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6iki inimesi pole véimalik

suunata kasutama iihis-

transporti voi touke- ja

jalgrattaid, kiill aga niitavad
uuringud, kuhu paigutada energiat ja
raha, et sddstvamalt liikuda.

Uhiskondlikud muutused viimase
paarikiimne aasta jooksul on oluliselt
mojutanud seda, kuidas ja miks me lii-
gume ning kasutame transpordisiisteemi.
Jargnevatel kiimnenditel eesseisvad ja
litkkuvust mojutavad muutused on tdendo-
liselt veelgi suuremad — nii kliimamuu-
tuste leevendamisega seotud arengute,
tehnoloogiliste uuenduste, rahvastiku
vananemise aga ka Y-polvkonna senisest
erinevate tarbimis- ja lilkumisharjumuste
tottu. Peamisteks véljakutseteks Eestis

on autost soltuvuse kasv, koolilaste ja
eakate iseseisva liikuvuse vihenemine
ning transpordi negatiivsed tervisemdjud.
Liikuvuse planeerimisel ja suunamisel on
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jarjest suurem tdhelepanu inimesepohisel
ldhenemisel.

Kéesoleva kirjatdo eesmdrgiks on
koostada Eesti elanike liikuvusmustrite
ja liikuvusega seotud hoiakute alusel
liikuvusprofiilid ning selgitada nende
seoseid ja kooskola liikuvuse globaalsete
trendidega, eelkodige vajadusega liikuda
keskkonnahoidlikuma transpordi suunas.
Eestis on tehtud mitmeid piirkondlikke
liikkuvusuuringuid — nii maakonnapdhiseid
(Tallinna ldhipiirkonna... 2018) kui ka iihe
linna (Tartu linna... 2018) voi omavalitsuse
raames, kuid hoiakute ja personaalsete
tegurite votmes ei ole Eesti elanikkonna
liikkuvusprofiile varem koostatud. Kdesolev
t66 pakub liikuvusprofiilide kaardistamise
kaudu tildpilti Eesti elanikkonna liikuvus-
kditumise mojutamise voimaluste kohta.
Kirjatdo tugineb Arenguseire Keskuse Eesti
inimeste riigisisese ja piiritilese uuri-
mussuuna raames koostatud toole , Eesti
elanike liikuvusprofiilid“ (Ojala et al. 2020).

Artikli algusosas on lithidalt kirjel-
datud peamisi kasutatud trende ning
andmestikke ja t66 metoodikat. Artikli
teises pooles esitatakse liikkuvusprofiilide
kirjeldused globaalsete liikuvuse trendide
votmes ning sellest tulenevad pohilised
jareldused.
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JOONIS 1. Eesti hdivatute peamine kodu-t6o liikkumisviis, %, 2000-2019

LIIKUVUSE TRENDID JA
VALJAKUTSED

Jargmiste kimnendite peamised glo-
baalsed viljakutsed seonduvad piiratud
loodusressurssidega, kasvava survega
Okostiisteemidele ning kliimamuutuste
tagajdrgede intensiivistumisega ehk
lihidalt kokku vottes — keskkonnaga
(ITF 2019; KPMG 2019). Lisaks on
jatkuvalt stivenemas linnastumine ning
sellega seotud vdljakutsed. Lisades siia
ka kiirenevad tehnoloogiamuutused,

sh digiteerimine ja automatiseerimine,
saame raamida iildise tegevuskeskkonna,

Eestis on senine trend
olnud autokasutuse
suurenemine
iihistranspordi ja jalgsi
litkumise arvelt.
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Allikas: Eesti Statistikaamet, T66j6u-uuring (tabel TT230)

milles transporti ja liikkuvust tuleb
toendoliselt kujundada. Nendest trendi-
dest ndhtub, et liikuvuse theks peamiseks
valjakutseks on muutuda sddstvamaks ja
keskkonnahoidlikumaks.

Selle taustal on seniseks trendiks
Eestis olnud autokasutuse suurenemine
tihistranspordi ja jalgsi liikumise arvelt
ning litkkuvusvaesuse kasv ehk olukord,
kus isikliku séiduautoga liikumine on
ainuke alternatiiv. Suureks véljakutseks
on koolilaste ja eakate iseseisva liikumise
vdhenemine, eriti moeldes meie vananeva
ithiskonna peale. Tekkinud on omamoodi
noiaring, kus demograafiliste protsesside
ja viljaspool linnu elavate inimeste arvu
kahanemise tottu vihenevad liikumis-
voimalused maal ning siveneb autost
sOltumine (joonis 1). See on regionaal-
arengu votmes liks peamisi véljakutseid
lisaks kohalike todkohtade vihenemisele.
Tallinnas seevastu kasvavad ummikud,
suureneb liikuvusega seotud ajakulu ning
ebakindlus. (Sarv, Jissi 2019).

Samuti on Eesti transport viga saas-
tav - transpordisektor moodustas 2018.
aastal 12 protsenti Eesti koguheitest
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JOONIS 2. Kasvuhoonegaaside heitkogused Eesti transpordisektoris 1990-2019, kt CO, ekvivalenti

Allikas:

(energeetikasektori kui peamise kasvuhoo-
negaaside allika heited vahenesid seoses
tootmismahtude kahanemisega 2019.
aastal oluliselt, mistottu on transpordi
osakaal margatavalt kasvanud) ning see
heide tekib valdavalt, 2018. aastal isegi 98
protsendi ulatuses, maanteetranspordist
(Ministry of the Environment 2020). Pirast
majanduskriisist taastumist, alates 2014.
aastast on maanteetranspordi kasvuhoo-
negaaside heide igal aastal jark-jargult
suurenenud. (Joonis 2.)

Kirjeldatud trende arvesse vottes on tiks
peamisi suundi transpordipoliitika kujun-
damisel jargmistel kiimnenditel keskkon-
nahoidlik transport. Selline rohuasetus
on ka peagi valmivas Transpordi ja
liikuvuse arengukavas (Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeerium 2020)
aastateks 2021-2035, kus ldbivalt tooni-
tatakse vajadust viia ellu olulisi muutusi
vidhendamaks mérgatavalt transpordi
negatiivset keskkonnamoju energiasddstu
ja kasvuhoonegaasi heite vihendamise
kaudu. Arengukava seab transpordisektori
2035. aasta koguheite sihttasemeks
ambitsioonika 1350 kilotonni CO, ehk
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iaruanne (2020).

38 protsendi vorra vihenemise vorreldes
2018. aasta tasemega.

Teiseks oluliseks rohuasetuseks saab
eelnevalt kirjeldatud trendide valguses
teenuste kéttesaadavuse, mugavuse ja
tohususe suurendamine, kasutades dra
digiteerimise voimalusi ja tehnoloogilise
arenguga tirkavaid uusi lahendusi. Uks
arengusuund on tervikliku teekonnatasu
loomise ja kasutamise voimaluse ehk
liikuvusteenuse (MaaS — Mobility as a Service)
tiitipi lahenduste arendamine (Wong et al.
2020). Eraldi kasutatava rongi, trammi,
bussi, takso ning isikliku séiduautoga
liiklemise asemel pakutakse teekonna alg-
ja lopp-punkti sisestamisel vélja erinevaid
voimalusi, mille eest tasumine on seotud
tiheks tervikuks.

Viahem on riigitud transpordi tervise-
mojudest, mille probleemistik on iisna
mitmetahuline. Uhelt poolt koguneb
jarjest enam tdendeid seni veel valdavalt
fossiilkiitustel pohineva transpordiga
kaasneva ohusaaste negatiivsetest moju-
dest (World Health Organisation 2005).
Sarnaselt 6husaastega ohustab inimeste
tervist ka sisepSlemismootoritega kaasnev
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korge miiratase, mille vihendamine on
jdanud ohusaastega vorreldes rohkem
tagaplaanile. Negatiivsete kaasmdjude
korval voib igapdevast liikuvust ndha see-
vastu ka kui iiht rahvatervise edendamise
voimalust. Liikuvuskditumise suunamine
voi ,niigimine” sddstvamate ja aktiivse-
mate liikumisviiside suunas saab tihelt
poolt vihendada eelnevalt kirjeldatud 6hu-
saastest ja murast pohjustatud negatiivseid
mojusid ning teisalt kaasnevad ka muud,
mitte vihem olulised positiivsed mojud,
nagu paranenud fiitisiline vorm ja vaimne
tervis (Kahlmeier et al. 2020). Leitud on,

et koiki mojusid arvesse vottes voib
thistranspordi ja aktiivsete liikumisviiside
arendamine olla tiks tasuvamaid viise
rahvatervise eesmadrkide saavutamiseks.
(Litman 2020)

Igapdevast liikuvust
voib ndaha kui
iiht rahvatervise
edendamise
voimalust.

LIIKUVUSPROFIILIDE ANDMESTIK
JA METOODIKA
Eesti litkuvusprofiilide loomisel on
aluseks voetud Kantar Emori iga-aastase
trendiuuringu Kompass 2020 (endise
nimetusega TNSAtlas) andmed. Kompass
2020 uuringu tildkogumiks on 15-74aas-
tased Eesti alalised elanikud. Ankeet
on jagatud kokku kuueks osaks, mida
vastajad umbes nidalase vahega tditsid.
Loppandmestikku kaasati nende vastused,
kes on tditnud koik kuus etappi korrekt-
selt. Kiisitlusperiood jdi ajavahemikku
5. maérts — 20. mai 2020 ning 2020. aasta
andmestikus on 1719 vastajat.
Liikuvusuuringu eesmaérke silmas
pidades lisati trendiuuringusse inimeste
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liikkumisviise ja harjumusi ning ldhi-
tuleviku liitkumiseelistusi (viie aasta
perspektiivis) kasitlev kiisimuste plokk.
Sel viisil kujunes analiitisi aluseks
mahukas andmebaas, mis sisaldab

teavet litkumise, aga ka taustatunnuste
ning inimeste tletldise ellusuhtumise,
tarbimiseelistuste, kditumise ja hoiakute
kohta. K-keskmiste klasterdamise meetodit
(Everitt 2011) kasutades moodustati Eesti
elanikkonna liikuvusprofiilid, mis said
sisendiks jargmisele etapile — kvalitatiiv-
sele uuringule. Kvalitatiivuuringu kdigus
viidi 14bi tiheksa stivaintervjuud iga
klastri tiitipesindajatega. Stivaintervjuude
eesmadrk oli rikastada klasteranaltitisi
tulemusi kvalitatiivsete andmetega ehk
anda profiilidele ,elu” intervjuude kaudu
taupiliste sihtrithmade esindajatega.

Kasutades k-keskmiste klasterdamise
meetodit, moodustus esmalt kiitmme klast-
rit, millest neli sisaldasid vaid iiksikuid
vastajaid. Edasiseks analiitisiks jdi vaatluse
alla kuus liikuvusklastrit (tabel 1).

Vottes arvesse sotsiaaldemograafilisi
tunnuseid (soo, vanuse, koduse keele,
leibkonna koosseisu), elukohta (nii
regiooni kui ka asula- ja eluaseme tiiiipi)
ning nende staatusele koige iseloomuli-
kumaid litkumisviise ja kditumismotiive,
jagati suuremad klastrid mitmeks ning
ihendati vdiksemaid liikumisklastreid.
Lopptulemusena rithmitati inimesed
itheksasse liikuvusprofiili (joonis 3).

Profiilidele anti iseloomustavad nimed
ning profiilide kirjeldamisel kasutati
Kompass 2020 kiisitluses sisalduvat
rikkalikku taustainfot inimeste hoiakute,
harjumuste, kditumisviiside, aga ka hobide
ja vaba aja tegevuste kohta.

LIIKUVUSPROFIILID TRENDIDE
VOTMES

Jargnevalt on liikuvusprofiilide kaupa
selgitatud, mis voimalused on erinevate
sihtgruppide liikuvuskditumist ,niigida“
sddstlikumate ja tervislikumate valikute
suunas ning missuguste eeltingimuste
tdidetust see nouab.
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51% SGidavad valdavalt séiduautoga, Uhistransporti kasutavad vaga harva voi
Uldse mitte
Cl2 34% Liiguvad peamiselt jalgsi, kasutavad sageli ka linna v&i maakonna

Uhistransporti

Cl3 5% Kasutavad sageli isiklikku sdiduautot (teistest klastritest suurem kaasreisi-
jate osakaal), paljud liiguvad td6andja poolt korraldatud transpordiga

Cl4 4% Liiguvad sageli jalgsi v8i linna Ghistranspordiga, kuid markimisvaarne on ka
jalgratta kasutus ning vBrreldes teiste klastritega on rohkem s&idujagamis-
teenuse vdi laenujalgrataste kasutajaid

Cl5 2% Jala kaivad harva, peamiselt isikliku sdiduauto roolis, kuid eristub mootor-
ratturite suurem osakaal

cleé 3% Mitmekulgse lilkkumisviisiga, avatud erinevatele jagamisteenustele

TABEL 1 Liikuvusklastrid

7 .Muu”

34%

6 ,Hendrik"
2%

4 ,Marek"
2%

3, Kuldar”

2% 1B ,Eino" 5 ,Katrin“
5% 6%
JOONIIS 3. Liikuvusprofiilid

Esimene profiil ehlk ,,Tiiu“, mis holmab
10 protsenti kogu elanikkonnast, elab
Pohja- voi Ladne-Eestis maa-asulas, ta

on sagedamini eesti rahvusest ning iile

50 aasta vanune. Enamasti on tegemist
pensiondri voi td6tava pensiondriga. Talle
meeldib majapidamises ja aias toimetada
ning sisseoste tehes eelistab kodumaist.
Liikumiseks kasutab ta peamiselt isiklikku
soiduautot. Tiiu kasutab autot mitte

selle pédrast, et ithistransport talle ei
meeldiks, vaid ta lihtsalt ei nde praegu
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Allikas: Ojala et al. 2020

2A  Kerttu”
15%

2B ,Svetlana”
14%
1A, Tiiu”
10%
1C , Andrei”
10%

Allikas: Ojala et al. 2020

tihistranspordis sobivat alternatiivi enda
jaoks, elades horeda asustusega maapiir-
konnas. Muutuse voiks tuua bussigraafik,
mis oleks piisavalt sage ja paindlik, et
saaks soovitud ajal vajalikku sihtkohta,
ilma et peaks viga palju aega kulutama
ootamisele ja imberistumistele. Kédsud,
keelud, maksud ja piirangud ei ajendaks
Tiiut autot vihem kasutama. Kui kehtiks
nditeks automaks voi kiitus oleks oluliselt
kallim, s6idaks Tiiu ikkagi autoga nii
palju, kui vaja, sest asjatoimetused vajavad

123



Uku Varblane

ajamist endist viisi ja maakohas elades on
auto Tiiu sonul hddavajalik tarbeese.

Profiil ,,Eino“, mis hélmab 5 protsenti
elanikkonnast, elab Louna-Eestis voi Tartu
piirkonnas maa-asulas, ta on sagedamini
eestlane ning vanuses 50-64 eluaastat.
Sissetulek pereliikme kohta jddb tema leib-
konnas tildjuhul allapoole 1000 euro piiri.
Eino eelistab liikuda isikliku sdiduautoga
ning jargmise viie aasta jooksul ndeb end
kasutamas sisepOlemismootoriga autot voi
gaasiautot. Kuna Eino elab maal viikeses
kohas, millel puudub transpordiiihendus,
siis on auto tema jaoks ainuke moeldav lii-
kumisvahend. Kuigi peamised igapdevased
sihtkohad asuvad vaid viie-kuue kilomeetri
kaugusel, siis vanusest ja kehvemast
tervisest tulenevalt ei ole ka jalgratas

tema ja tema abikaasa puhul moeldav.
Samuti ei ole kohalike kiilateede seisukord
kiita, puudub asfaltteekate ning teed on
sageli porised - teiste kiilaelanikega on
arutatud, et ka parima tahtmise korral
oleks seal jalgrattaga liikumine keeruline.
Eino loodabki, et ehk kunagi tehakse teed
korda, siis on ka autoga kergem liigelda.
Keskkonnasobralikumatest liikumisvahen-
ditest eelistaks Eino elektriautot. Mone
maal elava pere puhul oleks ehk riiklikest
toetustest elektriauto ostuks kasu, kuid
Eino moistab, et tema sissetulekute puhul
ei ole see mingil juhul modeldav.

»2Andrei“, mis hdlmab 10 protsenti
elanikkonnast, elab Tallinnas kortermajas
ning kuulub vanusegruppi 35-55 elu-
aastat. Ta on korgharidusega spetsialist
ning sagedamini muust rahvusest. Tema
peamine liikumisviis on séiduauto. Oluline
tegur auto valikul on madal kiitusekulu,
seetOttu on ta avatud ka alternatiivsetele
kiitustele (hiibriid, elekter, gaas). Andrei
on huvitatud ka alternatiivsetest liikumis-
viisidesse ehk avatud muutma on liikumis-
viise tulevikus. Praegu on ta siiski tugevalt
oma isikliku (voi té6auto) kasutamises
kinni, sest see on mugavam ja paindlikum.
Uhistranspordi suhtes oleks positiivsemalt
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meelestatud, kui ta nédeks, et tihistransport
on puhas ja seal ei sdidaks/magaks pinki-
del kodutuid, nagu ta praegu on kogenud.
Késud, keelud, maksud ja piirangud
(ummikutsoonid, diiselautode térjumine
stidalinnast vm) ei ajendaks Andreid oma
kaitumist muutma. Muutust voiks Andrei
arvates ajendada see, kui soovitud sihtko-
has on autoga liiklemine vdga ebamugav
(pole parkimiskohti, kallis parkimine) ning
samas on pakkuda kiire, puhas ja mugav
alternatiiv.

LHKerttu®, mis holmab 15 protsenti
elanikkonnast, elab samuti sagedamini
suuremas linnas nagu Tallinn voi Tartu. Ta
on sagedamini eestlane ning peres kasvab
ka lapsi. Ta on keskmisest keskkonna-
teadlikum, on mures autode pohjustatud
saastatuse ja ummikute pdrast ning
ptitiab keskkonnasdastu pidada silmas ka
oma liikumisviise valides. Kerttu liigub
jalgsi, linna thistranspordiga, maakonna
vo0i valla tithistranspordiga, rongiga,
kaugliinibussiga, sdidujagamisteenust
kasutades, jalgrattaga, sdiduautoga
kaasreisijana. Jirgmise viie aasta jooksul
ndeb end kasutamas toukeratast (sh
elektrilist), jalgratast, elektriautot, Bolti ja
Uberit, isesditvaid autosid, tthistransporti,
tasakaaluliikurit. Kerttu on veendunud,

et paljudel temavanustel ja noorematel
inimestel, kes elavad linnas, ei ole enam
soovi ja vajadust endale isiklikku autot
soetada. Kui varem oli auto selgelt staatuse
stiimbol, siis niitid moeldakse rohkem

ka keskkonnale. Kerttu soidab ka palju
jalgrattaga ning kasutaks seda litkumisviisi
veelgi rohkem, kui linnas oleks jalgrattu-
ritele loodud paremad tingimused ning
juba tehtud jalgrattateed oleksid veelgi
paremini ldbimoeldud — néiteks keset teed
ei oleks poste — siis saaks ta ka julgemalt
oma tiitrele jalgrattasoitu 6petada.
Viljasoitudeks eelistaks ta hea meelega
rongi, kuhu ta saaks oma jalgrattaga tulla,
selleks peaks aga rongides olema rohkem
kohti ka jalgratastele, kas voi lisavagun
ainult jalgratastele.
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Profiili ,Svetlana“, mis holmab 14
protsenti elanikkonnast, kuuluvad
inimesed, kes on naissoost, vanuses
50-74 eluaastat ja elavad sagedamini
tiksinda ning suuremas linnas (Tallinnas).
Sagedamini on nad muust rahvusest ning
nende sissetulek leibkonnaliikme kohta
jdab vahemikku 500-1000 eurot. Nende
jaoks on oluline austada traditsioone ja
uskumusi. Kuigi Svetlana peab tervislikku
eluviisi, sh jalutamist, viga oluliseks,

siis kuna vahemaad on Tallinnas siiski
piisavalt suured, liigub Sveta peamiselt
thistranspordiga ja on tldiselt sellega
rahul, sest peamistesse sihtkohtadesse
jouab ta kenasti. Probleemid tihistranspor-
diga tekivad siis, kui Sveta soovib reisida
kaugematesse linnaosadesse, mis ei ole
thistranspordiga nii hésti kaetud, ihes
tunnis on vdhe viljumisi voi ei ole piisa-
valt peatusi. Kuna Svetlana on iseseisev
naine ning vanust on ka juba omajagu,
on tema jaoks ka tulevikus thistransport
peamiseks liikumisvahendiks.

Profiil ,, Kuldar“, mis holmab 2 protsenti
elanikkonnast, koondab enamasti mehi
vanuses 3549 eluaastat, kes elavad
Pohja-Eestis voi Virumaal linnas, kuid
mitte suurlinnas. Nad on sagedamini
palgatoodtajad, tdpsemalt kas oskustoolised
(nt seadmeoperaator, autojuht vm) voi
keskastmejuhid ning kasutavad t06soitu-
deks tddandja transpordivahendit. Nad on
enamasti pereinimesed ja perekonnas on
lapsi. Kuldari meelest on isiklik séiduauto
vdikeste lastega peres koige mugavam
liikklemisvahend ja ta néeb, et kasutab ka
edaspidi autot peresoitudeks. Kui raha
oleks rohkem, ostaks Kuldar gaasi- voi
elektriauto ning elektrilise toukeratta. Ta
on avatud seega muutma oma autovalikut
rohelisemaks, kuid peamiseks takistuseks
selle muutuse tegemiseks on raha.
T60andja transpordivahendiga on Kuldar
véga rahul ja kasutab seda hea meelega
ka tulevikus: see on mugav, tasuta ja nii
jouab ta toodle tapselt oigeks ajaks ning
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saab lahkuda kohe pérast toopédeva 16ppu.
Uhistranspordi ajad tema vajadustega seda-
vord hdisti ei klapi ja Kuldarile ei meeldi
soltuda bussigraafikutest.

Profiil ,,Marek*, mis holmab 2 protsenti
elanikkonnast, esindab sihtgruppi, kuhu
kuuluvad Tartu vo6i Tartumaa noored vanu-
ses 25-34. Nad on sagedasti iiliopilased,
aga kadivad toendoliselt lisaks opingutele
ka t66l. Neile meeldib elu, mis on tdis
vdljakutseid ja uusi asju. Peamine liiku-
misviis on isikliku jalgrattaga. Kui antud
rihma kuuluv inimene so6idab ka isikliku
soiduautoga, motiveerivad teda autot
vdhem kasutama paremad jalgrattateed ja
jalgrattarenditeenuste olemasolu. Marek
on muutustele avatud mottelaadiga ja
pigem rohelise motlemisega. Ta ndeb enda
peamise liikumisvahendina ka edaspidi
jalgratast, sest see on kiire, mugav ja
soodne transpordivahend. Marek soovib,
et jalgrattateid ja eraldatud soiduridu
oleks jalgratturitele rohkem. Selleks, et

ta kasutaks praegusest veel vihem autot,
vOib peamine ajend olla parkimiskohtade
nappus ja kulukus ning tiletildiselt kiituse
kallinemine.

LHKatrin®, mis holmab 6 protsenti ela-
nikkonnast, esindab inimesi, kes elavad
Pohja-Eestis voi Tartu piirkonna maa-
asulas. Nad on vanuses 35-49 eluaastat
ning tootavad inimesed. Nende pere on
vdhemalt kolmeliikmeline ja sagedamini
on peres alla 16aastasi lapsi. Peamiseks
litkumisviisiks on isiklik s6iduauto ning
seda eelkodige autojuhina. Kuna Katrini
pere elab linna ldhedal ja peres on ka vdik-
semaid lapsi, keda tuleb kooli soidutada,
siis teiste liikumisvahendite kasutamine

ei ole hetkel tema jaoks piisavalt mugav.
Katrin vdidab, et laste iseseisvudes voiks

ta kaaluda ka alternatiivseid lilkumisva-
hendeid (rong, buss), eeldusel, et graafikud
ja peatused on sobivad. Soidujagamine
naabritega ei toimi ja tekitab pigem
mottetuid omavahelisi pingeid. Samas
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tuleb arvestada, et Katrini puhul on tegu
staaZika autojuhiga, kelle puhul mugavus
kaalub tiles autole tehtavad kulutused
ning kahtlemata on vanadest harjumustest
keeruline lahti lasta. Tulevikus kasutaks
Katrin hea meelega elektriautot, kuid

sel juhul peaksid elektriautode hinnad
olema moistlikud — ideaalis riigipoolse
dotatsiooniga.

,2Hendrik", mis holmab 2 protsenti
elanikkonnast, on noori, 25-34aastasi
koondav profiil, mis sisaldab keskmisest
enam mehi, korgharidusega ja téotavaid
inimesi, kes elavad sagedamini Tallinnas.
Ta on seiklushimuline, ambitsioonikas

ja tahab jouda karjdariredelil péris tippu.
Talle meeldib elu, mis on tdis viljakutseid,
uusi asju ja muutusi. Hendrik on mitme-
kiilgse liikumisviisiga ja avatud erinevatele
jagamisteenustele. Ta liigub sageli jalgsi
ning trammiga. Aeg-ajalt voib teda ndha
ka rulaga s6itmas, nii meelelahutuslikul
eesmadrgil kui ka punktist A punkti B
joudmiseks. Hendrik voiks enda sonul ka
jalgrattaga soita, kuid kuuris ei ole ratast
mugav hoiustada ning korteris ei ole
ruumi. Tema puhul saaks ratta kasutamist
suurendada ratta hoiutingimuste
parandamisega, nt kaasaegsete
rattaparklate rajamisega kodu ldhedale.
Toukerataste rent voiks olla Hendriku
jaoks huvipakkuv, kuid nii kaua kui Eestis
ei ole veel turvalist toukeratta kultuuri,
siis seniks Hendrik pigem valdib sellega
litkumist ning tellib pigem Bolti takso.
Hendrik on véga liikuv inimene ning
Eestimaal ringi reisimiseks voi pikemateks
linnasisesteks sditudeks rendib ta meeleldi
autot. Kuna hetkel on Hendrikul vaja
rahuldada vaid isiklikke liikumisvajadusi,
siis ei nde ta pohjust auto omamiseks, kuid
laste tulekuga on auto soetamine tema
hinnangul moéddapddsmatu.

Inimeste liikumisvalikuid kirjeldavad

profiilid pakuvad elulisi selgitusi ja nditeid
ning annavad tunnistust, et sddstvamate
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eeldab tisna paindlikku ldhenemist.
Profiilide kirjeldustest jookseb 1dbi selge
vanuseline 10he sddstlikkuse tdhtsusta-
mises litkumisviiside valikul — nooremad
ithiskonnaliikmed, eelkoéige nn Y-polvkond
peavad liikumisega kaasnevat vdikest kesk-
konnajalajdlge keskmisest olulisemaks.
See grupp ei ole esialgu veel viga suur,
kuid on pidevalt kasvav. Keskkonnasaastu
ja inimsuhteid tdhtsustava uuskogukond-
liku klastri suurenemist ajas kinnitas ka
Arenguseire Keskuse uurimisprojekt Eesti
elanike vadrtushinnangute muutumisest
(Ainsaar, Strenze 2019). Nende tarbimis-
harjumused on erinevad ning samuti ka
liikkumisviiside eelistused — auto omamise
asemel rentimine, Gihistransport ja
jalgratas. Profiilide kaupa on erinev ka val-
misolek praeguste liikumisviiside asemel
votta kasutusele sddstvamaid alternatiive
—ka siin jookseb 16he vanusegrupiti, aga
ka teiste tunnuste alusel.

Autokesksed profiilid peegeldavad,
et horeasutusega maapiirkondades ei
paku thistransport enamasti isiklikule
soiduautole alternatiivi ei kiiruse ega
kasutusmugavuse poolest ning vottes
arvesse ka eakamate tthiskonnaliikmete
vdljakujunenud harjumusi, voib olla
keeruline edendada tihistranspordi voi
kergliikurite (micromobility) ja (elektri)
jalgrataste kasutamist. Selliste gruppide
puhul voib thistranspordi kéttesaadavuse
arendamise korval olla ttheks voimaluseks
pakkuda sihistatud toetusi vihemsaasta-
vate soidukite soetamiseks voi rentimiseks
ning noudluspohise transpordi lahendusi.
Ehk voib lahendusi nédha ka isejuhtivate
soidukite kasutuselevotus, kuid see ei
juhtu Eesti kliimas tdendoliselt veel
lahitulevikus.

Linnasisese liitkuvuse kohalt viitavad
profiilid, et puhas, kiire ja mugav tihis-
transport oleks mitmete sihtgruppide
jaoks tugev alternatiiv igapdevasele
autokasutusele. Eriti, kui suuremate
linnade planeeringutes sellega senisest
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enam arvestatakse. Kui tthistranspordi
kvaliteedi paranemisega kaasneb teadlik
autoliiklusest loobumine, voib ithissoi-
dukite kasutajate ring toepoolet kasvada.
Samas ilmestavad profiilid ka multimo-
daalsuse arendamisega kerkivaid uusi
vdljakutseid — nditeks, kuidas ithendada
ratta- ja rongikasutus, seda eriti linna
ldhipiirkondadesse liikumisel.

Suuremate linnade elanikke kirjeldava-
test profiilidest ndhtub, et parkimispolii-
tika voiks olla viga tohus tooriist inimeste
liitkumisvalikute suunamisel. See ei pea
tingimata tihendama parkimiskohtade
vidhendamist ja hindade tostmist, vaid voib
leida aset ka hoopis soodustuste ndol — nt
todandja pakutav preemia neile, kes
parkimiskohta ei vaja ega kasuta.

Uhistranspordi ja mikromobiilsuse
lahenduste juurde on ilmselt isna
keeruline suunata vdiksemates linnades
ning suuremate linnade valglinnastunud
aladel elavaid lastega pereinimesi.
Muutmaks nende liitkumisviise vihem-
saastavaks, vOiks abi olla lisaks vdiksema
saastega kiituseid (biogaas, elekter, tule-
vikus vesinik) kasutavatele sdidukitele ka
spetsiifilistest sdidujagamise lahendustest.

KOKKUVOTE

Artiklis kirjeldati Eesti elanike liikuvus-
mustrite ja liitkuvusega seotud hoiakute
alusel kujunevaid liikuvusprofiile ning
nende seoseid tletildise vajadusega liikuda
keskkonnahoidlikuma transpordi suunas.
Inimesekeskne ldhenemine voimaldab
tajuda inimeste liikumisviiside valikuid
suunavaid elulisi kogemusi ning pakub
ideid, kuidas jargmise kiimnendi iihte

Fookuses

suurimat viljakutset ehk keskkonnasiist-
likumat liikuvust saavutada, tagades samas
ka teenuste kittesaadavuse ja kasutades
liikkuvust rahvatervise edendamise to0riis-
tana. Profiilidest ndhtub, et paratamatult
ei ole koiki tthiskonnaliikmeid voimalik
suunata kasutama tihistransporti voi
jalgrattaid ja kergliikureid. Kiill aga toovad
profiilid esile erinevaid sihtgruppe ja

Koiki iihiskonnaliikmeid
ei ole voimalik suunata
kasutama iihistransporti
voi jalgrattaid ja
kergliikureid.

voimalusi, kuidas ja kuhu energiat ja raha
paigutades saaks sddstvama liikuvuse
eesmdrgi suunas lilkkuda. Samuti annab
analiis kinnitust tldistele voimalustele

— tthistranspordi arendamine linnades,
rohkem ja mugavamad jalgrattateed ning
sdastlikum soéidukipark maapiirkondades.
Lisaks nditavad profiilide juures toodud
elulised kirjeldused, et vaja on viga
paindlikku ldhenemist ning liikkuvuse
suunamisel on seetottu tdhtis roll kohaliku
omavalitsuse tegevusel nii elamupiirkon-
dade, teenuste ja kaubanduse planeerimi-
sel kui ka kohalike teenuste ruumilisel
korraldamisel.
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