uuringuaruanne koosneb (heksast peatiikist. Esimeses peatiikis antakse llevaade uuringu
ulatusest ja metoodikast. Teises peatikis avatakse transpordiinvesteeringute sekkumisloogika ja
selgitatakse, millist mdju ja millisel teel vdib transpordiprojektidest oodata. Kolmandas peatikis
analliGisitakse transpordiinvesteeringute asjakohasust ja tulemuslikkust projektiaruannetest toodud
eesmarkide, valjundite ja tulemuste pohjal, kdrvutades tulemusi avaliku statistikaga. Eraldi p6oratakse
tdahelepanu perioodi 2014-2020 projektide jatkusuutlikkusele. Neljandas peatikis esitletakse kerg-
liiklusteede loenduse tulemusi, keskendudes nende teede kasutusotstarbele, turvalisusele ja asu-
kohale valimisse kaasatud teede puhul. Viiendas peatiikis analiilsitakse liiklusohutuse muutusi maan-
teedel, raudteeobjektidel ja kergliiklusteedel laiemalt. Transpordiinvesteeringute mdju ettevdtetele
uuritakse kuuendas peatikis. Seitsmes peatikk on plhendatud toetatud transpordiobjektide
vBimalikule keskkonnamdjule. Transpordiinvesteeringute tasakaalustatus on vaatluse all kaheksandas
peatlikis ning uuringuaruanne |18ppeb jarelduste ja soovitustega Giheksandas peatkis.
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1. Ulevaade hindamismetoodikast

1.1. Hindamise ulatus ja andmestik

99. Uhenduste ja liikuvuse parandamisse suunati perioodil 2007—2013 kokku 638,2 miljonit eurot
majanduskeskkonna arendamise rakenduskava (MARK) alusel ja 76,7 miljonit eurot elukeskkonna
arendamise rakenduskava (EARK) alusel. Kokku moodustab see eelmisel programmiperioodil Eestile
kasutada antud Euroopa Liidu (EL) struktuurifondide vahenditest ligikaudu 20%.

100. Kdesoleva hindamise fookuses oli vastavalt lisas 1 toodud nimekirjale perioodil 2007-2013
kokku 105 projekti 6 meetme raames. Projektide valiku aluseks oli seos transporditihenduste arenda-
misega. Sellest tulenevalt kaasati meetmete 2.4.2 ja 2.4.3 raames ainult need projektid, millel oli seos
transpordithenduste ja/voi likkuvuse arendamisega.

101. Hindamisele voeti seega

5) 21 toetatud projekti abikSlbliku kogumaksumusega 647 726 932 eurot ja ELi toetusega kokku
532 751 892 eurot meetme 3.3.1 ,, Transpordi infrastruktuuri arendamine” (UF) raames;

6) 9 toetatud projekti abik&lbliku kogumaksumusega 118 099 948 eurot ja ELi toetusega kokku
112 854 496 eurot meetme 3.4.1 ,Transpordi infrastruktuuri arendamine” (ERDF) raames;

7) 2 projekti abikdlbliku kogumaksumusega 31229 255,15 eurot ja ELi toetusega kokku
25 148 073 eurot meetme 2.1.12 ,,Sdastva transpordi arendamine” raames;

8) 47 toetatud liikkuvuse ja Ghenduste parandamise projekti (kergliiklusteede, jalg- ja jalgratta-
teede ehitus, Uhistranspordi arendamine) abik&lbliku kogumaksumusega 45 792 695 eurot
ning ELi toetusega kokku 38 436 398 eurot meetme 2.4.2 ,Linnaliste piirkondade arenda-
mine“ raames;5

9) 26 toostusaladele ligipadsu tagamist sisaldava tegevusega projekti abik&lbliku kogumaksu-
musega 25540915 eurot ja ELi toetusega kokku 20890 452 eurot meetme 2.4.3 ,Piir-
kondade konkurentsivéime tugevdamine” raames .

102. Meetme 2.4.3 puhul tuleb arvestada, et transpordiinvesteering oli ainult osa todstusala voi
ettevotluspiirkonna terviklikust arendamisest. Seetdttu ei ole nende projektide puhul vdimalik
eristada transpordiinvesteeringu osa kogu ettevétlustaristu rajamist tervikuna. Kuigi uuringu
lahtellesandes oli nahtud ette todstusaladele ligipdasu tagavate projektide mdéju analids, ilmnes
analiiisi kdigus, et nende projektide seos transpordivaldkonna eesmarkidega on tunduvalt nérgem
kui seos piirkonna konkurentsivéime arendamisega, mistottu tuleks nende projektide mdoju
hinnates ldhtuda piirkondliku konkurentsivbime eesmargist. Sel pohjusel ei esitata kdesolevas
uuringuaruandes jarelduste ja soovituste terviklikkuse huvides meetmesse 2.4.3 kuuluva 26 projekti
analiisi tulemusi.

103. Perioodi 2014-2020 projektide puhul hinnati nende asjakohasust perioodi 2007-2013
saavutatud projektide valguses. Samuti vaadeldi nende projektide jatkusuutlikkust, st seda, kui suured
Ulalpidamiskulud nendega kaasnevad ja milline on projektide jatkusuutlikkus riigieelarve kontekstis.

> Kokku rahastati 2.4.2 meetmest 65 projekti kogumahuga 60,4 min eurot.

® Kokku rahastati piirkondade konkurentsivdime tugevdamisele suunatud meetmest (2.4.3) 83 projekti kogumahuga
94 min eurot.
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104. Projektide eesmargipdrasust, asjakohasust ja kulutShusust hinnates tugineti uuringu tellija
edastatud projektiaruannetele, st projektitaotlustele ja I8pparuannetele ning tasuvusanaliilsile ja
keskkonnam@ju hindamise aruandele (juhul, kui need on néutud ja tellija poolt edastatud).

105.  Tuleb siiski arvestada, et projektiaruannetes sisalduv info on kohati vastuoluline. Naiteks
erineb mitmes IGpparuandes viidatud projekti esialgne maksumus sellest, mis on kirjas projekti-
taotlustes. Uhtse lahenemise tagamiseks on analiiiisis l3htud taotluste ja I8pparuannete infost.

106. Projektide eesmargiparasuse ja tulemuste hindamiseks koondati kdik projektid Gihte andme-
baasi, markides sinna projekti eesmargid, abikdlbliku maksumuse taotluses ja |dpparuandes, valjund-
indikaatorid ning oodatava md&ju. Samuti lisati andmestikule tasuvusanaliilisis esitatud oodatavad
mojuindikaator(id), kui need olemas olid.

107. Et projekti aruannetes mdjuindikaatoreid enamasti ei nimetatud, otsiti projekti eesmarkidele
sobivaid indikaatoreid avalikust liiklusstatistikast (nt Statistikaameti transpordistatistika, ASi Tallinna
Lennujaam reisijateveo statistika) ja registriandmetest (nt teederegister). Reisirongistatistikat koguti
paringute abil Elronist. Et eelmainitud andmed ei ole kogutud konkreetse projekti tarbeks, on monel
juhul kasutatud n-6 Iahendeid (nt vaatlusalusele objektile Iahim teeldik).

108.  V&imaliku mdju avaldumist vorreldi k&igi projektide puhul Uhes ajalises m&&tmes: 2007. ja
2015. a voi neile kdige lahedasemad aastad. Selline otsus tehti Ghelt poolt selleks, et tagada lihtne
kontekst vordlemiseks (st eraldada nt majandusseisakust tulenevad mojud) ja teiselt poolt seetdttu,
et projektiaruannete pdhjal ei olnud vdimalik Uksliheselt tuvastada, millal tapselt objekt kasutusse
vOeti. See vOib tulemusi mdnevdrra mdjutada, kuna transpordiprojektide mdju ilmneb pigem
pikaajaliselt, mistottu hilisema |Gpptahtajaga projektide mdju ei pruugi olla piisavalt avaldunud.

109.  Transpordiinvesteeringute keskkonnamdju hindamiseks vorreldi projektide kadigus arvestatud
keskkonnam&ju hinnangus antud soovitustega. Hindamise kaigus kontrollitigi keskkonnamaju
hinnangu olemasolu ja sisukust ning selle arvestamist projektiaruannete pdhjal ja eksperdi-
hinnangutele tuginedes. Objektispetsiifilist keskkonnamdju muutust ei olnud vGimalik hinnata, sest
selliseid objektipohiseid modtmisi Eestis ei tehta.

110. Projektide andmebaasi infot tdiendati poolstruktureeritud eksperdiintervjuudega, mille
kdigus tapsustati projektide valikukriteeriume, hinnanguid tulemuslikkusele ja kogetud parimaid
praktikaid. Samuti esitati intervjueeritutele kiisimusi peamiste vajakajaamiste ja dppetundide kohta.
Intervjueeritute nimekiri on esitatud lisas 2.

1.2. Aegruumiliste vahemaade hindamise metoodika

111.  Aegruumiliste vahemaade muutuse hindamiseks mdddeti, kui palju on aastail 2007-2015
muutunud ajaline sdidukaugus modda riigimaanteid neljast linnast: Tallinnast, Tartust, Parnust ja
JBhvist. Eesmark oli ndidata, kui kaugele jduab nendest linnadest 30, 60 ja 120 min autosdiduga ning
mil maaral on olukord muutunud.

112.  Aegruumiliste vahemaade mddtmiseks tootati valja aegkauguse mudel. See td66tab ArcGlSis,
kasutades peamiselt to0riistu ,Spatial Analyst” ja ,Conversion Tools“. Mudel arvutab lubatud kiiruse
jargi, kui kaugele uuritavast neljast linnast on vdimalik etteantud aja piires séita.

113. Mudeli peamised |dhteandmed olid Maanteeameti edastatud kiiruspiirangute kaardikihid
aastatest 2007 ja 2015. Veel kasutati asustus- ja omavalitsusiiksuste andmeid, et defineerida uuritava
nelja linna paiknemist ja kiiruspiiranguid linnades.

114.  Anallisis ei vOetud arvesse teisi kiirust piiravaid asjaolusid, nagu foorid, ummikud,
moodasdidutakistused, ristmikud ja kurvid. Arvesse jaeti votmata veel see, et osal teedel on lubatud
sBita teatud aastaajal kiiremini kui 90 km/h. T66 eesmark oli selgitada vélja, kui palju méjutavad sdidu
kaugust kiiruspiirangud 70 km/h, 50 km/h jt.
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115. Seoses andmebaaside (hildamatusega, projekti fookusega maanteedele ja andmete
puudumisega jdeti anallilisist vadlja muutused linnade kiiruspiirangutes. Lihtsuse mdottes eeldati, et
linnast saab sdita otse labi kiirusega 50 km/h. Linnad defineeriti asustustiksuste kaardilt (tidp 4).

116. Eeldati, et valjaspool riigiteid ja linnu on liikumiskiirus 5 km/h. See vastab ligikaudu jalakaija
lilkumiskiirusele. Kuna t66 eesmark oli uurida riigiteede aegruumilisi vGimekusi, jdeti anallusist valja
kohalike ja erateede vGimekused. Uuritud nelja linna piirid defineeriti vastavate omavalitsusiiksuste
piiridega, mille tulemusena defineeriti ka Aegna saar Tallinna osaks. Johvi defineeriti asustusiiksuse
piiridega.

117.  Aegkauguse mudel konverteerib vektorandmed (sh teede joonte kihi ja asustusiiksuste poli-
goonide kihi) rasterformaati ruudukujulise pikslisuurusega 1 ha. Niisugune suurus valiti seepérast, et
vaiksema suuruse korral (nditeks 1 aar) ei suuda arvuti nii suurel territooriumil kuludistantse vilja
arvutada, samas kui veelgi suurem piksel (naiteks 1 km?) tekitaks olulisi modtmisvigu: paralleelsete
teede kokkusulamine, ebatdpsused kiiruspiirangutega 10ikude pikkuste mddtmisel jm. Kiiruspiirangute
kihilt votab mudel parempoolse raja kiiruspiirangu. Kogu kaarti kattev kiiruspiirangute kiht saadakse

|II

tooriistade ,,Conditional” ja ,Raster Calculator” abil, nii et teedel on piirang vastavalt kiiruspiirangute
kaardikihile linnades 50 km/h ja mujal 5 km/h. Kuna mudeli ruumiline moétiihik on kartograafiliselt
meeter, siis teisendab mudel kiirused meetriteks sekundis ja ajatihikuks valiti seetdttu sekund. Kiiruse
poorvaartusest leitakse aeg, mis kulub Ghe meetri labimiseks. Mudeli tuumaks on tooriist ,,Cost
Distance”, mis arvutab iga piksli aegkaugused. Tooriist leiab lihima (kiireima) voimaliku aegkauguse
uuritava linna piirilt iga pikslini. Vertikaal- ja horisontaalsammu distantsiks loetakse 100 m ning
diagonaalsammu distantsiks 141 m. Iga linna aegkaugusest leiab mudel t6oriista ,,Conditional” abil,
kasutades ,<“-vOrratust, territooriumid, mille aegkaugus on alla 1800 s (30 min), 3600 s (60 min) ja
7200 s (120 min). Need territooriumid konverdib mudel valjundi paremaks visualiseerimiseks
poliigoonfailideks (ESRI shape-failid).

118. Mudeli tulemusena leiti, et muudatused vahemaades ja kiiruspiirangutes on nii marginaalsed,
et aegruumilisi vahemaid need oluliselt ei m&juta. Mudeli valjundid on esitatud uuringu lisas.

1.3. Liiklusohutuse muutumise hindamise metoodika

119. Liiklusohutuse eesmarkide saavutamise anallilisimiseks hinnati liiklusdnnetuste arvu ja
tagajargi tinglikult enne (objekti ehitamist) ja parast (objekti rajamist). Liiklusohutuse puhul vaadeldud
objektide andmestik on esitatud lisas 3.

120. Kuna objektide ehitusperiood (kuupéevad, mil ehitustood algasid ja IGppesid) ei ole tapselt
fikseeritud, on anallisis Iahtutud sellest, et anallilsiga kaetakse ainult ajavahemikud, mil ehitust
téendoliselt ei toimunud.

121. Et objektide tinglikud algus- ja |Gpuajad on erinevad, on kaesolevas analiilisis ldhtutud
jargmistest pohimotetest.
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Koikide objektide puhul on nn enne-perioodiks valitud sama periood, aastad 2007—-2009.

2017

Parast-perioodiks on valitud aeg objekti valmimisest kuni 2015. a Idpuni (s.o ajavahemik, mille

kohta on olemas inimkahjuga liiklusGnnetuste andmed). Kuna aga perioodi pikkused on

erinevad (objektid valmisid eri ajal), on nii enne- kui ka pérast-vdartused taandatud

100pé&evasele perioodile, et tulemused oleksid vérreldavad.

Kuna aastail 2007-2015 muutus ka dldine liiklusohutusolukord, on konkreetsete objektide
hindamisel arvesse voetud sedagi asjaolu.

Liiklusohutuse analiilsis on kasutatud ainult Politsei- ja Piirivalveametis registreeritud inim-

kahjuga liiklusGnnetuste andmeid, sest

o need on fikseeritud tdpsemini ja suurema usaldusvaarsusega kui materiaalse kahjuga
liiklusénnetused, mida fikseeritakse kindlustusfirmades;
o nende uhiskondlik kahju on margatavalt suurem kui materiaalse kahjuga dnnetustel;

Siiski on eraldi kasitletud inimkahjuga liiklusdnnetuste tagajargi, neis vigastatuid ja hukkunuid.

Liiklusohutuse analiiiisi tulemused on esitatud peatukis 4.

1.4. Liiklusloenduste metoodika kergliiklusteedel

122. Kdesoleva uuringu (lesande alusel korraldati kergliiklusteedel liiklejate loendus kahel
perioodil (etapil), kumbki kestusega tiks nadal igas loenduspunktis.
123. Loenduspunktide asukohad ja tdhistused on esitatud tabelis 1. Et loendustes eristati

lilkumissuundi, on ka need tahistatud nii, nagu on naha alljargnevas tabelis.

TABEL 1. KERGLIIKLUSTEEDE LOENDUSPUNKTIDE ASUKOHAD JA TAHISED

Nr

-

N|9|v | sw

o |00

10.
11.
12,
13.
14,
15.
16.
17.
18.

Koht
J6hvi, etapp | (Viru tdnav)

Lilvamdae-Kadpa-Ergma, Joeldhtme

vald

Loo-Lagedi 1, Rae vald
Loo-Lagedi 2, Joeldahtme vald
Loovilja, Joeldhtme vald
Priisle tee, Tallinn

Parnu, Papiniidu—Kanali

Saue ringtee

Tartu, Turu sild — lhaste
Tee nr 4, Parnu

Tee nr 15, Rapla vald
Tee 17120, Sonda vald
Tee 19203, Are vald
Tee nr 5, Turi vald

Tee 67, Voru vald

Tee 68, Voru vald
Viimsi, Randvere
Viimsi, Rohuneeme, tee 11251

Suunad
Sinna
NE(Nooruse tn)
S(Liivamae)

NE(Loo)
N(Loo)
E(Narva)
NW/(Narva mnt)
NW(Parnu
kesklinn)
SW(Keila)
SW(Emajogi)
SE(Riia)
S(Hagudi)
E(Kividli)
W(Are)
SW(Tiiri)
NE(VOru)
NW(Véru)
NE(Randvere)
N(Haabneeme)

Tagasi
SW(Rakvere mnt)
N(Maardu)

SW(Lagedi)
S(Lagedi)
W(Tallinn)
SE(Ussimae tee)
SE(Raekdila)

NE(Saue)
NE(Annelinn)
NW(Tallinn)
N(Rapla)
W(Sonda)
E(Suigu)
NE(Paide)
SW(Valga)
SE(Luhamaa)
SW(Méahe)
S(Viimsi)

Asukoht (X, Y)

N
59,35998
59,44465

59,40568
59,44465
59,44864
59,45377
58,37251

59,3179
58,3707
58,39674
58,8255
59,35184
59,4324
58,52658
57,82224
57,81123
59,49502
59,50962

E
27,41074
24,95993

24,94488
24,95993
24,97385
24,88605
24,51604

24,52341
26,75489
24,52343
25,45502

26,8491
24,93884
24,57004
27,00193
27,05564
24,89472
24,82236
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124. Loendus korraldati 2016. a kahes etapis: esimene etapp oli septembris-oktoobris ja teine
novembris-detsembris. Loendati seitsmepaevase tsiiklina jarjest seitsmel padeval 24 tundi 66pédevas.
Loenduse tehniline kirjeldus on esitatud tabelis 2.

TABEL 2. LOENDUSPERIOODID LOENDUSPUNKTIDE KAUPA

| ETAPP I ETAPP

Nr Koht Algus Lopp Algus Lopp
1. | J6hvi, etapp | (Viru tn) 6.11.2016 | 12.11.2016 | 12.12.2016 | 18.12.2016
2. | Liivamae-Kaapa-Ergma, J6eldhtme 23.09.2016 @ 29.09.2016 1.11.2016 7.11.2016
vald
3. | Loo Lagedi 1, Rae vald 6.10.2016 | 12.10.2016 9.11.2016 | 15.11.2016
4.  Loo-Lagedi 2, J6eldhtme vald 23.09.2016 @ 29.09.2016 9.11.2016 @ 15.11.2016
5. | Loovilja, J6elahtme vald 23.09.2016 | 29.09.2016 1.11.2016 7.11.2016
6. | Priisle tee, Tallinn 25.10.2016 @ 31.10.2016 | 2.12.2016 | 8.12.2016
7. | Parnu, Papiniidu—Kanali 24.10.2016 | 30.10.2016 | 20.11.2016 | 26.11.2016
8. | Saueringtee 6.10.2016 @ 12.10.2016 | 17.11.2016 @ 23.11.2016
9. | Tartu, Turu sild — Ihaste 6.11.2016 | 12.11.2016 | 12.12.2016 | 18.12.2016
10. Teenr 4, Pdarnu 24.10.2016 @ 30.10.2016 | 20.11.2016 | 26.11.2016
11. | Tee nr 15, Rapla vald 6.10.2016 | 12.10.2016 | 14.11.2016 | 20.11.2016
12. Tee 17120, Sonda vald 6.11.2016 @ 12.11.2016 | 12.12.2016 @ 18.12.2016
13. | Tee 19203, Are vald 6.10.2016 | 12.10.2016 | 20.11.2016 | 26.11.2016
14. Teenr5, Tirivald 6.10.2016 @ 12.10.2016 | 14.11.2016 @ 20.11.2016
15. | Tee 67, Voru vald 25.10.2016 | 31.10.2016 | 12.12.2016 | 18.12.2016
16. Tee 68, Voru vald 6.11.2016 12.11.2016 @ 12.12.2016 18.12.2016
17. | Viimsi, Randvere 25.10.2016 | 31.10.2016 2.12.2016 8.12.2016
18. Viimsi, Rohuneeme, tee 11251 25.10.2016 @ 31.10.2016 2.12.2016 8.12.2016

125. Loendus teostati kaht tlilipi seadmetega.

126. Esiteks kasutati videoloendureid, mis on oma sisemise tarkvaraga voéimelised jooksvalt
teostama videoanallilisi: mé6duvaid objekte eristatakse staatilisest taustast erinev objekt varvi alusel.
Loendur eristab objekte suuruse ja kiiruse pdhjal. Teiseks kasutati piirijalgimiseks kasutatavaid
kaameraga liikumisandureid, mis fikseerivad liikumise ja teevad objektist pildi.

127. Projekti kaigus ilmnesid sellist tllpi seadme kasutamisel probleemid, mida on ajutise
installatsiooni puhul keeruline lahendada ja millega on vaja arvestada jargmiste sarnaste uuringute
kavandamisel.

a. Loendur tuleb paigaldada vdimalikult tee keskpunkti Iahedale, mida on keeruline
tagada ajutise kasutamise puhul. Loenduse kaigus oli ainus vGimalus paigaldada
loendur valgustimasti kilge, ent see tekitas kohati probleeme mddtepiirkonna
madaramisega.

b. Loendur vajab t66ks 230 VAC pusitoidet, aga seda ei olnud vdimalik kasutada mitte
Uheski loenduspunktis, kuna tdnavavalgustuse toiteahelas ei ole paevasel ajal, kui
valgustus ei t66ta, elektrivoolu. Lisaks vajab tdnavavalgustusest toite kasutamine
kooskdlastust vorgu haldajalt, mille saamiseks on vaja tunduvalt rohkem aega, kui
projekt vGimaldas. Seetottu tuli ehitada seadmed tUmber akutoitele, mis vottis aega
ja tekitas uuringu alguses viivituse.
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c. Koik loendusandmed tuli Gle kontrollida, sest korrektseks autonoomseks téoks on
vaja aega, et seadistada loenduri filtrid valtimaks haireid, mis tulenevad varjudest,
mooduvate autode tuledevihust, sademetest jms. Seda ei ole voimalik teha vaikimisi
seadistustega, kuna varjud jms on erinevate taustatingimuste puhul erinevad.
Seeparast peab loendur olema konkreetses asukohas teatud aja installeeritud, enne
kui on véimalik selle k&ik seadistused paika saada.

d. Automaatselt olid loendusobjektid enamasti digesti eristatud, sest parameetritest
vOeti arvesse nii objekti suurus kui ka liikumiskiirus. Samuti oli korrektselt maaratud
liikumissuund. Uks objekti liik, mida loendur méiras, oli inimeste riihm ja see oli
Gldjuhul digesti maaratud, kuid objektide arvu riihmas ei ole vdimalik automaatselt
madrata. SeetSttu tekib automaatloenduse tulemustes sellistel juhtudel mdningane
ebatdpsus.

128.  Teise tehnilise lahendusena kasutatud piirijalgimise liikkumisandur fikseerib objekti liikumise,
teeb sellest foto ja saadab foto keskserverisse. Kuna seade t66tab akutoitel, ei olnud paigaldusega
probleeme. Et aga see seade ei suuda objekte suuruse jargi eristada, vaid fikseerib ainult siindmuse,
peab kdik loendustulemused iile kontrollima ning visuaalselt eristama objektide liigi ja liikumissuuna.
129. Kokkuvottes vdib Oelda, et pohimdtteliselt on voimalik teel liikuvaid objekte automaatselt
loendada suhteliselt tapselt, kasutades videoloendurit, kuid see seade vajab tdpset paigaldust ja
seadistusaega.

130. Selles uuringus tuli mdlema seadme tulemusi inimesel kontrollida, kuid liikkumisandurite
fotode ldbivaatusele kulus palju vdhem aega kui videote labivaatusele.

1.5. Muutused ettevotete paiknemises ja majandusnaitajates
transpordiobjektide mojualas

131. Et hinnata transpordiinvesteeringute moju ettevotete asukohamuutustele ja majandus-
naditajatele, vorreldi majanduslikult aktiivsete aritihingute 2008. ja 2015. a arvu, kdivet, kasumit ning
tootajate arvu 15 maanteeprojekti ning 26 tdodstusala projekti mdjupiirkonnas, tuginedes ariregistri
andmetele. Té6stusalade projektide anallilsi tulemused on esitatud eraldiseisva anallilisiaruandena,
sest nende projektide puhul domineerisid piirkonna konkurentsivdbime arendamise eesmargid.
Ettevotete paiknemise kvantitatiivsesse anallilsi ei kaasatud raudteede, sadamate ega lennujaamade
mojupiirkondi, sest nende oodatava mdju n-6 tagamaa on margatavalt laiem — nende puhul kasutati
moju iseloomustavate vaartustena vastavalt rongiliinide, sadamate v&i lennujaamade reisijate arvu ja
kdibe muutust.

132. Igale rahastatud maanteeldigule loodi geoinfosiisteemi (GIS) keskkonnas objekti imbrusse
kolm puhvertsooni, suurusega vastavalt 500 m, 2000 m ja 5000 m. Analllsis leiti igas sellises
mojupiirkonnas huvipakkuvate nditajate muutused, mida kérvutati vastavate muutustega maakonnas.
133.  Anallisi tulemusi mojutab asjaolu, et ettevotted paigutati kaardile ariregistrist saadud
juriidilise aadresside pd&hjal, mis ei sisalda tootmisiiksuste aadresse ega pruugi kattuda ettevétete
tegeliku asukohaga. Et ariregistris puudub juriidilise aadressiga vorreldav andmestik ettevotete
tegevuskoha kohta, ei ole vGimalik hinnata vGimaliku eksimise ulatust. VGib siiski arvata, et sellest
tulenevalt tulemused mdnevdrra alahindavad mojupiirkonnas toimunud muutuste ulatust.
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134.  Aadresside geokodeerimine teostati Maa-ameti vastavas keskkonnas, kus &nnestunud
kodeerimiste (st siisteem omistas asjakohased geokoordinaadid) maar oli maakonniti keskmiselt
u 85%, olles monevorra suurem linnades ja vdiksem maakohtades. Geokodeerimise puudus on
asjaolu, et seda tehakse aadressi alusel, mistéttu kodeeritakse kdik Ghe aadressiga ettevotted ihte
punkti. Naites maapiirkondades, kus aadress on esitatud kiila tapsusega, paigutatakse kdik tihes kiilas
registreeritud ettevétted Ghte punkti.

135. Peale kvantitatiivsete majandusnaitajate analliisimise koguti uuringu kaigus ettevotjate
hinnanguid transpordiinvesteeringute md&ju kohta. Esialgu oli plaanis teha fookusriihmaintervjuud
ettevotjate esindajatega, kuid nende vahese huvi ja piiratud aja téttu asendati fookusriihmad
individuaalintervjuudega. Erandina tehti fookusrihmaintervjuu Saaremaa ettevétjate esindajatega
(12 osalejat). Individuaalintervjuud 50 ettevotte esindajaga tehti kiisitlusfirma Norstat intervjueerijate
abiga ajavahemikul 4.-16.01.2017. Valimisse valiti Jarvamaa, Viljandimaa ja Ida-Virumaa ettevdtjad,
autovedudega tegelevad ettevotjad ning Eesti suurimad todstusettevotted. Segmentide kaasamise
pohjendused olid jargmised:

a. Jarvamaa: Mao liiklussdlm, Turi-Viljandi raudteelihendused;

Viljandimaa: POhja-Viljandimaa head raudteelihendused, samas maanteeinvesteerin-
guid on piirkonnas suhteliselt vahem, kahe tddstusala aktiivne arendamine, mis toi
kaasa ettevotete Umberpaigutumise;

c. Ida-Virumaa: piirkonnas olulised investeeringud nii raudtee- kui ka maantee-
Uhendustesse, Narva toostusala edukas arendamine;

d. Harjumaa toostusettevotted: piirkonnas olulised TEN-T vorgustiku (Trans-European
Transport Network) investeeringud, Tallinna mitme liiklussGlme lahendus, samas
suur liikluskoormus ja ndudlus transpordisiisteemide jarele, kergliiklusteede vork;

e. Saaremaa: sadamate rekonstrueerimine ja lennuiihendused;

f. Autoettevotete Liidu ning Logistika ja Transiidi Assotsiatsiooni liikkmed: laiem pilt
kogu Eesti vaates.

136. Igast valitud segmendist koguti 10 vastust. Intervjuu tugines struktureeritud intervjuu kavale,
kuhu oli lisatud ka avatud kiisimusi ndidete ja ettepanekute kogumiseks. Ettevétjatelt fookusriihmade
planeerimise kaigus saadud tagasiside alusel kavandati intervjuu kestuseks kuni 15 minutit.

137. Ettevotluse paiknemise anallilsi tulemused on esitatud peattikis 6.

1.6. Mobiilpositsioneerimise andmestik ja metoodika

138. Inimeste liikumist kaardistades ldahtutakse tegevuspshisest (ingl activity based) tegevus-
ruumide ja sotsiaalsete vorgustike analiilisi meetoditest, kasutades selleks mobiilpositsioneerimise ja
loenduse andmeid.

139. Uuringus kasutatav Positiumi passiivse mobiilpositsioneerimise anoniilimne andmebaas
koosneb mobiiltelefonide k&netoimingute asukohtadest (véljuvad kéned, SMSid, MMSid jms).
Andmebaasis on iga kdnetoimingu aeg ja asukoht, kus kdnetoiming on alustatud. Igale kdnetoimingu
sooritajale on omistatud juhuslik ja anonlimsust tagav identifikaator, mida ei saa seostada (ihegi
konkreetse isiku ega telefoninumbriga. Passiivse mobiilpositsioneerimise meetodil saadud andmete
kogumine, hoidmine ja tootlemine vastab kdigile ELis kehtivatele isikuandmete kaitse nduetele
(direktiiv 2002/58/EU) ja Eesti Vabariigi seadustele ning on kooskdlastatud Andmekaitse Inspektsioo-
niga. Direktiivis nimetatud ndudmised viis ellu Andmekaitse Inspektsioon. Positiumi esitatud
andmetabelites kujutatakse inimeste hulka, mis jaab alla 10, tdhisega ,<10“.
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140. Kogu Eesti ala on kaetud mobiilsidemastidega, mille mobiilsideantennid katavad oma
signaaliga teatud territooriumi ehk leviala piirkonna. Mobiilsidemastide geograafilised levialad
arvutatakse valitoode alusel saadud tdpsemate moddistuste ja geoinformaatiliste interpoleerimis-
meetoditega. Mobiililevialade suurused on séltuvalt asustustihedusest erinevad (tdpsusvahemikus u
100 m kuni u 10 km).

141. Positiumis valja toodtatud ankurpunktide mudel vdimaldab arvutada anoniiiimse kasutaja
elukoha, t60 ja vaba aja sihtkoha ning eristada sihtkohtade vahel liikumisi, Iahtudes kdnetoimingute
ajalisest ja ruumilisest ritmist. Elukoha ja t6daja ankurpunktide leidmiseks kasutatakse mobiilside-
masti teeninduspiirkonnas veedetud pdevade arvu, kdnetoimingute alguse keskmist kellaaega ja
standardhalvet. PGhimdtteliselt on elukoha ankurpunkt defineeritud sellele mobiilsidemasti levialale,
kus vaadeldava kuu jooksul on tehtud kdnetoiminguid enamikul pdevadest parast kella 17
(st tooajavalisel ajal). Toéoaja ankurpunkt(id) maaratakse alale, kus kdnetoiminguid on tehtud
vahemikus kl 8-17. Tapsemalt on mudelit kirjeldatud Ahas et al. 2008. a artiklis ,Modelling Home and
Work Locations of Population Using Passive Mobile Positioning Data” ja Eestis rakendatud naiteks
Siseministeeriumi tellitud regionaalse pendelrdnde uuringus (Regionaalne pendelrandeuuring, 2010).
142.  Alaliseks elanikuks loetakse inimene, kelle pikaajaline elukoha ankurpunkt paikneb uuringu-
alas. Elukoha ankurpunkt on arvutatud 13 kuu andmete poOhjal. Sarnaselt tuvastatakse tddaja
ankurpunktid.

143.  Ajutiseks elanikuks loetakse inimene, kelle pisielukoht paikneb mujal kui uuringualas, kuid
kellel on véahemalt kahel kuul uuringualas elukohaankurpunkt.

144, Kilastajaks loetakse inimene, kes on viibinud hinnatavas piirkonnas, kuid kelle elu- ja
to0ajakoht ei asu samas piirkonnas.

145. Vilisturistidena kasitletakse kdiki inimesi, kes on kasutanud Eestis viibides randlusteenust
(ingl roaming). Positiumi esitatud andmed sisaldavad kiilastuste arvu, mitte kilastajate arvu. See
tdhendab, et kui tiks inimene on kilastanud/labinud vaadeldavat ala 10 pdeva jooksul, siis statistikas
kajastuvad just need 10 paeva kiilastused, mitte Uiks inimene, kes reise sooritas.

146. Koik tulemused on (Uldistatud Uldkogumile, kasutades Positiumi Uldistusmaatriksit, et
kajastada voimalikult reaalsusldhedasi arve.

147. Passiivse mobiilpositsioneerimise andmetel on tuvastatud taristuobjektide, sadamate ja
lennujaamade kilastajad ning toostusalade tooétajate hulgad. Igale hinnatavale objektile on
defineeritud seda teenindavad mobiilimastid, lahtudes kriteeriumist, et tekkivad uurimispiirkonnad
oleksid minimaalse vdimaliku suurusega, kuid véimaldaksid eri aastate levialasid vorrelda. Mdningaid
objekte on vaadeldud koos juhul, kui metoodikast ja levialade tibist |dhtuvalt ei olnud vdimalik
hinnata neid eraldi. Iga piirkonna kohta on esitatud andmed ja levialakaardid aastate 2007
(investeeringud ei olnud veel tehtud) ja 2015 kohta (objektid olid valminud ja kasutusse vGetud):

e toostusalade puhul on leitud piirkonnas tootavate inimeste keskmine pédevane hulk
kalendrikuude arvestuses;

e lennujaamade, sadamate ja taristuobjektide puhul on leitud keskmine kiilastajate hulk pdevas
kalendrikuude arvestuses.

148. Paringud on aluseks edasisele todle, véimaldades esmalt hinnata piirkondade kiilastajate ja
tootajate hulka kahel vérreldaval aastal. ToOstusalade anallilisi tulemused on esitatud eraldiseisva
aruandena.
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2. Transpordiinvesteeringute eesmargid ja nende
saavutamise teed

2.1. Transpordiinvesteeringute oodatav otsene moéju majandusele

149.  Transpordiststeemi pohiroll on pakkuda ettevdtetele ja majapidamistele Ghendusvdimalusi
ruumiliselt lahus paiknevate asukohtade vahel nii kauba- kui ka inimeste veoks (MoT, 2014).
Ettevotete jaoks hdlmab see lihendusi ettevotete ja nende sisenditarnijate, teiste koostoopartnerite
ning turu vahel. Majapidamistele on olulised ligipdas t66- ja 6pikohtadele, kaubandusele, sotsiaal- ja
raviasutustele, vabaaja- ja kogukonnategevustele jne.
150.  Transpordisektori ja majandusarengu vaheliste seoste analliisimisel tuleb arvestada, et need
on kahesuunalised:

a) majandusareng on oluline tegur transporditeenuse noudluse maaramisel;

b) transpordiinvesteeringud ja teised transpordipoliitika meetmed (nt regulatsioonid,

hinnapoliitika) véivad mdjutada majandusarengu taset, mustrit ja asukohta.

151. Kuigi majanduskasvu mdju transporditeenuse ndudluse jarele voib olla suurem kui trans-
pordiinvesteeringute m&ju majanduskasvule (MoT, 2014), keskenduti hindamisel just teisele seosele,
st uuriti, mil maaral on transpordiinvesteeringud avaldanud mdju majandusarengule laiemalt.
152.  Transpordilihenduste paranemise peamine majanduslik md&ju on reisijate voi kaubaveo
ajakulu ja hinna vdhenemine (DtF, 2005). Sellist transpordi rahalise ja mitterahalise kulu (nt ajakulu)
alanemisest tingitud tarbijate kasu (ingl user benefits) nimetatakse transpordi otseseks méjuks (MoT,
2014). Lisaks mainitule aitavad transpordikasutajate kulusid alandada naiteks transpordiga seotud
kaudsete tegevuskulude (nt transpordivahendite remont) vdhenemine, paranenud Uhendused
transpordivorguga (ingl network connectivity) ning selle kaudu parem ligipdds uutele ja olemas-
olevatele asukohtadele, vahemaade labimiseks kuluva aja ennustatavuse kasv jmt. Kaubavedude
puhul véib tekkida ka saast transiidi ajal kaupade all kinnioleva kapitali kiiremast vabanemisest, mis
vahendab ettevotete kaibekapitali kulusid.
153. Majanduslik md&ju ajakulu sdastust ilmneb véimalusena kasutada varem transpordile kulunud
aega tootlikumalt. Kui see voimalus puudub, on selle vorra vaiksem ka m&ju majandusele.
154. Samuti tuleks md&ju hinnates meeles pidada, et termin tarbijate kasu on mdneti eksitav. Kuigi
kulusddstu moddetakse moju kaudu transpordisiisteemi kasutajatele, kandub enamik saadavast
kasust tegelikkuses (le teistele majanduses osalejatele (Venables et al., 2014).” Samas vdimaldab
selline edasikandumine , kontrollida“ tarbijate kasu hindamise meetodil saadud md&ju hinnanguid
naiteks maa hinna tdusu kaudu transpordiinvesteeringu mdjupiirkondades (Venables et al., 2014;
Gibbons & Machin, 2005).

’ Naiteks pendeldajate (ingl commuters) madalamad transpordikulud véivad kdrgemate rendihindade kaudu kanduda
edasi kinnisvaraomanikele, ettevdtete vdaiksemad tootmiskulud tarbijatele jne (Venables et al., 2014).
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2.2. Transpordiinvesteeringute oodatavad kaudsed mojud
majandusele

155. Peale nimetatud otsese moju voivad transpordiinvesteeringud kaasa tuua mdju inimeste ja
ettevGtete kditumisele ja majandustulemustele (nt transpordististeemi kasutamise kasv, ettevotete
vOi elanike kolimine). Selle tulemusel ilmnev laiem Ghiskondlik mdju tekib pdhjusel, et mittetdiuslikel
turgudel esineb turutdrkeid, mistottu erineb kogumdju heaolule otsemdjust kasutajatele. Teisisdnu
lisanduvad nimetatud majuliigid otsesele mdjule, mida saavad kdik transpordivérgustiku kasutajad ja
pakkujad, ning toovad kasu majandusele kui tervikule. Need kaudsed md&jud (ja osa otsesest tarbijate
kasust) suurendavad riigi voi piirkonna pikaajalist majanduskasvu potentsiaali ning neid voib kasitada
kui kesk-pikaajalisi transpordisektori kdrvaltoimeid teistele sektoritele ja majandusele tervikuna
(Lakshmanan, 2011). Hinnanguliselt véib laiema majandusliku mdju arvessevotmine lisada otseselt
kasule keskmiselt 25% (Kernohan & Rognlien, 2011).2

156.  Transpordiinvesteeringute laiem majanduslik m&ju jaguneb loomult kaheks (Eddington, 2006;

ITF, 2008; Venables et al., 2014):

1) moju innovatsioonile ja investeeringutele — tingitud otseselt madalamate transpordikuludega
kaasnevast aritegevuse tohususe kasvust ning muutunud transpordioludes vdimalikuks saanud
uudsetest drilahendustest;

2) mdoju majandustegevuse aegruumilisele paiknemisele (mis vGib tuua omakorda kaasa tagasiside
drikuludele ja innovatsioonile) — transpordikulude alanemine toob kaasa muutuse ka Uldises
majanduslikus aegruumis (st majandusliku kulu mé&ttes on vahemaad eri asukohtade vahel niiid
lthemad).

157.  Just need kaudsed mdjud, mis tekivad riigi majandusgeograafia imberkujunemise kaudu, on

transpordi majanduskasvu potentsiaalile avalduvast mojust vast kdige fundamentaalsemad (Venables

et al., 2014). Kui varem vaadeldi neid mojuliike puhtalt elu- ja majandustegevuse paiknemist Gimber-
jaotavana (SACTRA, 1999), siis nuud leitakse, et need edendavad ka t66jou ja spetsialiseerumise

ruumilist jaotust ning aitavad kaasa majanduse struktuurimuutustele (Eddington, 2006).

Aegruumilised mojud véibki jagada kaheks (vt ka joonis 1):

e (mberjaotavad mdjud (ingl redistributional),
e heaolu suurendavad madjud (ingl welfare enhancing).

158. Umberjaotavad mdjud toovad kaasa elanike arvu ja majandustegevuse kasvu mones
piirkonnas, kuid seda teistes piirkondades toimuva vahenemise arvelt. Heaolu riiklikul tasandil
seetOttu ei muutu. Teised seevastu vdivad mdjutada majanduskasvu nii kohalikul kui ka riiklikul
tasandil tootlikkuse kasvu kaudu (ITF, 2008), kahe mehhanismi abil (Venables et al., 2014):

8 Ulevaate naidetest laiemate majandusmdjude suuruse kohta eri transpordiliikide ja regioonitiilipide puhul: Kernohan
& Rognlien, 2011: 76.
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e paiknemise (asukoha) mdjutamine (ingl location effects) — ettevGtted véi té6tajad muudavad
asukohta ja nendevahelised aegruumilised vahemaad muutuvad;

e |dheduse mGjutamine (ingl proximity effects) — ettevotted ja to6tajad paiknevad Uksteisele
lahemal tanu aegruumilise vahemaa vahenemisele, kuid tegelikku ruumis imberpaiknemist ei
toimu.

159. Seejuures on mGju tootlikkusele hinnanguliselt piisavalt suur, et votta seda arvesse
transpordiprojektide hindamisel (Venables et al., 2014).

Kaudsed mdjud

M@&ju innovatsioonile ja
- investeeringutele

M&ju majandustegevuse
aegruumilisele

Transpordiprojekt L  Otsene méju (kulu) <
+ paiknemisele
Muutus kasutajate Heaolu suurendav maju
kaitumises

{mberjaotav maju

N

M@&ju paiknemisele

Mdju ldhedusele

JOONIS 1. TRANSPORDIPROJEKTI MAJANDUSLIK MOJUAHEL

160. Nii asukoha- kui ka ldhedusefekti mdju majanduskasvule avaldub aglomeratsiooniefekti
(ingl agglomeration externalities) kaudu. Aglomeratsiooniefekt on transpordiprojekti positiivne
korvalmdju, mis tuleneb majandustegevuse paiknemise aegruumilisest kontsentratsioonist, st sellest,
et ettevote (t66taja) paikneb teiste ettevotete (tootajate) lahedal. Olulised on seejuures nii tegevus,
ettevotete ja elanike ruumiline tihedus (ingl density) kui ka mitmekesisus (Jacobs, 1969; ITF, 2008).
Tihedus vahendab aegruumilisi vahemaid inimeste ja ettevGtete vahel ning alandab toodete, inimeste
ja ideede (ilekandekulusid. Aglomeratsiooniefekt on seotud n-6 efektiivse tihedusega (ingl effective
density) (DfT, 2013a), st tihedusega alal, kus on v&imalik suhelda naabruskonna tédtajatega.’ Kui
transpordikulud investeeringu tulemusel alanevad, suureneb efektiivne tihedus isegi siis, kui tookoha
asukoht ei muutu (Legaspia et al., 2015)."°

161. Klassikalised aglomeratsiooniefekti allikad on jargmised (Marshall, 1890):

Uks aglomeratsiooniefekti mdju hindamise meetod on ligipads majanduslikule massile (ingl access to economic mass).
Arvutusmeetodi kohta vt nt Venables et al., 2014 : 33-41. Ulevaade aglomeratsiooniefekti empiiriliste uuringute
tulemustest: Crawford, 2006.

195t 13hedusefekti kaudu.
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e jagamine — taristu (sh transpordivorgu) ja spetsialiseerunud sisenditarnijate n-6 jagamine;

e sobitamine — juurdepdds arvukale oskustddjoule, mille tulemusel saavad ettevotted
edukamalt leida vajalikke spetsialiste ning toé6tajatel omakorda on vdimalus leida laiema ringi
tookohtade seast enda oskuste ja arengu jaoks sobivaim;

e Oppimine — ruumiline lahedus suurendab lksteiselt dppimise véimalusi, st teadmiste kdrval-
toimeid (ingl knowledge spillovers) ning uute tehnoloogiate arendamist ja kasutuselevéttu.
Neil suhetel on eriti suur mdju siis, kui teave on ebataiuslik, kiiresti muutuv voi raskesti
kodeeritav (DfT, 2013a).

162.  Aglomeratsiooniefekt on sageli iseend tugevdav ja koonduv (MoT, 2014). Seega voib sellel
efektil olla pikaajalisele majanduskasvule oluline md&ju. Transpordivdrgustikul omakorda on oluline
moju aglomeratsiooniefekti tekkele.

163. Empiirilised uuringud on naidanud, et aglomeratsioonil on tootlikkusele positiivne m&ju (DfT,
2013a; Kernohan & Rognlien, 2011). ' Nii leidis Ciccone (2002), et efektiivse tiheduse
kahekordistumisega kaasneb 4,5%-line t66joutootlikkuse kasv. Moju geograafiline ulatus oleneb aga
sellest, mis mehhanism tdapsemalt selle taga on. Nii on nditeks teadmiste kdrvaltoimete ja tooturu
korvalmbjude ruumiline ulatus vaiksem kui sisendijagamise seoste (naiteks Uhiste allhankijate
kasutamine) korral (DfT, 2013a).

164. Teisalt vOib transpordiiihenduste paranemine kaasa tuua ka aglomeratsiooniefekti
ndrgenemise, kui selle tagajarg on tegevuse ruumiline hajumine (DfT, 2013a)" pohjusel, et ettevotted
kolivad naiteks transpordikulude alanemisega seoses koostd6partneritest sootuks kaugemale. Uldiselt
eeldatakse siiski, et positiivne efekt domineerib (Legaspia et al., 2015).

165.  Aglomeratsiooniefekti mdju on tugevaim suurtes, suure tootlikkusega Iinnapiirkondades.1
Seet6ttu vOib eeldada, et sellekohane té6kohtade Umberpaiknemise moju ei ole tdendoliselt eriti
oluline mitte piirkondlikul tasandil, vaid pigem laialdaste transpordiskeemide puhul, mis on seotud
ihendustega selliste linnapiirkondadega (nt kiirraudtee, strateegilised maanteeprojektid)."*

166. Peale aglomeratsiooniefekti m&jutab aegruumiliste vahemaade muutumine ka piirkondlikku

3

konkurentsiolukorda. Kuidas tapselt transport konkurentsi m&jutab, selles osas arvamused lahknevad
(ITF, 2008). Traditsiooniline Idhenemine on, et kdrgetest transpordikuludest tingitud turule sisenemise
barjaar tagab olemasolevatele ettevdtetele monopoolse seisundi. Jarelikult soodustaks transpordi-
kulude alanemine konkurentsi ja tooks majandusele kaasa laiema soodsa md&ju. Vastupidisel seisu-
kohal olijad vdidavad, et suurenenud konkurentsisurve sunnib hoopis osa ettevotteid turult lahkuma,
mistdttu voivad madalamad transpordikulud pikas plaanis vahendada konkureerivate ettevotete arvu
ja sellega ka konkurentsi.

" praktilisi naiteid ja juhiseid aglomeratsiooniefekti arvutamisest: DoT (2012); Legaspia et al. (2015).

2 Raudtee- jm Ghistranspordiinvesteeringud tdendoliselt suurendavad elanike paiknemise tihedust, samas kui tee-
projektid sagedamini hajutavad elukohti. Enamik ringteid Gmber linnade suurendab tihedust linna laheduses, kuid
vahendab seda linna sees (Legaspia et al., 2015).

3 L ondonis kasvatasid aglomeratsiooniefektid mdne transpordiskeemi puhul kogukasu hinnanguliselt 30% vdorreldes
otsese ajasadstuga. Moju vahenes jarsult, kui pendeldamisaeg lletas 40 minutit (Eddington, 2006).

" Yus-Meremaa Transpordiameti soovitus on keskenduda pigem tootlikkuse muutuste hindamisele (palgaerinevuste
kaudu). Tookohtade timberpaiknemise hindamine projekti kohta vdib olla vaga kulukas, mist6ttu soovitatakse seda
ette votta ainult suurte riiklike projektide korral (Kernohan & Rognlien, 2011).
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167. Ehkki on olemas teoreetiline péhjendus seose kohta transpordi ja turu konkurentsitingimuste
vahel, voib tegelik suhe olla keerukas ning varieerub tdendoliselt sdltuvalt sektorist (Kernohan &
Rognlien, 2011). Nagu mainitud, v6ib m&ju olla ka negatiivne, st vidhendada konkurentsi, naiteks
sektorites, kus mahusdast on oluline (nt supermarketid, autotéostus). Kernohan ja Rognlien (2011) on
seisukohal, et arenenud majandusega riikides, kus majandusregulatsioonid toimivad hasti, ei tohiks
transpordiinvesteeringute mdju konkurentsile olla suur. Seetdttu ilmneb md&ju konkurentsile
téendoliselt Uksnes teatud olukordades (Kernohan & Rognlien, 2011)15, nimelt kui:

e transpordiinvesteering t6i suure muutuse ligipdasetavuses sellele piirkonnale,
e piirkonna majanduse osas vdi kdigis sektorites oli tdendeid konkurentsi puudumise kohta.

168. Samas annavad tehtud uuringud alust arvata, et konkurentsiolukorra paranemise maju
majanduskasvule on vaike (Venables et al., 2014).*°

169. Eelnevat kokku véttes voib nimetada seitset mikromojurit, mille kaudu transport majandust
laiemalt mojutab (DfT, 2013a; Eddington, 2006):

o dritegevuse tohususe kasv — ajasadstu ja paranenud usaldusvaarsuse kaudu nii arireisijatele
kui ka kaubavedude puhul;

e suurenenud driinvesteeringud ja innovatsioon — toetades mahusdastu ja uusi té6tamisviise
(nt suuremate raskeveokite lubamine teedele);

o klastrid ja majandustegevuse aglomeratsioon — transpordiinvesteeringud vdivad suurendada
tooturu funktsionaalseid piirkondi, parandada té6kohtade sobitamist, edendada &dridevahelist
vastasmdoju jne;

e  tdoOturu toimimise téhususe ja paindlikkuse ning todkohtadele ligipadsetavuse suurendamine
(on siiski vahetGendoline, et transpordiinvesteeringutel on suur md&ju t60hdivemaarale
riiklikul tasandil);"’

o konkurentsi suurendamine uutele turgudele ligipdasu avamise kaudu: transpordiprojektid
vOimaldavad ettevdtetel kaubelda laiemas piirkonnas, tuues kaasa kasvava konkurentsisurve
ja pakkudes tarbijatele rohkem valikuvdimalusi. Kui riigisisesed (hendused on juba
kvaliteetsed, voiks mdju konkurentsile tekkida pigem Gthenduste loomisest Uleilmse turuga;

e sise- ja vidliskaubanduse suurendamine kaubavahetuskulude alandamise kaudu -
vGimaldades kitsamat spetsialiseerumist, v8ib see tuua kaasa tootlikkuse kasvu (Eddington,
2006);

o lileilmse mobiilse majandustegevuse riiki meelitamine atraktiivse majanduskeskkonna ja hea
elukvaliteedi pakkumise abil. Tadnapdeva majanduses on need mdjuliigid Gha suureneva
kaaluga'®, kuid neid on keeruline mééta.

15 |isaks réhutavad autorid, et neid mdjuliike peaks plitdma hinnata ainult juhul, kui need on kvantifitseeritavad.
oyt tapsemaid pohjendusi: Kernohan & Rognlien, 2011: 52.

7 Metoodika ja empiirilised tulemused transpordiinvesteeringute mdju kohta t66jou pakkumisele: vt nt Kernohan &
Rognlien, 2011: 53-65.

1 Uuringud on naidanud, et nii rahvusvahelised kui ka riigisisesed ihendused vé&ivad tugevalt m&jutada mobiilsete
tegevuste asukohavalikut (Eddington, 2006).
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170. Nimetatud mikromdjurid avaldavad majanduskasvule md&ju kolme ilekandemehhanismi
kaudu: suurendades t60jou tootlikkust, kutsudes esile majanduse struktuurimuutusi ja tOstes
to0hdive maara.

171. P&hjaliku lilevaate transpordiinvesteeringute laiema majandusliku m&ju hindamise mudelist
leiate Uus-Meremaa Transpordiministeeriumi juhendmaterjalist (Kernohan & Rognlien, 2011).

2.3. Empiirilised toendid transpordi moju kohta

172. Nagu eespool 6eldud, vdivad transpordikulusid alandavad meetmed soodustada majandus-
arengut mitmel moel. Ettevdtted vdivad need kanda edasi tarbijatele madalamate hindade kujul vai
kasvatada oma tegevuse tohusust tootmise ja jaotuskanalite reorganiseerimise abil (Eddington, 2006).
Veel vGivad madalamad transpordikulud lihtsustada té6kohavahetust, suurendada ettevotetevahelist
konkurentsi jne.

173. Seega on olemas majandusteoreetiline pohjendatus, et kdik vdi osa transpordikulude
alanemisest muutub jargnevalt eri liiki laiemateks majanduslikeks mdjuteguriteks, igati kaalukas
(SACTRA, 1999; DfT, 2013a). See omakorda loob vdimalused majanduse kasvupotentsiaali
suurenemiseks. Paraku on empiiriline tdendusmaterjal selliste mdjuliikide suuruse ja olulisuse kohta
ndrk ning osa eksperte on selle ka kahtluse alla seadnud. Uleilmne {ilevaade transpordiprojektide
jarelhindamistest, mille tegi 2008. aastal International Transport Forum (ITF), néitas, et konkreetsete
transpordiskeemide tasandil selgeid vastuseid md&ju kohta ei ole.” Okonomeetrilised uuringud
teedemeetmete mdojust tootlikkusele Suurbritannias aastail 1998—-2003 ei suutnud samuti eraldada
mdju muust ,mirast” (DT, 2005).°° SACTRA (1999) raporti autorid jareldasid, et eespool loetletud
teoreetilised mojuliigid kill eksisteerivad tegelikkuses, kuid Uhegi nende ilmnemine ei ole Uheselt
tagatud. Seega olenevad igasugused lildistused transpordi moju kohta majandusele tugevasti
kohalikest asjaoludest ja tingimustest.

174. PShjuseid, miks teooriad ei ole empiirilistes uuringutes kinnitust leidnud, v&ib olla mitu.
Esiteks on transpordiprojektide mdju vaga mitmekesine, eriti suurte projektide puhul. Et mdista
nende panust majanduskasvu, tuleks analtitisida projekti tasandit, st teha kindlaks véimalik mdju iga
projekti puhul eraldi (Venables et al., 2014). Samuti tuleb arvestada transpordisektori eripara: selle
pohifunktsioon on olla paljude teiste tegevuste toetaja (sisend). Seetdttu oleneb seos transpordi ja
majandusarengu vahel suuresti sellest, kas ettevotted on eelkdige transporditeenuste tarbijad voi
kasutavad nad transpordisiisteemi oma tootmisprotsessis (vOi esineb nende rollide kombinatsioon)
(MoT, 2014). Nii sellised erisused kui ka m&ju mitmekesisus raskendavad transpordiprojektide moju
tapset tuvastamist makromajanduslikul tasemel.

9 oetelu uuringutest, mis hindavad transpordiinvesteeringute m&ju SKP-le: vt nt Eddington, 2006: 10. Uldistatult on
leitud, et taristu kogumahu suurenemine 10% on seotud 1% vd&rra suurema SKPga (kui muud sisendid jaavad samaks)
(Venables et al., 2014).

20 Autorid margivad dra, et projektid on olnud vaga eriilmelised (nt inkrementaalsed tdiendused olemasolevas teede-
vBrgus, investeeringud strateegilistesse transpordivBrgustikesse), mistdttu oli ruumilise mdju suur varieeruvus oodatav
(DfT, 2013a).
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175.  Teiseks arvatakse, et vdahemarenenud piirkondade puhul ei ole ligipdasetavuse paranda-
mine piisav (vGib-olla isegi mitte vajalik) eeltingimus majanduskasvu elavdamiseks (Breheny, 1995;
SACTRA, 1999). Nii on leitud, et tiksnes juhul, kui teetransport on ainus tugevast majandusest puuduv
tegur, toob investeering kaasa olulise mdju (SACTRA, 1999). SeetGttu ei ole sarnastel projektidel eri
kontekstis sama moju. Naiteks on inkrementaalsed investeeringud transpordivérku arenenud maades
téendoliselt vdikse(ma) mdjuga (Wallis, 2009). See aga ei téhenda, et transpordiinvesteeringute maju
muutuks sootuks nullildhedaseks juhul, kui kehv ligipddasetavus enam voimalikku majanduskasvu ei
piira. Vastupidi, iha rohkem uuringuid viitab sellele, et olemasoleva transpordivorgustiku kasutus-
téhusus on vahemalt sama tahtis kui alusinvesteeringute tase (Eddington, 2006).

176. Kolmandaks tuleb arvestada, et transpordivorgustik ise ei loo majanduslikku potentsiaali, vaid
see loob selleks potentsiaali ainult seal, kus majanduskasvuks vajalikud eeltingimused (nt vaba
to0joud, kapital) on olemas (Eddington, 2006; Kessides, 1993). Seega ei ole transpordipoliitika
meetmed eraldiseisvana enamasti piisavad, et investeeringupiirkonnas realiseeruks vdimalik mdju:
vaja on lisainvesteeringuid (nt uue tehase rajamine) vdi lisaotsuseid (nt maakasutuse sihtotstarbe
muutmine, et saaks rajada uusi ehitisi) (DfT, 2013a). Oma kirjandusilevaates jareldasid Banister ja
Berechman (2000), et arenenud riikides, kus hasti Gihendatud kvaliteetne transpordivérk on juba
olemas, ei too transpordiinvesteeringud Uksinda kaasa majanduskasvu — taidetud peavad olema ka
muud tingimused. Makromudelite pd&hjal joudis SACTRA (1999) jareldusele, et pdhiosa
transpordisektori mdjust ei eelda riiklikke lisainvesteeringuid, kill eeldab transpordisektori mdju
ilmnemine lisainvesteeringuid erasektorilt (Kernohan & Rognlien, 2011).%

2.4. Piirkondlik moju

177.  Transporditaristul on juba oma tiibi poolest oluline ruumiline m&ju, naiteks piirkonnasisese
ja -vélise transpordi ajakulule ja hinnale ning seega potentsiaalselt ka ettevotete ja majapidamiste
paiknemisele (MoT, 2014). Seetéttu tuleb transpordipoliitikat kujundades teha alati kompromiss, kas
eelistada ruumilist tasakaalu voi majanduslikku tohusust. Kompromissil on kaks véimalikku tagajarge
(SACTRA, 1999):
1) taristupoliitika, mis hélbustab piirkondadevahelist transporti (nt suuremate teekoridoride ehitus
vGi parendamine) kaldub suurendama nii piirkondlikku tasakaalustamatust kui ka majanduskasvu;
2) teisalt on taristupoliitikal, mis hélbustab piirkondadesisest transporti, vastupidine mdju: see
vahendab kiill piirkondlikku tasakaalustamatust, aga piirab ka riiklikku majanduskasvu.
178. Empiiriline tdendusmaterjal transpordiinvesteeringute mdju kohta piirkondlikule arengule on
napp ja kdikuva kvaliteediga (SACTRA, 1999). Mitme mudeluuringu®® enamasti tisna optimistlikud
ennustused ei ole praktikas kinnitust leidnud. Téendid viitavad sellele, et suurem osa piirkondlikust
mojust hdlmab pigem tegevuste imberpaiknemist teistesse piirkondadesse kui puhasmdju riiklikul
tasandil. Samas on linna/pealinna tasandil leitud tdendeid selle kohta, et paranenud ligipaasetavusel
kindlates(se) piirkondades (piirkondadesse) vdib olla tugev m&ju arengu paiknemisele ja mustrile
(Eddington, 2006; SACTRA, 1999).

! Nsiteks parem (hendatus teeb asukoha ettevottele atraktiivsemaks, kui see peab investeerima enne, kui saab uuel
asukohal tootmist alustada, voi investeerima uutesse transpordivahenditesse ja jaotuskeskustesse. Vaja voib minna ka
planeeringuotsuseid (Kernohan & Rognlien, 2011).

2 | oetelu ja Ulevaade mudeluuringutest: vt nt MoT, 2014: 28-30; Eddington, 2006: 10; Venables et al., 2014.
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179. Piirkondliku m&ju hindamisel tuleb arvestada, et kuna k&ik teed on kahesuunalised, ei saa
tagada, et transpordiinvesteeringutest saab kasu ainult piirkond tee Uhes otsas (Banister &
Berechman, 2000; SACTRA, 1999). Paljudel juhtudel saavad kasu ka konkureerivad piirkonnad. Seega
on kohaliku majandusmdju hindamisel vaja arvestada ka moju limberkaudsetele piirkondadele. Nii
vOib transpordilihenduste parandamine nérgema majandusega piirkondades tuua kaasa investeerin-
gute ja tookohtade sissevoolu. Kuid tihti on sama tdendoline, et inimesed ja téokohad vdivad tanu
parematele ihendustele keskusega piirkonnast hoopis lahkuda (SACTRA, 1999).

180. Et hinnata toendolist piirkondlikku moju (st mis tingimustes toovad transpordiinvesteeringud
sihtpiirkonnale kasu ning millal esineb pigem investeeringute ja tédkohtade viljavool), on olulised
jargmised tegurid:

° mahusééstB,

e kohaliku turu maht,

e kohalikud maakasutus- ja to6turutingimused,

e ette- ja tahapoole linkide loomus kohalikus majanduses,
e transpordiinvesteeringute loomus ja maht.

181. Samas toonitasid SACTRA (1999) autorid, et nende tegurite omavahelised seosed ei ole
ennustatavad. TeisisOnu ei ole pelgalt teooria abil vdimalik tulemusi ennustada. Autorite jareldus oli,
et paranenud transpordilinkide mdju piirkondlikule majandusele sdltub kontekstist ja seda tuleb
hinnata iga juhtumi puhul eraldi.

2.5. Transpordiinvesteeringute iildine sekkumisloogika

182. Eeltoodut arvesse vottes vGib transpordiinvesteeringute vdimaliku mdju jagada kaheks:
otsene moju ja laiem majanduslik m&ju (vt joonis 2).

23 s . o - . e
Naiteks mahusaddstu domineerimise korral voib madalamate transpordikuludega kaasnev ligipddsetavuse
paranemine suurendada majandustegevuse koondumist keskustesse.
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LAIEM MAJANDUSLIK MOJU

- Aritootlikkus
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OTSENE MOJU
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- Muud sotsiaalsed méjutegurid

o Ohutus
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Keskkonna-
saastlikkus

KESKKONNAMOJU

- Keskkonnakoormus

JOONIS 2. TRANSPORDIINVESTEERINGUTE ULDINE MOJUAHEL

Allikas: autorite kohandus MoT (2014) alusel

Otsesed mojutegurid
Otsesed mojutegurid jagunevad kolme riihma.
1. Kulutused
. Transpordikulu24— pileti hind, kiitusekulu jmt.

e Ajakulu — nii aja- kui ka transpordikulu on olulised tegurid otsuses votta ette reis. Vorreldes
neid kulusid sihtkohast saadava tuluga, saab teha ratsionaalse otsuse, kas tasub reisida.
Luhiajaliselt ei ole selline otsustamine alati véimalik, kuid pikaajalise m&ju hindamisel voime
eeldada tasakaalustatud tulu-kuluarvestust (Venables et al., 2014).

e Usaldusvaarsus (ingl reliability) — kasutajate jaoks ei ole oluline mitte ainult keskmine ajakulu,
vaid ka igapaevase ajakulu ennustatavus. Ajakulu vdib varieeruda nditeks nii igapaevastest
ummikutest tulenevalt kui ka Ghekordsete juhtumite tagajarjel. Transpordi usaldusvaarsus on
tahtis nii drisektorile ja pendeldajatele kui ka ari- ja erasektori reisijatele.

2. Teenuse kvaliteet

e Mugavus — muutustel reisi mugavuses (ja sGiduajas) ei ole otsest majanduslikku mdoju, vaid
kaudne moju labi voimaliku moju tootlikkusele nii reisi ajal kui ka hiljem téokohal (DfT,
2013a).

e Ohutus ja turvalisus — need on peale vdimaliku otsese majandusliku kahju pdhjustamise
olulised ka seetdttu, et vorgu hairetest tingitud ajakulu vdhendab usaldusvaarsust.

3. Keskkonnasaastlikkus

2 Transpordikulu vaartuse hindamine: vt nt Eesti kohta Jussi, M., Anspal, S. & Kallaste, E. (2007). Transpordi véliskulude
mudel, Centar, http://www.centar.ee/case-studies/estonian-valiskulude-mudel/, Suurbritannia kohta Venables et al.
(2014).
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- Transpordiliigi keskkonnasdastlikkus mojutab otseselt transpordisiisteemist tulenevat
keskkonnakoormust ja selle kaudu inimeste elukeskkonna kvaliteeti.

Otsesed mojutegurid voivad kaasa tuua laiema Uhiskondliku mdju nii otseselt kui ka kaudselt labi
muutuste ettevotete ja elanike kditumises.

Laiem majanduslik ja sotsiaalne moju

183. Kulu- ja kvaliteeditegurid toovad kaasa laiema mdju nii majandus- kui ka sotsiaalvaldkonnas.
Lisaks saab igasugust moju vaadelda nii puhasmdjuna riigi tasandil kui ka selle piirkondliku
Umberjaotumisena. Sotsiaalse mdju puhul tuleb arvestada, et liiklusohutus toob peale majandusliku
kokkuhoiu kaasa ka sotsiaalse sadstu inimeste elude mdéjutamise kaudu. Samuti tuleks silmas pidada,
et vaesemate leibkondade kulutustest moodustavad transpordikulud suhteliselt suurema osa
(Eddington, 2006). Seet&ttu voivad transpordiprojektid méjutada majanduslikku ebavérdsust.

Keskkonnaméju

184.  Transpordiprojekti kogumoju keskkonnale oleneb transpordiliigi keskkonnasdastlikkuse
muutusest ja kasutajate kaitumismuutusest. Kui viimane toob kaasa transpordikasutuse suure kasvu,
vOib llekaalu saavutada just negatiivne moju keskkonnale.

185. Kokkuvdttes: kuigi teoreetilised mudelid ennustavad transpordiinvesteeringute positiivset
moju majandustegevusele, on mdju tapset sisu, suurust ja ruumilist paiknemist raske ennustada, sest
need olenevad palju investeeringu sisust ja kontekstist. Seetéttu vajab iga projekt enamasti eraldi
hindamist.

186. Samuti ei saa eeldada, et transpordimeetmed uksinda tooksid kaasa majandustegevuse
markimisvairse imberpaiknemise vdi uute ettevétete loomise. Uldjuhul on vaja lisainvesteeringuid
(nt uue ettevétte asutamine) voi lisaotsuseid (nt maakasutuse osas).

187. Samas ei saa tavaliselt ennustada, kui suures osas mingi piirkond transpordilihenduste
paranemise tulemusel voidab vdi kaotab, ega ka mitte seda, milline piirkond tapselt vidab ja milline
kaotab. P6hjus on mé&ju komplekssus ja varieeruvus majandussektoriti. Samuti on keeruline tapselt
ennustada vdéimalikku majandustegevuse (mberpaiknemise mahtu. Mdlemat aspekti tuleks iga
juhtumi puhul eraldi hinnata.
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3. Transpordiinvesteeringute asjakohasus ja
tulemuslikkus

Hindamiskiisimus 1. Kui t6husad, tulemuslikud ja jatkusuutlikud on ELi perioodide 2007-2013 ja
2014-2020 struktuurivahenditest toetatud transpordivaldkonna investeeringud? Kuivérd on nende
tulemused aidanud kaasa eesmargile tagada kattesaadavad, mugavad, ohutud, kiired ja kestlikud
lilkumisvGimalused inimestele ja ettevotetele?

Hindamiskiisimus 2. Arvestades algolukorda, kas maantee- ja raudteetranspordi investeeringud on
suurendanud teeldikude kasutust ja liiklusohutust ning vdhendanud ajakulu? Kas
transpordiinvesteeringuid kavandades tehtud eeldused ja kasutamisintensiivsuse/-mugavuse
prognoos vastab hetkeolukorrale? Kui olukord on muutunud, mis on selle p&hjused?

Hindamiskiisimus 9. Millist mdju voib eeldada perioodiks 2014-2020 kavandatud transpordi- ja
liilkuvuse investeeringutest? Kas kavandatud valjumisstrateegiad on piisavad, et tagada kestlikud,
Uhiskonnale  vastuvOetavate kuludega Uhendused? Missuguseid kestliku  transpordi
saavutamise/sailitamise votteid hindaja pakub (nt maksupoliitilised vm lahendused)? Mida peaks
soodsa mdju maksimeerimiseks ja mitmekesistamiseks tegema, millisele valdkonnale ja piirkonnale
keskenduma?

3.1. Maanteeprojektid

Periood 2007-2013

189. Eesti transpordististeemi iseloomustab valjakujunenud transpordivork, mistéttu oli trans-
pordiprojektide valikul selge prioriteet olemasolevat teedevdrku sailitada ja korrastada. Intervjuudele
tuginedes saab viita, et rahastatavaid maanteeprojekte valides Idhtuti ennekdike nende abikdlblik-
kusest, teede tehnilisest seisukorrast ja liiklussagedusest. Viimase kahe alusel seati mdjukriteeriumiks
ka liiklusohutus, sest tehniliselt halvas korras ja tiheda liiklusega teelGikudel on liiklusGnnetuste
téendosus suurem. Lisaks nagi planeerimisperioodil kehtinud teeseadus ette, et teehoidu (sh
investeeringuid) rahastatakse vahemalt 75% ulatuses kituseaktsiisi laekumistest™. Kuigi seadus nagi
ette alampiiri, toimis see piiratud eelarveressursside tingimuses ka teehoiukulutuste laena, st
teehoiule ei eraldatud markimisvaarselt rohkem raha kui ndutud 75% aktsiisilaekumistest. Intervjuee-
ritute sonul toimiski see seadusesate pidurina euroraha maanteedesse suunamisel. Et teehoiuks
ettendhtud raha hulk oli kokku lepitult u 75% juures kituseaktsiisi laekumistest, puudus Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumil (MKM) motivatsioon seista euroraha kasutuselevotu eest maan-
teede rekonstrueerimiseks, sest selle vérra oleks vahendatud aktsiisilaekumistest tulenevaid eraldisi.
Samuti ei oodatud maanteeprojektidest markimisvaarset moju majandustegevuse hoogustumisele —
pigem sailitati hetkeolukord ja tagati olemasoleva teenuse jatkusuutlikkus.

190. Perioodil 2007-2013 teostatud projektide hulka kuuluvad jargmised objektid (vt tabel 3).

z Teeseadus, § 16, ,, Teehoiu rahastamine®, Ig 2: , Teehoiu rahastamiseks ndhakse riigieelarves ette kulud Gldsummas,
mille suurus vastab vdhemalt 75 protsendile kiituseaktsiisi (vdlja arvatud erimargistatud kitused) ja 25 protsendile
erimdrgistatud kiituste aktsiisi kavandatavast laekumisest.”
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TABEL 3. PERIOODI 2007-2013 MAANTEETRANSPORDI PROJEKTID JA NENDE EESMARGID

\'I'g

Objektid

26

Projekti kavandatud
maksumus min €

Projekti maksumus

(%]
>
-
(2]
1]
=
@©
-
E=;
w

Liiklusohutus

Labilaskevdéime

Aja- ja kasutaja kulu

2017

vahendamine
Tehnilistele nouetele

vastavus
Keskkonnahoid

Piirkonna
konkurentsivoime

1. EZQ Tallinn-Narva maantee Vdo-Maardu teelGigu 1072 32,6 261  x | x y « |
ehitus

2. Parnu imbersdidu ehitus 53,6 | 39,3 31,5 X X

3. E263 Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa p&himaantee
Aruvalla-Kose teeldigu ja Mdo moddasdidu 103,2 789 @ 67,1  x | x X
projekteerimine ja ehitus

4, Ulemiste liikluss&lme rekonstrueerimine Tallinnas 80,8 | 72,8 | 54,6 @ x | x X X

5. Ulemiste liiklussdlme rekonstrueerimine Tallinnas 158 170 | 12,7 IR < x
Il etapp

6. E264Jth|-Ta?rtL'J-VaIga maantee Johvi liiklussGlme 10,5 96 96 < | x « «
rekonstrueerimine

7. | Tallinna ringtee rekonstrueerimine | etapp 33,5 | 33,8 | 22,7 X

8. Valgejoe-RGmeda teeldigu ehitus ja remont 44,8 | 28,3 | 23,8 X

9. Raudtee llesdidukohtade Gmberehitus riigi
tugimaanteel nr 39 Tartu-Jogeva-Aravete ja riigi
kﬁgrvalmaanteedel nr 14200gPikkjérve-T5r\J/e niig nr >1 151 4,0 A x| X
14204 Kaarepere-Palamuse

10. | PGhimaanteid E263 Tallinn-Tartu-Luhamaa ja T3
J6hvi-Tartu-Valga tihendav Tartu linna idapoolne 446 | 44,2 | 37,6 X | X
ringtee

11. | Tartu ladnepoolse iUmbersdidu ehitus 31,8 ‘ 27,0 % X

12. Reglonaal.ne maanteede rekonstrueerimise 427 | 397 « | x « « | x
koondprojekt

13. Vee.rennl tn — Filtri tee ihendustee ehitamine 37 19 16 « «| x
Tallinnas

14. | E20 Tallinn-Narva maantee Rdmeda-Haljala o
teeldigu ehitus o/ . X XX

15. | Muuga sadama idaosa ja toédstuspargi thendamine | 23,5 | 7,8 6,8 X X X
KOKKU 586,0/423,9 (3740 (12 (11| 9 |8 8| 4

Virvikoodide tdhendus: roheline — projekti maksumus jdi alla projektitaotluses kavandatud maksumust, punane —
projekti maksumus lletas projektitaotluses kavandatud maksumust.

Allikas: projektitaotlused ja I6pparuanded, finantsinfo SFOSi vdljavéttest

2

6 Projektitaotluste pdhjal.
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191.  Valdav osa maanteeprojekte tdstab esile liiklusohutuse suurendamise eesmarke (12 projekti
15st), 11 projekti tdstab esile ldbilaskevdime suurendamist ja 9 mainib eesmargina kasutaja aja- ja/voi
kulusaastu. Keskkonnahoiuga seonduvaid aspekte tOstetakse esile samuti 8 projekti puhul ning sama
paljude projektide puhul mainitakse vajadust viia renoveeritav objekt vastavusse ajakohaste tehniliste
nouetega. Projektitaotlustes ei ole seatud moodikuid eesmarkide taitmiseks ja eesmarkide tditmist
ei ole projektide kaupa hinnatud ning seega ei kajastu eesmarkide tditmise tase ka projekti
Idpparuannetes. Selle tdttu saab projekti eesmarkide tdidetuse tasemele anda hinnangu kaudsete
indikaatorite abil, tuginedes Uldisele liiklusstatistikale.

192. Projektide IGpparuannete info alusel ehitati maanteeprojektide tulemusena 77,04 km uusi
maanteid, millest 67,54 km oli vihemalt 2 + 2 sdidurajaga; rekonstrueeriti 179,43 km maanteid; rajati
70,16 km jalgratta- ja jalgteid; rajati 62,9 km kogujateid ja rampe; ehitati vdi renoveeriti 40 silda ja
viadukti ning 19,05 km miraseinu vdi -tokkeid; valgustati 83,47 km ulatuses maanteeldike ja
16 jalakaijate tunnelit vai viadukti. V&rdluseks: Maanteeameti 2010.-2013. a teehoiukava®’ kohaselt
ehitatakse ja remonditakse igal aastal ligikaudu 75 km pohi- ja 85 km tugimaanteid ning 50 km
ulatuses kérvalmaanteid. Seega moodustavad SV toel korrastatud ja rajatud teed umbes 20% ehitatud
ja korrastatud riigimaanteedest.

193.  Viljamakseid tehti neile projektidele kokku 423,9 miljonit eurot, millest ELi osa moodustas
83% (374 miljonit eurot). 2010.-2013. a teehoiukava investeeringutes riigiteedesse moodustab ELi osa
ligikaudu 28%.

194. Projektide kulutdhususe puhul vaadati seda, milline oli planeeritud eelarve ja milline projekti
I6ppedes. 15 maanteeprojekti hulgas oli valdav osa sellised, mille puhul I6ppmaksumus oli
margatavalt madalam kavandatud maksumusest. Selle pdhjuseks voib pidada asjaolu, et
projektitaotlused on Uldjuhul kavandatud kiire majanduskavu perioodil, ehitustood aga toimusid
peale majanduskriisi, mil ehitushinnad olid 10-15% madalamad. Et maanteeprojektide t66d on
suuremahulised ja kestavad pikka aega, on nende eelarvetes ette ndhtud reserv ettendgematute
kulude katteks. Mitme projekti puhul jdi reserv kasutamata.

195. Ehitustodde hinna kdrval mdjutasid projektide maksumust viivitused ajakavas, mis sageli olid
seotud riigihangete labiviimise probleemidest (hanketulemuste vaidlustused jms, mille tGttu jai osa
projektide etappe teostamata), vajalike dokumentide (nt detailplaneeringute) menetlemise
venimisest voi vaidlustest tellija ja toode teostaja vahel t66de mahu Ule. Projektiaruannete pdhjal
vOib jareldada, et vaidlused olid enamasti seotud t6dmahu muutustega ja selle hiivitamisega to6de
teostajale. Naiteks vdis pdhjus olla vananenud maanteeprojekt, mille muudatused ehitustoode kaigus
vGivad tdsta toode hinda.

196. Lisaks tuuakse projektiaruannetes esile, et mdningatel juhtudel on projekteerija pakutud
lahendused osutunud nii kalliks, et on olnud otstarbekam jagada ehitus etappidesse. Ka see on
muutnud projektide kavandatud maksumust.

197.  Tuleb tunnustada, et riigiteede korrashoiu ja kvaliteedi eest vastutavad MKM ja Maantee-
amet ndevad maanteevorgustiku arendamist terviklikus vaates ning SV saadud toetust planeeritakse
ja kasutatakse terviklikult koos riigieelarve vahenditega. Teisalt toob see kaasa sagedasi muudatusi
projektide maksumuses, sest teatud etappe nihutatakse projektide ja rahastusallikate vahel vastavalt
sellele, kuidas vajadused muutuvad.

198. Maanteeprojektide tulemuslikkuse hindamiseks ei ole head md&ddikut, tugineda tuleb
kogutavale liiklusstatistikale. Liiklusohutuse temaatika on tapsemalt avatud peatiikis 4.

z Vabariigi Valitsuse 15. aprilli 2010. a korralduse nr 148 lisa. Riigimaanteede teehoiukava aastateks 2010-2013
https://www.riigiteataja.ee/aktilisa/0000/1330/4993/13307045.pdf#.
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199.  Tehniliste normide puhul on valminud projektides jargitud kehtivaid normatiive. Samas
todetakse riigi teehoiukavas aastateks 2014-2020, et riigimaanteede katete keskmine vanus ei ole
viimastel aastatel muutunud, mis tdhendab, et praegust vanuselist taset on eraldatud vahenditega
suudetud sailitada, kuid paranemiseks ei ole sellest piisanud. Eriti kehvas olukorras on selles osas tugi-
ja korvalmaanteed, mis ei ole ELi vahenditest abikdlblikud. Naiteks tddetakse eelmainitud teehoiu-
kavas, et kérvalmaanteede (23% liiklusest) katete keskmine vanus pusib Ghtlasel tasemel ainult tanu
sellele, et kruusateedele ehitatakse pidevalt uusi tolmuvabu katteid, kus sageli kasutatakse dra pohi-
maanteede rekonstrueerimisel tekkivat freespuru. Samas on projektide auditites kérvalmaanteede
freespuruga katmise kulu loetud Rahandusministeeriumi auditis mitteabik&lblikuks. Selles vdiks
hindajate hinnangul siiski jargida projektide terviklikkust: freespuru kasutamine kérvalmaanteedel on
hea ndide materjalide taaskasutusest ja keskkonnasadstlikkust ldhenemisest ning seda kulu ei saaks
tekkida, kui pShimaantee katet Ules ei freesitaks ega taaskasutataks. Freespuru kasutatakse enne-
koike objekti lahedal asuvatel kdrvalmaanteedel, mis loob lisamotivatsiooni koostddks kohalikele
omavalitsustele, kes on huvitatud kruusakattega teede pindamisest. Alternatiiviks oleks freesitud
materjalid ladestada, ent sellega vOivad kaasneda margatavad keskkonnariskid ja lisanduda
finantskulud. Seeparast vBiks lugeda tegevusi, mis on seotud projekti tulemusena tekkivate jadtmete
taaskasutamisega, siiski abikdlblikuks.

200. Perioodil 2014-2020 jatkub SV toel riigi pohimaanteede rekonstrueerimine ja uute teede
ehitus, kuid selleks plaanitud summad on markimisvaarselt vaiksemad, ulatudes 214 miljoni euroni.

3.2. Raudteeprojektid

201. Eesti raudteevorgu pikkus on 2164 km, millest avalikke raudteid on 1540 km (MKM, 2016).
Elektriraudteed on sellest 132 km ja elektriraudtee toimimiseks vajaliku kontaktvorgu kogupikkus on
264,3 km (AS Eesti Raudtee Elektrivérgud, 2016). 2010. a 31. detsembri seisuga oli avalikul raudteel
71 peatuskohta (ESA, tabel TS36). Raudteeinvesteeringuid kavandades olid riigil markimisvaarselt
kaugeleulatuvamad eesmargid: vilja sooviti vahetada kogu elektriraudtee veerem, hiljem laiendati
plaani ka diiselrongide valjavahetamisele. See omakorda t6i kaasa vajaduse viia raudtee tehniline
taristu vastavusse tdnapdevaste rongide vajadustega: vaja oli renoveerida ooteplatvorme ja
suurendada raudteel kiirust 120 km-ni tunnis. Amortiseerunud raudteetaristu oligi seejuures (ks
suuremaid probleeme (MARK toob esile, et 2005. a seisuga ei olnud u 70%-1 ASi Eesti Raudtee
peateedel tagatud maaruses noutud piirkiirused reisi- ja kaubarongidele). Raudteel lubatud liikumis-
kiirus ei vdimaldanud tihti rakendada bussiliiklusega vorreldavat tihedat ja kiiret reisirongiliiklust, mis
tdhendab, et rongi kui keskkonnasdastliku Ghistranspordiliigi potentsiaal oli kasutamata. Seega oli
igati ootusparane, et raudteeinvesteeringutes keskenduti Uhelt poolt taristu niddisajastamisele ja
teiselt poolt elektrirongiliikluse arendamisele. Tapsemalt on raudteeinvesteeringute eesmargid
esitatud jargmises tabelis.
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TABEL 4. RAUDTEEPROJEKTIDE EESMARGID

Nr | Projekti nimetus

Ty @ - ) 9
ELE: g %’ 3 § £ § 3 ;
e 2 |z 5§ wmi9i{§|g.
5% ®© S £ 2 5 ¢ c c
SEE E 2 g Bis{s 2
£3 v © 2 2 e421% &
8 L 5 = § & E| 2
£ E £ W F T 9
Uue veeremi soetamine X X
| Reisiplatvormide tleviimine eurokdrgusele X X
3. Raudtee rekonstrueerimine Rail Baltica trassil 49,1 | 45,9 @ 35,5 X X X
(Tallinn-Tartu 16ik)
4. |Elektrifitseeritud raudteeliinide kontaktvorgu 23,3 | 23,7 | 23,7 | x X X X X X
rekonstrueerimine
5. |Tl‘jri-Vinandi raudteeldigu rekonstrueerimine X
6. |Tallinn-Keila-Paldiski ja Keila-Riisipere raudtee 19,0 | 17,0 12,8
rekonstrueerimine
7. Edelaraudtee reisijate ooteplatvormide 2,7 2,8 2,3 X | X X X X
Gleviimine eurokdrgusele
8. |Reisijate turvalisuse tagamine reisirongide 7,7 6,5 5,5 X X X
téopiirkonnas
KOKKU 230,1|212,0 | 167,1 | 6 | 8 7 8 3 4

Vérvikoodid: roheline — projekti maksumus jdi alla projektitaotluses kavandatud maksumust, punane — projekti
maksumus liletas projektitaotluses kavandatud maksumust.

Allikas: projektitaotlused ja I6pparuanded

202. Kdigis raudteeprojektides on eesmarkidena rdhutatud vajadust tagada teenuse vastavus
tehnilistele normidele ja selle kaudu parandada ka teenuse kvaliteeti. Spetsiifiliselt tOstetakse
ajasdastu ja kasutajasObralikkust eesmargina esile 7s ning liiklusohutust 6 projektis, piirkondliku
konkurentsivGime toetamist ja piirkondade vaheliste ihenduste parandamist 4s ning raudtee-
transpordi kui keskkonnasaastliku alternatiivi arendamist 3 projektis.

203. Perioodil 2007-2013 tehti raudteeprojektidele valjamakseid 212 miljoni euro ulatuses.
Projektide kaigus soetati 18 uut elektrirongi, rekonstrueeriti 110 ooteplatvormi 74 jaamas vGi peatus-
kohas, renoveeriti 102,3 km kontaktvGrku (asub 59,7 km pikkusel raudteelGigul ja katab 84,33 km
roobasteid) ja 2 veoalajaama ning soetati Uks kontaktvorgu dresiin, rekonstrueeriti 211,13 km
roobasteed, vahetati valja 114 pddrangut, rekonstrueeriti 14 raudteellesdidukohta, rekonstrueeriti
124 reisijate ooteplatvormi (125st sditjateveos kasutatavast peatuskohast véi raudteejaamast), rajati
raudteepeatuste juurde 26 parklat, remonditi 3 raudteesilda ja rekonstrueeriti 37 truupi, rajati
raudtee Uletuseks ks llekaigusild ja 4 jalakaijate tunnelit.

204. Projektide kulutdhusust vaadates on Uldjuhul suudetud projektid viia ellu kavandatud
eelarvest odavamalt, erandid on ainult Turi-Viljandi raudteelGigu renoveerimine ja Edelaraudtee
reisijaplatvormide Uleviimine eurokd&rgusele. Eelarve muutused on enamasti tingitud ootamatutest
loodustingimustest (nt vesiliiva v6i pdhjavee ootamatult kérge tase).

8 Projektitaotluste pohjal.
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JOONIS 3. VALUIAMAKSETE JAGUNEMINE RAUDTEEINVESTEERINGUTE VAHEL 2007-2013

Raudtee
rekonstrueeri-
mine
40%

Uus veerem
37%

eisiplatvormid

Kontaktvork ja reisijate
11% turvalisus
12%

205. Reisijateveo statistika p&hjal vdib raudteeinvesteeringuid pidada tulemuslikeks: kasvanud on
nii liinilabisGit kui ka sGitude arv (vastavalt 1,5 ja 1,24 korda, vt joonis 4 ja 5), mis ulatusid 2015. a
vastavalt 4,8 miljoni rongkilomeetrini ja 6,6 miljoni reisini.”® Seejuures tuleb arvestada, et mitmel
raudteelGigul rekonstrueerimistdodd jatkuvad ning teenuse kvaliteet ja sditjate mugavus on seetdttu
ikka veel hairitud. S(")itjakéiive30 ehk Ghe soitja kilomeetrid on plisinud suhteliselt stabiilsena (kasv 5%),
mille pShjuseks voib pidada asjaolu, et sditjate arv on ennekdike suurenenud linnaldhiliinidel, kus
sOitja kohta labitud kilomeetrite arv on vaiksem. Enim on sditjate arv kasvanud 2007. a-ga vorreldes
Tallinna-Tartu suunal, kus on ka kdige rohkem suurenenud liinilabisGit (st on lisatud rohkem
valjumisi). Veel saab esile tuua Tartu-Koidula liini, kus liinildbisdit on kasvanud 1,3 ja sGitude arv isegi
1,5 korda. Ka Tartu-Jogeva-Tartu suunal on liinilabiséit kasvanud markimisvaarselt (1,5 korda), kuigi
sbitude arvu samavaarset kasvu ei saa seal tdheldada. SGitjate arv ja liinilabisGit on kahanenud ainult
Tallinna/Tartu-Valga liinil. Kui vorrelda Statistikaameti andmestikule tuginevalt raudteetranspordi
sOitjatekdibe arengut teiste transpordiliikidega, on raudteel riigisisene sditjatekaive kasvanud 2007. a-
ga vorreldes kokku 12%, samal ajal kui bussi-, trolli- ja trammitranspordi sama nditaja on kasvanud
koigest 0,6%. Samal ajal on sditjatekdive raudteetranspordis muu maismaatranspordiga vorreldes
ikkagi ligikaudu 9 korda vadiksem, mis naitab, et raudteetranspordil on veel margatavalt kasvuruumi.
206. Eelneva alusel véib jareldada, et kasvanud on nii teenuse kattesaadavus kui ka kasutus-
mugavus. Seda kinnitavad Elroni 2016. a klienditagasiside kusitluste tulemused: veebikisitlusele
vastanutest on ettevotte teenustega rahul 76% (1040 vastanut) ning vaga heaks voi suurepdraseks
hindasid neid teenuseid ka 59% telefonikisitlusele vastanutest (1000 vastanut).

» Margatav ajutine tagasiminek sditude arvus aastail 2011-2013 on tingitud raudtee renoveerimisega seotud eba-
mugavustest.

30 Soitjakdive (sOitjakilomeeter, Skm) on sditjateveo mahu ja keskmise sdidu pikkuse korrutis, kus keskmise sGidu
pikkus (Sp) konkreetsel liinil saadakse iga kahe jarjestikuse peatuste vahel sGidukis viibivate sditjate arvu ja vastava
vahekauguse korrutiste summa jagamisel sditjate (sisenejate) koguarvuga.
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207.  Seevastu Statistikaameti andmetel on Uhissdidukiga t66l kdijate osakaal kahanenud 50,4%-It
(2007) 43%-le (2015). Seepdrast tuleb rongiliikluse edendamisega seotud projektide puhul edaspidi
pigem moéelda sellele, kuidas meelitada rohkem sditjaid autodest iile rongi. See eeldab veelgi
suuremat paindlikkust ja valikuvdéimalusi: vdljumiste arvu kasvu suurema séitjatepotentsiaaliga
valjumistel, rongi- ja linnatranspordi viljumisaegade thildamist jms.

JOONIS 4. LIINILABISOIT JA SOITJATE ARV RAUDTEEL 2007-2015
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@ - 100 000
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- 50000
1000 000 -
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2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
e SBitjakiive, tuh sditjakm | 246136 | 245377 | 205620 | 202608 | 227153 | 218422 | 200834 | 249635 | 266 867
— — Tegelik liinilibisdit, rongkm |3 145 772| 3 158 826|3 069 7843 188 121 |3 108 377 3 185 089|3 193 343|4 556 352|4 841 703
Sitjate (sBitude) arv, tk 5292 843|5 123 0644 799 725 4698 763|4 675 602 |4 227 339|4 076 259 5 804 3816 582 408

Allikas: AS Elron (2014, 2015), ASi Edelaraudtee ja ASi Elektriraudtee aruanded (2007-2013)
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JOONIS 5. LIINILABISOIT RAUDTEEL VALITUD SUUNDADE JA LIINIDE ALUSEL 2007-2015

1600 000
1400 000
1200 000
1000 000
800 000
600 000
400 000
200 000
0
2010 2011 2012 2013
Tegelik liinil&bisdit, rongkm
L&dne suund (Haapsalu, Paldiski, Laulasmaa)| 926 409 974710 975784 977 288 950 261 937 894 944001 | 1329334 | 1334969
— - Lduna suund (Viljandi, Pdrmu) 753 080 791704 791318 790 566 719933 790 919 790003 | 1036727 | 1140213
— — Tallinn-Tartu-Tallinn 434 449 458 074 458 136 457 152 455 732 458 845 459 800 995884 | 1120340
------- Tallinn-Aegviidu-Tallinn 329486 374018 401 039 398 369 402 021 404 927 407 225 529 255 525083
— - Tallinn -Narva-Tallinn 152 558 151592 152 716 152 788 152 995 153 408 152 819 306 339 314 312
— —~-Tallinn-Tartu/Valga-Tallinn 410 496 255939 138 408 259 055 259 596 260 379 259724 156 504 181536
— - —Tartu-Koidula/Piusa-Tartu 55466 63888 63162 63510 74192 85446 86253 126 829 127 509
Tallinn-Rakvere-Tallinn 75540 75762 75452 75647 75730 75828 75790 44 480 75866
Tartu-Jégeva-Tartu 8288 13140 13770 13746 17917 17443 17728 30999 21876

Allikas: AS Elron (2014, 2015), ASi Edelaraudtee ja ASi Elektriraudtee reisijateveo aruanded (2007-2013)

JOONIS 6. SOITUDE ARV RAUDTEEL VALITUD SUUNDADE JA LIINIDE ALUSEL 2007-2015

3 500 000
3 000 000
2 500 000
2 000 000
1 500 000
1000 000
500 000
0 | == ——a— e = == -
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Sditjate (sbitude) arv, tk
Laane suund (Haapsalu, Paldiski, Laulasmaa) 2 443 356 | 2348005 |2 171159 |2057512|2082375|1556041 | 1660697 | 2698 182 | 3001 339
— - Lduna suund (Viljandi, Parnu) 1069224 1052858 | 1011963 | 994960 11010448 1051175 946453 1097935 |1183131
= = Tallinn-Tartu-Tallinn 406770 | 403126 | 388740 | 412732 | 423834 | 477777 | 432097 | 780715 | 948853
------- Tallinn-Aegviidu-Tallinn 89929 | 930102 | 907509 | 866456 | 776059 | 719183 | 675704 | 767637 | 845172
= - Tallinn-Narva-Tallinn 121613 | 119508 | 120669 | 120409 | 116484 124514 96 186 213458 | 275241
—— = Tallinn-Tartu/Valga-Tallinn 259552 | 164416 97 109 143284 | 154 166 166208 @ 160785 | 138162 | 181547
———Tallinn-Rakvere-Tallinn 64297 67094 61939 59004 67 467 81754 63215 36829 63241
— = Tartu-Koidula/Piusa-Tartu 26385 27910 28502 31350 35507 38635 31792 58 466 65964
Tartu-Jégeva-Tartu 2350 10045 12135 13056 9262 12052 9330 12997 12920

Allikas: AS Elron (2014, 2015), ASi Edelaraudtee ja ASi Elektriraudtee reisijateveo aruanded (2007-2013)
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208. Raudteeliikluse keskkonnamdju puhul saab esile tdsta, et kasutusele véetud elektrirongid on
kogu energia tarbimiselt kuni 30% sdastlikumad, otseselt veoenergiasadst on nende puhul u 23,5%.
Uutel rongidel kulub vdhem aega kiirendamiseks nominaalkiirusele, mis on elektrirongidel suurima
energiatarbega tsiikkel. Samuti aitab keskkonnahoiule kaasa asjaolu, et soetatud rongide aeglusta-
misel ei teki keskkonda saastavat malmitolmu.

209. Perioodi 2014-2020 raudteetaristu projektide puhul jatkub kolme raudteeldigu (Tapa-Tartu,
Tallinn-Keila-Paldiski ja Keila-Riisipere ning Tallinn-Rapla) rekonstrueerimine, et oleks vd&imalik
suurendada reisirongide piirkiirusi. Senisest rohkem on pooratud tdhelepanu maantee- ja raudtee-
liikluse Ghendamisele: plaanis on korrastada 31 raudteepeatust ja tagada nende parem Uhenduvus
maanteetranspordiga. Samas ei ole uuritud vGimalike rongireisijate vajadusi ega takistusi, miks ronge
ei kasutata (kas naiteks ei sobi véljumisajad). See aitaks paremini kavandada meetmeid, mis tooks
Uhistransporti rohkem autokasutajaid.

3.3. Meretransport

210. Merendustaristut arendades keskenduti perioodil 2007-2013 riigile kuuluvate sadamate
rekonstrueerimisele, et tagada nende keskkonnasaastlik ja ohutu toimimine ning tihendusvéimalused
pusielanikele.

TABEL 5. MERETRANSPORDI PROJEKTIDE EESMARGID

Projekti nimetus

31
min €

Liiklusohutus
vahendamine
vastavus
Keskkonnahoid

W
=
£
w
S
2
(%]
©
<
©
S
-
w

Projekti kavandatud
maksumus
Projekti maksumus
min €
Teenuse kvaliteet
Aja- ja kasutaja kulu
Tehnilistele nouetele

L lPiirkonna konkurentsivoime|

1. | Kuivastu, Virtsu, Heltermaa ja Rohukiila sadamate 40,1 30,2 284 «x X X
rekonstrueerimine

2. | Piirissaare ja Laaksaare sadamate rekonstrueerimine 2,8 2,1 1,8 X X X X
Hundipea sadama rekonstrueerimine 13,7 5,7 5,1 X X X (x)
Riigile kuuluvate vaikesadamate rekonstrueerimine 2,98 2,9 2,8 X X X X X
(Munalaiu, Kihnu ja Sviby sadamate rekonstrueerimine)

5. | Meresdiduohutuse téhustamine Eesti veeteedel 16,1 14,1 14,1 «x X (x)
(mdddistuslaeva soetamine veeteede hiidrograafiliseks
ma&ddistamiseks)

6. | Vaikesaartega lihenduse pidamiseks laevade soetamine | 26,7 | 26,7 | 26,7 X X
KOKKU 81,7 1789 5 4 2 4 4

Virvikoodid: roheline — projekti maksumus jéi alla projektitaotluses kavandatud maksumust, punane — projekti
maksumus liletas projektitaotluses kavandatud maksumust.

Allikas: projektitaotlused ja I6pparuanded

3 Projektitaotluste pdhjal.
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211. Meretranspordi projektide eesmarkidena (vt ka tabel 5) on ennekdike mainitud liiklusohutust
ja teenuse kvaliteeti, samuti on olulised keskkonnahoid ja piirkondade konkurentsivoime tagamine.
Otsest aja ja ressursi kokkuhoidu projektid ette ei nainud. Projektide tulemusena rekonstrueeriti 23
kaid, siivendati sadamaid mahus iile 346,6 tuhande m?, suurendati ootealade mahutavust kaidel ja
rekonstrueeriti vOi ehitati sadamate reisijaterminalid; rekonstrueeriti sadamate
navigatsioonislisteeme, rajati vaikelaevasadamaid, ehitati 2 multifunktsionaalset kaldteed (slippi);
rekonstrueeriti 100 m kaitsemuule/lainemurdjaid ja 595 m kaldakindlustusi ning osteti 5 parvlaeva
vaikesaartega (Kihnu, Vormsi, Ruhnu, Prangli ja Abruka) Ghenduse pidamiseks. Loodi vdimekus
moddistada Eesti avamerealasid.

212. Kokku tehti meretranspordi arendamiseks 81,6 miljonit eurot valjamakseid, millest ELi osa oli
78,9 miljonit eurot.

213. Investeeringute md&ju hinnates saab taheldada reisijate ja sdidukite arvu mdningast kasvu
koigil liinidel (vt Joonis 7, Joonis 8), vilja arvatud Soru-Triigi liinil. Samas tuleb arvestada, et mugav ja
ohutu Uhendus saarte ja mandri vahel on ainult (iks eeltingimus reisijate arvu muutuseks. Naiteks
sOltub reisijate arv nii valjumisaegade sobivusest, laevade taituvusest ja ilmastikust kui ka sihtkohas
(saartel) pakutavates teenustest. Voib arvata, et niildisaegne keskkond on reisiamugavust
suurendanud, kuid asjakohased andmed muutuse suuruse hindamiseks puuduvad.

JOONIS 7. PIIRKONDLIKKE SADAMAID LABINUD REISIJATE ARV 2007-2014

1 600000

1 400 000 - - —

1200000
b 1,000 000
ﬁ 800 000
';:ﬁ 600 000 S —— R — —
400 000 s
200 000
O " 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
—— = Kuivastu-Virtsu 1470450 1436948 | 1318893 | 1284341 1286910 | 1384558 | 1452401 | 1501783
~ = = - Heltermaa-Rohukilla| 503573 | 495669 | 472255 | 444455 | 480011 | 480387 | 503926 | 531642
——— Sviby-Rohukiila 49577 | 53225 | 50426 | 47244 | 47756 | 49554 | 48868 | 55879
+eeeens Triigi-SBru 43960 | 42179 | 40055 | 37518 | 38456 | 38726 | 39593 | 38920

Allikas: saarteliinid.ee, tuulelaevad.ee
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JOONIS 8. PIIRKONDLIKKE SADAMAID LABINUD SOIDUKITE ARV 20072014
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100 000
0 | et e car sttt s s e e s e e o
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
—— = Kuivastu-Virtsu 545161 | 556675 | 521810 | 501324 | 520374 | 545881 | 591735 623 689
Heltermaa-Rohukiila| 176576 | 180281 | 176932 | 172261 | 191554 | 190086 | 201871 219434
Sviby-Rohukiila 16222 | 17309 | 10450 | 16513 | 15970 | 17702 | 18685 @ 21976
--------- Triigi-S8ru 16750 | 16584 | 15940 | 15180 | 15089 | 15550 | 16250 | 16100

Allikas: saarteliinid.ee, tuulelaevad.ee

214, Keskkonnahoiu puhul loob ostetud moddistuslaev vdimaluse Eesti mereala tdpsemaks
kaardistamiseks ja vdhendab merednnetuste arvu. Sadamate siivendamine (nt Hundipea sadama
akvatooriumist reostunud setete osaline eemaldamine) ja kaide uuendamine peaks samuti
vdahendama sadamadnnetuste riski ning sellest tulenevalt ka keskkonnakahju riske. Saastunud setete
eemaldamine parandab keskkonnaseisundit, ent kuna reostuse alg- ega |10pptaset ei fikseeritud, ei ole
vGimalik mdju suurust hinnata. Positiivsena voib esile tOsta ka Veeteede Ameti kui vadikesaartega
Uhenduse pidamiseks vajalike laevade hankija seatud keskkonnanduded laevaehitajale. Naiteks nduti
keskkonnasaastlike materjalide kasutamise nduete arvestamist ja rohelise passi vasta-
vusdeklaratsiooni olemasolu (ingl Green Passport Statement of Compliance) valminud laeval. Selles
deklaratsioonis on esitatud loetelu kdigist teadaolevalt potentsiaalselt ohtlikest materjalidest, mida
on kasutatud laeva, selle seadmete ja slisteemide ehitamisel.

215. Kulutdhusust hinnates selgus, et merenduse ja sadamatega seotud projektide kulu tegelik on
kavandatust vaiksem, ka siin tuli esile ehitustddde markimisvaarne hinnalangus majanduskriisi jarel.
Suurimad muudatused projekti maksumuses toimusid Hundipea sadama puhul, kus | etapi ehitus-
toode teostamise viibimise tottu arvati projektist valja Il etapi t66d (peamised t66d: lainemurdja
ehitus, kaide nr 8 ja 9 renoveerimine, poide lao ehitus) ja nii vdhenes ka projekti maksumus. Samas
realiseerusid selle projekti puhul taas riskidena aluspinnasest vdi muudest loodustingimustest
tulenevad ootamatused ja projekteerimisvead, mis pohjustasid projekti teostamise viibimise.

216. Perioodil 2014—2020 on SV toel kavas jatkata riigile kuuluvate sadamate rekonstrueerimist ja
soetada Soru-Triigi liini teenindamiseks uus parvalev.

3.4. Ohutransport

217. Ohutranspordi vallas teostati perioodil 2007-2013 iiks projekt ning selle kiigus parandati
Kuressaare, Tartu, Ruhnu ja Kardla piirkondliku lennujaama seisukorda. Projekti eesmargid olid seotud
liiklusohutuse suurendamise, kasutusmugavuse ja lendude regulaarsuse kasvuga, samuti sooviti viia
lennukite tehniline hooldus vastavusse tanapaeva tehniliste normidega.

218. Projekti abikdlblik koondmaksumus oli 15 466 619 eurot, millest 37% kulus Kuressaare, 10%
Kardla, 3% Ruhnu ja 50% Tartu lennujaamale.
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219. Projekti tulemusena loodi Tartu lennujaamas tingimused rahvusvaheliste regulaarliinide
avamiseks. Lennuohutuse taset on aidanud tdsta navigatsiooniseadmete ILS** soetamine Tartu ja
Kuressaare lennujaamas. Reisijate labilaskevéimet suurendati 140 reisijani tunnis Tartus® ja 30
reisijalt tunnis 70 reisijani Kéardlas. Lisaks soetati varustust Ohusdidukite nouetekohaseks
teenindamiseks ja lennuliiklusala hooldamiseks.

220. Samas ei muutunud perioodil 2007-2015 lennureisijate ega lennuoperatsioonide arv
regionaallennujaamades oluliselt, valja arvatud Tartus, kus reisijate arv kasvas 2007. a-ga vorreldes
ligikaudu kaks korda. Suurem muutus toimus seal ennekdike rahvusvahelise lennuliikluse avamise
(2010) jarel**, parast seda on reisijate arv kahanenud ja 2015. a kasvas uuesti ménevdrra.

JOONIS 9. LENNUREISIJATE ARV REGIONAALLENNUJAAMADES 2007-2015
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0 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Tartu 1182 827 9787 23504 | 18583 | 20302 | 13717 | 14493 | 21117
===-=Kuressaare| 20026 23752 | 19519 | 19702 | 17822 | 11421 | 13163 | 13665 14458
= + =Karlda 10026 | 10454 | 9255 10551 | 10695 9700 10222 | 7750 8029
------ Ruhnu 2118 1945 3373 3086 1468 1364 1214 1299 1239

Allikas: ASi Tallinna Lennujaam aastaaruanded 2007-2015, Lennuameti statistika (www.ecaa.ee)

221. Lennuoperatsioonide (start voi maandumine) arvus ei ole samal ajal selliseid muutusi
margata, nende arv plsib pigem stabiilne, kdikudes pikaajalise keskmise Umber. Tartu lennujaamas
toimus kiill 2012. a selle naitaja hiipe, kuid jargnenud aastatel stabiliseerus lennuoperatsioonide arv
taas 5000 juures (vt joonis 10).

*2 siisteem, mis aitab raadiosignaalide abil piloodil navigeerida halva ndhtavusega tingimustes.
3 Algtase ei ole projektitaotluses fikseeritud.

** Rahvusvahelisi lende alustati 2009. a suvel.
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JOONIS 10. LENNUOPERATSIOONIDE ARV REGIONAALLENNUJAAMADES 2007-2015
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Karlda 1492 1616 1420 1352 1426 1512 1340 1305 1460
—— . Ruhnu 538 494 970 847 554 555 540 490 470

Allikas: ASi Tallinna Lennujaam aastaaruanded 2007-2015, Lennuameti statistika (www.ecaa.ee)

222. See tulemus ilmestab vaga hasti asjaolu, et taristu on kill vajalik eeltingimus, kuid soovitud
moju ilmneb ainult taristu ja sellele rajatud teenuse koosmdjus. Nii nditeks piirab Saaremaa
ettevGtjate fookusriihmas osalenute sénul lennureisijate arvu kasvu Uhelt poolt liiga vaikese
mahutavusega lennuk ja teiselt poolt ebasobivad lennuajad. Seega tuleks edaspidi teenust arendades
keskenduda kasutajakesksusele. Et transporditaristust ilmneks soovitud mdju, tuleks taristule lisaks
tagada stabiilsed, regulaarsed ja piisavad teenused.

223. Perioodil 2014-2020 kavandatakse &hutranspordi arendamiseks Tallinna Iennujaama
mahukat investeeringut suurusega 70 miljonit eurot, millest ELi toetus on 35 miljonit eurot. Projekti
kaigus rekonstrueeritakse lennuraja 20 aasta vanune kattekonstruktsioon, pikendatakse lennurada
ning parendatakse ruleerimisteede ja Ohusdidukite perroonialade sisteemi. Lisaks asendatakse
praegune lennuvilja tulede siisteem energia- ja keskkonnasaastlike stisteemidega ning paigaldatakse
kdrgema kategooria lahenemistulede- ja navigatsioonisiisteemid.

224, SV toel on ostetud parvlaevad vidikesaartega Uhenduse pidamiseks, samuti on riigi toel
soetatud parvlaevad (ihenduse jaoks Saare- ja Hiiumaaga. Seega voiks riik kaaluda ka piirkondlikke
lennujaamu teenindavate lennukite soetamist voi rentimist. Riik voiks anda need lennukid kaitada
vedajale konkursi alusel voi kirjutada vedajale selgemalt ette, millise tdituvusega ja kui suure
lennukiga tuleb lennuiihenduse teenust osutada.

225. Tallinna lennujaama keskkonnaseisundi parendamiseks rajatakse lennuvalja idasuunale
tdiendav 6husdidukite jaatorje ala, ehitatakse valja keskkonnanduetele vastavad lumesulamisplatsid,
rajatakse lumesulamisvete &rajuhtimis- ja monitooringusiisteemid ning ehitatakse nduetekohane
mootorite testimise ala.
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3.5. Kergliiklusteed

226. Kergliiklusteede arendamise alus on perioodi 2007-2013 meede 2.4.2, ,Llinnaliste piir-
kondade arendamine”. Selle raames toetati sdastva linnatranspordisiisteemi arendamist, et aidata
kaasa avaliku linnaruumi arendamisele, linnaspetsiifiliste probleemide lahendamisele ning keskuste ja
tagamaa paremale funktsionaalsele sidustamisele. Kergliiklusteena mdistetakse maaruse kontekstis
autoliiklusest eraldatud, spetsiaalselt ja nGuetekohaselt ehitatud ja margistatud (ning varustatud)
jalgsikdimise ja jalgrattaga liiklemise teed. Kergliiklusteede rajamiseks viidi ellu 45 projekti
kogumahuga 42,7 miljonit eurot, millest ELi osa oli 35,8 miljonit eurot (84%).

227. Mainitud meetmele lisaks toetati kergliiklusteede rajamist ka maanteeprojektide raames, kus
15 projektist ainult 2 puhul ei olnud eesmargina kirjas jalgtee- voi jalgrattatee rajamist. Maantee-
projektides moodustasid kergliiklusteed projektlahendusega (ihisosa ja neid on seeparast kasitletud
maanteeprojektide alapeattikis (alaptk 3.1).

TABEL 6. KERGLIIKLUSTEEDE ARENDAMISE PROJEKTIDE EESMARGID

Projekti nimetus

=
=

Projekti eeldatav
maksumus €
Teenuse kvaliteet /
atraktiivne lilkkumine
vdahendamine

vorgus
Keskkonnahoid
Piirkonna
konkurentsivoime

(]
°
@
]
2
(%]
=
=
&
S
Q
¥

Projekti eelarve €
sh ELi osa
Liiklusohutus

Aja- ja kasutaja kulu

Ihaste-suunalise kergliiklustee 801196 748435 636170
ehitamine

2. | Johvi kesklinna jalakaijate 326020 | 326020 277117 | X X X X
promenaadi ja kergliiklustee rajamine
| etapp

3. | Johvi kesklinna jalakaijate 526 477 526477 447505 X X X X
promenaadi ja kergliiklustee rajamine
Il etapp

4. | Jbhvi kesklinna jalakaijate 3140037 2573981 218788 X X X X
promenaadi ja kergliiklustee rajamine 4
Il etapp

5. Loo-Lagedi kergliiklustee ehitamine 349803 331200 260655 X

(Joelahtme ja Rae valla thisprojekt),
taotluse 1. etapp
6. | Loo-Lagedi kergliiklustee ehitamine 484721 439882 346187 X
(Joelahtme ja Rae valla Ghisprojekt),
taotluse 2. etapp

7. | Priisle tee kergliiklustee | etapi 279919 274583 197700 X X X
rajamine

8. |Képa ja Erma tee jalg- ja jalgrattatee 143076 136055 115646 X X
ehitamine

9. Harju maakonnas Saue vallas ja 539703 @ 539703 @ 458747 X X X

Saue linnas asuva Saue
raudteejaama, Valja teed ja Tallinna
ringteed Uhendava kergliiklustee
valjaehitamine
10. Véru-suunalise kergliiklustee 247283 166961 141917 x X X
ehitamine (I etapp)

11. Voru-suunalise kergliiklustee 350304 | 677988 | 576290 W% X X
ehitamine (Il etapp)

12.| Vallikaaru taastamine atraktiivseks 4846774 4799 054 407919 X X
puhkekeskkonnaks 6
13. Emaijde kaldakindlustuste 289828 148877 116972 X X X

rekonstrueerimine ja joeaarsete teede
korrastamine (I etapp)
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Projekti nimetus - w ~ .g % . o
Zw g s $E <23 3 _§
T ., = © - S © .S ~ © O
25 o @ 5 =% g 8 ®§ c2
$E @ 2 S 25 58 58 £ §£
_ 3 = - A < ] = o ~ [=
2 £ _ll: = 3,535 =5 =X :':'2
9 ® ] 7] = SE @£ WS> ¥ a2
o E 3 = §% 5> & ¢ 3
a a g % -3- =
14. | Emajde kaldakindlustuste 220222 | 220222 | 173029 | x X X
rekonstrueerimine ja joedarsete teede
korrastamine ( Il etapp)
15. Emajde kaldakindlustuste 669793 | 1482168 | 116453 Y X X
rekonstrueerimine ja joedarsete teede 9
korrastamine (1l etapp)
16./ Harjumaa kergliiklusteede vorgustiku | 6052374 4932573 419268 X X X X X
rajamine 7
17. Harjumaa kergliiklusteede vorgustiku BEIGRIORERYVPLEINYEY VS X X X X X
rajamine (taotluse 2. etapp) 5
18. Harjumaa kergliiklusteede vdrgustiku | 3376158 2314580 196739 X X X X X
rajamine (taotluse 3. etapp) 3
19. Kohtla-Jarve linna Jarve linnaosa 5442296 4410452 374888 X X
Keskallee ja Rahvapargi 5
valjaarendamine
20./ Narva kaldapealse promenaadi 5164932 5022646 426924 X X X X
ehitamine 9
21. Vaana-Joéesuu kergliiklustee 419334 182919 155481 X X
ehitamine koos valgustusega
22. Parnu j6e vasakkalda tervisespordi 1613 1684 143186 X X
rada (Juri Jaansoni rada) 877 547 5
23. Kergliiklustee rajamine Parnu rannas = 507 989 507 989 431790 x X X X X
Mai rajooni ja kesklinna
Uhendamiseks
24.Saku ja Saue valla kergliiklusteede 247 904 | 254 287 | 210718 X X X X
vorgustiku Ghendamine Tallinnaga
Tanassilma-Laagri piirkonnas
25. Harju maakonnas Saue vallas Laagri | 153 473 | 153 473 130423 X X X
alevikus asuva Instituudi tee
kergliiklustee valjaehitamine
26./Raba tanava kergliiklustee ehitamine | 157 866 | 157 866 | 134186 X X X X
27. Luige aleviku kergliiklustee 171 000 | 171 000 145350
28./Narva jdedarse ala kergliiklustee 107 960 104 920 82025 x X X X X
arendamine, Joaoru puhkeala
alumise osa ja linna Ulemise osa
Uhendamise loomine
29. Peetri - Assaku kergliiklustee esimese = 430 908 406 783 325427 X
etapi (I16ik nr.2) rajamine
30.|Jbhvi linna Veski tanava jalg- ja 193661 183979 156382 x X X X
jalgrattatee valjaehitamine
31. Jarvevana tee - Parnu maantee 71471 66540 56559 X X X
vaheline kergliiklustee
32. Tammiste kergliiklustee ehitamine 195 053 | 195053 | 165795 X X X X
33. Fr. R. Kreutzwaldi tanava 121500 90009 76507 x X
kergliiklustee valjaehitamine (Idigus
Laulupeo pst 29a - J. Hurda tn)
34. Turu ténava kergliiklustee 190 958 | 190 958 | 140250 x X X X
véljaehitamine
35. Juri ja Assaku kergliiklusteede 592 268 495 344 421042 X
Uhendamine
36.| Riia tanava kergliiklustee 62 839 62839 | 53413 | x X X
véljaehitamine
37. Hipodroomi tanava kergliiklustee 361453 361 453 202852 X X X
valjaehitamine
38. Paldiski maantee kergliiklustee Idigus | 269 372 264 083 224471 x X X
Jarveotsa tee kuni Jarvekalda tee
39. Kiitte tanava jalg- ja jalgrattatee 106 311 87337 74236 X
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Projekti nimetus
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ehitamine
40.  Sorve tee kergliiklustee rajamine 291 627 | 291682 123250 | x X X X
41. Tammiku - Ahtme kergliiklustee 161 142 161 142 136971 X X X
rajamine
42.| Ahtme - Vana Ahtme kergliiklustee 343918 | 343918 292330 X X X
rajamine
43. Jéhvi linna Narva maantee ning Johvi = 345 798 | 345 798 293928 x X X

— Vasknarva tee alguse jalg- ja
jalgrattatee valjaehitamine

44.| Kasemetsa tee kergliiklustee 107 781 | 107 781 | 91613 | x X X
ehitamine ja Gthendamine Saku valla
kergliiklusteede vorguga Il etapp

45. Pargi tee jalg- ja jalgrattatee 312280 220980 187833 x X X
ehitamine koos tanavavalgustusega
KOKKU 42 734 | 35837

36 | 42 0 19 16 | 24

824 209

Virvikoodid: roheline — projekti maksumus jéi alla projektitaotluses kavandatud maksumust, punane — projekti
maksumus liletas projektitaotluses kavandatud maksumust.
Allikas: projektide taotlused ja aruanded, finantsinfo SFOSist

228. Kergliiklusteede eesmarkidest (vt eelnev tabel 6) enamik on seotud teenuse kvaliteedi
parandamisega, peamiselt kergliikluse  kui liikumisviisi  atraktiivsemaks muutmise ja
tervisespordivéimaluste pakkumise kujul. Mdnel juhul oli réhutatud kilastuspiirkondade atraktiivsuse
suurendamist. Harjumaa projektide puhul tuleb tunnustada selget rohuasetust kergliiklusteede
vorgustiku kujundamisele, mis teiste piirkondade projektide puhul nii selgelt esile ei tdusnud.
Oodatavat keskkonnamdju on nimetatud Uksikutes projektides, seda ennekdike autoga liikumise
vajaduse vahendamise kaudu. Kergliiklusteede kasutust ja mdju liiklusohutusele on ldhemalt
anallilsitud peatiikis 4 ja alapeattikis 5.4.

229. 23 projekti Idppes planeeritust vaiksema maksumusega ja 3 projekti puhul kasvas maksumus
kavandatuga vorreldes markimisvaarselt.

230. Kergliiklusteede kérval oli kohalikel omavalitsustel véimalus taotleda raha ka Ghistranspordi
paremaks korraldamiseks ja liikluskorralduse korrastamiseks, kuid need vdimalused ei osutunud nii
populaarseks kui kergliiklusteede projektid. Ellu viidi ainult 2 projekti: Ghistranspordi prioriteedi-
sisteemi laiendamine Harjumaal ja Tartu linna Uhistransporti toetavate siisteemide kaasajastamine.
231. Uhistranspordi prioriteedisiisteemi laiendamise projekti tulemusena optimeeriti Gihissdidukite
liiklust Tallinnas k&nealuse prioriteedislisteemi rakendamise abil, sh teostati prioriteedislisteemi
rakendamiseks vajalikud analiilisid, paigaldati 385 Uhissdidukile prioriteedisiisteem ning varustati
prioriteediseadmetega ja programmeeriti Umber 16 ristmikku; Tallinna Transpordiametisse ja
Tallinnas Uhistransporditeenust osutavate vedajate juurde installeeriti UhissGidukite reaalajas
jalgimise tarkvara ja statistiliste andmete anallilisirakendus; lisaks margistati 8,1 km Ghissdidukiradu.
Projekti eesmark oli suurendada uhistranspordi kui liikumisviisi atraktiivsust. Kui vaadata
Uhistranspordisditude arvu Tallinnas, siis kasvas see 2007. a-ga vorreldes 2015. aastaks 1,5 korda
(Tallinna Linnavalitsus, 2017). Suurim hiipe toimus siiski 2013. a, kui Tallinn ldks (le tasuta
Uhistranspordile. Parast seda on sditude arv kasvanud ainult 3%.
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232.  Tartus projekteeriti ja ehitati vélja 44 bussipeatust elektroonilise tabloo kasutamiseks,
arendati valja bussiinfoslisteem ning soetati ja paigaldati vastavad seadmed; arendati vélja ja soetati
elektroonilise piletiinfoslisteemi kasutamise seadmed. Hoolimata torgetest projekti rakendamisel
esitasid Tartu linnakodanikud Tartu Ghistranspordi reaalajas jalgimise infosiisteemi , Tartu linna aasta
tegu 2014“ kandidaatide hulka ja see palvis rahvahaéletusel teise koha.

233. Projektide eelarvete kogumaht oli 3,06 miljonit eurot, millest ELi osa oli 2,6 miljonit eurot.
Viljamakseid tehti siiski méargatavalt vaiksemas mahus, 2,3 miljoni euro ulatuses (sellest ELi osa:
1,9 miljonit eurot). Kokkuhoid saavutati ennekdike Tallinna Uhistranspordi prioriteedisiisteemi
projekti arvelt, mille jaoks kulutati Glksnes 57% esialgsest eelarvest.

3.6. Trammitaristu

234.  Saastva transpordi arendamise eesmargil toetati perioodil 2007-2013 Tallinna trammitaristu
arendamist ja uute trammide soetamist, et suurendada vélishu kaitstust. Trammiliini nr 4 taristu
rekonstrueerimiseks ning trammiliinide nr 2 ja 4 projekteerimiseks ja ehituseks I8igul Pae tdnav —
Ulemiste peatus tehti viljamakseid 31,2 miljoni euro ulatuses (sellest ELi osa: 25,1 miljonit eurot e
80%).

235. Projektide tulemusena rekonstrueeriti 7,677 km trammiteed, sh rajati 0,869 km uut trammi-
teed, rekonstrueeritud depooteed ja depoo sissesdidu teed 2,934 km, rekonstrueeriti 6 veoalajaama,
parandati ligipdasu ja ohutust 8 peatuses ning asendati 24 km ulatuses kontaktvdrgu kaablit. Projekti
tulemused voimaldasid votta trammiliinil nr 4 kasutusele uued trammid. Uuringu ,Tallinna Uhis-
transport 2015“ kohaselt on trammi eelistajate arv kasvanud 13%-It (2013) 18%-le (2015). Samas on
2016. a valminud Tallinna elanikkonna rahuolu-uuringu (OU Faktum & Ariko, 2017) kohaselt
trammikasutajate osatahtsus Uhistranspordi kasutajate hulgas monevdrra vdhenenud, ulatudes ainult
6%ni, mis on madalaim maar alates 2012. aastast. Uute trammide kasutuselevétt 2015. a alguses on
vahendanud projektiaruannete pohjal energiakulu ning CO, emissiooni kolm korda, kuid tdpseid
mootmisi ei ole CO, emissiooni ega mirataseme kohta tehtud. Méargatavalt on vdahenenud taristu
hooldus- ja remondikulud: kui 2012. a olid need projektiaruande kohaselt 654 000 eurot, siis 2015. a
eelarves kavandati neid mahus 125 000 eurot. Seega tuleb tddeda, et taristuinvesteering on kil
loonud véimaluse laiemaks mdjuks, kuid mdju ilmnemiseks on vaja Tallinnas jatkata kogu sadstva
liilkumise kontseptsiooni juurutamist, sh Gihistransporditeenuste kvaliteedi parandamist.

3.7. Perioodi 2014-2020 projektide jatkusuutlikkus

236. Projektide jatkusuutlikkuse hindamiseks tuleb vérrelda projekti tulemusena muutunud
objekti Glalpidamiskulusid ja kérvutada neid projekti tulemusena tekkivate tuludega.

237. Erinevalt perioodi 2007-2013 taotlustest on perioodi 2014—2020 taotlustes ndutud hinnangut
projekti jatkusuutlikkusele, millest saabki Iahtuda projektide jatkusuutlikkuse hindamisel.
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238. Maanteeprojektide puhul kirjeldatakse jatkusuutlikkusena objekti Glalpidamiskulusid, kuid
paraku ei esitata taotlustes infot selle kohta, kas ja kuidas on dlalpidamiskulud muutunud vdrreldes
projektieelse olukorraga. Et paljud objektid on seotud rekonstrueerimisega, voiks taotluses ja hiljem
hindamiste kdigus ndidata, kas ja kuidas muutusid objekti valmimise tulemusena tlalpidamiskulud.
See annaks infot, kuidas rekonstrueerimine siiski msjutab edasisi hooldus- ja remondikulusid.
Eelnevast tulenevalt ei ole siinses uuringus andmete puudumise tottu véimalik hinnata, kui suure
muutuse riigieelarve kuludes toob kaasa SVst toetatud objektide Ulalpidamiskulude muutus (ainult
Uhes taotluses mainiti, et Ulalpidamiskulud kasvavad vérreldes projektieelse ajaga 40%). Tuleb siiski
tédeda, et objektide jooksvad ulalpidamiskulud (teehoolduskulu) on vorreldes projekti maksumusega
marginaalsed ja eeldatavalt jddvad ka nende muutused alla projekti enda maksumusele. Projektide
jatkusuutlikkus ilmneb pigem tehtud toode ulatuses, mis rahuldavad teeldigu rekonstrueerimise
vajaduse pikemaks ajaks (15—25 aastaks), vdhendavad remondité6de vajadust sel teeldigul ja tagavad
niisiis tee kasutajatele paremad liikumisvGimalused.

239. Raudteeinvesteeringute projektiaruannetes on esitatud nii projektieelne kui ka projektijargne
eeldatav Ulalpidamiskulu, viimane on uldjuhul 6-200% vdiksem. Lisaks rahuldatakse investeeringutega
kapitaalremondi vajadus jargmiseks 50 aastaks. Rekonstrueeritud teelSikude hoolduskulud on plaanis
katta raudteetaristu tasudest. Selles seisneb suurim risk jatkusuutlikkusele: praeguse raudteetaristu
tasude stisteemi puhul kaetakse need rohkem kui 80% ulatuses kaubavedudest, samas on kaubaveod
raudteel madalseisus ja raudteetaristu suured tasud ei soosi kaubavedude kasvu. Pikemas plaanis vdib
olla kisitav, kas ja millise mahus suudetakse pidada raudteetaristut dlal ilma riigi dotatsioonita.

240. Lennujaamainvesteeringute puhul suurenevad Ulalpidamiskulud kill markimisvaarselt
(0,77 miljonit eurot aastas), kuid on siiski kogu lennujaama Ulalpidamiskulude k&rval vaiksed ja hada-
vajalikud, et tagada lennujaama vastavus keskkonnakaitsenduetele. Lisakulud kaetakse lennujaama
tuludest.

241. Seega ei ole kavandatud projektide jatkusuutlikkuse puhul Gldjuhul kiisimus mitte niivord see,
kas ja milliste kuludega suudetakse tagada objektide lalpidamine, kuivord see, kas suudetakse tagada
nende objektide vdimalikult laialdane kasutus ja I8imitus kohaliku majanduse arenguga, st tagada
projektide vGimalikult suur mdju ja kasusaajate hulk. Erand on raudteeinvesteeringud, mille puhul
vOib ilmneda vajadus vaadata lle raudteetaristu tasude slisteem ja suurendada tasudes reisijateveo
osa. See omakorda tdhendab riigi dotatsiooni suurendamise vajadust juhul, kui tahetakse sailitada
raudteetranspordi konkurentsivGime maanteetranspordiga. Samuti tuleb arvestada, et 25 aasta
plaanis vajab enamik objekte uuesti rekonstrueerimist, mida tuleb siis teha juba riigieelarve
vahenditega.
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4. Kergliiklusteed ja nende roll piirkondade arengus

3. Millises mahus kasutatakse kergliiklusteid? Kas kergliiklustee tdidab (llesannet thendada
kohalikud tombekeskused vdi on pigem harrastusspordi ala, kuhu tuleb mujalt kohale sdita? Kas
kergliiklusteel on turvaline liikuda? Missuguseid probleeme esineb liiklejate vahel ja ristumisel
teiste teedega? Kas kergliiklusteed on ehitatud ,digesse” kohta, kus need on leidnud
maksimaalset kasutust? Kas loodud kergliiklusteed moodustavad toimiva vorgustiku (stinergia nii
SV, riigieelarve kui ka KOVi vahenditega)? Mis suundades tuleks SVst rajatud kergliiklusteed
pikendada?

4.1. Kergliiklusteede loenduse tulemused

242. Kergliiklusteede loendus teostati alapeatiikis 1.3 kirjeldatud metoodika kohaselt. Loenduse
kaigus eraldati loenduspunkti labinud jalakadijad ja jalgratturid, fikseerides ka nende konkreetse
loenduspunkti ldbimise aja. See vdimaldas analiitsida liikumismahtu nii nadalapaeva, tunni kui ka
suuna alusel. Koondatud tulemused on esitatud alljargnevalt tabelis 7.

TABEL 7. JALAKAIJATE LIIKLUSSAGEDUS (JALAKAIJAT OOPAEVAS) NADALAPAEVA JA LOENDUSETAPI ALUSEL

\ETEIETELEY
Loendusetapp || noo noo TN noo 1l 1 noo noi I
1.|JBhvi etapp | (Viru ténav) | 401 321| 392 403| 430 367 423| 401 440| 345 269  170| 163|166 2518 2173
2. | Livamae 52, 19 52 49 30 33 30 26 30 31 37 51 66 49 297 258
3. Loo-Lagedi 1, Rae 78 70 88| 76/ 99, 85 69 8| 70 90 26| 53| 52| 57 482 517
4. | Loo-Lagedi 2 85 8 63 55 39 71 28 81 54 76 52 69 64 107 385 @ 541
5. Loovilja 48| 33| 27 34| 19| 22| 34| 24| 27 29 37| 41 44| 24| 236 207
6.  Priisle tee 113 87 112 97 94 83 128 70 89 79 143 78 156 115 835 609
7. Parnu-Papiniidu-Kanali | 187 186 224| 210 148 159 73| 185| 118 254 275| 361 253309 1278 1664
8. | Saue ringtee 38 58 55 57 32 32 23 29 8 39 17 68 45 59 218 342
9. TartuTurusild—lhaste | 194 186 246| 200 266 185 212 189| 208 149 252| 185| 253|258 1631 1352
10. Teenr4 57 106 111 110 73 87 59 98 60 99 8 71| 27 109 472 680
11. Tee 15, Rapla vald 13 7| 23, 8| 14| 11, e 7 14| 13 2| 12| 9| 5 81 63
12. Tee 17120 7 6 4 4 6 3 11 10 6/ 10 10 4 8 38 51
13. Tee 19203, Are vald 4 1 3 4 5 6 5 0 4 8 1 7 1 2 23 28
14. Tee 5, Tiri vald 38 62 36 64 46 45 34 55 23 70 14 84 43 86 234 466
15. Tee 67, Véru 74, 28 56| 56| 56, 35 67 25| 56 33 57| 33| 38 21 404 = 231
16. Tee 68, Voru 200 18 26 18 22 15 17| 9 19 7 11 13 9 11 124 91
17. | Viimsi Randvere tee 98| 108 82| 102| 75| 91| 65| 111 38 73| 85| 73| 102| 91| 545 649
18. Viimsi Rohuneeme 99 77 78 72 71 47 69 77 42 70 8 76 103 90 550 509
243. Loendustulemustest ilmneb, et jalakdijate liiklussageduse summaarsed vaartused kahel

loendusetapil on pigem stabiilsed, erinevused ei ole eriti suured. Uldjuhul on teise etapi liiklussagedus
veidi vaiksem, mis on seletatav sellega, et see loendus tehti hilisemal kellaajal. Tabelis 8 on esitatud
liiklussageduse vaartused eraldi kogu nadala kohta ja ainult toopdevadel. Mdnes punktis, kus teises
etapis fikseeriti suuremad liiklussageduse vaartused kui esimesel, on ka need absoluutarvudes
vaikesed.
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TABEL 8. JALAKAIJATE LIIKLUSSAGEDUS, VORRELDES Il ETAPI TULEMUSI | ETAPI TULEMUSTEGA

TABEL 9. JALGRATTURITE LIIKLUSSAGEDUS NADALAPAEVITI

B R R R R R R R
© N W» A WNERO

244,

V0 N R WIN =

JALAKAIJATE LIIKLUSSAGEDUS (jalaksijaid 66péevas)

1. | JGhvi etapp | (Viru tdnav)
2. | Liivamae
3.  Loo-Lagedi 1, Rae
4. | Loo-Lagedi2
5. | Loovilja
6. | Priisle tee
7. | Parnu-Papiniidu-Kanali
8. | Saueringtee
9. | Tartu Turu sild — lhaste
10. | Tee 4
11. | Tee 15, Rapla vald
12. | Tee 17120
13. | Tee 19203, Are vald
14. | Tee 5, Tiri vald
15. | Tee 67, VoOru
16. | Tee 68, Voru
17. | Viimsi Randvere tee
18. | Viimsi Rohuneeme

JBhvi etapp | (Viru téanav)
Liivamae

Loo-Lagedi 1, (Rae)
Loo-Lagedi 2

Loovilja

Priisle tee
Parnu-Papiniidu-Kanali
Saue ringtee

Tartu Turu sild — Ihaste
Tee 4

.| Tee 15, Rapla vald

. Tee 17120

. Tee 19203, Are vald
. Tee 5, Turi vald

. Tee 67, Voru

. Tee 68, Voru

.| Viimsi Randvere tee
. Viimsi Rohuneeme

52
55
82

102
30
33
63
11

43

31
3

o o & U1 O

54

21
46

O W 0 | N O

20
4

13
40
49
58

64
29
41
110

40

25
12

12

20

41

18

21
35

13

23
2

42

79
30
31
56

48

17
2

Il etapp vorreldes | etapiga

Toopdevad

27
20
23
30

OlN B 0o O

16
5

33
11
15

59
33
28
59

47

27
5

88%
81%
101%
136%
92%
78%
133%
138%
81%
139%
66%
138%
90%
167%
57%
64%
135%
96%

38
23
20

O N N B OO

39| 42

14| 31

31 50
19

50

N O 0 N | =

23| 11
2 4

N R B~ 00 O O

64

19
39

OO N NN -

10
6

2017

Kogu nadal
86%
87%
107%
141%
88%
73%
130%
157%
83%
144%
78%
134%
122%
199%
57%
73%
119%
93%

L P
] Il
0/ O 2, 0
8 0| 28 O
16| 4| 25| 2
21, 9 44 2
35, 5/ 91| 7
13/ 0 6 2
120 45| 105| 59
5 8 33 12
18| 17 10| 14
78| 27, 25 17
0 10 O
0 2 2
9 2
41 36 65 28
1 1 2 4
0 1
42| 2 26| 7
11 2 6 3

KOKKU
1}

4 4
78 0
246 44
210 31
310 38
26 5
571 329
181 72
192 129
441 225
59 2
10 12
3| 47
334 95
19| 17
6 3
179 101
43 24

Vorreldes jalgsikaiguga on jalgrattaliikluse sagedus tunduvalt vaiksem ja ka selle absoluut-

vaartused olid teises loendusetapis palju vaiksemad kui esimeses. Erandina torkab silma loenduspunkt

nr 13 Are vallas Parnumaal, kuid sealsed tulemused on seletatavad Ulivdikeste absoluutarvudega

esimeses etapis, mil kogu nadala jooksul labis loenduspunkti ainult kolm jalgratturit.
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TABEL 10. JALGRATTURITE LIIKLUSSAGEDUS, VORRELDES Il ETAPI TULEMUSI | ETAPI TULEMUSTEGA

JALGRATTURITE LIIKLUSSAGEDUS (jalgrattureid 66paevas)
Il etapp vorreldes | etapiga

| Tobpdevad | Nadal

1.  Johvietapp | (Viru tédnav) 200% 100%
2. | Liivamae 0% 0%
3. Loo-Lagedi 1, Rae 19% 18%
4. | Loo-Lagedi2 14% 15%
5. Loovidlja 14% 12%
6. | Priisle tee 43% 19%
7.  Parnu, Papiniidu-Kanali 65% 58%
8. | Saueringtee 36% 40%
9. | Tartu Turu sild — lhaste 60% 67%
10. | Tee 4 54% 51%
11. Tee 15, Rapla vald 5% 3%
12.  Tee 17120 143% 120%
13. Tee 19203, Are vald 1200% 1567%
14.  Tee 5, Tiri vald 14% 28%
15. Tee 67, Voru 75% 89%
16. Tee 68, Voru 33% 50%
17. Viimsi Randvere tee 83% 56%
18. | Viimsi Rohuneeme 73% 56%
245. Kui vorrelda esimese ja teise etapi liiklusmahtu koikide kergliiklejate puhul summaarselt, on

tulemus selline, nagu on esitatud joonisel 11 (nddala keskmise paeva liiklussagedus: jalakaijaid +
jalgrattureid 66paevas).
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JOONIS 11. KERGLIIKLEJATE LIIKLUSSAGEDUS LOENDUSPUNKTIDE KAUPA

246. Nagu loendustulemustest selgub, on kergliikluse 66pdevane maht loenduspunktides vaga
erinev, ulatudes vdhem kui 10 jalakaijast ja jalgratturist rohkem kui 300ni. Tuleb réhutada, et 3 kdige
suurema kergliiklussagedusega teed asub linnades.

247.  Samuti on oluline markida, et enamikus loenduspunktides on maarav siiski jalakdijate arv.
Sealne jalgratturite osa 66paeva keskmisest liiklusest on vahemikus 0-63%, kuid ka selle puhul on
suuremad vaartused seletatavad vaikese liiklussagedusega absoluutarvudes.
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248. Kui vorrelda esimese ja teise etapi loendustulemusi, jargib trend dldjuhul jalakaijate
liiklussageduse muutumist, valja arvatud méned juba mainitud eristuvad loenduspunktid.
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JOONIS 13. KERGLIIKLUSE SAGEDUSE STABIILSUS | JA || ETAPI LOENDUSTULEMUSTE KAUPA

249. Et uuringu loendusperiood kestis 24 tundi, on andmete alusel vdéimalik ndidata, kas ja millise
tapsusega tulemuse annaks sellest liihema perioodiga loendus. Tabelist 8 selgub, et suurima liiklus-
sagedusega tunnid on enamasti vahemikus kl 10st hommikul kuni kella 20ni &htul. See 10tunnine
periood (lisa 4 tabelis 1 tdhistatud kollase ja oranZiga) moodustaks tegelikust 66pdevasest liiklus-
mahust 72-74%. Veelgi lihem, 6tunnine maksimumliikluse periood jadks vahemikku kl 14-20 (lisa 4
tabelis 2 tahistatud oranZiga) ja sel viisil maaratud liiklusmaht moodustaks 60pdevasest tdendoliselt
44-47% (vt tabel 11).

TABEL 11. KERGLIIKLUSE TIPPAJAD

Periood 10 tundi | etapp Il etapp \
Kell 10-20 9563 8617
Obpisevasest 72% 74%
Periood 6 tundi
Kell 14-20 6192 5104
Odpievasest 47% 44%
250. Kahe loendusetapi tippkoormuse jagunemise perioodid on 66paeva jooksul siiski erinevad.
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JOONIS 14. KERGLIIKLUSE SAGEDUS TUNDIDE KAUPA JA SUMMAARSELT, | JA Il ETAPP

251. Kui esimeses loendusetapis olid maksimumkoormusega tunnid enamasti vahemikus kl 15-20, siis
teises etapis nihkusid need varasemaks, vahemikku kl 12—17. See vdib olla seletatav asjaoluga, et teise
etapi loendus tehti hilisemal kellaajal, mil valgustingimused 6htul olid juba marksa halvemad.

252. Loendusmetoodika vdimaldas hinnata liiklust ka suuna alusel. Suundade tahistused on esitatud
alapeatiki 1.3 tabelis 1.

253. Kui vaadata kergliiklusvoogude ebaihtlust suuna alusel, siis ilmneb (vt joonised 15 ja 16), et
enamasti on suunad (eriti jalakdijate liikluse puhul) suhteliselt stabiilsed. Liiklusvoo erinevus suuna alusel
on tavaliselt vahemikus 46-54%. T&si, eksisteerib ka erinevusi, nditeks Are valla kergliiklusteel on
suundade ebalhtlus suur (73% vs. 27%), kuid sellel objektil on vaga vaike liiklussagedus ja mone tksiku
inimese kaitumise muutus toob kaasa suure protsentuaalse muutuse. Ka jalgrattaliikluse puhul on
harilikult erinevate liikumissuundade liiklussagedused Ulsna pisivalt vahemikus 44-56%. Siin on olukord
sarnane eelmisega: suuremad hélbed on tdaheldatavad pigem vdikese liiklussageduse puhul ja vastupidi.
254, Otseseid pohjusi liikkumissuundade ebalihtlusele automaatloendus mdistagi ei anna. Liikumis-
suundade ebalhtlust vGib ehk siiski seletada sellega, et a) osa inimesi ei kasuta tagasililkumiseks sama
liilkumisviisi (nt minnakse jalgsi bussipeatusse ja edasi bussiga, kusjuures naasmine ei pruugi jddda
samasse pdeva) b) liilkumine ei ole seotud tlipilise sinna-ja-tagasi-skeemiga (nt kasutatakse tagasisdiduks
teist marsruuti; see vdib olla seotud ka tervisespordiga).

69



Euroopa Liidu struktuurivahenditest teostatud transpordiinvesteeringute méjude hindamine 2017

® Viimsi Rohuneeme
™ Viimsi Randvere tee
e Tee 68 Voru
bt} Tee 67 Voru
= Tee 5 Tiiri vald
fad] Tee 19203 Are vald
™ Tee 17120
= Tee 15 Rapla vald
S Tee nr.4

@ Tartu- Turu sild — Ihaste

00 Saue ringtee
™~ Pamu-Papiniidu-Kanali
w Priisle tee
n Loovilja
= Loo-Lagedi 2
o Loo-Lagedi 1 Rae
~ Liivamae

—  J8hvi etapp | (Viru tinav)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

W Sinna W Tagasi

JOONIS 15. JALAKAIJATE LIIKLUSSAGEDUSE EBAUHTLUS LOENDUSPUNKTIDE KAUPA™

» Sinna-ja-tagasi-suunad on esitatud alaptk 1.3 tabelis 1.
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JOONIS 16. JALGRATTALIIKLUSE EBAUHTLUS SUUNDADE JA LOENDUSPUNKTIDE KAUPA*®

4.2. Loendustulemuste tolgendus projekteerimisnormide valguses

255. Maanteede projekteerimisnormides (majandus- ja taristuministri 5. augusti 2015. a maarus nr
106 ,Tee projekteerimise normid“ lisa) on satestatud kaks pGhiterminit: jalgtee ja kergliiklustee. Jalgteed
kasitatakse projekteerimisnormides kui

o jalakdija liiklemiseks ette nahtud ja &aarekiviga vo6i muul viisil sGiduteest voi jalgrattateest
eraldatud teeosa;

e jalakaijate ja jalgratturite Uhiseks liiklemiseks ette nahtud ja sGiduteest eraldatud tee voi
e maantee koosseisus olev eraldiasetsev jalg- ja jalgrattatee.

256. Kergliiklusteena kasitletakse normides sportlike ja tervislike eluviiside propageerimiseks méeldud
teed, mis ei ole seotud liiklusohutuse tagamisega sdiduteel.

257.  Samas maddruses on esitatud ka jalgtee vajaduse nduded, kusjuures esmane tingimus on
liiklusohutuse analiilsi tulemused. S6ltumata neist tuleb ehitada norminduetest ldhtuvalt eraldiasetsev
jalgtee, kui on taidetud jargmised tingimused (vt tabel 12).

36 Sinna-ja-tagasi-suunad on esitatud alaptk 1.3 tabelis 1.
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TABEL 12. JALGTEE VAJADUS EELDATAVAST LIIKLUSSAGEDUSEST JA PROJEKTKIIRUSEST LAHTUVALT

Jalakdijate ja jalgratturite liiklussagedus (jalakaijat + jalgratturit 66pdevas)

Autoliikluse projektkiirus, km/h

Maantee klass 60 80 >80
] 200 100 50
]] 250 150 100
v 300 200 150
\" 400 250 200
Vi - 300 200

258.  Tabelis 12 esitatud vaartusi kasutades tuleb pidada silmas, et norm nimetab eeldatavat, seega
perspektiivset  liiklussagedust, kuid jatab tdpsustamata perspektiivse perioodi. Samas on
projekteerimisnormis esitatud perspektiivse liiklussageduse (tosi kill, tapsustamata liikumisviisi) jaoks
tavaliselt vaartus 20 aastat alates tee kaikulaskmisest.

TABEL 13. MAANTEEDE KLASSID TEEREGISTRI ALUSEL

Nr Koht Klass
1. | JGhvi, etapp | (Viru tdnav) Linn
2. | Liivamae-Kaapa-Ergma, JGeldhtme vald 5
3. | Loo-Lagedi 1, Rae vald 5
4. | Loo-Lagedi 2, J6eldhtme vald 5
5.  Loovilja, J6elahtme vald 5
6. | Priisle tee, Tallinn Linn
7. Parnu, Papiniidu — Kanali Linn
8. | Saueringtee 4
9. | Tartu, Turu sild — Ihaste Linn

10. | Tee nr.4, Parnu Linn
11. Tee nr.15, Rapla vald 3
12. | Tee 17120, Sonda vald 5
13. Tee 19203, Are vald Klassita
14. | Tee nr.5, Turi vald 3
15. Tee 67, Voru vald 3
16.  Tee 68, Voru vald 3
17.  Viimsi, Randvere 3
18. | Viimsi, Rohuneeme, tee 11251 4

259. Tabelite 12 ja 13 alusel peaks perspektiivne jalakaijate ja jalgratturite liiklussagedus Uletama 5.
klassi puhul vaartuse 200, 4. klassi puhul vaartuse 150 ja 3. klassi puhul vaartuse 100 Uhikut 66péaevas.
Kehtiv Eesti standard EVS 843:2016 ,Linnatdanavad” ei satesta aga kergliiklustee rajamise nduetena Uhtegi
jalgratta- voi jalgsiliikluse sageduse vaartust.
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260. Loendamise tulemusel saadud kergliikluse maht on k&ikide objektide puhul peale nr 17 (Viimsi,
Randvere tee: norm > 100, tegelik 107 jalakdijat ja jalgratturit 00pdevas) maanteede projektee-
rimisnormist toodust maérgatavalt vaiksem. Seda fakti iseenesest ei saa siiski pidada maaravaks
kergliiklustee vajaduse hindamisel, sest — nagu mainitud — norm esitab kergliiklussageduse perspektiivsed
vaartused. Joonisel 17 on naidatud loendustulemuste alusel maaratud 6o6paevased liiklussagedused
vorreldes normvaartusega: helesinised tulbad tdhistavad linnades paiknevaid kergliiklusteid ja
tumesinised klassita maanteid.
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JOONIS 17. KERGLIIKLUSE LOENDUSTULEMUSTE VORDLUS NORMATIIVSETE VAARTUSTEGA

4.3. Kergliiklusteede kasutusotstarve

261. Siinse uuringu mahus tehtud loendused ei saa anda otsest vastust kiisimusele, kas kergliiklus-
teede kasutus on seotud eelkdige harrastusspordi voi igapaevase liikumisega, sest fikseeriti kill tee
kasutajaid, kuid loendussiisteem ei suuda tuvastada nende liikumise eesmarki. V&ib olla aga lsna kindel,
et enamikul anallisitud teedest toimivad mdélemad funktsioonid, st neid kasutatakse nii Gihel kui ka teisel
eesmargil.

262. Samuti ei anna loendustulemused (ihest vastust kiisimusele, milline on rajatud kergliiklusteede
pohifunktsioon. Kui naiteks eeldada, et nadalaldpul domineerib harrastussport ja toopaeval liikumine
toole, koju, kooli jm, siis on toopdevade ja nddalaldppude loendustulemusi vorreldes esitatud tulemus
joonisel 18.
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JOONIS 18. KERGRLIIGLUSTEEDE KASUTAJAD LOENDUSE TEELOIKUDEL TOOPAEVADE, LAUPAEVA JA PUHAPAEVA KAUPA

263.  Selle uuringu tulemused ei véimalda anda Uhest vastust sellelegi kiisimusele, kas monel kerg-
liiklusteel domineerib harrastussport ja teisel liikuvuse tagamine. Vaikeseks vihjeks harrastusspordi
olemasolule voiks pidada teise loendusetapi 6htuse tippaja nihkumist varasemale ajale. Teisel (Ghtusel)
loendusetapil olid ka nahtavustingimused ja harrastusspordi véimalused mdnevérra kehvemad.

4.4. Kergliiklusteede turvalisus

264. Kergliiklusteede rajamise iks peamine pdhjendus on olnud turvalisus. Riigi transpordi arengukava
2014-2010 uks eesmark on kergliikluse osakaalu kasv ldhtetasemelt 21% (2012) tasemeni 25% (2020).
Arengukava kohaselt peab kompaktse planeerimise ja sdastvate liikumisviiside eelistamise tulemusel
kasvama nende inimeste osa, kes saavad toole kdndida voi rattaga sGita ja kes ka kasutavad seda
vOimalust. Seejuures on tehtud eeldus, et tod6lkaimise viis kirjeldab ka tldisemalt liikumisviiside valikut,
mistSttu lahtutakse teehoiukiisimustes esmajargus pdhimdttest, et luuakse ohutud tingimused kdikidele
liiklejatele (sh jalakéijatele ja ratturitele).
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265. Samasugune on olukord paljudes kohalikes omavalitsustes, mille arengudokumendites
satestatakse lihes vOi teises sGnastuses soov kergliikluse, eriti aga jalgrattaliikluse arendamise jarele.
Uuringud kinnitavad samas, et iks pdhitakistusi just jalgrattaliikluse arendamisel on vdimalike soitjate
hoiakud ja arvamused selle kohta, et rattasdit on ohtlik, ning et seda probleemi aitaks tunduvalt
lahendada kergliiklusteede rajamine. Seega peetakse kergliiklusteede rajamist (iheks peamiseks
eelduseks, mis on vajalik kergliikluse osakaalu kasvuks.

266. Uldjuhul hindab enamik maailmas tehtud uuringuid kergliiklustee rajamist liiklusohutuse suhtes
positiivseks. Naiteks Suurbritannias tehtud uuring andis tulemuseks, et liiklusdnnetuste arv aastas
vaheneb 28-57% (vorreldes jalgrattarajatise puudumisega enne-olukorras).

267. Kui kasitleda kergliiklejate turvalist liikumist kergliiklusteedel, tuleb mainida jargmist.

o Kergliiklustee sdidutee servas vdi sellest eraldatuna aitab kindlasti parandada kergliiklejate
turvalisust vorreldes sellega, kui kergliikleja on sunnitud lilkkuma sGiduteel.

o Kergliiklustee olemasolu ei valista aga iseenesest kdiki liiklusohte, sest sdilivad konfliktid
o kergliiklustee ristumisel teiste sGiduteedega (sh ligipddsud valdustele), autoliiklusega;
o konfliktid jalakaijate, jalgratturite, rulluisutajate jt vahel kergliiklusteel kohapeal.

268. Seepadrast ei saa vaita, et kergliiklustee valistaks kdik liiklusohud, kiill aga aitab see valistada kdige
raskemad, eelkbige need, kus on tegu kiire autoliiklusega, ja need, mille asukoht on sdidutee (mitte
ristmik).
269. Rahvusvahelisel teabel pShinev metaanallis (Elvik et al., 2009) naitas, et paljude uuringute
Uldistatud tulemuse kohaselt on kergliiklustee rajamise mdju liiklusohutusele {ldjoontes jargmine (vt
tabel 14).

TABEL 14. INIMKAHJUGA LIIKLUSONNETUSTE ARVU MUUTUS KERGLIIKLUSTEE RAJAMISE TULEMUSEL

Liiklusonnetuse liik . Uldistatud tulemus % . Toendoline tulemus 95%
usaldusvaartuse tasemel %

KGik inimkahjuga liiklusonnetused -2 (-5, +1)

Koik liiklusdnnetused sGidutee sirgel 16igul -8 (-13,-3)
Liiklus6nnetused ristmikel +4 (=2, +10)
Koik jalgrattabnnetused +7 (-3, +18)
Jalgrattadnnetused soiduteel -11 (-18,-3)
Jalgrattadnnetused ristmikel +24 (+112;,438)
Jalakaijadnnetused -3 (11, +4)
Mootorsoidukionnetused -7 (-12,-1)

Allikas: Elvik et al.

270.  Teisalt oleneb kergliiklustee mdju liiklusohutusele ka tee lahendusest. Juba nimetatud uuringu
alusel on mdju liiklusohutusele erinevate lahenduste korral esitatud tabelis 15.
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TABEL 15. INIMKAHJUGA LIIKLUSONNETUSTE MUUTUMINE KERGLIIKLUSTEE ERINEVATE LAHENDUSTE KORRAL

Kergliiklustee lahendus Liiklusonnetuse liik Uldistatud Toendoline

tulemus % tulemus 95%
usaldusvaartuse

tasemel %
Katkestatud kergliiklustee* Jalgrattadnnetused -31 (-45, -12)
Terviklik kergliiklustee* JalgrattadGnnetused -13 (-36, +12)
JalakdijaGnnetused -54 (=77, -6)
Mootorséidukidnnetused +11 (—14, +43)
Lisatud ,,Stop“-mark ristmikul Jalgrattadnnetused -16 (=39, +16)
JalakaijaGnnetused -19 (-47, +23)
Mootorsdidukidonnetused -11 (46, +49)
Varvilise teekattega kergliiklustee  Koik liiklusGnnetused -2 (15, +22)
Jalgrattadnnetused =22 (-33,-8)
JalakédijaGnnetused +23 (-14, +77)
Mootorsdidukidonnetused +14 (0, +30)
Lisatdhis jalgratturile teeandmise  Jalgrattadnnetused -6 (=31, +29)
kohustuse kohta
Jalgratta siimbol teekattel Jalgrattadnnetused -5 (=33, +34)

* Katkestatud kergliiklustee all mdistetakse olukorda, kus jalakdijal vGi kergliiklejal ei ole vdimalik oma marsruudi ulatuses
kogu aeg kergliiklusteel, terviklikul kergliiklusteel on see aga v&imalik. Tervikliku kergliiklustee korral vdib suureneda just
mootorsdidukidnnetuste arv pdhjusel, et poordeid tegevate mootorsdidukite manddvrid vdivad suurendada (nt
pikikokkupdrgete) arvu mandovri tegemiseks vajalike aeglustuste-kiirenduste tottu.

Allikas: Elvik et al.

271. Nagu nimetatud uuring (Elvik et al., 2009) naitab, oleneb kergliiklustee ohutuslik mdju suurel
maaral selle tee lahendusest. Sellega on selgitatav asjaolu, miks md&ne lahenduse puhul vdib
liiklusdnnetuste arv ootusvastaselt suureneda. Naiteks on varvilise teekatte kasutamise tulemusel
usalduspiirides v&imalik nii liiklusdnnetuste arvu kasv kui ka kahanemine séltuvalt sellest, milline on
lahendus jalgratturite ja milline jalakaijate jaoks. Kergliiklustee liiklusohutusliku mdju puhul voib aga esile
tuua selle, et Uldiselt on liiklusohutusparameetrid objektide kaupa siiski pigem vaikesed, mistdttu on see
nn liiklusGnnetuse juhuslikkuse moment siin ikkagi oluline. Tadpsemalt on kergliiklusteede ohutusnéitajaid
kasitletud alapeatikis 5.4.

4.5. Kergliiklusteede asukoht

272. Kergliiklusteid kavandades on &aretult tahtis luua kergliiklusteede vérgustik. Mitu uuringut
maailmas néitab, et just tervikliku vérgustiku puudumine on kergliikluse, eriti jalgrattaliikluse aktiivsemaks
arendamise Uks pohitakistusi.

273. Kergliiklusteede vorgustikku planeerides tuleks seega silmas pidada kahte olulist aspekti:
kergliiklusteed peavad

o aitama tagada eelkdige inimeste igapdevase, regulaarse liikumise eesmargi tditmist,
millest olulisimad on kodu ja tookoha/haridusasutuse, teenindus-/kaubanduskoha ning
olulise transpordisdlme (bussijaam, raudteejaam jne) vahelised Gihendused;

o tagama neil liikujaile vGimalikult otsesed, kvaliteetsed ja ohutud liikumistingimused.
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274. Nimetatud eesmarkide puhul on olukord asulates ja véljaspool neid Usnagi erinev. Kui (eelkdige
suuremates) linnades peaks kergliiklusteede voérgustik katma enamiku olemasolevaid pd&hilisi
lilkumismarsruute ja nende taristut, siis vaiksemates asulates voib olla vaja rajada sdiduteest eraldiaset-
sevaid kergliiklusteid ainult mdnda kohta, tagades potentsiaalselt suurima kergliikluse ndudluse.
Olemasolev taristu tagab tavaliselt kergliikluse ndudluse ka olemasolevaid voimalusi kasutades ning sageli
vOib puududa vajadus spetsiaalsete kergliiklusteede rajamise jarele, sest ndudlus on vaike.

275. Siinses uuringus ilmnes selgelt, et kasitletavad kergliiklusteed saab (ldiselt jagada samuti kahte
riihma: esiteks linnades voi nende mdjualas ja teiseks maanteede aares paiknevad teed.

276. Esimese rihma puhul on kergliiklusteede vajadusest ldhtuv kasitlus monevdrra teistsugune kui
teise rihma puhul. Linnades on kergliiklusteede vorgustiku etapiviisiline loomine maistlik, isegi
paratamatu. Seda vorgustikku ei ole véimalik ega ka mitte otstarbekas rajada lihikese aja jooksul, vaid
tegu on eelkdige pikemaajalise perspektiivi, etapiviisilise arendamisega, milleks on otstarbekas kasutada
nii KOVi kui riigieelarve vahendeid. Arenev vdrgustik toob kaasa kasutuse kasvu. Seda kinnitavad ilmekalt
siinse uuringu tulemused: linnades paiknevaid kergliiklusteid kasutatakse tldjuhul margatavalt sagedamini
kui maanteede aares asuvaid.

277. Maanteedarsete kergliiklusteede puhul on tdenaoline, et nende potentsiaalne kasutus jaabki alati
vaiksemaks kui linnades-asulates. Teisalt vOivad maanteeaarse kergliiklustee rajamist péhjendada rohkem
ohutusaspektid, sest teadaolevalt on maanteel liikumise riskid nii jalgratturi kui ka jalakaija jaoks marksa
suuremad, eelkdige autode suurema kiiruse ja tee ndhtavustingimuste tottu.

278. Kergliiklusteede vorgustiku perspektiivsed lahendused sdltuvad tugevalt kergliiklustee asukohast.
Siiski ilmnevad teatavad erinevused tiheasustusega piirkondades (linnades) ja hdreasustusega
maanteedarsetel objektidel.

e Llinnades/asulates: peamine eesmark ja p&hjendus on kergliiklusteede vérgustiku loomine ja
sinna puuduvate lilide lisamine, mille tulemusena tekib vdimalus kergliikluse osakaalu
suurenemiseks ja autokasutuse ohjeldamiseks.

e Maanteede dares: peamine eesmark ja pohjendus on oluliste objektide lhendamine. Enamasti
Uhendatakse asula/linn selle mdjupiirkonnas paikneva satelliitasula, kooli, Ghistranspordisélme
vms-ga. On tahtis, et rajamiseks valitavatel objektidel oleksid jargmised tunnused:

o rajatud 10igud peaksid leidma tegelikus elus kasutust, st ei tohiks luua maantee darde
kergliiklustee Uksikut 16iku, mille algus v&i 18pp ei ulatu nn ankurpunkti, st mis on n-6
olulise objektiga lhendamata;

o rajataval IGigul peaks olema ka pikemas plaanis suhteliselt hea kasutuspotentsiaal. See
tdhendab, et 16igu rajamise lle otsustades tuleks hinnata selle potentsiaalset kasutust (nt
koolivérgu perspektiiv, toéostusalade arenguperspektiiv). Ei piisa lihtsalt KOVi soovist
omada kergliiklusteed (v6i veel hullem — selle mingit 16iku).

279. Kohalikel omavalitsustel peab olema selge tulevikuplaan liikumisviiside pikaajalise muutumise
(eelkoige jalgsi- ja jalgrattaliikluse) kohta, mis on kirjeldatud arengukavas vdi planeeringus, sest see
mojutab otseselt kergliiklusteede rajamise vajadust ja véimaldab jarjestada neid prioriteetsuse alusel.
280. Eeltoodu pdhjal on jargnevas tabelis 16 esitatud kokkuvétlikult kergliiklusteede perspektiivsed
arendussuunad.
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TABEL 16. ETTEPANEKUD KERGLIIKLUSTEEDE OBJEKTIDE PERSPEKTIIVSETE ARENDUSSUUNDADE KOHTA

MAANTEEOBIJEKTID

Nr Projekt Ettepanek

1. Parnu ringtee kergliiklusteed: km-d Kergliiklustee loogiline jatk vdiks olla pikendus Riia mnt-ni médda
124,8-130,4 Papiniidu tdnavat. Lahendus peaks olema seotud tulevase Rail Balticu

raudteejaamaga

2. Maantee nr 5, Parnu-Rakvere-Someru: Uhendab Tiiri ja Kirna kiila. Kergliiklustee rajamisega on |8petatud Paide
km-d 78,6—83,2 ja Turi Ghendus

3. Maantee nr 67, V8ru-Mdiste-Valga: km-d | Uhendab V&ru linna ja Kubijat. Edasine areng peaks tulenema
2,456-4,125 Uldplaneeringust

4. Maantee nr 66, Voru-Verijarve: km-d Uhendab V&ru linna ja Verijirve. Pikendamine nduaks omaette
2,702-6,205 prognoosi tegemist

5. Maantee nr 19203, Are-Suigu: km-d Uhendab Are ja Suigu asulat. Pikendamine nduaks omaette prognoosi
0,280-8,914 tegemist

6. Maantee nr 17120, Sdmi-Sonda-Kividli: Uhendab Kividli ja Sonda asulat. Pikendamine pole praegu hinnanguliselt
km-d 12,834-23,147 vajalik

7. Maantee nr 11251, Viimsi-Rohuneeme: Aigrumée asumi ihendus Viimsi vallaga, Randvere tee ja Tidu tee
km-d 0-1,1; nr 11250, Viimsi-Randvere: ristumiseni. Otstarbekas on pikendada teed Tammneemeni
km-d 7,2-11

8. Maantee nr 9, Adsmae-Haapsalu- Uhendab Uuem@isa (Ridala vald) ja Oru valla (Herjava). Tekitas loogilise
Rohukdla: km-d 64,460-70,416 Uhenduse olemasoleva kergliiklusteega

9. Maantee nr 15, Tallinn-Rapla-Tiri: km-d Hagudi asula kergliiklustee, peaks projekti kirjelduse jargi ulatuma
37-43,2 Arankdlani. Tulevikus oleks otstarbekas tihendada Hagudi ja Rapla

10. Maantee nr 11251, Viimsi-Rohuneeme: Haabneeme-sisene kergliiklustee Viimsi vallas. Moodustab osa
km-d 0-1,1; nr 11250, Viimsi-Randvere: perspektiivsest vorgustikust
km-d 7,2-11

11. | Vdo-Maardu kergliiklusteed: km-d 9-17 Kergliiklustee Tallinna-Narva maantee dares Lasnamaelt kuni Maardu

teeni, sidudes ka (ihendused Loo alevikku ja Maardu linna. Praegune tee
I6pu asukoht tagab Gihenduse mahasditudeni. Tee pikendamise
otstarbekus nduaks eraldi analtisi

KOHALIKU OMAVALITSUSE OBJEKTID

Kohalik Ettepanek
omavalitsus

1. | Johvi Uhendab J&hvi kesklinna ja riigimaanteed E20 (Tallinn-Narva). Otstarbekas rajada perspektiivhe
Ghendus Kohtla-Jarveni

2. Rae vald Uhendab Lagedi ja Loo asulat, Rae valda jaav I18ik

3. | Joelahtme vald Uhendab Lagedi ja Loo asulat, esimene I8ik (jatk objektile nr 2)

4. | JGeldhtme vald Uhendab Lagedi ja Loo asulat (teine I3ik) ning edasi Liivamae asulat ja Tallinna-Narva maanteed
(kergliiklustee maanteeobjekt 11). Moodustavad praegu terviku. Vorgustiku pikendamise aluseks
peaks olema juba perspektiivsuse hinnang ja planeering

5. | JGhvivald Uhendab J&hvi kesklinna linna I8unaosaga (Puru tee) ja valla piiriga. Tagas thenduse Ahtmeni.
Moodustab vérgustiku

6. J6hvi vald Linnasisene (ihendus, tdiendas vorgustikku

7. Parnu linn Uhendas Tammsaare teed Mai elamurajooniga rannapiirkonnas. Edasine arendamine peaks
lahtuma Parnu linna tldplaneeringust

8. | Sauevald Uhendab Saue (olemasoleva Laagri-Saue kergliiklustee) Tallinna ringteega paralleelselt raudteega.
Edasine Glhendus olulisse ankurpunkti paraku puudub. Tarvis on luua ihendus Valingu ja Keilani

9. | Tallinna linn Linnasisene ihendus Ussimae tee ja Narva maantee vahel. Moodustab osa terviklikust vérgust

10. | Tartulinn Uhendab Tartu kesklinna, S&pruse silla ja Ihaste. Oluline tiiendus kergliiklusteede v&rgustikku
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5. Liiklusohutuse muutused toetatud taristuobjektidel

5.1. Liiklusohutuse muutumise iildised trendid

281. Liiklusohutus on seatud pdhieesmargiks 15 maanteeobjektist 10 puhul ja raudteeobjektidel.
Seega saab nende objektide eesmargiparasust ja mdju hinnata selle jargi, kas peale objekti valmimist
juhtus vahem liiklusGnnetusi. Samas tuleb arvestada, et viimasel kiimnendil on Eestis ka ldine liiklus-
ohutusolukord paranenud.

282.  Seepdrast saab hinnata konkreetsete objektide ehitamise mdju liiklusohutusele selle alusel, kas
liiklusohutuse paranemine on neil olnud kiirem kui Uldiselt. Kui vaadata perioodi 2007-2015, on Eesti
Uldise liiklusohutusolukorra muutused esitatud joonisel 19.

—_—
3271
mH ®V ©Inimkahjuga LO
450 308
1929 B
— 1728 1719 1730 1750 1761
£ J J J J J_l

2007 2010 2011 2012 2013 2014 2015

JOONIS 19. INIMKAHJUGA LIIKLUSONNETUSED (LO), NEIS HUKKUNUD (H) JA VIGASTATUD (V) 2007-2015

283. Kui vOtta baasaastaks 2007, siis toimus margatavalt kiire liiklusdnnetuste arvu vdhenemine aastail
2008-2010, seejarel on naitaja pigem stabiliseerunud. Aastate 2010-2015 liiklusGnnetuste aastane arv on
umbes 55-58% baasaasta vaartusest (vt joonis 20).
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y =-0.0036x%+ 0.0683x%-0.4135x+ 1.3455
R?=0.9942

56% 56% 58% 57%
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JOONIS 20. LIIKLUSONNETUSTE ARVU MUUTUS VORRELDES 2007. AASTAGA.

284. Kui hinnata tinglikke perioode enne ja pérast, lugedes nn enne-perioodiks aastad 2007-2009 ja
parast-perioodiks aastad 2012—-2015, saame tulemuse, mis on esitatud tabelis 17.

TABEL 17. LIIKLUSOHUTUSNAITAJAD NN ENNE- JA PARAST-PERIOODIL

Liiklus-
onnetusi

Periood Nditaja

Hukkunuid Vigastatuid Kannatanuid

Enne Keskmine 2007-2010 142,7 2533 2675 1942
Parast | Keskmine 2012-2015 78,3 1732 1810 1393
Muutus absoluutarvudes —64,4 —-800,9 —865,3 —548,9
Muutus % —45% -32% -32% -28%

285.  Seega on perioodil 2012—-2015 Eestis Uldiselt vahenenud liiklusdnnetustes hukkunute arv 45%,
vigastatute arv 32% ja inimkahjuga liiklusdnnetuste arv 28%, kui vérrelda perioodiga 2007-2010.

5.2. Liiklusohutuse muutumine uuringuobjektidel

286.  Jargnevalt on kasitletud objekte nende alamprojektide kaupa (siin ja edaspidi nimetatud
uuringuobjektid) jargmises loetelus ja tahistuses. Kokku on anallisitud 46 teelSiku (vt ka lisa 3).

287. Perioodil 2007-2009 hukkus vaatlusalustel teeldikudel 37 ja sai vigastada 409 inimest. See
moodustab kogu perioodi hukkunute arvust Eestis 8,6% ja vigastatute arvust 5,8%.

288. Perioodil 2012-2015 hukkus vaatlusalustel teeldikudel 13 ja sai vigastada 200 inimest. See
moodustab kogu perioodi hukkunute arvust Eestis 4,2% ja vigastatute arvust 2,9%.
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JOONIS 21. LIIKLUSONNETUSTES HUKKUNUD OBJEKTIDE ALUSEL ENNE- (2007-2010) JA PARAST- (2012-2015) PERIOODIL
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TABEL 18. LIIKLUSONNETUSTES HUKKUNUTE ARVU MUUTUS ENNE- (2007-2010) JA PARAST- (2012-2015) PERIOODIL

Nr Projekt Hukkunuid
Enne Pdrast Muutus
2. | E20 Tallinna-Narva maantee Vao-Maardu teelGigu ehitus 4 0 -4
9. | Tallinna ringtee rekonstrueerimine | etapp — Luige liiklussdlm 5 1 -4
13. | Liiapeksi-Loobu (parem sGidusuund) 4 0 -4
14. | Pikasaare-Loobu (vasak sGidusuund) 4 0 -4
4. | E263 Tallinna-Tartu-Véru-Luhamaa pdhimaantee 4 1 -3
Aruvalla-Kose teeldik
5. | E263 Tallinna-Tartu-Voru-Luhamaa pdhimaantee 3 0 -3
Mado mdodasdit
24. | Are-Suigu 2 -2
1. | E20 Tallinna-Narva maantee, ROmeda-Haljala teeldigu ehitus 1 -1
23. | Viljandi-P&ltsamaa 1 -1
29. | Viimsi-Rohuneeme 1 -1
31. | Aidsmie-Haapsalu-Rohukiila 1 -1
34. | Voru-Verijarve 1 -1
42. Veerennitn — Filtri tee Ghendustee ehitamine Tallinnas 1 -1
45. | Tallinn-Rapla-Tiri 1 -1

6. | Ulemiste liiklussdlme rekonstrueerimine Tallinnas
E264 J6hvi-Tartu-Valga maantee Johvi liiklussdlm
8. | Tallinna ringtee rekonstrueerimine | etapp — Kurna liiklussdlm
10. | Kodasoo-Kiiu (vasak sdidusuund)
11. | Kiiu-Kuusalu (parem sdidusuund)
12. | Liiapeksi-Kemba (vasak sdidusuund) 1
15. | Loobu-Rdmeda (Viitna Umbersdit)
16. | Loobu-Liiguste (Viitnat labiv)
17. | Tartu linna idapoolne ringtee
18. | Variku viadukt
19. | Postimaja liiklussdlm
20. | Lemmatsi tee-Lennu tee
21. | Parnu-Rakvere-SGmeru
22. | Juri-Arukila
25. | Parnu-Rakvere-SGmeru
26. | Aluste-Kergu
27. | Tallinn-Rapla-Tiri
28. | Viimsi-Randvere 1
30. | Turi-Arkma
32. | Sami-Sonda-Kividli
33. | Pddruse-Kunda-Pada
36. | Rakvere-Haljala
37. | Valga-Uulu
38. | Kanepi-Leevaku
39. | Himmaste-Rasina
40. Tallinn-Saku-Laagri
43. | Himmaste-Rasina
46. | Veerenni tn — Filtri tee Ghendustee ehitamine Tallinnas

N
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41. | Tallinn-Rapla-Tiri +1

44.  Tallinn-Saku-Laagri +1

3. | Parnu imbersdidu ehitus (Ehitajate tee) 1 +2

35. | VOru-Mdniste-Valga 1 +3
KOKKU 37 13 -24
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289. Nagu selgub tabelist 18 ja jooniselt 21, on 14 objektil liiklusdnnetustes hukkunute arv parast
ehitus- voi rekonstrueerimistoid vaiksem, 26 objektil ei olnud liiklussurmi ei enne ega parast-olukorras
fikseeritud, 2 objektil see ei muutunud (lUks hukkunu nii enne kui ka pérast) ning 4 objektil osutus
liiklussurmade arv pdrast-olukorras suuremaks (neist kahel oli olukord, kus enne hukkunuid ei olnud,
parast aga oli Uiks). Kahel objektil kasvas liiklussurmade arv rohkem kui Ghe v&rra: 1) Parnu Gmbersoidul
juhtus kolm (lirasket liiklusdnnetust (otsasGit jalakaijale, kokkupdrge jalgrattaga ja soiduki
Umberpaiskumine teel), 2) teisel objektil, Voru-Mdoniste-Valga teel (objekt nr 35) juhtus aga parast-
olukorras ainult Gks Uliraske liiklusdnnetus, kus korraga hukkus 4 inimest (kokkupsrge vastutuleva
sOidukiga 9.11.2013).

290. Seega vOib hoolimata Ulaltoodud tabeli neljast viimati nimetatud objektist, kus liiklusdnnetustes
hukkunute arv kasvas, tervikuna 6elda, et kasitletavatel objektidel vdahenes (lirasketes liiklusGnnetustes
hukkunute arv tdhelepanuvaarsel maaral (24 vorra ehk 65%), mis on tunduvalt rohkem kui vdhenes
liiklusdnnetustes hukkunute arv vordlusperioodil kogu Eestis (45%).

291.  Ainudksi liiklusdnnetustes hukkunute analiilis ei anna muutustest paris tapset pilti, sest

e enne- ja parast-periood on erineva pikkusega;

o (liraskete liiklusdnnetuste toimumise tdenaosus on siiski suhteliselt vaike, mistdttu iga Uksiku
liiklusdnnetuse, sealhulgas teatud juhuslikkuse osakaal kogumis kujuneb suureks.

292. Selle puuduse valtimiseks on jargnevalt analtiisitud

e inimkahjuga liiklusGnnetustes hukkunute ja vigastatute (edaspidi kannatanute) arve, mille
tOendosus ja seega ka anallilisi usaldusvadrsus on suurem kui Ulirasketel dnnetustel;

e kannatanute (K) arvud on taandatud vérreldavale perioodile (olukorras ,Parast”), siinsel juhul 100
paevale (100 p), mis muudab tulemused omavahel paremini vorreldavaks.

293.  Tulemused on objektide kaupa esitatud tabelis 19.

TABEL 19. LIIKLUSONNETUSTES KANNATANUD ENNE- JA PARAST-PERIOODIL (K: KANNATANUD, P: PAEVA)

Jrk- Projekt Enne Parast Muutus
‘ nr K/100 p K/100p  K/100p
2. | E20 Tallinn-Narva maantee Vdo-Maardu teeldigu ehitus 5,48 0,00 -5,48
1. | E20 Tallinn-Narva maantee RGmeda-Haljala teeldigu ehitus 2,65 0,00 -2,65
23. Viljandi-P&ltsamaa 2,56 0,00 -2,56
4. | Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa pShimaantee Aruvalla-Kose teeldik 2,74 1,20 -1,54
24. | Are-Suigu 2,19 0,70 -1,49
44. | Tallinn-Saku-Laagri 1,83 0,39 -1,44
14. Pikasaare-Loobu (vasak sGidusuund) 1,83 0,44 -1,38
45. | Tallinn-Rapla-Turi 2,37 1,02 -1,36
6. | Ulemiste liiklussélme rekonstrueerimine Tallinnas 3,01 1,90 -1,11
41. | Tallinn-Rapla-Tiri 1,19 0,23 -0,95
42. | Veerenni tn — Filtri tee Ghendustee ehitamine Tallinnas 0,91 0,00 -0,91
29. | Viimsi-Rohuneeme 0,82 0,00 —0,82
25. | Parnu-Rakvere-Sémeru 1,19 0,39 -0,80
13. | Liiapeksi-Loobu (parem sdidusuund) 0,82 0,13 -0,70
40. | Tallinn-Saku-Laagri 0,82 0,16 -0,67
15. | Loobu-Rdmeda (Viitna imbersgit) 0,64 0,06 -0,58
9. | Tallinna ringtee rekonstrueerimine | etapp - Luige liiklussGlm 2,19 1,64 -0,55
27. | Tallinn-Rapla-Tdri 0,46 0,08 -0,38
31. Aidsmaie-Haapsalu-Rohukiila 0,46 0,08 -0,38
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Jrk- Projekt Enne Parast Muutus
nr K/100 p K/100p K/100p
12.  Liiapeksi-Kemba (vasak sdidusuund) 0,37 0,06 -0,30
35. | Voru-Moniste-Valga 1,00 0,70 -0,30
39. | Himmaste-Rasina 0,37 0,08 -0,29
10. Kodasoo-Kiiu (vasak sGidusuund) 0,27 0,00 -0,27

5. | Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa pohimaantee Mdo moodasoit 0,37 0,10 -0,26
11. Kiiu-Kuusalu (parem sGidusuund) 0,37 0,25 -0,11
18. | Variku viadukt 0,09 0,00 -0,09
26. Aluste-Kergu 0,09 0,00 -0,09
36. | Rakvere-Haljala 0,09 0,00 -0,09
38. Kanepi-Leevaku 0,09 0,00 -0,09
32. | Sami-Sonda-Kividli 0,55 0,55 0,00

7. | Johvi liiklussdlme rekonstrueerimine 0,00 0,00 0,00
19. | Postimaja liiklussGlm 0,00 0,00 0,00
20. Lemmatsi tee-Lennu tee 0,00 0,00 0,00
21. | Parnu-Rakvere-Sémeru 0,00 0,00 0,00
30.  Turi-Arkma 0,00 0,00 0,00
43. | Himmaste-Rasina 0,00 0,00 0,00
46. @ Veerenni tn — Filtri tee Ghendustee ehitamine Tallinnas 0,00 0,00 0,00
16. | Loobu-Liiguste (Viitnat labiv) 0,55 0,57 0,02
34. Voru-Verijarve 0,18 0,23 0,05

8. | Tallinna ringtee rekonstrueerimine | etapp- Kurna liiklussdlm 0,00 0,12 0,12
28. | Viimsi-Randvere 0,18 0,31 0,13

3. | Parnu Umbers&idu ehitus (Ehitajate tee) 0,91 1,05 0,14
22. | Juri-Arukila 0,00 0,16 0,16
33. | Podruse-Kunda-Pada 0,09 0,31 0,22
37. | Valga-Uulu 0,46 1,02 0,56
17. | Tartu linna idapoolne ringtee 0,55 1,97 1,43

294, Liiklusohutus paranes 46 objektist 29-I, 8-1 jai olukord samaks (sh 7-l ei olnud kannatanuid ei
enne- ega parast-olukorras) ja 9 objektil oli kannatanuid parast-olukorras rohkem kui enne. Kui nimetatud
objektidel oli keskmiselt 40,7 liiklusdnnetustes kannatanut 100 pdeva jooksul, siis parast oli see keskmiselt
15,9, st olukord paranes 24,8 kannatanu vorra 100 paeva kohta (61% vdrra). Eestis keskmiselt vahenes
liiklusdnnetustes kannatanute arv samuti, kuid vahem: kui perioodil 2007-2010 sai liikluses kannatada
2458 inimest aastas, siis perioodil 2013-2015 oli see naitaja 1822, st keskmiselt vahenes aasta jooksul
liikluses kannatanute arv 26% vorra.

295. Kokkuvottes saab delda, et loetletud objektidel tervikuna andsid investeeringud liiklusohutusest
Iahtuvalt olulise positiivse efekti. Enim vdhenes (Ulirasketes liiklusdnnetustes hukkunute arv ja
tahelepanuvaarselt kahanes ka vigastatute arv.

296. Rahvusvahelise kogemuse ja paljude uuringute (Rootsi 1976, 1978, 1983, 1991, 1994; Taani 1980;
Suurbritannia 1991; USA 1978, 1986, 1991, 1992 jt) andmete tulemusel tehtud metaanaliisi alusel voib
maanteede rekonstrueerimise Uldist liiklusohutusma&ju hinnata jargmiselt (vt tabel 20).

TABEL 20. MAANTEEDE REKONSTRUEERIMISE ULDINE LIIKLUSOHUTUSLIK MOJU

Liiklusonnetuste arvu muutus %

Liiklusdnnetuse liik ‘ Koige toendolisem tulemus  95% tdendosuse piirides
Inimkahjuga liiklusdnnetused maapiirkondades =20 (=25, -15)
Varakahjuga liiklusGnnetused maapiirkondades -5 (12, +3)
Inimkahjuga liiklusdnnetused linnapiirkondades -7 (-12,-1)
Varakahjuga liiklusGnnetused linnapiirkondades -5 (<12, +3)
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297. Seega vastavad kdesoleva uuringu tulemused lldjoontes rahvusvahelisele kogemusele.

5.3. Liiklusohutuse muutus raudteeiilesoitudel

298. Raudteelilesditude liiklusohutuse hindamine on tunduvalt komplitseeritum kui maanteede puhul,
peamiselt pohjusel, et registreeritud liiklusdnnetusi on suhteliselt vahe ja see muudab sisuliselt
statistiliselt usaldusvdarse analliisi tegemise voOimatuks. Samas on raudteelileséitudel juhtunud
Onnetused enamasti vdga rasked ja seepdrast on ka igasuguste ohutust parandavate meetmete
rakendamine neil digustatud ka juhul, kui seal pole liiklusdnnetusi juhtunud.

299. Samuti on vBimatu tuua liiklusdnnetuste statistika alusel esile raudteelilesdite, kus on juhtum
rohkem kui tiks 6nnetus.

300. KGigist perioodil 2010-2015 juhtunud raudteednnetustest (25) on ainult Uhel UlesGidul
(riigimaantee 11349, Raasiku (ilesdit) juhtunud 2 dnnetust, sh ks Uliraske dnnetus (16.04.2014), milles sai
surma 2 ja vigastada 11 inimest.

Liiklusonnetuste arv Vigastatud Hukkunud
10 16 6
9
14
8 5 2 5
;
6 10 4 2
5 2 8 3
4 6 12 2 5
3 7
5 3 A 4 3
1 1
1 p) 2 3 1
p)
0 1 0 0
S I ) SO IR RS S N O D WO
e T A A s oy Sy . T Y o N Sy 4 &y N %
AT ADT ADT AR ART AD D ADT ADT AT AR AP AT AT DT DT DT AR
m Muud liiki LO m Muud liiki L& m Muud liiki LO
B Kokkupdrge rongiga W Kokkup@rge rongiga B Kokkupdrge rongiga

JOONIS 22. RAUDTEEULESOITUDEL JUHTUNUD LIKLUSONNETUSED (L3), NEIS HUKKUNUD JA VIGASTATUD 2010-2015

301. Killalt sarnane on liiklusohutuslik Iahenemisviis raudteellesditudele rahvusvaheliselt.
302. Rahvusvahelises metaanaltisil pGhinevas uuringus (Elvik et al., 2009) hinnati raudteetlesditudel
rakendatud meetmete liiklusohutuse moju jargmiselt (vt tabel 21).
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TABEL 21. RAUDTEEULESOIDUL RAKENDATUD MEETMETE MOJU LIIKLUSOHUTUSELE

Liiklusonnetuste arvu muutus vorreldes
tihetasandilise raudteeiiles6iduga %

Koige toendolisem 95% toendosuse

tulemus piirides
Stoppmargi lisamine llesdidule, kus enne oli hoiatusmark —65 (-86, —12)
Vilkuvtuledega foori ja helisignaali lisamine -51 (64, -33)
Tokkepuu lisamine tlesdidule, kus enne oli vilkuvtuledega foor —45 (-56, -32)
Tokkepuu lisamine ulesGidule, kus enne oli ainult hoiatusmark —68 (=76, -57)
N&htavuse tagamine tlesdidul -44 (-68, -5)

303.  Samas uuringus on nimetatud asjaolud, mis pdhinevad Norra statistikal ja kogemusel:

e on tavaline, et raudteelilesGitudel juhtub vaga vahe liiklusdnnetusi (enamasti vdhem kui Uks
Ulesdidu kohta aastas);

e see ei voimalda madrata usaldusvaarsel statistilisel tasemel liiklusdnnetuste kontsentratsioo-
nikohti ega maarata prioriteetseid kohti;

e tavaline praktika PGhjamaades on see, et raudteeiilesGidud viiakse jark-jargult Gle normatiivsele
lahendusele, kusjuures lahendus soltub peamiselt jargmistest asjaoludest:

o autoliikluse sagedus,
o rongiliikluse sagedus,
o rongi- ja autoliikluse reisijate arvu suhe.

304. Eelnevast johtuvalt ei saa esile tuua selgeid liiklusohutustrende, millega seletada raudtee-
Ulesditude Umberehitamise liiklusohutuslikku moju. On véimalik, et imberehitamise tulemusena on
jaanud moni dnnetus toimumata, kuid seda konkreetselt 6elda pole voimalik.
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JOONIS 23. LIIKLUSONNETUSED RAUDTEEULESOITUDEL 2007-2015

5.4. Kergliiklusteed

305. Kergliiklusteede rajamise (ihe pohjendusena on taotlustes margitud liiklusohutuse parandamise
eesmark (vt ptk 3.5). Sellest johtuvalt on otstarbekas anallilisida kergliiklejatega (siinse t66 kasitluses
jalakdijate ja jalgratturite, sh mootoriga jalgrattaga sditjate ja mopeedijuhtide) seoses juhtunud
liiklusdnnetusi. Nagu maanteeobjektide puhul nii on ka selle teema puhul kasitletud olukordi enne ja
parast objekti rajamist/kaikulaskmist. Analltsi objektidena on késitletud jargmisi (vt tabel 22).

TABEL 22. LIIKLUSOHUTUSE HINDAMISEL KASITLETUD OBJEKTID JA NENDE TAHISTUS

MAANTEEOBIJEKTID

Projekti 16ik Projekti lihikirjeldus

1. | Parnu ringtee kergliiklusteed: km-d 124,8-130,4 Rekonstrueeriti sdidutee, ehitati jalgratta- ja jalgteed
2. | Maantee nr 5, Parnu-Rakvere-Someru: km-d 78,6—83,2 Ehitati Turi-Kirna 16ik (pool teed Tdrilt Paidesse)

3. Maantee nr 67, Véru-MJdiste-Valga, km-d 2,456-4,125 Ehitati Voru linna iimbersoit, 16ik 1

4. | Maantee nr 66, Voru-Verijarve: km-d 2,702-6,205 Ehitati Voru linna iimbersoit, 16ik 2

5. | Maantee nr 19203, Are-Suigu: km-d 0,28-8,914 Ehitati u 2 km jalgratta- ja jalgteed (1,4 km Are vallas

ja 0,6 km Suigu vallas)
6. | Maantee nr 17120, Sdmi-Sonda-Kivioli: km-d 12,834-23,147 Ehitati 1,7 km jalgratta- ja jalgteed

7. Maantee nr 11251, Viimsi-Rohuneeme: km-d 0-1,1; nr 11250, Ehitati kergliiklustee
Viimsi-Randvere: km-d 7,2-11
8. | Maantee nr 9, Aismaie-Haapsalu-Rohukiila: km-d 64,46— | Ehitati jalgratta- ja jalgtee
70,416
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MAANTEEOBJEKTID

Projekti 16ik Projekti lihikirjeldus
9. Maantee nr 15, Tallinn-Rapla-Turi: km-d 37-43,2 Ehitati Tongi-Arankula 16ik Hagudist Rapla poole kuni
raudteetlesGiduni. 1,3 km jalgratta- ja jalgteed
10. | Maantee nr 11251, Viimsi-Rohuneeme: km-d 0-1,1; nr 11250, | Maantee nr 11251 km-d 0-1,1 Haabneeme aleviku
Viimsi-Randvere: km-d 7,2-11 vahelisel teeldigul ehitati jalgratta- ja jalgteed
11. Vao-Maardu kergliiklusteed: km-d 9-17 Ehitati jalgratta- ja jalgteed
‘ KOHALIKU OMAVALITSUSE OBJEKTID ‘
[ Nr | Omavalittus . Projektilihikirjeldus |
1. | JOhvi Rajati kergliiklusteed Rakvere ja Viru tanava adarde
2.  Raevald Ehitati Loo-Lagedi kergtee Rae valla territooriumile jadv osa ja Jaama tn kergtee
3. | JGeldhtme vald Ehitati Loo-Lagedi kergliiklustee JGeldhtme valla osa ja Kuusiku tee kergliiklustee
4. | Joelahtme vald Ehitati Liivamae kiila ja Loo aleviku kergteelihenduse ning Kapa ja Erma tee kergtee
5. | JGhvivald Kergliiklustee ja promenaad Rakvere tanavale Tallinna-Narva maanteest
monumendi pargini
6. Johvivald Rajati promenaad Johvi kesklinnast kontserdimajani ja Ghendus kergliiklusteega Kohtla-Jarve
Ahtme linnaosas
7. | Parnulinn Rajati kergliiklustee Papli ja Kanali tdnava ristumiskohast Papiniidu tdnava pikenduseni
8. Sauevald Uhendab varem rajatud Laagri-Saue kergliiklustee Tallinna ringteega
9. | Tallinna linn Rajati Priisle tee kergliiklustee | etapp
10. Tartu linn Turu sillast Emajde ja Anne kanali vahelt Ihaste tee Luha tn ristini ning sealt Salutdahe tanavani
306. Niinimetatud enne-olukorrana kasitletakse t60s perioodil 2007-2009 registreeritud inimkahjuga

liiklusdnnetusi, millesse sattus kas jalakdija, jalgrattur, mootoriga jalgrattaga séitja voi mopeedijuht.
Nende liiklusdnnetuste statistika ei pruugi olla 100% tapne, mdnda B&nnetust ei pruukinud politsei
fikseerida.

307. Kdigil nimetatud 16ikudel kokku fikseeriti perioodil 2007—2009 kergliiklejate osalusel 29 liiklus-
Onnetust, sh maanteeldikudel 11 jalakdija ja 7 jalgratturiga juhtunud Annetust ning KOVide teedel
vastavalt 6 jalakaija ja 5 jalgratturiga 6nnetust (vt joonised 24 ja 25).

12

10

LO arv aastas
[#)]

2007 2008 2009
KOV objektid (jalgratas, m/jalgratas, mopeed)

W KOV objektid (jalakdijad)

B Maanteeobjektid (jalgratas, m/jalgratas, mopeed)

B Maanteeobjektid (jalakdijad)

JOONIS 24. KERGLIIKLEJATE OSALUSEL JUHTUNUD INIMKAHJUGA LIIKLUSONNETUSED (LO) KASITLETUD LOIKUDEL 2007-
2009
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JOONIS 25. KERGLIIKLEJATE OSALUSEL JUHTUNUD LIIKLUSONNETUSED MAANTEE- JA KOV OBJEKTIDEL 2007-2009

308. Kokku sai perioodil 2007-2009 késitletud IGikudel vigastada 23 ning surma 7 jalakaijat voi
jalgratturit (vt joonised 23 ja 24). Seega sai aastas keskmiselt vigastada 7,7 ja surma 2,3 kergliiklejat.

12
10
2
(5]
g ® 3
3
> © 2
[1+]
t9 4
0
2010 2011 2012 2013 2014 2015
®m Maanteed (jalakdijad) m Maanteed (jalgratturid)
1 KOV objektid (jalakaijad) KOV objektid (jalgratturid)

JOONIS 25. KERGLIIKLEJATE OSALUSEL JUHTUNUD REGISTREERITUD LIIKLUSONNETUSED ANALUUSITUD TEELOIKUDEL
2010-2015

309. Nimetatud teelGikudel perioodil 2010-2015 kannatada saanud kergliiklejate arv on esitatud
tabelis 23.
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TABEL 23. KERGLIIKLEJATE VIGASTUSED JA LIIKLUSSURMAD ANALUUSITUD TEELOIKUDEL 2010-2015

Teeloik Hukkunud Vigastatud

Jalakaijad Jalgratturid Jalakadijad Jalgratturid
Maanteedel 2 1 12 7
KOVide teedel 0 0 11 7
KOKKU 2 1 23 14

310. Kokku sai perioodil 2010-2015 (kuue aasta valtel) vigastada 23 jalakdijat ja 14 jalgratturit ning
surma 2 jalakdijat ja Uks jalgrattur. Seega sai keskmiselt aastas kannatada 6,7 kergliiklejat, sh surma 0,5 ja
vigastada 6,2 kergliiklejat (vt joonis 26).

3 7,66
U 6,17

8 6

7

8

a 5

(1]

4

=

=

c 3 2,33

E

= 2
1 0,50
0

2007-2009 2010-2015
m Vigastanud Hukkunud

JOONIS 26. ANALUUSITAVATE TEEDE KERGLIIKLUSE KESKMISED AASTASED OHUTUSNAITAJAD ENNE- (2007-2009) JA
PARAST- (2010-2015) PERIOODIL

311. Seega on vBimalik vdita, et anallilisitud objektidel liiklusohutus tervikuna paranes, eriti lliraskete,
surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste osas.

312. Kui hinnata jalakaijate ja jalgratturite osalusel registreeritud liiklusGnnetuste arvu muutust enne
ja pdrast objektide rajamist, tuleb nentida, et usaldusvaarset jareldust on lisna keeruline teha, eelkdige
nende liiklusGnnetuste vaikese arvu t6ttu. Kui vorrelda registreeritud liiklusGnnetusi perioodil 2007—2009
(lugedes selle baasperioodiks) perioodiga 2013—-2015 (periood parast kergliiklustee rajamist), on tulemus
selline, nagu on kujutatud joonistel 26 ja 27.

90




Euroopa Liidu struktuurivahenditest teostatud transpordiinvesteeringute mojude hindamine 2017

LO arv

Maanteobjektid KOV objektid

W 2007-2009 Jalakdijad W 2007-2009 Jalgratturid, motoriseeritud jalgratturid
2013-2015 Jalakaijad 2013-2015 Jalgratturid, motoriseeritud jalgratturid

JOONIS 27. KERGLIIKLEJATE OSALUSEL JUHTUNUD LIIKLUSONNETUSED

313. Kui vorrelda liiklusdnnetuste arvu muutust perioodil 2013-2015 perioodiga 2007-2009, saame
seega Ulaltoodud tulemuse (joonis 27).

314. Nagu jooniselt naha, juhtus 7 objektil vdhem Gnnetusi. Silma torkab maanteeobjekt nr 11 (Vao-
Maardu teeldigu kergliiklusteed, km-d 9-17), kus perioodil 2007-2009 juhtus 6 jalakdijadnnetust, aga
hilisemal perioodil ainult Uks. Teistel objektidel vahenesid inimvigastatutega liiklusdnnetused (ihe-kahe
vOrra. Samas juhtus 5 objektil perioodil 2013-2015 liiklusénnetusi rohkem, kuid kasv oli ainult tks-kaks
Onnetust, mida ei saa pidada mitte slisteemseks, vaid juhuslikuks. Teisalt ei vdimalda liiklusdnnetuste
andmestik piisava tdpsusega selgitada Gnnetuste detailseid asjaolusid, mida saaks seostada kergliiklustee
olemasolu voi puudumisega.
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6. Transporditaristu moju ettevotlusele

Hindamiskiisimus 5. Mil maaral on muutunud ettevotete arv toetust saanud maantee-, raudtee-,
lennujaama- voi sadamaprojektide piirkonnas? Milline on loodud ettevGtete aastane kaive ja kasum?
Paiknemine enne ja parast transpordiinvesteeringute tegemist. Kui piirkonnas on ettevotteid juurde
tulnud, siis kas ettevotte asukoha valikut méjutas ka tehtud transpordiinvesteering?

Hindamiskiisimus 6. Kas struktuurivahenditest toetatud transpordiinvesteeringud on aidanud
ettevotetel kulutusi vahendada ja/vdi t66d optimeerida (nt ajasdast, kasumlikkus,
investeeringupotentsiaal, kliendibaasi laiendamine, loodud t66kohad)? Kui investeeringutega on
ettevotetele mGju mingis piirkonnas negatiivne, siis kaaluda see soovitud kiiremate ja ohutumate
Uhenduste eesmargi ja tulemiga.

Hindamiskiisimus 7. Kuidas on toetatud investeeringud mojutanud ja kuidas aidata paremini kaasa
Vabariigi Valitsuse tegevusprogrammi eesmargile vdhendada &iaremaastumist, suurendada
sotsiaalset kaasatust ja to0hdivet? Transpordiinvesteeringute moju keskustest kaugemal olevatele
piirkondadele ning nende elanikele ja ettevotetele (sh vdimalus liikuda keskustest kaugemale,
odavamatele pindadele), sh kiisimus, kuidas soodsat mdju suurendada-mitmekesistada ja negatiivset
vahendada.

315. Nagu sekkumisloogika peatiikist (vt ptk 2) selgus, on transporditaristu oodatav mdju majanduse
arengule pigem vaiksem vdrreldes sellega, mil maaral mojutab majanduse areng transpordindudlust. See
hlipotees leiab kinnitust ka alljargnevas analiiisis.

316. MGju hinnates tuleb arvestada asjaolu, et anallilisis vaadatakse ainult SVst rahastatud trans-
pordiinvesteeringud, mis moodustavad Eesti kdigist transpordiinvesteeringutest tiksnes napi kolmandiku.
Seega on ootuspdrane, et oodatav mdju ettevotlusele vaadeldavate objektide mojupiirkonnas ei ole
markimisvadrne.

317. Ettevotete majandusnaitajate muutuste puhul keskenduti ennekdike maanteetaristule. Sadama-,
lennujaama- ja raudteeprojektide puhul on oodatav mdju selgelt piirkonnaiilene, mitte konkreetse
asukoha keskne, mistottu ettevitete paiknemise lokaalsete muutuste analiiiis ei ole sel juhul asjakohane.
318.  Analiiisiti 15 maanteeprojekti, millest Uks (regionaalsete maanteede rekonstrueerimise
koondprojekt) sisaldas 18 teelGiku, seega vaadeldi kokku 32 teeobjekti. Ettevotete koguarv maakonnas
kasvas vaatlusalusel perioodil kdikides maakondades vahemikus 60% (Parnumaa) kuni ligikaudu 90%
(PSlva- ja Jogevamaa). Seejuures ei ole ettevétete arvu lldine suurenemine toonud kaasa tootajate arvu
kasvu: see on muutunud alates 20% kahanemisest (Pdlvamaa) kuni 20% kasvuni (Raplamaa).
Maakondlikud ettevotete kogukadibed ja -kasumid Uldiselt suurenesid, erandid olid Ida-Virumaa ja
PSdlvamaa. Anallilisi tdpsemad tulemused on esitatud lisas 6.

319. Selget suuremat mdju rahastatud teedeobjektide lahipiirkondadele analiiiisis vélja ei tulnud.
Toetust saanud maanteede &ares kasvas ettevotete arv ligikaudu samas tempos kui nende arv selles
maakonnas, eriti tuli see esile suuremates linnades olnud objektide puhul, nagu Ulemiste liiklussélme
rekonstrueerimine Tallinnas voi Tartu ldanepoolse Umbersdidu ehitus. Piirkondlike objektide ldheduses
vois kiill leida protsendiliselt rohkem erinevusi maakondlikest muutustest, ent siin tuleb selgelt arvestada
vastava teelGigu darset vaikest sisulist muutust ettevotete koguarvus (st suurem statistiline ebakindlus ja
juhuslikkuse osakaal) ning asjaolu, et laiemat mdjuala vaadates (nt muutused kuni 500 m vs. kuni 5000 m
kaugusel) oli enamasti margata lahenemist maakonna keskmisele muutusele.
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320. Kbige vaiksemas puhvertsoonis (500 m) otseselt vdhenes objekti |dhedal ettevotete arv 3
teeprojekti puhul: 2 neist olid vaikese ettevotete koguarvuga piirkondlikud teedeobjektid, kust kadusid
vastavalt 2 ja Uks ettevdte; suurem piirkond oli Muuga sadama idaosa ldahedus, kus kahe aasta vordluses
vahenes ettevétete arv 5 vBrra. Maakonna trendi jalgides oleks olnud oodatav sama suur kasv, kuid selle
kahanemise taga vOib oletada pigem transiidisektori majandusraskusi kui teeobjekti mdju. Samuti voib
eraldi esile tuua Aruvalla-Kose teelGigu ja Mdao moodasdidu projekteerimis- ja ehitusprojekti, mille puhul
koosnes koguprojekt kahest teineteisest kaugel paiknevast 18igust. Kui Arukila-Kose 16igul on 500 m
raadiuses ettevotete arv suurenenud, siis Tallinna-Tartu maantee eemalejuhtimisega Mao kiilast on
kaasnenud sealne ettevbtete arvu vdhenemine. Samas ei tdhendanud vihenemine ettevéGtlustegevuse
hdabumist M&dos — tootajate koguarv on piirkonnas hoopis suurenenud ja ettevGtete finantsnaitajad
paranenud.

321. Eraldi vaatluse all on nii 2008. kui ka 2015. a tegutsenud ettevétted (andmestikus u 43 000
ettevotet). See vGimaldab tapsemalt vaadelda vGimalikku moju pikaajaliselt tegutsevatele firmadele, ilma
et naitajaid mojutaks ettevOtte tegevuse alustamis- vGi IGpetamisprotsess. Kénealusele rilhmale on
iseloomulikud sellised muutused nagu tootajate arvu vahenemine ning kasumi ja kdibe suurenemine, kuid
erisused objekti imbruse ja maakonna vahel on juhuslikku laadi ja m&lemasuunalised.

322. Margatavaim muutus teeldigu Umber on toimunud JGhvis, kus liiklussdlme ldhedal on mdlemal
aastal tegutsenud ettevOtte tOoOtajate arv suurenenud keskmiselt 20 inimese vdOrra, mis tahendab
tootajate arvu kolmekordistumist, samal ajal kui td6tajate arv maakonnas vdhenes. Seejuures tuleneb
kasv just molemal vaatlusalusel perioodil tegutsenud ettevotete arvelt. Ka liiklussdlme Uimber tegutsevate
ettevotete kasum on mitu korda suurenenud. Samas ei ole see puhtalt transpordimdju, vaid vdib olla
Uldine majanduskeskkonna muutus: JGhvis tegutsevate ettevdtete kogukasum 2008. a oli negatiivne, ent
2015. a selgelt positiivne. Oma mdju on kindlasti ka Johvi linnasiidame valjaehitamisel ja sellest tuleneval
soodsal méjul.

323.  Veel anallisiti ettevGtteid esmaregistreeringuga hiljem kui 2008. a (u 66 000 ettevétet), s.o
investeeringuperioodil loodud ettevotteid. Mdaistetavalt paikneb suur osa neist Tallinna teeobjektide
lahedal, kus on suurim ka firmade keskmine kaive (ligikaudu 350 000). Teistest tahelepanuvaarsemad on
regionaalprojekt ,Maantee nr 17120 Sami-Sonda-Kivdli km 12,834-23,147“ Ida-Virumaal ning ,,Raudtee
Ulesdidukohtade imberehitus riigi tugimaanteel nr 39 Tartu-JGgeva-Aravete ja riigi kdrvalmaanteedel nr
14200 ning nr 14204“ J6gevamaal — need paistavad vastukaaluks kdigile teistele piirkondadele silma
ettevGtete negatiivse kogukasumiga. Loodud todkohtade arvult on uute ettevbtete hulgas selgelt
Ulekaalus mikroettevotted, maakondlikke ega objektipShiseid isedrasusi ei leidu.

6.1. Inimeste liikumine mobiilpositsioneeringu andmete pohjal

324. Mobiilpositsioneerimise andmestik koostati alapeatiikis 1.4 kirjeldatud metoodika kohaselt.
Projektide alade kohta koostati mobiilimastide levialasid arvestades uurimisalad. Lennujaamade,
sadamate ja taristuobjektide kohta on leitud keskmine kiilastajate hulk paevas kalendrikuude kaupa.
Koondatud tulemused on esitatud alljargnevalt tabelis 24.
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TABEL 24. LENNUJAAMADE, SADAMATE JA TARISTUOBJEKTIDE HINNATAVATE PIIRKONDADE KULASTAJATE ARVU 2007. JA

2007 2015 2007/2015 U0
Projekt Graafik Keskmine Graafik Keskmine Erinevus (%)

26 Kuivastu ja Virtsu sadamapaar ] | [ 1003 —--=nll . 1207 20.34
1097 —-am - 1036 -5.56

27 Heltermaa, Rohukila, Sviby

28 Piirissaare ja Laaksaare sadamad 202 .= — 225 11.39
29 Munalaiu-Kihnu sadamapaar 420 o __abilllan..” 371 -11.67
30 Ruhnu lennujaam 132 - _anlle_ | 87 -34.09
31 Kardla lennujaam T | | 514 -12.29

32 Kuressaare lennujaam 1377 451
33 Tartu lennujaam 1101 31.7
34 Valgejde-Rdmeda ja E20 RBmeda-Haljala teeldigud 1874 -13
35 E20 Vao-Maardu teeldik 3649 22.49
36 Parnu Gmbers&idu ehitus 2500 -19.33
37 E263 Aruvalla-Kose teeldik ja Mao modddas it 1497 -20.63
38 Ulemiste liikluss&m 3127 -13.88
39 Raudtee llesdidukohtade (imberehitus 849 -8.12
40 Tartu linna idapoolne ringtee e tlummnes 1781 _ommimIEIl” 1642 -7.8
41 Tartu ld&nepoolse (imbersdidu ehitus calucloceecn’ 3615 _pmmmmamalil” 2343 -35.19
42 E264 1&hvi liiklussdlm 1428 -14.39
43 Tallinna ringtee rekonstrueerimine | etapp I 3241 _unlummnim’” 2180 -32.74
44 Veerenni tn — Filtri tee (ihendustee antamn_nenl 3793 smmammanlll” 5204 37.2
45 Maantee nr 58 Aluste-Kergu km 5,926-12,228 i " a1 27.25
46 Maantee nr 26 Turi-Arkma km 2,957-8,476 754 5.6
47 Maantee nr 17120 Sami-Sonda-Kividli km 12,834-23,147 901 64.12
48 Maantee nr 67 km 2,456-4,125, Maantee nr 66 km 2,702-6,205 1045 _uanlll 1146 9.67
49 Maantee nr 23 Rakvere - Haljala km 0,335-8,245 1899 _uanlll 1484 -21.85
50 Maantee nr 6 Valga-Uulu km 106,677-119,251 659 -20.22
51 Kanepi-Leevaku km 21,745-25,25 ja Himmaste-Rasina km 0-1,5 1514 _num 936 -38.18
52 Padruse-Kunda-Pada km 0-7 405 -53.07
53 Viimsi-Rohuneeme km 0-1,1 ja Viimsi-Randvere km 7,2-11 3028 _uunill 2997 -1.02
54 Maantee nr 9 Adsmae-Haapsalu-Rohukiila km 64,460-70,416 1286 _aumnll 1283 -0.23
55 Maantee nr 5 Pdmu-Rakvere-S&meru km 6,6 - 16,0 1277 _uan 1018 -20.28
56 Maantee nr 15 Tallinn-Rapla-Tar km 43,1-51,3 1695 _nnn r 1426 -15.87
57 Maantee nr 51 Viljandi-P&ltsamaa km 29,1-36,2 451 _uum a 514 13.97
58 Maantee nr 19203 Are-Suigu km 0,280-8,914 T | | - i 1380 _nanilllnlun r 1012 -26.67
59 Maantee nr 5 Pamu-Rakvere-Sdmeru km 78,6 - 83,2 ceeutlumuee.” 1297 _culumbumaa’ 985 -24.06
60 Maantee nr 11303 Jiri-Arukila km 5,1 -8,2 1263 —aun i 1035 -18.05
61 Tallinn-Rapla-Tiiri km 37,0-43,2 1389 _aum 17 1133 -18.43
62 Tallinn-Saku-Laagri km 2,8-9,3 3118 il n 2674 -14.24

Kokku 57968 53054 -8.48

325. Lennujaamade, sadamate ja taristuobjektide kiilastajate arv kahanes kokkuvéttes 8,5%, seejuures
vOib 37 projektist taheldada tagasiminekut 26 puhul. Sadamate kiilastatavus suurenes 4%. Lennujaamade
kiilastatavus suurenes 23%, seejuures Uhtib kasv lennureisijate arvu kasvuga piirkondlikes
lennujaamades). Taristuobjektide kiilastajate hulk vahenes 8%.

326. Siinses t00s valideeriti mobiilpositsioneerimise teel saadud tulemusi Maanteeameti liiklus-
loenduri andmetega piirkondades, kus see oli vGimalik. Mobiili- ja loenduri andmeid vorreldes leitud
erinevus oli enamikul juhtudel samasuunaline ja samas suurusjargus. Erandina vGib esile tuua Parnu
UmbersGidu, kus Maanteeameti jargi liiklejate arv kasvas, kuid mobiiliandmetel vahenes 19,3%. On
vOimalik, et seda teed hakkas kasutama rohkem pendelrdndajaid, kes ei ldainud mobiiliandmetes
kiilastajatena arvesse.

327. Taristuobjektide kiilastajate hulga muutus vdib olla tingitud mitmest tegurist, mida mobiili-
andmetel ei saa hinnata. Naiteks kahanes vaadeldaval perioodil rahvastikuregistri andmetel ka elanike arv
paljudes omavalitsustes, kus asuvad hinnatavad objektid.

328.  Tapsemalt on anallisi tulemused esitatud lisas 5.
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6.2. Ettevotjate hinnangud transporditaristu mojule

329. Kvantitatiivse anallilisi tulemusi kinnitab ka kvalitatiivse anallilsi kdigus ettevétjatelt kogutud
tagasiside (vt Joonis 28). Valdav osa ettevitete esindajatest ei arva, et transpordiinvesteeringutel oleks
nende majandustegevusele otsene maoju.

HEiole mdju ™ Suurendanud Vahendanud

EEEEEEEEER
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> EEEEEEEEER
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E: EEEEEEEERR
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Riigimaanteed Toostusalad Kergliiklusteed Raudtee Regionaalsed
lennujaamad
JOONIS 28. ETTEVOTETE ESINDAJATE HINNANGUD TRANSPORDIINVESTEERINGUTE MOJULE
330. Need vastanud, kes siiski leidsid, et transpordiinvesteeringud on nende majandustegevust

mojutanud, tOstavad ennekdike esile positiivset mdju. Kiiremad ja stabiilsemad tGhendused on abiks
dritegevuse arendamisel ning uute klientide ja tarnijate leidmisel. Kliendid jouavad kiiremini ettevotjani,
juurdepaasuteed toimivad n-6 otselihendusena, vajalikud tarned saab korraldada kiiremini. Samas toodi
ka nédide, et halvas korras teed véivad kaasa tuua logistikafirmade keeldumise teenuse pakkumisest
toostusettevottele, st vahendada teenuste kattesaadavust. Ettevotetele, kelle veomahud ja kilometraaz
on suured (nt logistika- ja veoettevGtted), tekitavad heas korras teed ka suure kituse ja
autohoolduskulude kokkuhoiu.

331. Mdni ettevotja mainis, et paremas korras teed soosivad tootajate leidmist kaugemalt, st tootajate
liilkumisareaal kasvab.

332.  Suurte eksportivate ettevGtete puhul tuleb arvestada, et Eesti-sisesed kulud on ainult vaike osa
kogu nende tarneahela kuludest, mistottu sellest tulenev voit kuludes on minimaalne. Kiill on aga tahtis
tarnekindlus ja -kiirus, et pakkuda klientidele kvaliteetset teenust. Nii nditeks on hea tihendus valismaaga
valtimatu rahvusvahelise dritegevuse arendamisel, mille puhul v&ib aripartnerite, sesadmete hooldajate ja
seadistajate mdistlik ajakulu Eesti-sisesel liikkumisel osutuda vétmet&dhtsusega elemendiks.

333. Eeltoodud néited ilmestasid maanteeinvesteeringute mdju. Todstusaladega seotud transpordi-
investeeringute otsest m&ju ettevGtete kuludele, paiknemisele voi to6tajate leidmisele mainivad veel
vahemad ettevétted.
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334. Kergliiklusteede md&juna nimetas moni ettevote tootajate ligipadsu lihtsustamist, kui ettevotte
enda tegevusele ei ole kergliiklusteedel ettevétjate hinnangul olulist m&ju.

335. Raudtee ja piirkondliku lennuliikluse kui ettevotluse arengu mojutegurit tOstavad esile veel
vdhesemad ettevétjad. Erandiks on saarte ettevotjad, sest maanteed modda liikudes on ajakulu mitu
korda suurem kui lennuliikluse korral, mistdttu on regulaarse ja kindla lennuliikluse olemasolu just
saartega vaga tahtis. Ometi toid ettevotjad esile, et kuigi rajatud taristu vGimaldaks teenuse kvaliteeti, ei
kasutata olemasolevat potentsiaali piisavalt. Naiteks piirab Saaremaa ja Hiiumaa lennureisijate hulka liiga
vaike lennuk, mis ei taga tipptundidel (nt esmaspdeva hommikuti, reede Ghtuti) teenust. Lennukisse
vOetava pagasi hulk on piiratud, see takistab rahvusvahelistele lendudele suundumist.

336. Transpordiinvesteeringud ei ole ettevdtjate hinnangul kindlasti esmane tegur, mis mdjutab
ettevotete asukohavalikut, kuid see vGib olla kaalukeeleks. Ettevétjad soovivad, et riik teostaks oma
poliitikates rohkem kasutajakeskset tervikvaadet: kui riik kiill investeerib teedesse, kuid teisalt kehtestab
korged teemaksud ja viib ettevotjate tegutsemiseks vajalikud teenused kasutajast kaugemale (nt sGiduki
registreerimine, Eesti Tootukassa), siis voib koondmdgju ettevotlusele olla marginaalne.

337. Eeltoodust jareldub, et transpordisiisteem on vajalik, kuid mitte piisav eeltingimus piirkonna
majanduse arenguks. Nii ettevétjad kui ka osa intervjueeritud ametnikke réhutasid, et transporditaristu
moju sbltub suuresti ka sellest, kui palju taristut kasutatakse. See omakorda oleneb pakutavate teenuste
kvaliteedist, nditeks inimeste vajadusi arvestavad rongide valjumised, lennureiside voi laevalihenduse
stabiilsus ja regulaarsus.
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7. Projektide oodatav keskkonnamoju

4. Kas maanteetranspordi investeeringutel on projektide valitud trassid ja trassildigud olnud
pdhjendatult kdige asjakohasemad vdimalikke alternatiive (sh keskkonnamdju strateegilist hinnangut
ning keskkonnamaju hinnangut) arvestades?

10. Mis mdju on sdastva transpordi investeeringutel olnud keskkonnaeesmarkidele — transpordi
energiakasutuse ja negatiivse keskkonnamdju vdhendamisele?

7.1. Keskkonnaméju hinnangu koostamisest

338. Keskkonnamdju hinnangute koostamine vdi mittekoostamine transpordiprojektidel lahtub 2005.
a vastu voetud keskkonnamdju hindamise ja keskkonnajuhtimissiisteemi seadusest, mis vastavalt
paragrahvile 1 ,satestab eeldatava keskkonnamdéju hindamise 0Oiguslikud alused ja korra,
keskkonnajuhtimis- ja keskkonnaauditeerimissiisteemi korralduse ning 6komargise andmise diguslikud
alused eesmargiga véltida keskkonna kahjustamist ning kehtestab vastutuse kdesoleva seaduse nduete
rikkumise korral®. Seaduse alusel hinnatakse keskkonnamdju siis, kui taotletakse tegevusluba projektile,
mis toob eeldatavalt kaasa olulise keskkonnamdju. Seejuures on eraldi nimetatud keskkonnamdgju
hindamise kohustuslikkus véimaliku negatiivse mdju korral Natura 2000 aladele. Olulise keskkonnamdjuga
tegevused on loetletud paragrahvi 6 1dikes 1, kus kdesoleva t66 mottes on relevantseimad punktid
jargnevad:

a) kiirtee, 2100 m pikkuse vdi pikema peamaandumisrajaga lennuvilja, Gle 10 km pikkuse nelja
sbidurajaga tee rajamine voi Ghe voi kahe sGidurajaga tee ehitamine vahemalt nelja sdidurajaga
teeks;

b) uue raudteeliini voi raudteejaama ehitamine, kui Ghe rajaga raudteeliini puhul on vahemalt 4 ja 2
rajaga raudteeliini puhul vdhemalt 5 jaamateed; olemasoleva raudteejaama laiendamine, kui selle
tulemusel on raudteejaamas (he rajaga raudteeliini puhul vahemalt 4 ja 2 rajaga raudteeliini
puhul vdhemalt 5 jaamateed, vGi olemasoleva raudteejaama jaamateede pikendamine pikkuseni
vahemalt 1000 m, kui raudteejaamas on (ihe rajaga raudteeliini puhul vahemalt 4 ja 2 rajaga
raudteeliini puhul vahemalt 5 jaamateed;

¢) sadama v6i maismaaga Uhendatud kai rajamine, kui see teenindab 1350 tonni Uletava
veeviljasurvega aluseid;

d) mere ning Peipsi jirve, Limmijirve ja Pihkva jarve siivendamine alates pinnase mahust 10 000 m?

vOi muu veekogu siivendamine alates pinnase mahust 500 m>; merepdhja ning Peipsi jarve,
Lsmmijarve ja Pihkva jirve tahkete ainete uputamine alates ainete mahust 10 000 m°,
vooluveekogusse tahkete ainete uputamine alates ainete mahust 2000 m® v8i muusse
veekogusse tahkete ainete uputamine alates ainete mahust 500 m>;

e) tegevus, mille keskkonnamdju hindamise kohustus on maaratud tegevuse aluseks oleva
strateegilise planeerimisdokumendiga.
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339. Eeltoodud nimekiri ei ole siiski 16plik. Kui tegevus ei ole mainitud Idikes 1, peab otsustaja andma
eelhinnangu vdimalike keskkonnamdjude olulisusele juhul, kui tegu on teiste hulgas taristu ehitamise voi
kasutamisega, puhke-, spordi- voi virgestusala rajamise voi muu tegevusega, mis vdib kaasa tuua olulise
keskkonnamdju. Otsustaja eelhinnang peaks ldhtuma tegevuse ala ja selle Idhiimbruse
keskkonnatingimustest, tegevuse iseloomust, tagajargedest ja vdimalikest avariiolukordadest.

340. Hindamise vajalikkuse otsuse teeb tegevusloa andja ehk ,otsustaja“, nagu on defineeritud
seaduse paragrahvis 9. Tapsemalt seaduses hindajat ei piiritleta. Naiteks on otsustaja olnud projektide
kdigus Louna Regionaalne Maanteeamet, JOhvi Vallavalitsus, Tartu Linnavalitsus ja Keskkonna-
ministeerium. Parast otsuse tegemist koostab juhtekspert37 vOi eksperdirihm koos arendajaga (isik, kes
kavandab tegevust ja soovib selle ellu viia) keskkonnamd&ju hindamise programmi ning selle p&hjal
keskkonnamdju hinnangu. Keskkonnamdju hindamisega seotud kulud katab arendaja. Keskkonnamgju
hindamise (KMH) programmi ja aruande heakskiitmise le otsustab® jarelevaataja, kelleks on Kesk-
konnaministeerium voi seda esindav maakonna keskkonnateenistus, arvestades nii vormilisi ndudeid kui
ka KMH asjakohasust ja piisavust. KMH jarelhindamist teostab seire tulemustele tuginedes jarelevalvaja®.
Kui jarelhindamise kaigus selgub, et tulemused ei vasta tegevusloa voi digusaktide nduetele, muudab
otsustaja hindamise jarelevalvaja ettepaneku alusel tegevusloa tingimusi.

341. Perioodil 2007-2013 teostatud transpordiprojektidest koostati KMH aruanne 15-le. Seevastu 49
korral aruannet ei koostatud, sh oli Gihel juhul tegu jatkuprojektiga ja KMH oli teostatud eelmises etapis.
Seaduse alusel oli KMH néutud 12 projekti puhul, kdigil kohta aruanne ka koostati. 3 korral teostati KMH
olenemata otseselt seadusest tulenevast vajadusest, naiteks Valgejde-Romeda teeldigu ehitus ja remondi
KMH aruandes nimetati, et ,projektiga kavandatav tegevus ei vasta kill otseselt § 6 satestatud
tingimustele (uue nelja sGidurajaga tee pikkus on vaiksem kui 10 km), aga on iseloomult sellele lahedane
ja seetdttu nahakse ette keskkonnamdju hindamine kaesolevale projektile”. KMH aruannet ei ndutud ega
teostatud hegi uuringusse kuuluva td6stusala arendamise projekti korral.

342. Enamik suuremate magistraalide, raudteede ja sadamatega seotud projekte sisaldas vahemalt
Uhte esialgse projekti alternatiivset lahendust, k&ige lihtsamal juhul vorreldi kavandatavat lahendust
nullalternatiivi ehk projekti mitteteostamisega. Uheski kergliiklusteede rajamisega seotud projektis
seevastu alternatiivseid lahendusi ei pakutud. Samas ei ndutud kergliiklusteede rajamiseks KMH aruannet
(Ghe erandiga), mis voib olla Uks pohjus trassialternatiivide otsimise puudumisele. Peale kergliiklusteede
projektide ei vOrreldud alternatiive ka toostusala arendamise projektides.

343. PShjalikumalt on trassialternatiive vorreldud 22 projekti puhul, lisaks on 4 kohta olemas kiill
Uldised alternatiivide kirjeldused, ent puudu on arvulised naitajad. Naiteks Tallinna-Keila-Paldiski ja Keila-
Riisipere raudtee rekonstrueerimise projekti taotluses on nadha lihijareldused kaalutud variantide kohta,
kuid ei ole esitatud tegureid ega kvantitatiivseid andmeid, millest Iahtudes soovitusi tehti.

7§ 14 (1). Keskkonnam@ju hindab vG&i hindamist juhib flusiline isik, kellel on keskkonnam&ju hindamise litsents, v&i
juriidiline isik asjakohase litsentsiga to6taja kaudu (edaspidi juhtekspert).

(4) Juhtekspert peab keskkonnamdju hindamisse kaasama eriala spetsialiste, kui tema kvalifikatsioon ei ole keskkonnamdju
hindamiseks piisav.

*® NB! 24.10.2016 kehtiva seadusega tuleb need dokumendid esitada otsustajale, muudatus eemaldada jarelevalvaja
jOustus 2015. a juulis.

¥ 2016. a kehtivas seaduses on see roll antud Keskkonnaametile.
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344, Mitte iga trassivaliku juures ei ole vordlus pohinenud keskkonnaaspektidel voi sisaldanud neid.
Alternatiivseid teeldike vi ehituslahendusi on keskkonnast lihtudes analiiiisitud 11 korral®, kusjuures 2
korral on keskkonnaanallisi tegemine kill ilmne, kuid analtidsidokumendid ei ole kdttesaadavad. Nii on
naiteks dokumentide jargi teostatud KMH Hundipea sadama rekonstrueerimise kohta, ent vahearuande
esitamise hetkeks on puudu KMH aruanne; kuigi tuleb vialja keskkonda arvestavate alternatiivide
olemasolu, ei ole vdimalik tdpsemaid jareldusi teha.

345.  Otseselt keskkonnasdastlikem lahendus valiti teostamiseks 7 korral, neist 2 korral tehti
lahenduses Uksikud pisimuudatused. 2 juhul (Kuivastu, Virtsu, Heltermaa ja Rohukila sadama
rekonstrueerimine; Parnu imbersdidu ehitus) ei tule uuritud projektidokumentidest vilja, kas tehtud valik
oli parim lahendus ka keskkonna jaoks. 2 projekti korral (Valgejoe-Romeda teelGigu ehitus ja remont;
Muuga sadama idaosa ja toOstuspargi Uhendamine) ei valitud valja kdéige keskkonnasaastlikumat
alternatiivi. Muuga sadama puhul voeti valikut tehes arvesse 2 kdige keskkonnasdastlikuma lahenduse
puudusena lainetuse ja jaa surve kaile ebasoodsate ilmaolude korral, mistéttu nduaksid need lahendused
tugevamat kaikonstruktsiooni. Samuti vdib kdrge lainetus ohustada laevu ja ilmastikuolude t&ttu voib
vdheneda terminalide kasutamise aeg, sest sadamat ei kaitse lainemurdja, st arvestati lahenduse
vGimalikku majanduslikku mdju. Valgejée-Rdmeda korral kaaluti alternatiive Viitna imbersdidu teesdlme
rajamise tapse asukoha moistes ja keskkonnast lahtudes teenis valitud alternatiiv teistest vahem punkte
maakasutuse seisukohalt, ent KMHs margiti, et alternatiivide erinevus ei ole selle suhtes markimisvaarne.
Samas oli tehtud valik eelistatud sotsiaalsest aspektist kui piirkonnas Uldiselt kdige rohkem aktsepteeritav.

7.2. Keskkonnaméju hinnangutes nimetatud riskid ja
leevendusmeetmed

346. Jargnevalt on llGhidalt kirjeldatud levinumaid projektides nimetatud markimisvaarsemaid
keskkonnariske ja nende vahendamiseks véetud leevendusmeetmeid.

Miira

347. Peaaegu kdikides KMH aruannetes tosteti teiste seast rohkem esile ebameeldiva miira voimalikke
héairinguid, tdsisemaks peeti mdju seoses maanteetranspordiga. Naiteks Parnu GmbersGidu ehitusel oli
miira mitmes mootmiskohas juba enne projekti algust 60 m kaugusel teest lle seadusega lubatud 60 dB
ning tee laiendamise jargseks ajaks ennustati mira kasvu. Selle m&ju vahendamiseks rajati t6ode kdigus
2,7 km miratdkkeseinu. Ulemiste liikluss&lme rekonstrueerimisel ennustati miira tasemeks paiguti tile 70
dB, samas nahti lldiselt ette mirast tulenevate hairingute vahenemist, sest lihe tulemusena loodeti naha
sujuvamat liiklust peatuste ja kiirendamiste arvu kahanemise naol. MiratGkkeseinu ei ehitatud, aga rajati
rohkem kui 12 hektari suurune haljasala tuhandete puude ja pddsastega. Miratdkkeseinad rajati seoses
Tallinna ringtee rekonstrueerimisega, kus sel viisil loodeti saavutada mirataseme vahenemise efekt 6-12
dB vOrra, et viia sellega maanteedarsetel elamualadel ekvivalentmiira tase lubatud normi piiresse. Tartu
ladnepoolse Umbersdidu ehitusel tuvastati valitud kohtades helitugevuseks paiguti tile 70 dB ja ka Gised

O sisuliselt on keskkonnaalternatiive kaalutud koigi 15 projekti puhul, mille kohta on koostatud KMH aruanne. Selged
erandid on Tartusse rajatud Natura ala labiv kergliiklustee ja E20 Tallinna-Narva maantee Vdo-Maardu teelGigu
rekonstrueerimine, mille korral alternatiive ei kaalutud. Tekstis toodud Hundisadama ja projekti ,E263 Tallinn-Tartu-Véru-
Luhamaa pohimaantee Aruvalla-Kose teelGigu ja Mdo moodasdidu projekteerimine ja ehitus” kohta ei ole KMH aruanne
kattesaadav.
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mootmised Uletasid 60 dB. Vastumeetmena rajati 430 m miraekraane, mille loodetav efekt on
miirataseme langus 12—-28 dB-ni.

348. Miraprobleem tekkis ka sadamates, naiteks Muuga sadama idaosa ja to0stuspargi hendamise
KMH aruandes toodi esile pikaaegne oise kriitilise miirataseme 55 dB Uletamine; Kuivastu, Virtsu,
Rohukiila ja Heltermaa sadama rekonstrueerimisel olid miraprobleemid objektispetsiifilised. Naiteks
Virtsu sadama kai nr 8 juurde arendaja rajatav uus juurdepaasutee kivikillustikku vedavatele raskeveo-
kitele voib teatud olukorras pohjustada lubatud kriitilise padevase ja 0ise mirataseme (liletamise; samuti
nimetati koppsiivendajate to6tamisest tekkivat miira, mille tase voib Uletada 100 dB. Autotranspordist
tuleneva miira prognooside modelleerimine nditas, et seda miira on vdimalik saada alla lubatud
piirvaartuse, kui kehtestada sdidukitele kriitilises piirkonnas paeval kiiruspiirang 30 ja 66sel 50 km/h.

349. Raudteeprojektides oli miira kirjeldus kattesaadav juhul, kui vorreldi elektri- ja diiselrongide
keskkonnamg&ju. KMH analiiisi alusel avaldub soetatavate elektrirongide keskkonda saddstev mdju
enamasti rongide madalal kiirusel, kui domineerib mootorimiira, suurel kiirusel erinevust ei leitud.

Heljumi levik

350. Heljum ehk heljeained on vedelikus liikuvad (heljuvad) viikesed tahked osakesed, mille sisaldus
on omakorda vee kvaliteedi oluline indikaator. ** Heljumi vdimalik kandumine madalmerre, rannikuni,
mitme kalaliigi koelmuteni ja veelindude pesitsusaladele oli Iabiv ning suurim probleem Kuivastu, Virtsu,
Heltermaa ja Rohukiila sadama rekonstrueerimisel, kui KMH eksperdiriihma pakutud alternatiivide esitus
pohineski selles, et valiti teine kaadamiskoht, kui oli pakkunud arendaja. Esialgsed kaadamiskohad
Vdinameres Uutulaia |dhedal ja Hullo lahest IGunas soovitati asendada uute uputuskohtadega, mille
koordinaadid olid aruandes tipselt piiritletud. Uhtlasi tehti ettepanekuid laevaliikluse reguleerimise ja
toode ajakava kohta, lahtudes prognoositavast aastaringsest tuule suunast ja tugevusest.

351. Heljumi kandumine kalade kudemisaladele ja merepdhjakoosluse oluline muutmine kui
keskkonnakiisimus tekkis ka Muuga sadama idaosa ja toostuspargi Ghendamisel. Projekti keskkonnamdju
hinnang toi valja, et taitetoode ajal on Muuga lahe vee labipaistvus arvatavasti keskmisest tunduvalt
halvem ning settinud heljum v&ib havitada pdhjaelustiku, mis raskendab kdikide merest toitu leidvate
lindude toitumisvGimalusi, mistSttu linnud hakkavad seda ala véltima. Tuulte mojul vGib sogane vesi
kanduda ka kaugematesse rannikumere piirkondadesse, pdhjustades sarnaseid probleeme sealgi.
Olukorra kontrollimiseks nahti siivendus- ja taitetodde ajal ette regulaarne veeproovide vétmine heljumi
sisalduse maaramiseks, heljumi leviku méddistamine ning kaadamiskoha lahedal nahti ette heljumi leviku
operatiivne pidevseire.

352. Laaksaare ja Piirissaare sadama rekonstrueerimisel heljumit probleemsena ei kirjeldatud, kuna
modelleerimistulemuste alusel on selle kogused mahtu arvestades vaikesed, ei levi sadamast valjapoole
ega kujuta endast olulist ohtu p&hjaelustikule ega kalastikule. Siiski nimetati lisaanalitside vajadust juhul,
kui peaks tekkima tarvidus kaasata Peipsi jarve liivpinnast.

Haruldaste liikide ja looduskoosluste ohustamine

353. Osa trasside valikus peab arvestama mdjuga haruldastele looma- ja taimeliikidele. Eritahelepanu
all on véimalikud ohud Natura aladele.

vt energiatalgud.ee.
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354, Parnu Umbersddu ehitusel on juhitud tahelepanu IIl kaitsekategooriasse kuuluva ahtalehise
angelheina elupaiga sdilimisele Ehitajate tee rohualadel, samuti on hoiatatud Raekiila mannimetsa liigse
langetamise eest ja olulisena on mainitud Rdama raba turbakihi kuivenemist. Lahendusena pakuti trassi
nihutamist teatud kohtades |ddne poole, kuid vahearuande hetkeks kdttesaadavatest aruannetest ei
ilmne, kas neid soovitusi arvestati.

355. Uksikasjalikumat tidhelepanu on juhitud kaitstavatele elupaigatiiiipidele Valgejdu-R&meda
teeldigu KMH aruandes, kus on nimetatud arvukalt tee vahetus ldheduses paiknevaid Natura 2000 alade
elupaigatlilipe. Samas ei peeta moju kaitsealadele kuigi suureks, sest kavandatav tee jargib peaasjalikult
olemasolevat teetrassi. Seevastu peetakse oluliseks sildade rekonstrueerimisest tulenevat véimalikku
moju Idheliste jogedele ja vahem tahtsaks teekraavide korrastamisega seotud moju lahedastele
niiskematele kasvukohtadele. Uhe leevendusmeetmena on v&etud sildu projekteerides arvesse selliste
konstruktsioonide kasutamist, mis valdivad mira voimendavat efekti I6heliste jogedel Natura 2000
hoiualadel.

356.  Tartu idapoolse ringtee ehituse trassi valikul on arvestatud Anne ja Ropka-lhaste loodusalal
kasvava lll kaitsekategooria emaputke mdjutamist ehitustoode kadigus. Samal 18igul paiknevad ka
IV kategooria kaitsealused nahkhiired, | kaitsekategooria pehme koertubakas ja kobarpea ning I
kaitsekategooria aasnelknahkhiirte elupaik, samuti arvukad kaitstavad liigid Ropka-lhaste linnualal. KGige
rohkem kahjustab ringtee rajamine ahtalehise dngalheina kasvukohti. Peamise leevendava meetmena on
kirjas t6ode teostamise ajaline piirang, et viltida pdhjendamatut pinnase tallamist ning mira teket,
samuti kaitstavate taimeliikide isendite imberistutamine ldhikonnas asuvatesse ja selleks sobivatesse
paikadesse. Lisaks rajatakse ehitusaegne tee tugimiiilridele, mis vdimaldab luua kahepaiksetele
labipdadsud ja tagada elupaigad mdlemal pool teel. Ladestumisplatsid kavandatakse valjapoole Natura ala,
silla ehitusel rajatakse miratdkkeseinad, valgusreostust piiravad ja veereZiimi plsimajdamise tagavad
truubid.

357. Tallinna-Tartu-Voru-Luhamaa maantee Aruvalla-Kose 18igu ehituse kaigus valmis 2013. a Eesti
esimene 6kodukt, mis haljastati 10plikult jargmisel aastal. Projekti raames rajati samale |Gigule ka kolm
konnatunnelit, kuid I8pparuande ja KMH aruande kattesaadavuse puudumise tdttu ei saa neid siin
pikemalt kirjeldada.

358. Muudest transpordiliikidest jadvad Tartus lhaste kergliiklustee rajamisel piirkonda Ill kategooria
kaitsealune emaputk ja Il kaitsekategooria nahkhiirte elupaik. Kuna KMH ei ole kattesaadav, ei ole
vOimalik leevendusmeetmeid kirjeldada.

Muud tegurid

359. Peamiselt sattuvad saasteained tehislikult valisdhku mootorsdidukitest, seeparast on see mdoju
kvantifitseeritud ka kdesolevates KMH aruannetes. Paljud projektiaruanded ndevad 6husaaste muutumist
vastuolulisena: rekonstrueerimisjargseks ajaks ennustatakse kill suuremat liikluskoormust ja sellest
tulenevat suuremat saastatust, ent vastukaaluks on projekteerides arvestatud tulevikus sujuvama liikluse
ja vahemate seisakutega, mis on keskkonnale selgelt hea mdjuga. Pigem leitaksegi moju valisdhule olevat
valdavalt soodne: rongiliiklusega seotud projektides on korduv motiiv jargmine: ,Projekt on suunatud
raudteetranspordi kui vdiksema keskkonnamd&juga transpordiliigi arendamisele”. Maanteetranspordi
korral on paljud lahendused keskendunud liikluse sujuvamaks muutmisele, suunates liikluskoormust
eemale kesklinnadest ja vahendades liigsete peatuste arvu.
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360. Mitmes aruandes on arvestatud t6ode kaigus tekkivat vibratsiooni, kuid enamasti seda tegurit
analtisides kriitilise hairingu tekitajana ei esitata, pigem tuuakse esile ajutine ebameeldiv m&ju. J&hvi
liiklussGlme rajamise KMHs on Uldise soovitusena kirjas: ,,... vibratsiooni vdahendamiseks tuleb arvestada
raudteetammi konstruktsiooni, majade konstruktsiooni, rongikoosseisude planeeritavate pikkuste ning
rongide liikumiskiirustega, vagunite ja vedurite teljekoormustega jne. Uheks rongiliiklusest tuleneva miira
ja vibratsiooni vahendamise voimaluseks on rodbaste kokkukeevitamine ning miraseinte paigaldamine ...
Vibratsiooni sumbuvus hoonetes on erinev ja sbltub mdnevdrra ka vibratsiooniallikast ning kindlat
seadusparasust pole véimalik véalja tuua. Kdige efektiivsem vibratsiooni vahendamise meetod on tanavate
teekatte korrashoid. Tegemist on aga enamasti liihiajalise ning kuluka abinduga. Lisaks elanike hairitusele
mdojutab vibratsioon ka hoonete vundamenti, mistottu tuleb toode teostamisel eelistada vadiksemat
vibratsiooni tekitavat tehnoloogiat”.

361. Pinna- ja pdhjavee riknemine esineb pigem tédde kdigus ning on seotud vGimalike dnnetuste voi
leketega. Riskide kirjeldus on seejuures seotud objektispetsiifiliste kohtadega trassil ja selle puhul
pakutakse konkreetsetes kohtades lisauuringute tegemist. Uldisemate leevendusmeetmetena on kirjas
naditeks norgalt kaitstud pdhjavee kaitsmiseks soovitus korjata reostunud pinnaselt sademe- ja pinnavesi
kokku ning suunata puhastusse.

7.3. Koondhinnang keskkonnamojuga arvestamisele

362. Eeltoodu pdhjal vdib jareldada, et objektipShise keskkonnamdju hindamine on reguleeritud
kehtivate digusaktidega ning on piisav tagamaks projekti elluviimise eel soovitava tulemuse. KMH
soovitustega on projekte teostades dldjuhul arvestatud. Samas ei ndua OGigusaktid keskkonnamdju
jarelhindamist, mistéttu ei selgu, kas olulise keskkonnam&ju arahoidmiseks kasutatud viisid olid piisavad,
asjakohased ja proportsionaalsed. Naiteks oleks olnud mitme objekti puhul vdimalik lahendada
keskkonnamgju tasakaalustamine kulutéhusamalt (nt pumpade kasutamine vee limberjuhtimisel). Samuti
toodi intervjuudes esile, et KMH jareldused véimaliku keskkonnamdju kohta ei ole alati objektiivselt
pohjendatud (nt ei ole teada pétrade liikumisteekonnad ja sellest tulenevalt oletatakse, et
transpordiprojektil voib olla potrade liikumisele mdju, kuid kinnitust sellele ei ole).

363. Eelneva alusel soovitame kehtestada olulise keskkonnamdjuga objektidele ka keskkonnamdju
jarelhindamine, milles arvestataks proportsionaalsust, st ndue teostada kohustuslik séltumatu KMH
jarelhindamine projektidele, mille puhul moodustavad keskkonnamdju leevendavad meetmed projekti
maksumusest olulise osa (nt vdhemalt 10%). See annaks vdimaluse Oppida varasemate projektide
kogemusest ja leevendusmeetmete tdhususest ning arendada keskkonnamdju leevendamisel parimaid
praktikaid. Kehtivate nduete kohaselt teostab Keskkonnaamet KMH elluviimise jarelevalvet, kuid selle
kaigus ei hinnata mitte tegelikku mdju keskkonnale, vaid pigem jalgitakse keskkonnamdju leevendavate
meetmete elluviimist. Kui objektipdhine KMH on asjakohane, siis laiema keskkonnamdju ja sdastva
liilkuvuse arendamisega arvestamises on suuri puudujdake. Keskkonnamdgju strateegiline hindamine on
kohustuslik, ent ka selle puhul juhitakse tdhelepanu pigem kitsalt hinnatavate tegevuste mdjule ega
hinnata SVst rahastatud meetmete koosmdju riigisisiseste meetmete ja poliitikaprotsessidega
(nt ruumilise planeerimisega). Nii arendatakse samal ajal raudteetaristut ja samal liikuvussuunal
suurendatakse l|dbilaskevoimet ka maanteedel, ehkki 2007. a valminud perioodi 2007-2013 SV
rakenduskavade hindamine soovitab ,vOtta seisukoht, et Tallinn-Tartu maantee laiendamisel piisab
enamuses ulatusest kolmerealise (v&i ka osaliselt kolmerealise) tee rajamisest”.
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364. Transpordiprojektide planeerimine SVst peaks lahtuma tervikliku saastva liikuvuse arendamise
eesmargist ning arvestama suuremal maaral Ghistranspordi arendamise ja liikumisviiside kombineerimise
vOimalustega (nt rattaparklate arendamine, bussi- ja raudteeliikluse parem I6imimine nt Uhistranspordi
infostisteemi loomise kaudu, kergliiklusteede planeerimine kasutajakeskselt, nii et moodustuks loogiline
kergliiklusteede vorgustik). Kui maanteeinvesteeringute aluseks olevas teehoiukavas l|ahtutakse
pohimottest, et uusi teid rajatakse vdimalikult vahe, siis peaks ka lldplaneerimise ja ruumikasutuse
kontekstis arvestama, et uued asumid sobituksid olemasolevate transpordiiihendustega. Poliitilisel
tasandil tuleks samuti votta selgem vastutus keskkonnasaastlikumate lahenduste suhtes (nt kaaluda 2 + 2
lahenduste asjakohasust Eesti kontekstis, arvestades vdimalikku kasutajate arvu ja alternatiivseid
liilkumisviise).
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8. Transpordiinvesteeringute tasakaalustatus

365.
investeeringute kava kinnitamine” alusel kavandati perioodiks 2007-2013 transpordiinvesteeringuteks
643 494 155 eurot SV raha. Perioodiks 2014-2020 on transporditaristu arendamiseks SV raha margatavalt
vahem: Vabariigi Valitsuse 19.02.2015. a korralduse nr 93 alusel 234 600 000 eurot.

366. Nende korralduste alusel jaotati siinses t60s investeeringud transpordiliikide vahel jargnevalt (vt
tabel 25 ja joonis 29).

Vabariigi Valitsuse 06.03.2008. a korralduse nr 126 ,Transpordi infrastruktuuri arendamise

TABEL 25. TOETUS TRANSPORDITARISTU ARENDAMISEKS VABARIIGI VALITSUSE 06.03.2008. A KORRALDUSE NR 126 ALUSEL

2007-2013 2014-2020
Abikdlblik Maksimaalne Abikalblik Maksimaalne
maksumus € planeeritud toetus € maksumus € planeeritud toetus €
Lennujaamad 15 466 045 15 466 045 70 000 000 35 000 000
Maanteetaristu 453 521 847 377 793 924 335 375 906 285 069 520
Raudteetaristu 207 301724 171 313 967 118 000 000 100 300 000
Merendus 81672 099 78920219 31741741 26 980 480
KOKKU 757 961 715 643 494 155 555 117 647 447 350 000

Allikas: transpordi investeeringute kava 2007-2013, Vabariigi Valitsuse 06.03.2008. a korraldus nr 126, transpordi
investeeringute kava 2014-2020, Vabariigi Valitsuse 19.02.2015. a korraldus nr 93

2007-2013 2014-2020

M Lennujaamad
H Lennujaamad

H Maanteetaristu

B Maanteetaristu ® Raudteetaristu

W Raudteetaristu Veeteede taristu

Veeteede taristu

JOONIS 29. SV TEHTAVATE TRANSPORDIINVESTEERINGUTE JAOTUS TRANSPORDILIIGITI 2007-2013 JA 2014-2020

367. Kui vorrelda seda, kuidas erines perioodidel 2007-2013 ja 2014-2020 toetuste jagamine
transpordiliikide vahel (vt joonis 29), ning votta arvesse eelnevat projektide anallitsi, voib jareldada, et
Eestis on tehtud asjakohased otsused. Investeeringute jaotus erinevate transpordiliikide vahel peegeldab
ka mdlemaks perioodiks kinnitatud transpordi arengukavaga seatud eesmarke. Kui perioodil 2007-2013
oli oluline teedevdrgu pohimaanteede kvaliteedi parendamine, siis perioodi 2014-2020 arengukavas
keskendutakse suures osas sellele, et vahendada autokasutust ja parandada eri liikumisviiside ihendatust.
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368. Eesti valikud on kooskdlas ka teiste arenenud riikide valikutega. Kui vaadata Euroopa
Majanduspiirkonna (EEA — European Economci Area) EEA33 riikide statistikat (vt joonis 30), on ndha, et
majanduskriisi eel kiiresti kasvanud investeeringud maanteedesse vahenesid kriisi jarel.
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JOONIS 30. TARISTUINVESTEERINGUD TRANSPORDILIIKIDE KAUPA 1995-2013 EEA33 RIIKIDES, MLD EUROT

Andmed: EEA

369. Kui vérrelda Eesti transpordiinvesteeringute jaotust transpordiliikide kaupa nditeks Uhend-
kuningriigiga, kus jarjepidevalt ja teadlikult rakendatakse jatkusuutliku transpordi kavandamise
pdhimdtteid, siis on ndha, et Uhendkuningriigis raudteeinvesteeringute osakaal selgelt domineerib. Veelgi
enam, aastaks 2025 prognoositakse seal raudteede arendamise investeeringute osakaalu margatavat
kasvu transpordiinvesteeringute eelarvest (vt joonis 31) ja seda ennekdike maanteeinvesteeringute arvelt.
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Sadamad
H Raudtee
B Maantee

B Lennujaamad

osakaal
transpordiinvesteeringutest, %

2014 2025 oodatav

JOONIS 31. UHENDKUNINGRIIGI TRANSPORDIINVESTEERINGUTE TRANSPORDIVIISIDE JAGUNEMINE 2014; 2025. A
PROGNOOS

Allikas: PwC research by Oxford Economics (http://pwc.blogs.com/press_room/2015/10/uk-transport-
infrastructure-investment-predicted-to-reach-unprecedented-levels-.html)

370. Kui vGrrelda Eesti transpordiinvesteeringute jaotust kahe pohilise investeeringusuuna (maantee-
ja raudteetranspordi) vahel valitud ELi riikide andmetega, siis kuulub Eesti Euroopa keskmike hulka.
Raudteeinvesteeringute maht iiletab maanteeinvesteeringuid kolmes riigis: Uhendkuningriigis, Sloveenias
ja Austrias, samas kui Poolas ja Kreekas jadvad investeeringud raudteedesse selgelt alla maanteede
investeeringutele (vt joonis 32).
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JOONIS 32. MAANTEE- JA RAUDTEETRANSPORDI INVESTEERINGUTE JAOTUS VALITUD EL-I RIIKIDES 2012-2014, KESKMINE

Allikas: autorite arvutused Majanduskoost6é ja Arengu Organisatsiooni (OECD) andmete alusel
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371.  OECD hiljutises aruandes transpordi arengusuundade kohta (OECD 2017) nimetatakse siiski
vOimalikku ohtu raudteetranspordi arengule. Nimelt on raudteevdrgu Glalpidamine vérreldes maantee-
transpordiga suhteliselt kallis ning kdrged raudteekasutustasud ja sellest tulenevad kdrgemad piletihinnad
vOivad saada takistuseks raudteetranspordi konkureerimisel maanteetranspordiga. Samas dokumendis
margitakse teisalt, et Euroopa-siseselt vGib raudtee olla oluline alternatiiv lennuliiklusele, eriti vdiksemate
vahemaade puhul (nt Brisseli-Pariisi lennulihenduse maht on raudteereiside arvelt margatavalt
vahenenud).

372. Et saada parem pilt Eesti voimalikest arengusuundadest, on mdéttekas anallilisida Eurostati
andmeid riikide reisijatranspordi jaotuse kohta transpordiliikide kaupa. Alltoodud joonisel 32 on
reisijatranspordi transpordiviisi jaotus esitatud 2014. a seisuga. On ndha, et autokasutuse osakaal on
koikides valitud riikides Ulekaalus. Ronge kasutatakse Eestis ja Leedus tunduvalt véhem ning busse Eestis
ja Latis rohkem kui mujal.
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JOONIS 33. REISUATRANSPORT LIIKIDE KAUPA VALITUD RIIKIDES 2014.A.

Andmed: Eurostat

373.  Joonised 34-36 annavad llevaate transpordiliikide osakaalu muutusest aastail 2000-2014
reisijate transpordis. On nadha, et nii Taanis kui ka Suurbritannias rongikasutus pigem suureneb ja
bussikasutus vaheneb. Autokasutus on vdikseima osakaaluga Taanis, kus see on samal tasemel Eesti ja
Latiga.

107




Euroopa Liidu struktuurivahenditest teostatud transpordiinvesteeringute méjude hindamine

2017

95%

90%

85%

80%

75%

70%

Osakaal kogu reisiajteveost

65%

2000 2005 2010

......... Taani

Eesti = - = Soome ====-= Lati =— - = Leedu Rootsi

2014
Suurbritannia

JOONIS 34. AUTOTRANSPORDI OSAKAAL REISIJATRANSPORDIS VALITUD RIIKIDES 2000.A., 2005.A., 2010.A. JA 2014.A.

Andmed: Eurostat
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Andmed: Eurostat
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Andmed: Eurostat

374.

Transporditaristut arendades ja investeeringuid planeerides tuleks ka edaspidi votta eelkdige

arvesse Euroopa Komisjoni valges raamatus ,Euroopa uhtse transpordipiirkonna tegevuskava —

Konkurentsivdimelise ja ressursitGhusa transpordisiisteemi suunas” toodud eesmarke ja Uldisi arengu-

suundi Euroopa Uhtse transpordipiirkonna loomiseks. Muu hulgas seatakse dokumendis jargmised

eesmargid.

Vahendada nn tavakitusel to6tavate autode osakaalu poole vdrra 2030. aastaks ja jark-jargult
korvaldada need linnaliiklusest 2050. aastaks; suuremates linnakeskustes peaks 2030. a olema
pohimotteliselt CO,-heiteta logistikastisteem.

30% maantee-kaubavedudest, mis on pikemad kui 300 km, tuleks asendada muude
transpordiliikidega, naiteks raudtee- vdi veetranspordiga 2030. aastaks. Ule 50% kd&nealustest
vedudest tuleks asendada muude transpordiliikidega 2050. aastaks. Sellist Uleminekut
soodustaksid t6husad ja keskkonnasaastlikud kaubaveokoridorid. Eesmargi saavutamiseks on vaja
ka taristut asjakohaselt arendada.

Ehitada 2050. aastaks I6plikult valja (leeuroopaline kiirraudteevdrk. Kolmekordistada
olemasoleva kiirraudteevorgu pikkust 2030. aastaks ja sdilitada tihe raudteevérk kdikides
liilkmesriikides. 2050. aastaks peaks enamik keskpika vahemaa reisijavedusid toimuma raudteed
pidi.

Tagada taielikult toimiv ja kogu ELi hdolmav mitmeliigiline TEN-T pd&hivork 2030. aastaks ning
kvaliteetne ja suure labilaskevdoimega vork 2050. aastaks koos vastavate teabeteenustega.

Uhendada 2050. aastaks kdik pdhivdrku kuuluvad lennuviljad raudteevdrguga, soovitatavalt
kiirraudteevorguga; tagada kdikide pohivorku kuuluvate meresadamate piisav Gihendus raudtee-
kaubaveosiisteemiga ja voimaluse korral ka siseveeteede slisteemiga.
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e Luua 2020. aastaks Euroopa mitmeliigilise transpordi teabe-, juhtimis- ja maksesisteemi
raamistik.

e Viia maanteeliikluses hukkunute arv 2050. aastaks enam-vdahem nullini. Sellest eesmargist
lahtudes pulab EL vahendada liiklusohvrite arvu 2020. aastaks poole vorra. Tagada ELi
juhtpositsioon kdikide transpordiliikide ohutuse ja turvalisuse alal.

e Taielikult kohaldada p&himdotteid ,Kasutaja maksab“ ja ,,Saastaja maksab“ ning kaasata erasektor,
et koOrvaldada moonutused, sh kahjulikud toetused, kasvatada tulusid ja tagada
transpordisektorisse tulevikus tehtavate investeeringute rahastamine.

375. Peale eeltoodu tuleks transpordipoliitikat kujundades ja investeeringuid kavandades jargida
jatkusuutliku transpordiplaneerimise pShimotteid, mille peamine rohk on liikuvuse (ingl mobility) ja
juurdepaidsetavuse (ingl accessibility) suurendamisel. Just juurdepaasetavust on réhutanud ka OECD
(2017), tuues esile, et tuleviku transpordilihenduste edu ei taga mitte niivérd kiirus ja ajaline voit, kuivord
see, kui suur on vdimalik kasutajate hulk ehk juurdepaasetavus.

376.  Traditsioonilised meetodid liikuvuse suurendamiseks (taristu laiendamine) asendatakse (ha
rohkem teiste strateegiatega. Need loovad vdimaluse transportida suuremat hulka inimesi ja kaupa,
kasvatades liikuvust ja vdhendades seejuures transpordist tulenevat negatiivset moju. Naitena v&iks tuua
ingliskeelse alguparaga kontseptsiooni ,,Avoid-Shift-Imrove” (ASl) (Dalkmann, Branningan, 2007):

e qavoid: avoid travel or avoid motorised travel (valdi liikumisvajadust v&i motoriseeritud
liilkumisvajadust);

e shift: shift to more environmentally friendly transport modes (liigu keskkonnasaastlikumate
transpordiviiside poole);

e mprove: improve the energy efficiency of transport modes and vehicle technology (arenda
transpordi energiatGhusust ja uusi tehnoloogiaid).

377.  ASl-kontseptsiooniga haakub ka naiteks jargmine transpordiplaneerimise instrumentide liigitus,
mis pakub laia valikut saastva liikuvuse arendamise poliitikainstrumente (vt tabel 26).

TABEL 26. SAASTVA LIIKUVUSE ARENDAMISE VOIMALIKUD REGULEERIMISE VIISID

Strateegilised valikud Instrumendid ja meetmed
Arendamine Paremad, kiiremad, usaldusvdarsemad ja sagedasemad (hendused;
paremad jalgsi liikkumise ja rattasGiduvdimalused; sGidujagamisteenuste
arendamine, paremad transpordiplaneerimise stisteemid
Liikumisvajaduse vahendamine | Paindlikud t66vormid, kaugtoo, tele- ja videokonverentsikeskused

Motiveerimine ja Teemaksud; ummiku- ja vahemaapdhised tasud, parkimistasud
demotiveerimine ja -korraldus; kutuse ja sdidukite maksustamine; tookohal pakutavad
hived; lilkkumis- ja sGidukipiirangud jm
Maakasutuse juhtimine TOD-arendus ehk t606-, elu- ja vabaajaruumi planeerimine jalgsikdigu

kaugusel Ghistranspordist; parkimise korraldamine; liikluse rahustamine;

sdidukivaba planeerimine, t66- ja elurajoonide kombineerimine
Rakendamise ja juhtimise Téhusamate tddlesdiduvGimaluste arendamine (nt tootajate sdidu-
meetmed jagamine, todandja transport); koolitransport, liikuvuse juhtimine;

turismitranspordi juhtimine; kaubavedude logistika juhtimine

Allikas: Schiller, 2010
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378. Konkreetseid juhiseid riikide transpordiinvesteeringute kavandamiseks ei ole siiski véimalik anda,
sest iga rilkk on oma spetsiifikast tulenevalt leidnud oma tee sdastva liikuvuse arendamiseks. Heade
ndidetena voib esile tuua Taani Valitsuse seatud transpordipoliitika pohisuunad 2009-2020 (Danish
Government, 2008) ja Soome transpordipoliitika aastateks 2012—-2022 (allikas: ,,Finland’s transport policy
lines for the future set out”, Ministry of Transport and Communication 2012).
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9. Jareldused ja soovitused hindamiskiisimuste kaupa

9.1. Hindamiskiisimustest lahtuvad jareldused ja soovitused

Hindamiskisimus 1. Kui tohusad, tulemuslikud ja jatkusuutlikud on ELi perioodide 2007-2013 ja
2014-2020 struktuurivahenditest toetatud transpordivaldkonna investeeringud? Kuivord on nende
tulemused aidanud kaasa eesmargile tagada kattesaadavad, mugavad, ohutud, kiired ja kestlikud
liilkumisvéimalused inimestele ja ettevotetele?

379. Maanteeinvesteeringute tegevuste keskmes on olnud olemasoleva transpordivérgustiku
rekonstrueerimine, st olemasoleva olukorra hoidmine. Selle lilesandega on pd&hi- ja tugimaanteedel hasti
toime tuldud, ent mdnevorra on selle tdttu kannatanud kdrvalmaanteed ja kohalikud teed, mille
korrashoiuks ei ole jagunud piisavalt raha. Seeparast ei ole pdhjust oodata transpordivaldkonna
investeeringutelt markimisvaarset moju majandusarengu hoogustumisele. Pigem on kusitav, kas Eesti
suudab sdilitada tulevikus ilma SVta sama teenusetaseme.

380. Kulutdhususe poolest ©Onnestus aastail 2007-2013 tdnu majanduskriisiga kaasnenud
ehitushindade langusele teostada enamik projekte kavandatust vaiksema kuluga v&i suurendada t66de
mahtu ja renoveerida plaanitust rohkem teid. Kavandatud valjundid ildjuhul ka saavutati. Leidub Uksikuid
naditeid selle kohta, et teeprojektis ettendahtud lahendused ei ole kdige tdhusamad vdi toovad kaasa
suuremad dlalpidamiskulud (nt Ulemiste liiklussdlme sadevee pumbalahendused).

381. Perioodi 2007-2013 investeeringuid iseloomustasid majandusbuumist tingitult Glemaara
optimistlikud liiklussageduse kasvu prognoosid, mis enamasti ei ole realiseerunud. Samuti oodati
transporditaristu |dheduses liiga optimistlikult majandustegevuse hoogustumist, mis samuti ei
realiseerunud. See on monel juhul p&hjustanud ebamdistlikke lahendusi (nt Mao liikluslahenduse
miraseinad kavandati peamiselt sealse tddstusala kaitseks, kuid oodatud arengut sellises mahus ei
toimunud).

382.  Soovitus: edaspidi vOiks rahastatavate teelGikude puhul tehniliste normidele vastavuse,
liiklussageduse ja nendele tugineva liiklusohutuse korval hinnata projektide valiku kriteeriumides
rohkem ka seda, kui palju panustab kavandatav investeering sdastva liikuvuse arendamisse (nt kui palju
suurendab see keskkonnakoormust, kui palju kasutab teeldiku Ghistransport, millised véimalused loob
investeering liikumisviisililesteks muutusteks (nt pargi-ja-sdoida-voimalustega arvestamine, erinevate
transpordiviiside omavaheline asendatavus) ning voimalikku sotsiaal-majanduslikku moju (kui palju
panustab investeering nt toostusalade ja elupiirkondade iihenduse parandamisse).

383.  Soovitus: kaaluda vaga hoolikalt uute maanteeldikude rajamist, mis voivad suurendada
teedevorgu ulalpidamiskulusid, eriti arvestades, et sadstva liikuvuse kontseptsiooni arendamise
p6himotteid jargides peaks autode hulga kasv pigem pidurduma voi isegi vihenema.

384. Raudteetranspordi arendamist vGib selgelt pidada perioodi 2007-2013. edulooks. Reisiliikluse
kvaliteet on margatavalt paranenud, sh on suurenenud nii teenuse kattesaadavus kui ka lihenenud
sbiduajad. Sellele on kaasa aidanud terviklik I1ahenemine raudteetranspordi arendamisele: véilja vahetati
veerem, rekonstrueeriti raudteed ja ehitati Gmber ooteplatvormid. Mdju edasisele kasvule aitavad kaasa
kdimasoleval perioodil kavandatud investeeringud raudteepeatuste korrastamisse (ligipaas
raudteejaamale, ratta- ja autoparklad jms), mis on vdga hea naide sellest, kuidas luua taristu, mis soosib
transpordiviiside vahelist muutust.

112




Euroopa Liidu struktuurivahenditest teostatud transpordiinvesteeringute mojude hindamine 2017

385. Soovitus: jatkata raudteevorgu rekonstrueerimist ja véimaluste loomist eri liikumisviiside
kombineerimiseks (nt ratta- ja autoparklad raudteejaamades). Raudteeliiklust kavandades tuleks
arvestada ka konkurentsi autoliiklusega. Raudtee on iiks viaheseid linnadevahelist iihenduvust tagavaid
liikumisviise, mis suudab pakkuda autole reaalset konkurentsi nii ajasddstuna kui ka liikkumiskvaliteedis.
Sellega vahendaks raudteeliikluse arendamine iihtlasi vajadust maanteede laiendamise jarele.
Tulevikus tuleb iihistranspordikorralduses rohkem arvestada rongi- ja bussiliikluse (hendamise
voimalustega (ennekdike maapiirkondades), mis tooks rongidesse veelgi rohkem séitjaid. Jatkata tuleb
ka teenuse arendamist, nditeks Tallinna-Tartu rongiliini viljumisgraafik ei suuda praegu bussigraafikuga
konkureerida.

386. Sadamate ja piirkondlike lennujaamade puhul on SV toel loodud taristu, mis pakub piisavat
vBimekust teenindada kohalike elanike ja reisijate vajadusi. Et taristu potentsiaal leiaks parimal viisil
rakendust, tuleb teenuseid edasi arendada.

387. Soovitus: tagada stabiilne, kasutajate vajadustest ldhtuv ja regulaarne transporditeenus
piirkondlikes lennujaamades, samuti laevailhenduse toimimine, sealhulgas kvaliteetsed
maismaaiihendused eelkodige lihistransporti, aga ka muid liikumisviise silmas pidades. Voib kaaluda, et
riik soetab piirkondliku lennuliikluse tarbeks lennukid, mis antakse kasutada kaitajatele nagu
praamiliikluse puhul.

2. Arvestades algse olukorraga, kas maantee- ja raudteetranspordi investeeringud on suurendanud
teelGikude kasutust ja liiklusohutust ning vdhendanud ajakulu? Kas transpordiinvesteeringuid
kavandades vdetud eeldused ja kasutamisintensiivsuse/-mugavuse prognoos vastab hetkeolukorrale?
Kui olukord on muutunud, siis mis on selle taga olevad p&hjused?

388. MaanteelGikude puhul olid 2007.—2013. a liiklussageduse prognoosid selgelt tlehinnatud (vt ka
lisa 7): 1ahtuti autokasutuse eelnevast kiire kasvu perioodist, ekstrapoleerides seda ka tulevikku, kuid see
ei realiseerunud. Teiste arenenud riikide kogemusi arvestades vdib eeldada, et autokasutus tulevikus
pigem vaheneb, mistdttu peaks olema kasutajate hulka hinnates konservatiivne.

389. Soovitus: kasutusintensiivsust prognoosides kasutada senisest rohkem n-6 kasutajakeskset
lahenemist, vottes aluseks ruumilisest planeerimisest ja sotsiaal-majanduslikest trendidest tuleneva
liikumisnoudluse ning selle muutused, hinnata inimeste vGimalikke liikumistrajektoore, sh naiteks
kasutades selleks nii riiklike andmebaaside kui ka mobiilpositsioneeringute andmeid, kavandatavaid
elamurajoone ja muid ruumilise planeerimisega seonduvaid arengutendentse.

390. Maanteede rekonstrueerimise tulemusel saavutatud ajakulu sddst on olnud marginaalne. Kuna
enamiku projektide puhul oli tegu pigem rekonstrueerimisega, ei ole piirkiirused suuresti muutunud. Isegi
piirkiiruse tOusust saavutatav ajasdast jadb tagasihoidlikuks (vGrreldes naiteks ummikukuludega linnades,
mis on suuresti ka maanteedel liikujate jaoks ldhte- vGi sihtkohaks). Tegeliku sGiduaja muutusi hinnates
oleks vaja lisaandmeid teelGigu labimiseks kulunud aja kohta, mis tuleks koguda eraldi loenduste voi
kisitluste kaudu.

391. Rongireisijate arvu kasv on samas kavandatud ootusi liletanud isegi raudtee rekonstrueerimisest
tulenevatest ebamugavustest hoolimata.

392. Liiklusohutus paranes vaatlusalustel objektidel tervikuna margatavalt, seejuures vahenes just
Ulirasketes liiklusdnnetustes hukkunute arv, kuid ka vigastatute arv. Teisalt on liiklusGnnetuste statistika
arvud vaga vaikesed, mis suurendab juhuslikkuse moju tulemustele ja ei voimalda teha statistiliselt olulisi
Uldistusi (nt perioodil 2007-2009 oli hukkunuid 37 ja vigastatuid 409 ning perioodil 2012-2015 oli
hukkunuid ainult 13 ja vigastatuid 200).
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3. Millises mahus kasutatakse kergliiklusteid? Kas kergliiklustee taidab lGlesannet Gihendada kohalikud
tébmbekeskused vGi on see pigem harrastusspordi ala, kuhu tuleb mujalt kohale sbéita? Kas
kergliiklusteel on turvaline lilkuda? Missuguseid probleeme esineb liiklejate vahel ja ristumisel teiste
teedega? Kas kergliiklusteed on ehitatud ,0igesse” kohta, kus need on leidnud maksimaalset
kasutust? Kas loodud kergliiklusteed moodustavad toimiva vorgustiku (slinergia nii SV, riigieelarve kui
ka KOV vahenditega)? Mis suundades tuleks SVst rajatud kergliiklusteid pikendada?

393.  Siinses uuringus ilmnes selgelt, et kasitletud kergliiklusteed saab Uldiselt jagada kahte riihma: 1)
linnades v6i nende mdjualas ja 2) maanteede &ares paiknevad objektid. Nende kahe rihma
kergliiklusteede vajadusest lahtuv kasitlus on mdnevdrra erinev.

394. Linnades on kergliiklusteede vorgustiku etapiviisiline loomine mdistlik ja isegi paratamatu.
Vorgustikku ei ole vdimalik ega otstarbekas rajada lihikese aja jooksul, vaid tegu on eelkdige
pikaajalisema perspektiivi etapiviisilise arendamisega, milleks on otstarbekas kasutada nii KOVi enda kui
ka riigieelarve vahendeid. Arenev vorgustik toob kaasa kasvava kasutuse. Seda kinnitavad ilmekalt ka selle
uuringu tulemused: linnades paiknevate kergliiklusteede kasutus on enamasti margatavalt suurem kui
maanteedarsete kergliiklusteede kasutus.

395. Maanteedarsete kergliiklusteede puhul on tdendoline, et nende potentsiaalne kasutus jaabki alati
vaiksemaks kui linnades-asulates. Teisalt OGigustavad maanteedarse kergliiklustee rajamist liiklus-
ohutusaspektid, sest maanteel on liikumisriskid nii jalgratturi kui ka jalakaija jaoks marksa suuremad,
eelkdige autoliikluse suurema kiiruse ja kehvemate nahtavustingimuste tottu.

396. Uuringus ndutud meetod kergliiklusteede kasutajate loenduseks ei saa anda otsest vastust
kiisimusele, kas teekasutus on seotud eelkdige harrastusspordi vdi igapdevase liikkumisega, sest fikseeriti
ainult kergliiklustee kasutajaid. Loendussiisteem ei suuda tuvastada liikumise eesmarki — selleks tuleks
loendustulemusi kombineerida kusitlusega. Kergliiklusteede kasutamise ajalist jagunemist anallilsides
vOib aga Usna kindel olla, et enamikul kasitletud teedest on mdlemad funktsioonid.

397. Kergliiklusteid kavandades on darmiselt tahtis luua nende vorgustik. Mitu uuringut maailmas
nditab, et just tervikliku vorgustiku puudus on ks pdhitakistusi kergliikluse, eriti jalgrattaliikluse
aktiivsemaks arendamiseks.

398. Kergliiklusteede vorgustikku planeerides tuleks seega silmas pidada kahte olulist aspekti:
kergliiklusteed peavad

a. aitama tagada eelkdige inimeste igapaevase, regulaarse liikumise eesmarke, millest
tdhtsaimad on kodu ja tookoha/haridusasutuse, teenindus-/kaubanduskoha ning olulise
transpordisGlme (bussijaam, raudteejaam jne) vahelised (ihendused;

b. tagama neil liikujaile véimalikult otsesed, kvaliteetsed ja ohutud liikumistingimused.

399. Soovitus: kergliiklusteede vorgustikku arendades tuleks ldhtuda konkreetse kergliiklustee
asukohast. Linnades ja linnaldhipiirkondades voiks eelistada kergliiklusteede vorgustiku loomist ja
vorgu puuduolevate liilide lisamist. Maanteede ddres on tarvis {ihendada olulised objektid, enamasti on
nendeks asula/linn ja selle m&jupiirkonnas paiknev satelliitasula, kool, iihistranspordis6lm vms. Oluline
on, et rajamiseks valitavad objektidel oleksid jargmised tunnused:

a. rajatud I6igud peaksid leidma reaalselt kasutust: ei tohiks rajada maantee &arde
kergliiklustee iiksikut 16iku, mille algus voi 16pp ei ulatu nn ankurpunktini, st see on n-6
olulise objektiga ithendamata;
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b. rajataval 16igul peaks olema ka pikemas plaanis suhteliselt suur kasutuspotentsiaal.
See tahendab, et I6igu rajamise lile otsustamisel tuleks hinnata ka selle voimalikku
kasutust. Pelgalt soovist omada kergliiklusteed (voi veel hullem, selle 16iku) ei piisa.

400. Seepdrast peaks KOVidel olema selge tulevikuvaade liikumisviiside (eelkodige jalgsi- ja
jalgrattaliikluse) pikaajalise muutumise kohta, mis on kirjeldatud arengukavas voi planeeringus. See
mojutab otseselt kergliiklusteede rajamist ja voimaldab jarjestada neid prioriteetsusest lahtuvalt.

4. Kas maanteetranspordi investeeringutel on projektide valitud trassid ja trassildigud olnud
pohjendatult kdige asjakohasemad vGimalikke alternatiive (sh keskkonnamaju strateegilist hinnangut
ning keskkonnamaju hinnangut) arvestades?

401.  Trassivalikuid tuli teha ainult Uksikjuhtudel, sest enamik objekte rekonstrueeriti ja alternatiivide
valiku kisimus ei olnud asjakohane. Keskkonnamdju hinnati kdigi objektide puhul, mille korral see oli
noutud. Objektispetsiifilist moju arvestati ja sellele kavandati vastumeetmeid.

402.  Soovitus: edasist arendamist vajab strateegilise keskkonnamdju kasitlus, investeeringute
planeerimine nii, et arvestataks sadstva liikumise pohimotetega. Siinkohal tuleks enam vaadata
terviklikku transpordisiisteemi ning koostooprojekte. Head niited on perioodi 2014-2020 projektid,
mille puhul teevad Maanteeamet ja Tallinna Linnavalitsus liiklussdlmede lahenduste valjato6tamisel
tihedat koost66d. Ka kergliiklusteid arendades peaks rohkem lahtuma kasutajakesksest planeerimisest,
mis tooks reaalselt rohkem kergliiklejaid teedele ja vdhendaks autostumist (hea ndide on Tartu linna
algatused jalgrattateede planeerimisel). Palju tegevusi jadb hiljem ka riigisiseseks lilesandeks, nditeks
bussi- ja rongiliikluse aegade Uhildamine, rongigraafiku tihendamine, seire selle lile, kas ja kuidas
mdjutab raudteeliikluse arendamist maantee koormus v6i vastupidi, maanteeliikluse ldbilaskevdoime
suurendamine (nt Kose-Mido teelGigu neljarealiseks ehitamine vo6i Reidi tee kavandamine) ohu
kvaliteeti ja sdidukite kasutust.

5. Mil méaaral on muutunud ettevbtete arv toetust saanud maantee-, raudtee-, lennujaama- voi
sadamaprojektide piirkonnas? Milline on loodud ettevitete aastane kdive ja kasum? Paiknemine
enne ja parast transpordiinvesteeringute tegemist. Kui piirkonnas on ettevétteid juurde tulnud, siis
kas ettevotte asukoha valikule oli m6ju ka tehtud transpordiinvesteeringul?

6. Kas struktuurivahenditest toetatud transpordiinvesteeringud on aidanud ettevotetel kulutusi
vahendada ja/voi to6d optimeerida (nt ajasaast, kasumlikkus, investeeringupotentsiaal, kliendibaasi
laiendamine, loodud tédkohad)? Kui investeeringutega on ettevotetele md&ju mingis piirkonnas
negatiivne, siis kaaluda see soovitud kiiremate ja ohutumate tihenduste eesmargi ja tulemiga.

403. Ettevotete paiknemises transporditaristu mojualas ei ole vGimalik tuvastada muutusi, mis
erineksid oluliselt maakonna véi piirkonna (nt linna) keskmisest. Maanteeobjektide puhul olulist erinevust
maantee mojupiirkonna naitajate ja referentspiirkonna naitajate vahel ei ilmnenud.

404. Raudtee-, lennujaama- ja sadamaprojektide puhul ei osutunud mdistlikuks analtitsida
mojupiirkonda, sest need objektid teenindavad suuremat piirkonda (nt tervikuna Saare voi Hiiu
maakonda). Seetbttu on seal ettevotiuse mojutegurite hulk vaga suur ja muutusi ei ole asjakohane siduda
transporditaristuga.
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405. Transporditaristu vaikest rolli ettevotluse arengutegurina kinnitavad ka intervjueeritud ette-
vOtjate hinnangud. Nad valdavalt ei ndinud transpordiinvesteeringutel otsest mdju oma éaritegevusele.
Erand on transpordifirmad, mille kogukulus on transpordikulude osatahtsus lle 50%. Neile annavad head
teed kokkuhoiu nii kiitusekulult kui ka auto hoolduskuludelt.

406. Transporditaristust tulenevat asukohamuutust on kaalunud ainult Gksikud ettevotjad. Kill aga
moonis mitu ettevotjat, et paremad ja kiiremad Gihendused vdivad neile luua uusi drivéimalusi, anda n-6
arengutduke.

407. Eeltoodu ilmestab hasti asjaolu, et transporditaristu on vajalik, kuid mitte piisav majandusarengu
stimulaator. Seni kuni taristu on piisavalt heas korras ja labitav, selle moju ei tunnetata, kui aga tee
muutub ldbimatuks voi tekib Ghenduse toimimiseks moni muu takistus, siis vOib see sundida ettevotet
dritegevust I6petama vOi Umber paigutama. Transporditaristust olulisemaks pidasid ettevotjad
dritegevuse arengus muid d&rikeskkonnaga seotud teemasid (maksukoormus, avalike teenuste
kattesaadavus, t66j6u olemasolu).

408.  Soovitus: nagu tuleneb ka transpordiplaneerimise teooriast, ei ole asjakohane kasutada
transporditaristu edendamist kohaliku ettevGtluse stiimulina, vaid pigem vastupidi. Kui ettevétluse
areng mones piirkonnas hoogustub, tuleks tagada, et transporditaristu vastaks suurenevale noudlusele
ning ei tekitaks ettevotluse arengule pudelikaela.

7. Kuidas on toetatud investeeringud mdjutanud ja kuidas paremini aidata kaasa VV
tegevusprogrammi eesmargile vdhendada &aremaastumist, suurendada sotsiaalset kaasatust ja
toohoivet? Transpordiinvesteeringute moju keskustest kaugemal olevatele piirkondadele ning nende
elanikele ja ettevotetele (sh voimalus liikuda keskustest kaugemale, odavamatele pindadele jne) — sh
kuidas soodsat moju suurendada-mitmekesistada ja negatiivset vahendada?

409.  Transporditaristut arendades on riigil valida kahe teineteist vialistava efekti vahel:
piirkondadevahelisi (thendusi soosivad investeeringud loovad majanduskasvu, kuid ei soosi piirkondlikku
tasakaalustatust, samas kui piirkonnasisesed (ihendused toetavad kiill piirkondlikku tasakaalustatust, kuid
ei aita nii palju kaasa iildise majanduskasvu hoogustumisele. Uhest vastust, kumb efekt empiiriliselt
realiseerub, ei ole teadlased seni leidnud. Ka kdesolevas uuringus ei ilmnenud transpordiobjektide md&ju
ettevOtete paiknemisele ei selles aspektis, et investeeringud oleksid soosinud majandustegevuse
koondumist keskustesse, ega selles aspektis, nagu oleks hea taristu loomine toonud kaasa ettevdtluse
kasvu piirkonnas. Eesti-siseseid vaikesi vahemaid arvestades on transpordipoliitika seisukohast olnud
asjakohane panustada ennekdike suurema kasutusintensiivsusega maanteede korrastamisse, sest loodav
Uhiskondlik kasu on sellisel juhul suurem. Samas on selle t6ttu kdrvalmaanteed ja kohalikud teed saanud
vdahem tdhelepanu. Transporditaristu on siiski loonud eeldused ligipddsetavuse suurendamiseks ja
teenuste kattesaadavuse parandamiseks ka kohalikul tasandil, kuid tegevusi taristu potentsiaali
rakendamiseks tuleb jatkata. Uuel perioodil (2014-2020) aitab olukorda monevérra lahendada
piirkondade konkurentsivdime meede, mis vdéimaldab muu hulgas taotleda toetust ettevéGtluse voi
kiilastusobjektide seisukohast oluliste avalike teede korrastamiseks. On tahtis mitte seada projektidele
normatiivseid piiranguid naiteks abikdlbliku tee pikkuse suhtes, vaid arvestada selgelt piirkondade
vajaduse ja juba tehtud investeeringute siinergiaga. Samuti tuleb arvestada, et need vahendid ei ole
piisavad, vaid ka riigi ja omavalitsuste endi investeeringud peavad toetama transporditaristu seniste
investeeringute voimendamist.
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8. Kas erinevate transpordiliikide vaheline rahajaotus on olnud asjakohane? Kuidas / mille alusel oleks
otstarbekas/p&hjendatud tulevikus transpordiliikide vahelist jaotust muuta/kavandada?

410. Eesti senine transpordiliikide vaheline rahajaotus on olnud igati asjakohane, arvestades nii Lati ja
Leedu kui ka Pdhjamaade kogemust. Kui seada eeskujuks saastva liikuvuse kontseptsiooni eesrinnas
olevad riigid, tuleks edaspidi veelgi suurendada raudteetaristu osakaalu transpordiinvesteeringutes.
Teisalt tuleb siiski arvestada Eesti asustustihedust (helt poolt ja kompaktsust teiselt poolt, mistdttu ei
pruugi uute raudteede véljaehitamine olla majanduslikult mé&ttekas, kuid vdib teenida teisi UGhiskonna
eesmarke (nt keskkonnasaast voi piirkondadevaheliste aegruumiliste vahemaade vdahendamine). Seega
vOiks edaspidi keskenduda nditeks trammiteede arengule Tallinnas, raudteeveeremi hulga
suurendamisele ja teenuse kvaliteedi arendamisele.

9. Millist moju vdib eeldada perioodiks 2014-2020 kavandatud transpordi- ja liikuvuse
investeeringutest? Kas kavandatud valjumisstrateegiad on piisavad, et tagada kestlikud, Ghiskonnale
vastuvoetavate kuludega Uhendused? Missuguseid kestliku transpordi saavutamise/sailitamise
votteid hindaja pakub (nt maksupoliitiised vm lahendused)? Mida peaks soodsa mdgju
maksimeerimiseks ja mitmekesistamiseks tegema, millisele valdkonnale ja piirkonnale keskenduma?

411. Perioodi 2014-2020 investeeringute eeldatav moju jatkab laias laastus perioodil 2007-2013
tehtud investeeringute mustrit. Maanteeprojektide puhul on endiselt fookuses olemasolevate teede
olukorra parandamine. Raudteetranspordi puhul jatkub valitud raudteeldikude rekonstrueerimine ning
raudteepeatuste valjaehitamine eesmargiga luua sujuvad Uhendused maantee- ja raudteeliikluse
Uhendamiseks.

412.  Soovitus: transpordi planeerimisel lahtuda rohkem terviklikust liikuvusprognoosist, arvestada
inimeste tegelike liikumistrajektooridega ja nende potentsiaalse muutusega. Kehtiv transpordi
arengukava 2014-2020 lahtub Gldtunnustatud saastva liikkuvuse pohimaotetest. Seega tuleks tagada, et
arengukavas seatud strateegilisi eesmarke ja pohimotteid ka ellu viiakse. Selleks et teha konkreetseid
teadmispohiseid ettepanekuid, tuleks jatkata transpordivaldkonna uuringute tegemist, muu hulgas
naiteks Tallinna tasuta Uhistranspordi kasutamise maéju uurimist inimeste liikumisele, aga ka laiemalt
inimeste liikumismustrite analiilisimist. Vaga oluliseks tuleb pidada seda, et riigil oleks olemas
korraparaselt uuendatav andmestik nii praeguse transpordisiisteemi kasutajate ja kasutusmustrite kui
ka potentsiaalse noudluse kohta. Andmestiku jaoks kasutatakse nii riiklikke andmebaase kui ka
spetsiifilisi uuringuid.

10. Mis mdju on saastva transpordi investeeringutel olnud keskkonnaeesmarkidele — transpordi
energiakasutuse ja negatiivse keskkonnamdju vahendamisele?
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413. Arvestades, et tramm on keskkonnasaastlik (histranspordiviis, vahendavad investeeringud
trammitaristusse potentsiaalselt keskkonnakoormust. Paraku ei ole Eestis kogutud andmeid ega tehtud
uuringut, mis voimaldaks hinnata, kui palju auto- voi bussiliiklejaid on asendanud oma senise liikumisviisi
trammiga. Uhissdiduki kasutamine tdélkiijate hulgas néitab pigem selgelt vihenemise tendentsi, mistdttu
vOib sdastva transpordi investeeringust tulenevaid efekte pidada praegu veel marginaalseks. Kui aga
jatkub investeerimine trammitaristusse, on autostumise ja selle kaudu keskkonnamdju vahendamise
potentsiaal selgelt olemas.

414. Soovitus: et edaspidi hinnata tehtavate investeeringute moju, moota projektis seatud
eesmadrke tapsemalt, nditeks tehes keskkonnakoormuse mootmisi sihtpiirkondades ning hinnates
trammikasutuse muutusi renoveeritud ja renoveerimata trammiliinide vordluses.

9.2. Tehnilised soovitused taristuobjektide tulemuslikkuse
hindamise kvaliteedi parandamiseks

415. Projekti eesmarkide saavutamise paremaks hindamiseks tuleks selgelt esile tuua, mis on projekti
tulemusena oodatav muutus, tagada, et selle tulemuse saavutamine oleks mdddetav, ning jargida seatud
eesmarkide suunas liikumist jarjepidevalt kogu projekti eluea jooksul, samuti projekti jarelhindamise
kaigus (nt liiklussageduse loendamiseks valitud teelGigud voéi punktid).

416. Projekti tulemuste ja méju mootmiseks oleks soovitatav leppida kokku ka valdkonna projektide
(maanteed, raudteed, sadamad, lennujaamad) horisontaalsed indikaatorid (nt renoveeritud kilomeetrite
arv, liikluskoormus kuus voi pdevas voi aastas, reisijate arv) ja lihtne metoodika nende m&&tmiseks. Nii
saaks projektide tulemusi kérvutada vorreldavatel alustel.

417.  Taristuprojekti taotluse ja I6pparuande juurde vdiks kuuluda objekti tdpne ruumiline asukoht ja
tehtava muudatuse kirjeldus (nt samaliigiliste teede ristumise asendamine ringristmikuga).

418.  Taristuprojektide otstarbekaks hindamiseks oleks vaja juba projektide ettevalmistamise ja
teostamise ajal fikseerida vdimalikult tdpselt nendel objektidel rakendatavad piirangud, naiteks tee-
objektide liiklusele sulgemise perioodi algus(ed) ja IGpp (I0pud) ning objekti liiklusele 16pliku avamise hetk.
See vdimaldaks hilisema hindamise ajal tapsemalt kasitleda objektil toimunud muudatusi ja hinnata nende
moju naiteks liiklusohutusele v&i -mahule.

419. Otstarbekas oleks valja tootada kergliiklusteede kasutatavust iseloomustavad indikaatorid ja
metoodika nende madramiseks. Samuti oleks vaja normdokumentides tdpsustada (véimalik, et isegi
muuta) kergliiklusteede rajamise kriteeriume, mis praegu pdhinevad perspektiivse liiklussageduse Usna
detailsetel vaartustel. Paljude valisriikide sarnastes dokumentides ei vdeta kergliiklustee voéi selle
lahenduse esmaseks aluseks mitte kergliiklejate liiklussagedust, vaid pigem v&imalikke ohte kergliikle-
jatele (nt mootorsdidukiliikluse sagedus ja kiiruskarakteristikud), samuti vajadus luua terviklik vorgustik.
420. Kergliiklusteede ohutust hinnates on praegu probleemiks ka liiklusGnnetuste andmebaasi teabe
ebapiisavus. See ei vGimalda hinnata tapsemalt naiteks seda, kus ja millise olukorra tottu liiklusdnnetus
juhtus (nt kas kergliikleja viibis kokkupdrke hetkel kergliiklusteel, tilekdigukohal voi sdiduteel).

421.  Transpordiprojektide m&ju hindamiseks vGiks juurutada regulaarse seiresiisteemi, mis hindaks
objektide eesmarkide taitmist (nt kasutust, liiklusohutust, keskkonnamdju) naiteks esimesel ja kolmandal
aastal peale kasutuseks avamist. Selline seirestisteem tagaks oppimisefekti ning muudaks sisukamaks ka
praegu vaga formaalsed tasuvusanaliiisid ja keskkonnamdju hindamise dokumendid.
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9.3. Passiivse mobiilpositsioneerimise andmete sobivus
taristuobjektide moju hindamiseks

422. Kdesolevas uuringus hinnati kuude kaupa passiivse mobiilpositsioneerimise andmetega
toostusalade, lennujaamade, sadamate ja teeldikude to0aja ankurpunktide ning kilastajate arvu aastatel
2007 ja 2015.

423. Passiivne mobiilpositsioneerimine on meetod, mida on rakendatud mitmes riiklikus projektis,
naiteks regionaalses pendelrdnde uuringus (Regionaalne pendelrdnde uuring, 2010), Politsei- ja Piiri-
valveameti tellitud projektis ,Mobiilpositsioneerimise meetodil Eesti omavalitsusiiksuste rahvastiku-
dinaamika andmete tellimine” ning Eesti Pangale igakuiselt esitatavas piirilileses kiilastusstatistikas.
Siinse t00 raames valideeriti mobiilpositsioneerimise meetodil saadud tulemusi teelbikude kohta
Maanteeameti korraldatud liiklusloenduse andmetega piirkondades (liiklussagedus pohi- ja tugimaan-
teedel), kui see oli voimalik.

424.  Aspektid, mille alusel hinnata nimetatud andmestiku sobivust kdesolevaks tooks, voib
kategoriseerida jargmiselt:

a. ruumiline tapsus,
b. ajaline tapsus,
c. perioodide vorreldavus.

Ruumiline tipsus

425, Passiivse mobiilpositsioneerimise andmeid saab esitada mobiiliantenni tapsusega. See tdhendab,
et kdnetoimingu sooritaja vdib teoreetiliselt paikneda igas vdimalikus punktis, mis jadb vaadeldava
antenni leviala sisse. Kui asustatud piirkonnas voib tapsus olla mdnisada meetrit, siis maapiirkonnas
vOivad levialad katta ka rohkem kui 10 kilomeetri suuruse ala.

426. Praktiliselt voivad helistaja paiknemist piirata looduslikud ja inimese loodud objektid. Naiteks on
palju suurem tdendosus, et helistaja asub antenni leviala selles osas, mis katab mdnda asulat. Samamoodi
on vadiksem tdendosus, et ta sooritab kdnetoimingu nditeks jarvelt véi avalikuks kasutuseks suletud
territooriumilt.

427. Siinses uuringus paiknes markimisvadarne osa objekte maapiirkonnas, kus mobiiliantennide
levialad on vordlemisi suured. Seega vdivad esitatud mobiiliandmed peegeldada ka teisi piirkonnas
toimunud siindmusi, mis mdnevdrra raskendab (ihe konkreetse objekti mdju hindamist. Selliseid olukordi
vOib ette tulla ka linnades, kus samal ajal toimuvad naiteks nii teede kui ka kaubanduskeskuste arendused.
428. Ruumilise tapsuse aspektist on olulised ka projekti algandmed, kus on defineeritud vaatlusaluse
objekti ruumiline paiknemine. Objektide info vOiks seetdttu olla eelistatult esitatud tihes failis koos
unikaalse identifikaatoriga ja edastatud t60 teostajale projekti alguses |6pliku nimekirjana. Objektide
ruumikujud on esitatud eelistatult shp-failidena ja neil on nimekirjas enne defineeritud objekti
identifikaator. Objektide ruumikujud peavad olema asjakohased, st objekti nimi ei pruugi anda edasi selle
asukohta ega ulatust, mistdttu on t66 teostajal keeruline kontrollida, kas ruumikuju on korrektne ning
holmab alasid, mida soovitakse vaadelda. Selleks vdiks t66 tellija ruumikujusid ise enne kontrollida, kui
need edasi saadab.
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Ajaline tipsus

429. Passiivne mobiilpositsioneerimine vdimaldab hinnata eri tlilipi objektide killastusstatistikat ajas
tagasivaatavalt erinevate ajalihikute (pdevad, kuud, aastad) kaupa. Positiumi andmestik on vérreldes
teiste sarnaste andmestikega maailmas ainulaadne, vdimaldades vaadata inimeste liikumise andmeid ajas
tagasi rohkem kui kimme aastat.

430. Kdesolevas uuringus olid vaatlusaluseks ajalihikuks kahe vordlusaasta (2007 ja 2015) kdik kuud.
Sellisel meetodil oli vdimalik jalgida ka sesoonseid koikumisi kilastajate, kohalike elanike ja
paevarahvastiku arvus, mis taitis selle uuringu eesmarke.

431. Vaadeldavate objektide kohta oleks edaspidi hea teada ka ehitus- voi renoveerimisperioodi ja
aega, millal objekti reaalselt kasutama hakati. See vdimaldaks selgemini piiritleda vaadeldavat perioodi ja
andmestiku esmase anallilsi tegijatel hinnata vdimalikke mdjusid andmetele. Need perioodid vdiks
esitada koos objektide nimekirjaga, mis sisaldaks peale objekti nime ja unikaalse identifikaatori ka valju,
kus on kirjas objekti renoveerimise/ehitamise/vms alguskuupaev, objekti renoveerimise/ehitamise/vms
I8ppkuupadev ning hinnanguline alguskuupdev, millal objekt vdis saavutada oma kasutuspotentsiaali.

Perioodide vorreldavus

432. Mobiilpositsioneerimise andmed sobivad hasti perioodide vordlemiseks juhul, kui analldsitav
piirkond sisaldab piisava arvu antenne, tagades nii stabiilse hulga vaadeldava leviala kasutajaid. Liiga
vdikese arvu antennide kasutamine analiilisis vdib luua olukorra, kus muutused vorguplaneeringus
(nt uute antennide lisandumine ldhiimbrusse) mdjutavad tulemust. See md&ju voib avalduda kasutajate
arvu ebaloogilises kdikumises kuude arvestuses. Sellise olukorra valtimiseks tasub edaspidi kaaluda
vGimalust, et mobiilpositsioneerimise anallilisi teostajatele antakse algandmetes hinnanguline
maksimaalne piirkond mber objekti, mis veel voimaldab tellijal analiilisida objektist tulevaid mdjusid. Sel
moel on t606 teostajal vGimalik hinnata, kas selle objekti kirjeldamine mobiilpositsioneerimise andmetega
tdidab tellija ootusi ja tagab kvaliteetse tulemuse.

433, Suure ajavahega perioodide vordlemine ei ole problemaatiline mitte ainult mobiilpositsionee-
rimise andmete seisukohalt, vaid mida pikem on aeg kahe vaatlusaluse perioodi vahel, seda rohkem
akumuleerub mdjutegureid, mis mdjutavad vaadeldava piirkonna kiilastusnaitajaid. Selle valtimiseks tasub
selgitada iga objekti jaoks eraldi valja ajavahemikud, mis minimeeriksid ajas kuhjuvad m&jud ning votaksid
arvesse perioodi, mil objekt saavutas kasutuses oma potentsiaali (vt ptk 2).
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