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LUHIKOKKUVOTE

Olja Fomina koostatud magistritoo ,,Liitkuvuskeskuste olemus ja tlipoloogiatel pohinev
kasutamine Tartu linna néitel* toob vélja liikuvuskeskuste olulisuse jatkusuutlike linnade
kontekstis, avab liikuvuskeskuste olemust selgitades, mis on liikuvuskeskus ja millest see
koosneb. Seejdrel pakub vilja liikuvuskeskuste tiipoloogia, mis raamistab pdohimdtted
liikuvuskeskuse teenuste, elementide ja nende asukohtade osas. Lopuks uurib nelja Tartu

asukoha vastavust véljapakutud liikuvuskeskuste tiipoloogiale.

Viimastel kiimnenditel on iile kogu maailma tekkinud aina rohkem probleeme seoses
soiduautode kasutamise kasvuga. Sellel on omakorda nii otsene kui ka kaudne negatiivne moju
keskkonnale, linnaruumile ja inimeste tervisele. Samal ajal piiiitakse planeerida kestlikke
linnasid ning téhtsustada saéstvat lilkumist. Autostumise probleemi iiks lahendamise voimalusi
on suunata inimesi multimodaalsele liikumisele ning selle juures on oluline roll
liikuvuskeskustel.  Liikuvuskeskused on  kohad, kuhu  koonduvad erinevad
transpordivoimalused (nt. rattarent, autorent, buss) ja teenused (elektriautode laadimine,
pakiautomaadid, parklad) tehes liiklemise ja liikumisviiside vahetamise voimalikult lihtsaks ja

mugavaks.

Olenevalt konkreetsest asukohast voi piirkonnast (nt kesklinn, ddrelinn) saab liikuvuskeskus
olla erineva suurusega (tiitibiga). Litkumisviiside valik ja teenuste hulk tuleb valida konkreetse
litkuvuskeskuse tiitibi jirgi. Tartu niitel tuli esile, et valitud asukohtades olevad teenused ja
elemendid viljatootatud tiitipidele hetkel pigem ei vasta voi vastavad osaliselt. Seevastu on
Tartu arengudokumentidesse liikuvuskeskuste loomine sisse kirjutatud ning juba praegu
mitmed targalt kombineeritud lahendused annavad hea sisendi liikuvuskeskuste arendamiseks

tulevikus.

Mdrksonad: litkuvuskeskus, multimodaalsus, sddstev litkumine, jatkusuutlik linn, jalakdimine,

autorent, rattarent, transport, éihistransport, ligipddsetavus
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SISSEJUHATUS

Pikka aega planeeriti transporti selliselt, et autoga oleks voimalik jouda voimalikult otse ja
voimalikult kiiresti iihest kohast teise ning sellest on saanud domineeriv transpordiviis
(Pitsiava-Latinopoulou & lordanopoulos, 2012; Schuppan et al., 2014). Lisaks kolib {iha enam
inimesi suurtesse linnadesse elama (Surdonja et al., 2020) ning linnad valguvad jirjest enam
laiali. Sellega seonduvalt jarjest suureneb ka vajadus pikemate vahemaade vahelise liikumise
jarele. Kui alternatiivse transpordi kasutamine on keeruline, ebamugav vdi aegandudev, siis
kasutatakse liikumiseks isiklikke sdiduautosid. (Chauhan et al., 2021) See omakorda tekitab
erinevaid probleeme, milleks on néiteks ummikud, liiklusdnnetused, dhusaaste, ligipddsetavus
jaerinevad sotsiaalsed aspektid (Chauhan et al., 2021; Frank et al., 2021; Schuppan et al., 2014;
Spickermann et al., 2014).

Lisaks sellele, et inimesed on autodest véiga sdltuvad, suurendab probleemi asjaolu, et inimesed
soidavad autos tihti iiksinda (Choudhury et al., 2018). Mure on veel ilmekam maapiirkondades,
kus asustustihedus on viike ja seetdttu tihistranspordi tihendus ei ole véga tihe. Saadaoleva
tihistranspordi kasutamine voib olla suhteliselt aegandudev, mis omakorda soosib auto
kasutamist. Need inimesed, kes autoga mingitel pdhjustel sdita ei saa ja elavad kehva
tihistranspordi tihendusega piirkonnas, vdivad kogeda sotsiaalset ebavordsust ja viljajdamist.
(Frank et al., 2021) See voib omakorda md&jutada paljude inimeste heaolu, eelkdige vanemas

eas, sh voimalust kéia t661, kasutada Gppe-, meditsiini- ja avalikke asutusi (Lucas et al., 2018).

Erinevad uuringud niitavad, et inimesed on tasapisi valmis isiklikust sdiduautost loobuma ja
kasutama teistsuguseid liikumisvdimalusi (Groth, 2019). Selline visioon saab tdoeks aga ainult
siis, kui erinevad osapooled on ndus alternatiividesse panustama. Usutakse, et aja jooksul
mentaalne seotus autoga suures osas viheneb, eriti noorte seas. Samas leidub ka neid, eelkdige
vanemaealiste seas, kelle mottemaailm autost kui staatuse siimbolist jddb piisima.
(Spickermann et al., 2014)

Kuna erinevad varasemad investeeringud tihistranspordi kasutamise parandamisse ei ole autoga
soidetud kilometraaZi alandanud, siis on vajalik votta kasutusele teistsugused 1dhenemisviisid
(Choudhury et al., 2018; Spickermann et al.,, 2014). Vilja tuleks pakkuda erinevad
alternatiivsed ja targad litkumisvoimalused (Choudhury et al., 2018), millest {iks variant on
multimodaalne liikuvus (erinevate litkumisviiside kombineerimine) (Spickermann et al., 2014).

Bell (2019) kirjutab, et see, millist transpordivéimalust inimesed vajavad, sdltub suuresti nende



soidu eesmérgist ja asukohast. Uuringute jiargi on multimodaalsus soositum tiheasustusega

aladel, kus on selleks rohkem voimalusi. (Bell, 2019)

Multimodaalsele liikuvusele saavad kaasa aidata litkuvuskeskused. Liikuvuskeskustel on
potentsiaalselt voimalus vdhendada isikliku auto kasutamist voimaldades mugavaid, kuid
odavamaid alternatiive. Sellega vdheneksid ka isikliku sdiduauto kasutamisest tulenevad
negatiivsed efektid. (Miramontes et al., 2017) Liikuvuskeskused koondavad endas erinevad
transpordiliigid tihte kohta, mis kokkuvottes teeb erinevate transpordiviiside kasutamise

mugavamaks ja viahendab liikumiseks kuluvat acga (Chauhan et al., 2021).

Sarnased ilmingud liikuvuses ja transpordis leiavad aset ka Eestis. Varasemalt Eestis selliseid
uuringuid iilikooli 16putdddena ega teadustoodena tehtud ei ole. Liikuvuskeskuste puhul on
tegemist pigem uue valdkonnaga, mis on hakanud hoogu koguma viimasel kiimnel aastal nii
Euroopas kui ka viljaspool. Kuigi véiksemas ulatuses on litkuvuskeskuste pohimdtteid
rakendatud ka varasemalt, siis suures ulatuses sellist kontseptsiooni kuskil vélja ehitatud ei ole.
Viimastel aastatel on Euroopas alustatud mitmete pilootprojektidega, kuid pigem ollakse seisus,
kus alles luuakse juhendeid ja materjale liikuvuskeskuste arendamiseks. Eestis on sarnast
kontseptsiooni kdsitletud SUMBA projekti raames Harjumaa iihistranspordipeatuste néitel, kus
on hinnatud olemasolevate bussipeatuste seisukorda ja potentsiaali ning pakutud vilja
lahendusi nende parendamiseks (PeatusKOHT, 2021). T66s on samuti palju keskendutud

multimodaalsusele ja lisateenuste pakkumisele.

Eelnevast tulenevalt on kidesoleva magistrit6o eesmérgiks uurida liikuvuskeskuste olemust ja
pohimdtteid ning tlipoloogia avaldumist Eestis Tartu linna niitel. Eesmirkide saavutamiseks

on piisitatud jirgmised uurimiskiisimused:

1. Kuidas litkkuvuskeskused toetavad jatkusuutliku linna arengut?

2. Millised on liikuvuskeskuste olulised teenused ja elemendid, ning kuidas neid kasutada
olenevalt liikuvuskeskuse tiipoloogiast?

3. Kuidas Tartu potentsiaalsed liikuvuskeskuste asukohad vastavad liikuvuskeskuste

tiipoloogiale?

Kéesoleva t60 ideeni joudsin koostdos kolleegidega Tartu linnavalitsusest. Soovin tdnada koiki,
kes mind selle pdneva teemani juhtisid. Samuti soovin tidnada juhendajaid, kes korduvalt
sellesse toosse siivenesid ja mind rajal hoidsid. Lopetuseks tdnan ldhedasi ja sopru, kes pidid

taluma 16putuid jutte litkuvuskeskustest ja eriti neid, kes olid toeks t66 16puetapis.



1 JATKUSUUTLIKUD LINNAD JA SAASTEV LIIKUVUS

Laialdane isiklike sdiduautode kasutamine mdjutab negatiivselt keskkonda ja inimeste tervist,
samuti on probleemiks ummikute tekkimine. Linnadel on suur véljakutse voitlemisel nende
probleemidega. (Conticelli et al., 2021) Kasvuhoonegaaside ja saasteainete emissioonide
viahendamist peetakse sddstva liikuvuse arendamisel peamisteks eesmarkideks (Storme et al.,
2021). 2022. aprilli 16pus kuulutati vdlja esimesed 100 Euroopa linna, kes piirgivad 2030.
aastaks kliimaneutraalseks. Ainsa Eesti linnana on nimekirjas ka Tartu. (European
Commission. Directorate General for Research and Innovation., 2022) See tdhendab, et need
eesmargid, mis erinevatel linnadel olid voetud 2050. aastaks, peab Tartu saavutama aastaks
2030. Kliimaneutraalsete linnade missiooniga toetatakse mitmeid erinevaid sektoreid,

sealhulgas transporti. (Tartu valiti saja kliimaneutraalseks piirgiva Euroopa linna sekka, 2022)

Suur CO2 heide mdjutab nii kliimasoojenemist kui ka inimeste tervist, pdhjustades enneaegseid
surmasid. Lisaks on ummikute tekkimisel negatiivne majanduslik moju. Efektiivsema ja
madalama siisinikuheitega liikuvus on oluline tagamaks jatkusuutlikumat keskkonda. COg,
ohu- ja miirareostus ning ummikud on probleemid, mille vastu vditlemiseks on multimodaalsel
liikuvusel ja efektiivsel litkumisviiside vahetamisel oluline roll. (Conticelli et al., 2021) Tartus
on vaatamata pingutustele viimastel aastatel kasvuhoonegaaside heide suurenenud ja selle
tiheks pohjuseks on heite suurenemine eratranspordis (Tartu Energia 2030, 2021). Selleks, et
liikuda sddstvama litkuvuse suunas ja vihendada autostumisest tekkinud probleeme, on tarvis
madalama siisinikuheitmega liikumisviise nagu kondimine, rattasdit ja tihistransport omavahel
paremini integreerida ja kombineerida. Paljudes Euroopa tasandi arengudokumentides peetakse
multimodaalset litkkumist vOotmeelemendiks sddstva liikumise ja ka sdéstlike linnade eesmargi

saavutamiseks. (Conticelli et al., 2021)

Jalgsi liitkumine on koige pohilisem liikumisviis. Me konnime kas bussipeatusesse, parklasse,
jalgratast votma voi iikskoik millise teise litkumisviisi peale iile minnes. Iga reis alati algab ja
16peb jalgsi kdimisega. Mugavate, atraktiivsete ja hea kvaliteediga kondimise alade loomine
aitab tosta jalakaijasobralikkust ruumis. Sealhulgas on olulised need lithikesed jalutuskdigud,
mis on vajalikud timberistumiseks erinevate transpordiliikide vahel. (Sim, 2021) USAs ldbi
viidud uuring néitas, et ligi kolmandik uuringus osalenud inimestest saavutasid ainuiiksi
bussipeatusesse ja tagasi kdndimisel minimaalse soovitatud pdevase aktiivsuse (30 minutit

paevas) (Besser & Dannenberg, 2005).



Eesti rahvastiku tervise arengukava kohaselt on ebaregulaarne liikumine oluline riskitegur
liigse kehakaalu tekkimisel ning haigestumisel stidame-veresoonkonnahaigustesse, teatud tiitipi
kasvajatesse ja II tiiiipi diabeeti. 2018. aastal oli 26% esimese klassi Opilastest iilekaalulised voi
rasvunud ning tdiskasvanute seas oli see number 50,7%. Fiiiisilise litkumise edendamine on iiks
viis, kuidas iilemddrase kehakaaluga inimeste osakaalu vidhendada. (Rahvastiku tervise
arengukava 2020-2030, s.a.) Uhistranspordi kasutamine on seevastu viga hea vdimalus
paevase litkumise tdstmiseks. Kui isikliku sdiduautoga liikudes soit algab ja 16peb tihti ukse
juures, siis tihistranspordipeatusesse peab monevorra kondima. Paljude inimeste jaoks on
sellised litkumised ainsad aktiivsed liikumised pédeva jooksul, eelkdige nende seas, kes
spetsiaalselt trenni ei tee. (Besser & Dannenberg, 2005) Uhistranspordi kasutamine linnas on
ka autost kasulikum lisaks seetGttu, et see saab vahendada linnades nii dhu- ja miirareostust kui

ka energiatarbimist (Sim, 2021).

2021. aastal valminud uuringus ,,Tartlane ja keskkond* selgub, et igapdevaselt kdnnib Tartus
jala 50% uuringus osalenutest. Igapdevaselt kasutab autot 31%, tihistransporti 12% ja jalgratast
10% inimestest. (Tartlane ja keskkond 2021, 2021) Kiill aga on Tartu linnas suur osakaal
véljastpoolt linna sisenevatel autodel. Seetdttu litkumisviiside jaotuse kohaselt domineerib auto
(joonis 1) moodustades 46% koikidest liikumistest aastal 2018. (Tartu Energia 2030, 2021)

2003 2008 2009 2013 2018 2030 2040

A 45% | 4% 36% | 285% | 21,5% | 22% | 22%
S0 : - 4,5% 9% 8% 17% 26%
— 25% | 22% 3% | 21,5% | 21,5% | 22% | 23%
Kl 30% | 37% | 285% | 4% | 46% | 35% | 25%
& @_:‘L - - - - 3% 4% 4%
P 7 45% | 4% | 40,5% | 375% | 29,5% | 39% | 48%

Joonis 1. Tartu litkumisviiside jaotus ja prognoos kuni 2040. aastani (Tartu Energia 2030,
2021).

Auto kasutajaid saab jagada kahte kategooriasse, auto omajad ja autost soltujad, mis omakorda

mdjutab, kui suure valmidusega on inimesed autost nous loobuma. Selleks, et oldaks ndus



loobuma, peab looma vastavaid alternatiivseid liikumisvoimalusi, mis autokasutajate

vajadustele vastaksid. (Schuppan et al., 2014)

Sellegipoolest selgus Saksamaal tehtud uuringus, et erinevate liikumisviiside kittesaadavus ei
tahenda alati, et neid vGimalusi ka kasutatakse. Auto- ja bussikasutajad kasutavadki tihti iihte
oma harjumusparast transpordiviisi. Kiill aga peamise sdiduliigina jalgratast kasutavad
inimesed on teiste transpordiliikide kasutamise suhtes tihti paindlikumad. (Groth, 2019)
Seetottu on multimodaalse liikuvuse toimimiseks eriti oluline, et see oleks usaldusviirne,
turvaline ja mugav, samas ka paindlik (Conticelli et al., 2021; Storme et al., 2021). Selle jaoks,
et erinevad liikumisviisid kokku koondada ja nende vahetamine vdimalikult lihtsaks teha, ongi

liikuvuskeskuseid vaja (Spickermann et al., 2014).



2 LIIKUVUSKESKUSED

2.1 Mison litkuvuskeskus?

Portlandis tehtud uuring toob selgelt vdlja kuus evolutsioonilist trendi, mis liitkuvust juba
mojutavad, aga hakkavad ldhiajal veel rohkem mdjutama. Esiteks on litkumiseks palju rohkem
voimalusi nii erinevate sdidujagamise teenuste kui ka tdukerataste ja rataste rendivoimaluste
ndol. Teiseks on uued drimudelid just erasektoris muutnud véga palju liikkuvusteenuste olemust
ja teevad seda ka tulevikus. Kolmandaks, erinevad digitaalsed teekonnaplaneerijad suunavad
inimesi kasutama varasematest harjumuspdrastest erinevaid teekondi. Neljandaks hakkab
litkuvuses mangima suurt osa elektriautode tdusev osakaal, mistdttu ka elektriautode laadimine
muutub oluliseks osaks taristust. Viiendaks peame arvestama e-kaubanduse populaarsuse kasvu
ja sellega seotud kullerteenustega. Ning kuuendaks on oluline arvestada, et koik uued suunad
vajavad linnas oma fiitisilist paiknemisruumi. (Mobility Hub Typology Study, 2020) Seega on
lilkuvusega seotud trendid suures muutumises ning nendega tuleb linnaruumi ja liikuvuse

planeerimisel arvestada.

Sisuliselt on joutud olukorda, kus on tekkinud mitmeid uusi litkumisvdimalusi ja d&rimudeleid.
Nende pohjal saab luua litkuvusmudeli, mis {thendab iihistranspordi ja eratranspordi olles
niimoodi paremini vastavuses inimeste vajadustele ja kasutades iga liikumisviisi eeliseid.
Sellisel juhul on tegemist multimodaalse liikuvusega. (Spickermann et al.,, 2014)
Multimodaalne liikumine tahendab, et kindla aja jooksul tehtud reiside jaoks kasutatakse
erinevaid litkumisviise paindlikult, sealjuures kasutades vahemalt kahte erinevat liikumisviisi
(Groth, 2019). Liikumiskeskused on vajalikud liikumisviiside kokku koondamiseks ja nende
vahetamise lihtsustamiseks (joonis 2). Mida intuitiivsemalt inimesed saavad erinevaid
lilkumisviise vahetada, seda rutiinsemaks multimodaalne liikumine muutub (Spickermann et
al., 2014).
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Joonis 2. Liikuvuskeskus Hamburgis (Switchh: All mobility offers in one app | future.hamburg,
s.a.).

Liikuvuskeskuse peamine iilesanne ongi liiklejaid mugavalt {ile viia iihelt transpordiliigilt
teisele ning tihelt suunalt teisele (Pitsiava-Latinopoulou & lordanopoulos, 2012). Selle jaoks,
et liikuvuskeskus oleks usaldusvidirne, on oluline piisav teenindus, rajatiste hea tase, soodne
hind, hea ligipddsetavus, et timberistumisega reisimisel kuluks sihtkohta joudmiseks vdhem
aega, kui otse sdites ning hea otseiihendus erinevate liikumisviiside vahel. Olulised mérksonad
on ka mugavus ja turvalisus (sh kaitse ilmastikuolude eest). (Pitsiava-Latinopoulou &
lordanopoulos, 2012) Seega on liikuvuskeskuste puhul oluline hea avaliku ruumi olemasolu ja
kvaliteetsete teenuste pakkumine.

Léhtuvalt Vancouveris tehtud uuringule, on liikuvuskeskustel mitmeid eesmérke (Aono, 2019):

1. Erineva sdidstva transpordi tohus integreerimine, mis aitab vdhendada okoloogilist
jalajélge.

2. Aitab parandada kasutajakogemust, mis aitab suunata inimesi kasutama séddstvat
transporti. Selle jaoks peab liikuvuskeskuse kasutamine olema lihtne ja mugav.

3. Léabi disaini pakub koigile reisijatele ohutust ja turvalisust. Samuti on koigile
ligipdésetav.

4. Liikuvuskeskus saab olla osa kohaloomest, kuhu on kaasatud kohalikud kogukonnad.
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5. Koht, mis arvestab uute tehnoloogiatega litkumises ning on piisavalt paindlik, et neid
vajadusel liikuvuskeskusesse integreerida.

6. Liikuvuskeskuste iiheks {ilesandeks on vidhendada seoses ligipddsetavusega
transporditeenuste kasutamise ebavordsust, pakkudes lahendusi, mis vodimaldavad
liikuda igale poole. Olulised on esimese ja viimase kilomeetri iithendused. Lisaks
pakkuda teenust sellise hinnaga, et inimesed oleksid vdimelised seda kasutama.

7. Koostoo erinevate sektorite vahel.

Samuti nditab Ateenas 1dbi viidud uuring selgelt mugavuse aspekti olulisust: erinevates
transpordikeskustes on sodiduviiside vahetamine viga selgelt korrelatsioonis sellega, millised
on kdige mugavamad voimalused. Kui on head jalakdimise vdimalused, siis on palju jalgsi
liilkumist. Erinevatelt transpordiliikidelt timberistumine toimub vastavalt sellele, millisele
transpordiliigile on parasjagu kdige mugavam timber istuda. Naiteks, kui sadamaterminali ees
on bussipeatus, aga metroopeatusesse tuleb pikemalt kondida, siis suure tdendosusega

kasutatakse enam bussi. (Pitsiava-Latinopoulou & lordanopoulos, 2012)

Liikuvuskeskused pakuvad inimestele erinevaid alternatiive liksi autoga soitmise asemel
(Implementation Memo, 2017). Arvatakse, et autorendil ja rattarendil on tulevikus viga suur
potentsiaal (Spickermann et al., 2014). Niiteks, Miinchenis tehtud uuringu kohaselt vdhendab
autorendi ja autojagamise vdimalus auto omamist. Lisaks vidhenes autoga ldbitud kilomeetrite

arv. (Miramontes et al., 2017)

Kuivord paljud inimesed ei ole digitaalse informatsiooni kasutajad ja eriti kriisiajal, nagu
nditeks viimaste aastate koroonakriis, siis need inimesed on palju kehvemas seisus info
kittesaamise mottes, kui need, kes tarbivad digitaalset meediat. Siinkohal saavad
liikuvuskeskused olla ka informatsiooni pakkumise kohaks, kus igal inimesel on lihtne

juurdepads olulisele infole. (Rasp et al., 2021)

Liikuvuskeskuse tegemisel peab kindlasti arvestama, et liikumisviisid ja -harjumused ajas
muutuvad ning keskus peab olema piisavalt paindlik, et nende muutustega kaasas kéia
(Conticelli et al., 2021).

2.2 Asukoht ja ligipiaasetavus

Liikuvuskeskused peaksid paiknema sellistes kohtades, kus on ruumi vastavale

infrastruktuurile nagu parkimine, laadimispunktid, varjualused, viidad jne. Liikuvuskeskuste
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asukoht on viga oluline ja selle valikul on olemasolevatel iihistranspordisdlmedel suur mdju.
(Frank et al., 2021) Uhistranspordi siisteemid, bussid, rongid, trammid enamasti kiill katavad
suure osa vajalikust liikumisest, kuid sellegipoolest jadb tihti esimese ja viimase kilomeetri
liilkumine lahendamata ja inimesed peavad seal ise hakkama saama (Mobility Hubs. A reader’s
Guide, 2016). Naiteks kui olemasolevatesse iihistranspordisdlmedesse voi -peatustesse lisada
autorendi ja/voi rattarendi teenus, siis ainuiiksi see loob ligipddsetavuse viga paljudele

kohtadele, mis varem isikliku sdiduautota paljudele ligipdasetavad ei olnud (Frank et al., 2021).

Ligipdédsetavust hinnatakse hea transpordirajatise iiheks vOtmeelemendiks. Ligipdédsetavuse
juures peaks arvestama inimese liikumist tervikliku teekonnana, mis koosneb joudmisest
litkuvuskeskusesse, pileti ostmisest, dige teenuse leidmisest, ootamisest, transpordi peale
minemisest ja maha tulemisest ning 10puks sihtkohta joudmisest. Igast algpunktist igasse
sihtkohta joudmiseks peaks oOlema vdhemalt iiks tdielikult juurdepaidsetav teekond, mis on
otsene ja katkematu, ning sisaldab vajadusel erinevaid rampe, kombatavat pinda, invatualette,
késipuid jms. (Soltani et al., 2012) Téanava tasandil on heaks ligipddsetavuse margiks see, kui
konnitee ise ongi platvormiks. Kui tuua juurdepiis iihistranspordile tdnavakeskkonda, selle
asemel, et kasutada maa-aluseid jaamu voi hooneid, siis see voimaldab erinevaid litkumisviise

omavahel sujuvamalt vahetada. (Sim, 2021)

Ligipadsetavus on ka iiks votmesdnasid selle jaoks, et liikkuvuskeskused tildse saaksid toimida.
Seejuures on oluline, et nii liikuvuskeskused ise oleksid lahendatud universaalse disaini
printsiipe arvestades, kuid ka nende timber olev keskkond peab olema ligipdédsetav. Hea ligipdds
peab olema tagatud kdigile liikkuvuskeskust teenindama maératud transpordiliikidele. Naiteks
jalgrattaga sditjatele peavad olema tagatud head rattarajad liikuvuskeskusesse, aga arvestama
peab ka liikuvuskeskuses jalgrataste parkimise voimalusega. Autokasutajatele peab vajadusel
olema auto parkimise vdimalus, taksodele peatumise kohad ja inimeste peale vOtmise ja maha
panemise kohad, elektriautodele laadimise vdimalus jne. Lisaks on olulisel kohal ka vastav

disain ja viidad, mis aitavad ruumis orienteeruda. (Conticelli et al., 2021)

Hasti disainitud litkuvuskeskus saab suurendada ka nende pendelrdndajate arvu, kes linna
isikliku  sdiduautoga ei sisene (Pitsiava-Latinopoulou & lordanopoulos, 2012).
Liikuvuskeskuseid peetakse maapiirkondade ligipddsetavuse seisukohalt ddrmiselt olulisteks,
sest seal saavad kokku olemasolev iihistransport ja uued liikuvusteenused (Frank et al., 2021).
Kui maapiirkondades tehakse multimodaalset liikumist selle voimaluste vdhesuse ja teekonna

pikenemise tottu vihem (Bell, 2019), siis liikuvuskeskuste iilesanne on ithendada omavahel

13



linna joudev transport ja sealt edasi vajalikud sihtkohad (t66kohad, haiglad, poed jms.) (Frank
etal., 2021).

Lissabonis 1dbi viidud uuring nditas, et head tihistranspordivoimalused on pendelrdndajate seas
pigem populaarsed, seda seostatakse ka asjaoluga, et tihistransport on hea kvaliteediga ning
aitab viltida tipptundide ajal olevaid isikliku auto kasutamisega seotud ebamugavusi.
Alternatiivsete litkumisvoimaluste kaalumisel on inimeste jaoks olulised muutujad sdidule
kuluv aeg ja sdidu maksumus. Kuid vaatamata headele tihistranspordi-voimalustele oli

pendelrandajate seas isikliku sdiduauto kasutus ikkagi populaarne. (Choudhury et al., 2018)

2.3 Rattarent

Rendirataste siisteemid koguvad igal pool maailmas hoogu, sealhulgas elektrirattad.
Elektrilised jalgrattad on kogunud maailmas populaarsust alates 2000-st aastatest ning viimase
kiimne aasta jooksul ka Euroopas. Elektriliste rataste kasuks raagib asjaolu, et nende puhul
mojutab linna topograafiline maastik sdidukoormust inimesele vihem, nad on iildiselt kiiremad
ja nendega on lihtsam sodita pikemaid vahemaid. Seega elektrilisi jalgrattaid nidhakse hea
alternatiivina auto asendamiseks. Uuringud erinevates linnades niitavad, et elektriliste
jalgrataste kasutuselevott suurendab keskmist jalgrattaga labitud distantsi. (Bielinski et al.,
2021)

Elektriratastega rattarenti nihakse ka alternatiivse transpordiviisina vanematele ja fiilisiliselt
vihemvoOimekamatele inimestele. Siinkohal tuleb aga arvestada, et takistuseks vOib saada
laenutamise siisteem, kus vaatamata lihtsale laenutusele, nditeks kaardiga, on suurem osa
informatsioonist ja registreerimine internetipohine. (Bielinski et al., 2021) Ka Tartus on sarnane
stisteem, kus ka kaardiga saab ratast avada, aga registreeruma ja maksma peab ikkagi interneti
teel. Ja vaatamata sellele, et registreerumiseks on voimalik abi paluda, siis tunduvad paljudele
eakatele tehnoloogilised lahendused keerukad ja pigem hirmutavad. (,,In Tartu, Bike Sharing
Excites and Intimidates®, 2020)

Bielinski et al. (2021) poolt Poolas 14dbi viidud uuring néitas, et elektriliste rendirataste siisteem
leidis kasutust, kuid seda kasutati enamjaolt alternatiivina jalgsi liikumisele ja tihistranspordile.
Isikliku sdiduauto kasutamist mdjutas rendirataste siisteem pigem viahem, mistottu on rattarent
pigem konkurent voi tdiendus iihistranspordile, kuid iiksi ei ole voimeline autostumise muret

vihendama. Uhe pdhjusena, miks just iihistranspordi kasutajad vahetavad oma transpordiviisi
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rendiratta vastu on tihti see, et sellega vélditakse {ihistranspordiga iimberistumist. Lisaks, kuna
tihistransport peatub erinevates peatustes, on rendiratas tihti kiirem lahendus, eriti tipptundide
ajal. Samuti, eeldusel, et rendirataste punkte on palju, v3ib rendiratta votmine olla tihti lihtsam
ja kiirem kui thistranspordipeatusesse minek. (Bielinski et al., 2021) Samas Caggiani et al.
(2020) Kkirjeldavad, et viaga oluline on tihistranspordipeatused ja rattaringlus omavahel siduda,
sest see tohustab multimodaalset litkumist, iihendades linnaliini bussi, rattaga ja jalgsi liikkumist.
Miinchenis pakutakse rattarendi paremaks teenindamiseks vdimalust ka rendirattaid enne

kasutamist 15 minutit ette broneerida (Miramontes et al., 2017).

Siiski on ka aspekte, mis rattaringluse kasutamist parsivad. Bielinski et al. (2021) Poolas 14dbi
viidud uuringu kohaselt olid nendeks aspektideks halb rattateede taristu, autojuhtide halb
suhtumine jalgratturitesse ja ilm. Rendirataste kasutust autode arvelt aitaks tdsta autovabade
alade loomine ja parem jalgratta infrastruktuur. Rendirattaga sditmine peaks olema odavam kui
auto parkimistasu ning autodele peaks olema seatud vastavad Kiirusepiirangud. Viahemtdhtis ei
olnud probleem rendirataste kittesaadavusega, kus rattaringluse punktides ei ole alati vajalikul
hetkel ratast saada. (Bielinski et al., 2021) Sellegipoolest on rattarendi siisteemidel
jatkusuutliku linna ja sddstliku transpordi kontseptsioonis oluline osa, sest rattarendi

kasutamine on tervislik, ei saasta Shku, aitab leevendada ummikuid jne (Caggiani et al., 2020).

2.4 Autorent

Autorendil on liikuvuskeskuste toimimisel oluline roll. Kui Eestis hakkab selline suund
tiletildse alles hoogu koguma, siis nditeks Miinchenis on autorendi teenus kasutusel juba aastast
1992. Siis olid autodel kindlad parkimiskohad, kuid alates 2011. aastast puuduvad autorendil
konkreetsed jaamad ning auto vdib jétta teenuse pakkumise alal ikskdik millisesse sobivasse
kohta. Miramontes et al. (2017) tehtud uuring niitas, et nende inimeste seas, kes Miinchenis
kasutavad autorendi teenust, on 12% loobunud auto kasutamisest, 40% on loobunud auto

ostmisest ja 27% kaaluvad isiklikust autost loobumist.

Landtmeters (2018) uuris Mobipunten’i kontseptsiooni. Kuigi aastaks 2018. oli Mobipunten
kasutusel alles kahes linnas (Bremen ja Leuven) ning tulemusi pigem vihe, siis oli selgelt aru
saada, et autorendi kasutamine vOimaldab parkimiskohtade viiksema vajaduse tottu ruumi
paremini kasutada. Samuti vihenes iileiildine auto kasutamine, sest tihti algselt auto rentimise
asemel otsustati hoopis kasutada mdnda muud liikumisviisi. Néiteks Bremenis, kus siisteemi

nimi on mobil.punkt, vahenes tinavatel autode arv 6000 auto vorra (mobil.punkt Bremen, s.a.).
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Autorendil oli viga suur efekt ka majanduslikult, sest inimesed hakkasid poodlema pigem enda
kodupiirkonnas. Oma t66s soovitab Landtmeters (2018) kindlasti rendisiisteemi tegemisel

voimaldada auto tagastamist rentimise kohast erinevasse kohta.

2.5 Parkimine

Parkimist on vdimalik lahendada erinevate pShimotete alusel. Pargi ja sdida lahenduste puhul
on oluline, et neil oleks hea infrastruktuur timbritseva keskkonnaga, hea juurdepéis jalakéijatele
ja jalgratturitele ja hea tihistranspordiiihendus (Pitsiava-Latinopoulou & lordanopoulos, 2012).
On darmiselt oluline, et liikuvuskeskuses oleks koht auto parkimiseks, sest kui seal ei ole
voimalik isiklikku autot lihtsalt teise transpordiviisi vastu vahetada, ei hakka selline lahendus

toimima (Bracco et al., 2018).

Miincheni liikuvuskeskustes on reserveeritud kindlad parkimiskohad just rendiautodele.
Seejuures autot saab ette broneerida mitu kuud varem. Selle jaoks, et teenus toimiks, teeb linn
tihedalt koostddd erinevate teenusepakkujatega, kes peavad kindlustama, et alati oleks moni
auto saadaval ja parkimisalad hooldatud. Kuna autorendi suure osa moodustavad elektriautod,
siis on oluline ka elektriautode laadijate olemasolu. Ka eelnimetatud uuring néitab, et autorendi
teenuse kasutajad hindavad elektriautode laadimise voimalust (kusjuures elektriautod on
populaarsemad kui sisepdlemismootoriga autod) ja viga suurt tdendosust saada parkimiskoht.

(Miramontes et al., 2017)

Ka rataste puhul, lisaks sellele, et taristu peab olema vdimalikul mugav, voiksid

jalgrattaparklates olla varikatused ja ka abivahendid, nt rattapumbad. (Sim, 2021)

2.6 Info ja ehitatud keskkond

Selleks, et kasutataks multimodaalset lilkumist peavad, need valikud olema viga mugavad ja
kasutajatele orienteeritud. Li & Loo (2016) on jaganud kvaliteeti ja kasutajamugavust
mojutavad tegurid iiheksasse kategooriasse: piletihind, pileti ostmine, kdndimise vahemaad,
kondimise ja ootamise keskkond, sdiduki mugavus, pagasi kditlemise voimalused, sdiduplaan

ning selle koordineerimine, info kéttesaadavus ja viidad.

Aga selle jaoks, et inimesed tahaksid kondida voi kasutada alternatiivseid litkuvusviise, peab

ka linnaruum selle jaoks sobiv olema. Nditeks tédnava iiletamisel tekib olukord, kus erinevad
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litkumisviisid kohtuvad ning seetdttu voib tekkida ohtlikke olukordi. On oluline, et tinavaiiletus
oleks mugav kdigile, nii noortele kui vanemaealistele. Samuti peab tdnavaiiletus olema kohas,
kus seda vajatakse, mitte asuma kuskil eemal. Kdnniteed tuleb teha piisavalt mugavad ja laiad,
et arvestada koigi kasutajatega, sh erivajadustega inimesed, lapsevankrite, kérude,
jalutusraamide voi ratastoolide kasutajad. Uks olulisi konnitee elemente on ka
istumisvoimalused — pingid ja toolid, mis saavad olla nii kohtumise kui ka puhkamise
kohtadeks, voimaldades sellega teha pikemaid jalutuskdike. Ka kioskid pakuvad kasulikke

teenuseid, seejuures muutes oma olemasoluga ruumi turvalisemaks. (Sim, 2021)

Ka Minneapolises 1dbi viidud pilootprojekt nditas, et iiks suuremaid vajadusi seoses
litkuvuskeskustega olid istumisvdimalused, turvatunne ja erinevate liikumisviiside valik.
Seetottu on véga oluline liikuvuskeskuste tegemisel kaasata kogukonda, et saada aru, milline
on nende jaoks turvaline keskkond (Rasp et al., 2020, 2021). Lisaks on olulisel kohal naiteks
tualeti olemasolu ja varjualused ootealadel (Conticelli et al., 2021). Kui lisada
liilkuvuskeskusesse veel erinevaid teenuste voimalusi, siis saavad inimesed teha oma kdimisi
palju efektiivsemalt (Bell, 2019). Suuremates liikuvuskeskustes annavad lisandvéaartust
voimalus kasutada Wi-F’it, pakiautomaatide olemasolu ja toitlustuskohad. Samas vdiks
arvestada, et litkuvuskeskus ise saaks olla ka sihtkoht, kui see on niiteks iihendatud kaubandus-

voi meelelahutusasutustega. (Conticelli et al., 2021)

Liikuvuskeskus peab olema disainitud selliselt, et see oleks voimalikult energiatohus, sh ka
kasutatav transport peab olema energiatohus ning ohku mitte saastama (Bracco et al., 2018).
Samuti on olulised mirksonad mugavus ja turvalisus (sh kaitse ilmastikuolude eest). Naiteks
voiksid voimalikult paljud erinevad liikumisviisid olla thendatud iihe katuse alla ja olema
tiksteisele voimalikult l1dhestikku. (Pitsiava-Latinopoulou & lordanopoulos, 2012) Tallinnas
Mustamée linnaosa nditel 1dbi viidud uuringus tuuakse vilja, et viisakat ootepaviljoni ja
inventari peetakse tihistranspordipeatuste elementaarseks osaks, ehk isegi peatuse tahtsamaiks
komponendiks. Samas ollakse kriitilised, sest pracgused paviljonid ei kaitse piisavalt histi
ilmastikuolude eest ja on kohati liiga vdikesed. Lisaks Kkaitsele ilmastikuolude eest tuuakse
vélja, et thistranspordipeatustes on olulisel kohal piisav pinkide arv ning reaalajas
sdiduaegadega tabloo. Kuigi elektroonilised siisteemid on jérjest populaarsemad, siis antud
uuringus osalejatest ligi pooled leidsid, et ka paberkandjal soidugraafik on endiselt oluline.
(Heinmaa, 2021)

Kuna liikuvuskeskuste iiks eesmirk on teha inimeste liikumine kiiremaks ja turvalisemaks,

tuleb arvestada erinevate saabumiste ja viljumistega ning neid omavahel siinkroniseerida
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selliselt, et iimberistumise ooteaeg oleks voimalikult véike. Lisaks peavad Bracco et al. (2018)
oluliseks teenuse kasutamise platvormi, kus oleks voimalik reaalajas infot jalgida. Ka Conticelli
et al. (2021) toovad vilja, et reaal-ajas info olemasolu on reisi planeerimisel fundamentaalse

vadrtusega, aga ka sdiduplaan on olulisel kohal.

Muutmaks teenust mugavamaks, on vdimalik liikuvuskeskustesse luua ka digitaalsed
infokioskid, mida oleks vdimalik kasutada info saamiseks rendiautode, rendirataste jms kohta
ja kasutada ka reisiplaneerijana (Bracco et al., 2018). Vilja on toodud ka pileti ostu ja
valideerimise olulisust. Soltuvalt liitkuvuskeskuse suurusest saab selleks olla voimalus osta pilet

piletimiiiijalt voi kasutada selleks piletiautomaati. (Conticelli et al., 2021)

2.7 Tark litkuvus

Erinevate teenuste kombineerimine toob kaasa targa liikuvuse (Smart Mobility, ingl k)
kontseptsiooni. Targa liikuvuse eesmérk on andmepohiselt juhtida liikuvust nii, et viheneks
liikklus, litkumiseks kuluv aeg, lilkumise maksumus, viheneks Ghusaaste ja miirareostus ning
suureneks linnaruumi turvalisus. Uute transpordisiisteemide ja teenuste kasutuselevott viib
selleni, et tekib evolutsioon transpordi vajaduse osas ja viib inimeste kditumise muutumiseni.
(Surdonja et al., 2020) Uued info- ja kommunikatsioonitehnoloogiad (ITK) vdimaldavad viga
lihtsalt valida erinevate liikumisviiside vahel. Uut pdlvkonda noori peetakse targa liikuvuse
esimesteks omaksvotjateks, olles vodrandunud vanematest tavadest ja samal ajal altid uute
tehnoloogiate kasutamisele. (Groth, 2019) Kiill aga ei ole tark liikuvus totaalselt uus néhtus ja
paljud targad lahendused on juba pracgu laialdaselt kasutuses, niiteks e-parkimine (Surdonja
et al., 2020).

Varasemate uuringute pohjal on tulevikutranspordi votmesonaks loetud tehnoloogia arengut,
sh hea info kéattesaadavus ja asukohapdhised teenused. Seejuures on info kéttesaadavus viga
olulisel kohal ning selle kvaliteet mdjutab suuresti transpordiviisi valikut. (Spickermann et al.,
2014) Targa mobiilsuse toimimiseks on ddrmiselt oluline, et erinevad liikuvusega seotud
platvormid oleksid omavahel seotud ja pakuksid lisaks reaalajas informatsiooni (Groth, 2019).
Spickermann et al. (2014) toob eriti olulisena vélja digitaalse reisiplaneerija. Reisiplaneerija
peaks vdimaldama vilja tuua koik voimalikud litkumisviisid, nende maksumuse ja

umberistumise arvu.
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Loppkasutajale peamiseks info edastajaks digitaalsete teenuste kasutamisel on méératud
nutitelefonid, mille kaudu saab jilgida reaalajas infot, broneerida voi avada sdidukit voi osta
pilet. Viljakutseks on see, kuidas kogu eelnimetatud info iihes mobiilirakenduses t66le panna.
(Groth, 2019) St, et on iiks platvorm, kuhu annavad sisendit erinevad teenusepakkujad. Olulisel
kohal on rakenduse ldbipaistvus, kus on selgelt aru saada, kuidas sdideti ja mille eest maksti.
Teenus peab olema orienteeritud kasutajale. (Spickermann et al., 2014) Ka San Diego
liikuvuskeskuste rakendamise kava néeb ette, et avaliku sektori ja erasektori koosto6 on viga
vajalik. Samuti on lahenduste véljatodtamisel oluline kaasata kogukonda ning lahenduste

véljatootamisel tugineda andmetele. (Implementation Memo, 2017)

Liikuvus kui teenus (MaaS — Mobility as a Service, ingl k) on teenus, mille eesmérgiks on tosta
transpordivorgu funktsionaalsust, olles {iheks liiliks liikuvuskeskuste ja erinevate
liikumisteenuste vahel. MaaS’i rakendus aitab erinevaid liikumisviise ja marsruute
kombineerides leida kdige optimaalsema viisi liikumiseks tihest kohast teise. (Storme et al.,
2021) Lisaks voimaldab MaaS tuua kdik teenused ja nende eest tasumise iihte keskkonda,
muutes erinevate liikumisviiside kombineerimise mugavamaks. Seega, MaaS’i siisteemil on
oluline roll lihtsustamaks multimodaalset liikumist ja tdoukamaks inimesi isikliku sdiduauto

kasutamise asemel alternatiivsete transpordiliikide kasutamisele. (Conticelli et al., 2021)

Tark mobiilsus {ihildub viga histi jatkusuutliku vaatega, ning seda peetakse potentsiaalselt
transpordi ebavordsuse probleemide leevendajaks. Ohukohana tuuakse vilja, et see sihtriihm,
kelle probleeme see voiks potentsiaalselt lahendada, ei ole eriti tugevad info- ja
kommunikatsioonitehnoloogiate kasutajad. Paljudel inimestel ei ole nutitelefone, mis
automaatselt tdhendab, et need inimesed jddvad sellest siisteemist vilja. Nutitelefoni kasutajate
seas on jallegi inimesi, kes ei soovi selliseid mobiilirakendusi alla laadida, kaitsmaks oma

privaatsust. (Groth, 2019)
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3 LIIKUVUSKESKUSTE LIIGID

Liikuvuskeskusi saab olla mitmeid erinevaid olenevalt sellest, kus nad asuvad, keda
teenindavad ja mis on nende eesmirk. Uks vdimalus liikuvuskeskusi liigitada on selle jirgi,
millised on peamised transpordiliigid, mis sinna koonduvad, niiteks nagu lennujaam voi
rongijaam. Teine liigitamise viis on vastavalt nende asukohale ja teenindamise vajadusele.
(Conticelli et al., 2021) Naiteks Portlandis pakutud lahendus liikuvuskeskuste liigitamiseks on
toodud alloleval joonisel (joonis 3). See jaguneb regionaalseks (kus peamine teenus on sage
regionaalne transiitliiklus), kohalikuks (kohalik bussiteenus), linnaosa (elektriline ja jagatud

soiduteenus) ja mikrotasandi keskusteks (jalakdimine, toukeratas ja rattateenus).

Mobility Hub Typology Graphic

NEIGHBORHOOD
HUB

Local Bus Service

High Frequency
Regional
Transit

Joonis 3. Liikuvuskeskuste jagunemise iiks voimalusi (West Sacramento Mobility Action Plan,
2021).

Austrias 1dbi viidud uuring leiab, et linna keskuses olevad liikuvuskeskused ei ole kasutuses
mitte ainult transpordiviiside vahetamiseks, vaid peavad pakkuma ka erinevaid tegevusi.
Kesklinnas on peamisteks olulisteks liikumisviisideks jalgsi, rattaga, iihistransport, elektrilised
soidukid ja erinevad sdiduvahendite renditeenused. Regionaalsed liikuvuskeskused on aga
suunatud peamiselt pendelrdndajatele, mistottu on eriti oluline pakkuda sdidujagamise
voimalust voi voimalust asendada sdiduauto iihistranspordiga. Uuringu vditel ei ole nendes

lilkuvuskeskustes erinevate tegevuste pakkumine nii oluline. (Bell, 2019) Pendelrdndajatele
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suunatud keskused peavad aga arvestama, et neil on teatud kellaaegadel noudlus suurem.
Linnadevahelistel keskustel (bussijaamad, rongijaamad, sadamad, lennujaamad) peab olema

tagatud hea iihendus linna keskusega. (Pitsiava-Latinopoulou & lordanopoulos, 2012)

Linna keskuste aladel (kus isikliku sdiduauto kasutamine on keelatud) saavad liikuvuskeskuse
lahenduseks olla rattaparklaga integreeritud tihistranspordipeatused (Pitsiava-Latinopoulou &
lordanopoulos, 2012). Ka Belli (2019) kirjeldustes saab liikuvuskeskuse kdige madalam tase
olla lihtsalt iiks iihistranspordipeatus. Alloleval joonisel on toodud kaks vdimalikku erineva

tiiiibiga litkuvuskeskuse skeemi (joonis 4).

Joonis 4. Kaks voimalikku liikuvuskeskuste varianti. (Functions — Mobipunt, s.a.)

Kuigi liikuvuskeskuste liigitamisel voib olla mitmeid erinevaid pohimdtteid, siis 1dplikku
tiipoloogia moodustamist peab kujundama kohalik kontekst (Aono, 2019). Liikuvuskeskuste
puhul tuleb kindlasti arvestada, et pole olemas iihte tdpset varianti, mis igale poole sobib. Alati
peab arvestama asukoha ja kontekstiga. Liikuvuskeskuste tiiiibid saavad olla vaid aluseks, mis
juhivad tdhelepanu olulistele teenustele ja elementidele, millega mingis kontekstis arvestada
voiks. (Mobility Hubs Guidance, 2019) Olenevalt kontekstist peab lisaks arvestama
vOimalusega, et erinevat tiitipi litkuvuskeskused voivad teatud asukohtades osaliselt kattuda

(Van Gils, 2019b).
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4 METOODIKA

4.1 Uurimismeetodid

Kiesolev uurimistdd pdhineb kvalitatiivsetel uurimismeetoditel. Ounapuu (2014) kohaselt on
tiiipilised kvalitatiivse uurimist66 jooned need, et uuritavat uuritakse loomulikes tingimustes,
huvitutakse subjektiivsetest tdhendustest, tdotatakse mittearvuliste andmetega, tulemuseks on

teooria voi pdhjalikud, detailsed kirjeldused uuritavast ndhtusest.

Uurimistdo jaguneb kolmeks osaks. Esimeseks osaks on dokumendianaliiiis. Dokumentide
analtiisimisel on kasutatud kvalitatiivset sisuanaliiiisi, kus sonu mitte lihtsalt ei loendata, vaid
arvestatakse nende konteksti (Laherand, 2008). Olulised teemad tulevad esile analiiiisi kdigus,
mitte ei ole varasemalt ette antud. Need seotakse teksti kontekstiga ning analiiiisi alguses ei ole
16puni selge, mida otsitakse. Jargitakse pohistatud teooriat, kus materjali 1abitdotamisel luuakse
in vivo koodid, mis hiljem jagatakse kategooriatesse ja alles jaetakse need, mis uurimuse
seisukohalt on olulised. (Lagerspetz, 2021) Antud t66s on analiiiisitud liikuvuskeskustega
seotud dokumente ja nende pdhjal kodeeritud, milliseid teenuseid ja elemente peetakse

liikuvuskeskuste puhul oluliseks.

Teiseks on analiiiisitud samades dokumentides kirjeldatud liikuvuskeskuste tiipoloogiaid.
Tiitipide analiilisimisel on samuti kasutatud sarnast kodeerimist. Seejérel on vaadatud teenuste
ja elementide jagunemist erinevat tiilipi liikuvuskeskuste vahel. Kolmandaks on tehtud

juhtumiuuring Tartu linnas nelja asukoha néitel.

4.2 Ulevaade uurimismaterjalist

Uurimistod aluseks on rahvusvahelised juhendid, uuringud ja kavad liikuvuskeskuste
rajamiseks vOi mis sisaldavad endas muuhulgas litkuvuskeskuste rajamise peatiikke.
Analiitisitud materjali valim on algselt saadud kasutades Google otsingumootorit, kasutades
otsingusona ,, Mobility Hub . Monele dokumendile oli Google otsingumootoris vaste olemas,
kuid pigem oli dokumente leida keeruline ning paljude dokumentideni joudmiseks tuli kasutada
eelnevates dokumentides tehtud viiteid konkreetsetele linnadele, kus sarnaseid lahendusi
kirjeldatud on. Mdnedele linnadele oli viidatud ka kirjanduse loetelus toodud teadusartiklites.

Eestis tehtud uuringu ning Groningeni ja Drenthi info tuli Eestis olevate vastava teemaga seotud
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isikute ja infokanalite kaudu. Dokumentide puhul voeti arvesse, et parema aktuaalsuse huvides

oleks valimis voimalikult suurel hulgal viimastel aastatel koostatud dokumente.

Vanemad ja USA pohised dokumendid on rohkem transpordiiihendustele orienteeritud
arenduste kesksed. Euroopa dokumendid keskenduvad rohkem liikuvuskeskustele kui omaette
nahtustele (ehitis). Paljud dokumendid on pigem keskendunud ruumile ja seejuures haaratakse
olenevalt juhendist ruumi tédiesti erineval skaalal, alustades tervest kvartalist kuni suhteliselt
konkreetse kohani vilja. Rohkem ruumile keskenduvates juhendites on vdhem viidatud

erinevatele teenustele.

Kuigi eesmirk oli kaasata voimalikult palju Euroopa niiteid, siis siinkohal oli oluliseks
takistuseks keelebarjaér, kus Euroopa riikides koostatud dokumendid on valdavalt kohalikus
keeles. Sellest tulenevalt on vaid ligi kolmandik ndidetest Euroopa-pdhised. Jargnevalt on vélja
toodud 13 aluseks vdetud dokumenti ja nende lithikirjeldus kronoloogilises jérjestuses

ilmumise aasta jargi:

1. Mobility Hub Guidlines For the Greater Toronto and Hamilton Area — 2011, Kanada.
Juhend keskendub pigem timbritseva keskkonna loomisele, kui liikuvusteenuste
véljapakkumisele. Rédgib pigem suurtest liikuvuskeskuste terminalidest Kui
viiksematest liikuvuskeskuste punktidest. Samuti keskendub palju liikluskoridoridele
litkkuvuskeskuste vahel ja nende hea disaini olulisusele. Lopuks on vilja toodud
pohimotted, mida on oluline jargida liikkuvuskeskuste edukaks rajamiseks. Antud
juhendis ei ole liikuvuskeskuseid kategooriatesse liigitatud, kuid juhend késitleb suures
osas ka timbritsevat ala, ca 5 min jalutuskdigu ulatuses. (Metrolinx, 2011)

2. James Street North Mobility Hub Study. City of Hamilton — 2014, Kanada. Uuring
baseerub suures osas eelneval Metrolinxi juhendil. Uurib uue liikuvuskeskuse parimat
voimalikku lahendust arvestades timbritsevat keskkonda. Kaésitleb liikuvuskeskust
laiema alana, mille sisse kuuluvad nt ka tdnavad. Pigem keskendub alade analiitisimisele
ja siis liikuvuskeskuse kontseptsiooni teostamisele kui konkreetsematele teenustele.
Antud uuringu puhul tuleb kindlasti arvestada, et uuringus on késitletud viga suurt ala.
Uuringus on kasitletud paljud aspektid, alates potentsiaalsetest aladest kuni
litkkuvuskeskuste teostamisplaanini vilja. (BrookMcllroy, 2014)

3. Mobility Hubs. A Reader’s Guide. Los Angeles — 2016, USA. Kéiesolevas juhendis on
viga palju rdéhutatud infrastruktuuri ja {ihenduste olulisust. Vilja on toodud
liikkuvuskeskuste olulised elemendid. Samuti pdhjalikult kirjeldatud erinevaid

liikuvusteenuseid ja nende olulisi aspekte. (Mobility Hubs. A reader’s Guide, 2016)
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10.

11.

Regional Mobility Hub Implementation Strategy. Implementation Memo & Mobility
Hub Features Catalog. San Diego — 2017, USA. Strateegias on rohutatud info ja
keskkonna olulisust. Lisaks erinevatele elementidele, mis on olulised liikuvuskeskuse
enda puhul, on palju rohku péoratud litkuvuskeskust toetavatele olulistele pohimotetele,
nditeks rattateede olemasolu, bussirajad jms. (Implementation Memo, 2017; Mobility
Hub Features Catalog, 2017)

Mobility Hubs Guidance — 2019, Suurbritannia. Juhendis selgitatakse, mis on
liikuvuskeskused ja nende olulisust. Tuuakse vilja liikuvuskeskuse olulised elemendid
ja teenused. Samuti pakutakse vilja litkuvuskeskuste tiipoloogiad ja elementide ning
teenuste jagunemine erinevate tiitipide vahel. (Mobility Hubs Guidance, 2019)
Identifying Best Practices for Mobility Hubs. Vancouver — 2019, Kanada. Vancouveri
uuringus on palju vélja toodud poliitilist konteksti. Samuti keskendutakse olemasoleva
litkkuvuse voimalustele ja olemuse uurimisele ning antakse juhised, kuidas
liikuvuskeskuseid luua. Vancouveri uuringus on palju tuginetud Metrolinx’i 2011. aasta
juhendile, aga ei pdhine tdielikult sellele. Kasutab niiteid ka Metrolinx’ilt, Torontost,
Bremenist Saksamaalt. (Aono, 2019)

Mobility Hubs. Shared-Use Mobility Center (SUMC) — 2019, USA. Juhend votab
kokku olulised punktid, millega liikuvuskeskuste puhul arvestama peaks, ning toob
vilja litkuvuskeskuste olulised elemendid ja teenused. Kasutatakse nditeid Metrolinx’ilt
ja San Diegost. (Mobility Hubs, 2019)

Mobility Hub Typology Study. Portland — 2020, USA. Uuring keskendub eelkdige
litkkuvuskeskuste tiipoloogiatele, aga seejuures toob vélja kdikvoimalikud teenused ja
elemendid, mis liikuvuskeskuste puhul olulised on, sh ka timbritsev keskkond. (Mobility
Hub Typology Study, 2020)

Operational Plan eHUBs Leuven — 2020, Belgia. Keskendub péris palju elektrilistele
soidukitele ja nende integreerimisele tiihistranspordiga. Késitleb ka infrastruktuuri
olulisust. (Van Gils, 2019b)

2020 Minneapolis Mobility Hubs Pilot Report — 2020, USA. Raport keskendub rohkem
kohaloomele ja imbritsevatele asutustele, mitte liikuvuskeskusele kui kohale.
Keskseteks teemadeks on bussipeatuste, rattarendi ja tdukeratta rendi integreerimine.
(Rasp et al., 2021)

Mobility Action Plan. West Sacramento — 2021, USA. West Sacramento puhul on
litkkuvuskeskused iiks osa litkuvuse tegevuskavast. Kavas on vilja toodud West

Sacramento olemasolevad litkumisviisid, see kuidas neid liikuvuskeskustega iihildada
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ning samuti vilja pakutud liikuvuskeskuste tiipoloogiad. Toetub muuhulgas San Diegos
tehtud strateegiale ja Amsterdami targa liikuvuse kavale. (West Sacramento Mobility
Action Plan, 2021)

12. PeatusKOHT — 2021, Eesti. Uuring keskendub eelkdige tihistranspordipeatustele, kuid
on vilja toodud ka liikuvuskeskuste voimalus ja erinevad elemendid ning teenused, mis
sinna juurde kuuluda vdiksid. Rédgib palju multimodaalse liikuvuse soodustamisest,
kuid jatab paljud teenused konkreetselt loetlemata. V&tab aluseks paljusid Euroopa
nditeid, nt Mobipunt Belgias, Hoppin Leuvenis, Offenburg Saksamaal, Switch point
Hamburgis. (PeatusKOHT, 2021)

13. Hub Programme Groningen and Drenthe — 2021, Holland. Uuring keskendub sellele,
kuidas olemasolevaid liikuvussdlmi siistemaatilisemalt arendada liikuvuskeskusteks.
Vorreldes teiste dokumentidega on siin rohk eelkdige iihistranspordil, ndudepdhisel
transpordil, pargi ja sdida vdimalustel, ning rattaga litkumisel. Toob vélja teisi Euroopa
niiteid, nagu Bremen Saksamaal, Flandria Belgias ja Sotimaa Uhendkuningriikides.
(Kask, 2021).

4.3 Dokumendianaliiiis

Selgitamaks vilja, millised on liitkuvuskeskuste olulised osad, on dokumendianaliiiisi pohjal
koostatud tilevaade dokumentides esinevatest elementidest ja teenustest. Selle jaoks on

moodustatud tabel, milles selgub, milliseid teenuseid ja elemente on kdige rohkem kisitletud.

Esmased teenused ja elemendid olid saadud Mobility Hubs Guidance (2019) juhendi jargi,
samuti kasutati algselt juhendis olnud kategooriaid. Kui jargnevate juhendite labitootamisel tuli
esile uusi elemente vdi teenuseid, siis need on samuti lisatud tabelisse. Dokumentides olevate
elementide ja teenuste puhul on hinnatud ka konteksti, milles elementi kirjeldatud on, st kas
seda on peetud oluliseks osaks litkuvuskeskusest voi on see mainitud mingil muul pdhjusel.

Viimasel juhul seda tabelis arvestatud ei ole.

Liikuvuskeskusi késitlevad dokumendid on suures osas laiapdhjalised, kus lisaks
litkkuvuskeskuste olemusele on kirjeldatud ka koike sinna juurde kuuluvat, alustades vajalikest
alusuuringutest ja 10petades erinevate poliitikatega. Elementide ja teenuste kaardistamisel ei ole
alati valitud koiki juhendites olevaid elemente ja teenuseid, vaid need, mis t66 raamistikuga
enim kokku puutuvad, ehk konkreetselt need teenused ja elemendid, mis on liikuvuskeskuse

alas voi ldhimas tmbruses, ning vilja on jdetud nditeks ettepanekud liikuvuskeskusest
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kaugemal olevate alade korrastamisega seotud tegevustest voi regulatsioonidest ja kaasamisega

seotud tegevustest.

Erinevates dokumentides kisitleti liikuvuskeskuseid monevorra erineva fookusega — Kus
poorati rohkem tdahelepanu erinevatele sdiduviisidele, kus rohkem véliruumile ja kus teenustele.
Seetottu, parast esmast dokumentide 1dbito6tamist ja tabeli koostamist vaadati dokumendid teist
korda uuesti tile vottes arvesse lisandunud elemendid ja teenused. Dokumentide teistkordsel
labitootamisel leidus teenuseid ja elemente, mida oli mainitud ka algselt 1abitootatud juhendites
ja mis kohe ei tundunud olulised, kuid teistkordsel analiiiisil said mérgitud dokumendis
kisitletavaks. Vastupidiselt leidus ka neid teenuseid ja elemente, mis algsel dokumentide

analiilisil said vélja toodud, kuid teistkordsel analiiiisil valimist eemaldatud.

Lisaks said dokumentide analiilisimise kédigus moned teenused ja elemendid jagatud
alamkategooriatesse ja moned omakorda kokku tdstetud. Néiteks rattarendi puhul oli paljudes
dokumentides tdpsustamata, millist rattarendi siisteemi tdpsemalt moeldakse (kas dokitavad
rattad, ilma dokita siisteem) ja kas soovitatakse eraldi kasutada elektrirattaid, kuid paljudes
dokumentides oli sellele omakorda palju tdhelepanu podratud. Seetottu on peakategooriaks
jdetud rattarent, kuid info olemasolul alamkategoorias tdpsustatud, milliseid variante
dokumendis kirjeldatud on. Sarnane siisteem on tehtud ka autorendi puhul. Kokku said tostetud
ndited ,,ohutud tilekdigurajad“ ja ,head teed*, sest t00 autori hinnangul on tegemist
elementidega, mis peaksid niikuinii moodustama loogilise terviku ja on kvaliteetse avaliku
ruumi tunnused. Lisaks kdikides juhendites peale {ihe, oli mdlema elemendi késitlemine kattuv,

olles osaks hea liiklemise keskkonnast.

Koik elemendid ja teenused jagati kategooriatesse. Algselt olid kategooriad voetud samad, mis
Mobility Hubs Guidance (2019) juhendis — fihistransport, muu transport, liikuvuse
tugielemendid, limbritsev keskkond. Dokumentide analiiiisi 10petades selgus, et parema
loetavuse mottes on vaja liigitada koik litkumisviisid tihe kategooria alla. Liikuvuse
tugielemendid ja tmbritseva keskkonna kategooriad on moistlik késitleda nii, nagu algses

juhendis oli. Lisandunud kategooriad on ,,lisateenused* ja ,,infoteenused*.

Neid elemente ja teenuseid, mida késitletakse enim, voib pidada kdige olulisemateks. Siiski
tuleb arvesse votta, et iga dokument on omandoline ning ei sea liikuvuskeskuste kirjeldamisel
fookusesse alati samu aspekte. Sellest tulenevalt ei saa koiki uurituid dokumente pidada téiesti
vordvairseteks. Kui aga teatavad elemendid ja teenused on dokumentides kajastatud lébivalt,

olenemata dokumendi fookusest, voib just neid elemente ja teenuseid pidada eriti oluliseks.
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4.4 Tiipoloogia

Analiitisitud dokumentide pohjal leiti liikuvuskeskustele parim tiipoloogiline jaotus. Selle jaoks
selekteeriti need dokumendid, kus tiipoloogiad on vilja pakutud. Eesmirgiks oli leida
voimalikult lihtsalt ja selgesti mdistetavad tiilibid ldhtuvalt asukoha spetsiifikast ja
litkkuvuskeskuse eesmargist. Tiipoloogiad olid kirjeldatud kokku iiheksas dokumendis. Koik
tiitibid koondati tabelisse ja seejérel analiiiisiti, milline on erinevate tiitipide ithisosa. Nende
dokumentide tiiibid, mis oma késitluselt teistest oluliselt erinesid eemaldati vOrdlusest.
Loplikust tabelist voeti vilja ka need ettepanekud, mis olid pakutud konkreetselt maalise voi

véikelinnalise piirkonna jaoks.

Pérast tiitipide madramist leiti kuidas on kdige mdistlikum dokumendianaliiiisis leitud teenuseid
ja elemente tiitipide vahel jagada. Eesmargiks oli luua iga tiitibi kohta selge raamistik, millest
kindla tiitibi kasutamisel ldhtuda. Kui algses dokumendis on teenused ja elemendid liigitatud
oluliseks, vajalikuks ja soovituslikuks, on ka siin kasutatud kolmeastmelist siisteemi, kus
olulistele on antud kaaluks 3 punkti, vajalikule on antud kaaluks 2 punkti ja soovituslikule on
antud kaaluks 1 punkt. Need dokumendid, kus teenused ja elemendid olid liigitatud ainult
vajalikuks ja soovituslikuks, on antud vastavalt 3 punkti ja 2 punkti. Need dokumendid, kus
teenused ja elemendid ei olnud liigitatud oluliseks ja vihemoluliseks, on selles t66s késitletud

koiki vordselt oluliseks ning antud kdigile vordselt 3 punkti.

Parast seda, kui igas dokumendis olevad konkreetsed liigitused olid iile vaadatud ja &dra
kaardistatud, tekkis olukord, kus mitmed dokumendis nimetatud teenused ja elemendid jéid
liigitamata. Siis vaadati dokumendid uuesti iile, et leida, kas dokumendi teistes osades on vilja
toodud, kuhu eelnevalt mainimata jdédnud teenused voi elemendid liigituma peaksid. Kui tekstist
tabelist vdlja. Leidub ka selliseid teenuseid, mille kasutamine ei soltu litkkuvuskeskuse tiiiibist.
Naiteks litkuvus kui teenus (MaaS) on teenus, mis kas on kasutusel voi ei ole, sest kehtib kogu

stisteemile, olenemata litkuvuskeskuse tiiiibist.

Kuna monel juhul oli tiiiipide moodustamisel vajalik kaks dokumendis kisitletud tiitipi iiheks
liita, siis on ka magistritoos moodustatud tiiiibi jaoks koondatud kahest liidetud tiiiibist 1dhtuvad
teenused ja elemendid. Kui mone alusdokumendi puhul ei olnud mingit tiiiipi litkuvuskeskust

vilja toodud, siis on antud tiitip jdetud ka tabelis tiihjaks.

Lopuks loeti koigi teenuste ja elementide punktid kokku ja saadud kaheastmeline hinnang, kus

teenused ja elemendid jaotati kas oluliseks voi soovituslikuks. Kaheastmeline hinnang ldhtub
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Belli (2019) poolt vilja toodud teooriale, et liikuvuskeskuses saab erinevad aspektid jagada
peamisi vajadusi rahuldavateks ja lisavajadusi rahuldavateks. Kéesolevas t66s need teenused ja
elemendid, mis said vdhemalt 51% punktidest, olid arvestatud kui vastava tiitibi olulised
teenused ja elemendid ning need, mis said vdhemalt 26% punktidest olid arvestatud kui

soovituslikud.

4.5 Uurimisala - Tartu

Tartu linn liitus 2014. aastal linnapeade paktiga, millega scoses ndustuti vajadusega vihendada
energia tarbimist ja siisiniku heidet aastaks 2030 40% vorreldes aastaga 2010, ning saavutada
kliimaneutraalsus aastaks 2050. 2017. aasta vaheinventuuriga aga selgus, et linnas on
kasvuhoonegaaside heide suurenenud, millest iiks peamine suurenemise allikas oli eratransport.
(Tartu Energia 2030, 2021). Viimase kiimne aasta jooksul on Tartusse lisandunud ligi 60 tuhat
soiduautot, millest hinnanguliselt kaks kolmandikku tuleb linna rdndena. Auto on valdav
litkkumisviis moodustades 46% koikidest liikumistest. (Regionaalse iihistranspordi- ja

multimodaalsete transpordilahenduste arendamise tegevuskava aruanne, 2019)

2021. aastal koostatud Tartu energia- ja kliimakava “Tartu Energia 2030 iiks peamisi tegevusi
on suunatud eratranspordist tuleneva emissiooni vihendamisele, sh linnasisese jalgsikdimise ja
rattaliikluse suurendamisele ja autode vihendamisele linnaruumis. Seejuures on vélja toodud,
et liikuvuskeskused &érealadel ja kesklinnas on konkreetne meede selle eesmérgi
saavutamiseks. (Tartu Energia 2030, 2021) Ka Tartu linna Uldplaneering 2040+ nieb ette
pargi- ja sdida slisteemi arendamist linna dérealadel. Peamistel linna sissesdidu suundadel on
vilja toodud ka liikuvuskeskuste arendamine orienteeruvate aladena (joonis 5). (Uldplaneering
2040+, 2021)
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Joonis 5. Liikuvuskeskuste piirkonnad Tartu linnas (Uldplaneering 2040+, 2021).

Ka Tartu regionaalse thistranspordi- ja multimodaalsete transpordilahenduste arendamise
tegevuskava aruanne nieb ette liikkuvuskeskuste rajamist. Kesklinnas peab olema bussiterminal,
mis koondab litkuvusteenused ja tugiteenused iihte asukohta. Tuuakse vilja, et bussiterminali
timber peaksid olema erinevad funktsioonid, mis vdhendavad iileiildist liikumise vajadust.
(Regionaalse iihistranspordi- ja multimodaalsete transpordilahenduste arendamise
tegevuskava aruanne, 2019)

Tartu linna ja ldhitimbruse liikuvusuuring néitab, et nii Tartu kui ka Tartu 1dhitimbruse elanikud
eelistavad voimalusel kasutada tervislikumaid litkumisviise, kui see voimalus on olemas. Auto
kasutamise vihendamise mdjutajana tuuakse Tartu elanike seas vélja paremad jalgratta- ja
konniteed, kiiremad {ihistranspordiithendused ja sobivamad {ihistranspordiliinid. Tartu
lahitimbruse elanikud peavad auto kasutamise vdhendamiseks oluliseks muuhulgas iihtset
piletisiisteemi ning paremaid pargi ja kdnni ning pargi ja reisi lahendusi. Samas on aga 6eldud,
et inimesed pole kindlad, kas nad hakkaksid pargi ja reisi siisteeme kasutama. (Tartu linna ja

ldhiiimbruse litkuvusuuring, 2018)

Tartu arengudokumentides tuleb selgelt esile, et linn on juba otsustanud, et liikuvuskeskused

on see suund, kuhu tahetakse liikuda. Kuna liikuvuskeskuste tiipoloogia loomisel olid suurte
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liikkuvuskeskuste kesksed mérksonad regionaalsed ja tleriigilised ithendused, siis Tartu puhul
on sellisteks solmpunktideks bussijaam ja rongijaam. Neist sai nditena valitud rongijaam, sest
rongijaam sOltub raudtee paiknemisest ning tegemist on kohaga, mida on vorreldes
bussijaamaga keerulisem timber paigutada. Seetdttu on olemasoleva asukoha kvaliteet ja seal
pakutavad teenused rohkem seotud asukohaga. Kui bussijaama saab pdShimotteliselt tuua

teenustele 1dhemale, siis rongijaama puhul peab pigem teenused tooma rongijaama juurde.

Keskmise suurusega keskuste marksonadeks olid tombekoht ja piirkonna keskus. Selleks sai
niitena valitud TU Delta keskus ja selle lihiiimbrus. Tegemist on viimastel aastatel kesklinna
piirkonda ehitatud suurehitisega, kus saavad kokku nii dppe-, teadus kui ka ettevotlushoone
ning mida nimetatakse ka Tartu linnapildis olevaks maamirgiks (Tartu Ulikooli Delta keskus,

s.a.). Antud hoone puhul on tegemist tdombekohaga, kus liigub palju inimesi.

Viikest tiilipi litkuvuskeskuste mérksonaks olid viimase kilomeetri lahendused. Viikest tiilipi
liikuvuskeskuseks on valitud Kvissentalis paiknev ala, kus asuvad rattarendi punkt ja
bussipeatus. Kvissental valiti seetottu, et tegemist on elamupiirkonnaga, kus 1dhimas iimbruses
puuduvad igapéevaselt vajalikud teenused, samas tegemist on piirkonnaga, kust sealsete elanike
igapdevased reisid algavad ja lIopevad. Seega tegemist on alaga, mis vorreldes suuremate

sihtkohtadega vajab esimese ja viimase kilomeetri lahendusi.

Adirelinna liikuvuskeskuse niitena sai valitud Jdgeva poolsel sissesdidul olev ala (nn Vahi
sissesOit). Tegemist on iihe piirkonnaga, kuhu iildplaneeringu jargi on liikuvuskeskus
planeeritud (joonis 5). Konkreetne ala paikneb Tartu valla territooriumil, kuid liikuvuskeskuste
puhul ongi oluline arvestada ruumilist tervikut, mitte vaid l&dhtuda linna administratiivsetest
piiridest. See ala sai valitud seetottu, et antud asukohas on olemas tankla, mille korval on ruumi
suurema liikuvuskeskuse lahenduse ehitamiseks. Antud asukoha ettepanek on tehtud ruumi
vaatlusel, ega pole arvestanud maaomandi, olemasoleva maa sihtotstarbe jms kiisimustega.
Liikuvuskeskuste hindamislehed, mida kasutati valitud alade tiipoloogiale vastavuse

hindamisel, on toodud lisas 7.

4.6 Metoodika piirangud

Kédesolevas magistritoos kasutatud metoodika seab to6le moningaid piiranguid. Paljud
dokumendid jargivad iiksteist, tuues samas vélja, mis on oluline just selle dokumendi

kontekstis. Seega v6ib mone uuema juhendi aluseks voib olla vanem juhend, mis omakorda
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vOib mojutada mingite teenuste ja elementide tihedamat kordumist antud t66 analiiiisis. Samas
voib ikkagi eeldada, et kuigi uuemate dokumentide aluseks on varasemad dokumendid, on need
tehtud kohaspetsiifiliselt ning varasemates dokumentides olevad teenused ja elemendid on

sailitatud, vaid juhul, kui need on vajalikud.

Teiseks, tuleb dokumentide puhul kindlasti kriitiliselt vaadata ka seda, mis aastal need vélja on
antud, sest maailm areneb kiiresti ja see, mis 2011 oli vdga aktuaalne, vOib praeguseks
monevorra muutunud olla, niiteks teenuseid voib olla juurde tekkinud ja ndudlus muutunud.

Seda eriti IKT ja elektriliste sdidukite valdkonnas.

Lisaks dokumentidel pdhinev jdik teenuste ja elementide jagamine erinevate tiilipide vahel ei
pruugi anda koige paremat tulemust, sest néib, et paljud elementaarsed teenused ja elemendid
on nimetamata jdetud voi koondatud iihise nimetaja alla. Néiteks ligipddsetavust ja paljusid
teenuseid ja elemente kisitletakse koos, mistdttu ei ole voimalik eristada, millised teenused ja
elemendid tdpselt mingi liikuvuskeskuse tiiiibi alla kdia voiksid. Samas seda olukorda
leevendab natuke asjaolu, et iga koht on erinev ja niikuinii on tegemist raamistikuga, mis tuleb

vastavalt kohaspetsiifikale iile vaadata ja ldheneda individuaalselt.

Adrelinna liikuvuskeskuse puhul tuleb teenuste ja elementide jagunemist vaadata samuti
kriitiliselt, sest antud t66s kasutatud vahendite ja metoodikaga jii vordlusesse ainult kaks
dokumenti, mis ei anna piisavalt laiapohjalist iilevaadet. Samuti antud dokumentidest oli
tileiildse ainult kolmes vélja toodud direlinnale sobiv litkuvuskeskuse tiilip. Seega siin on

tegemist teemaga, mida saaks edaspidi tdpsemalt uurida.

Viimaks, koik teenused ja elemendid, mis olid toodud dokumentides, ei ole &dra jagatud tiilipide
vahele. St, et mitmete dokumentide puhul oli oluliseks peetud rohkem teenuseid ja elemente,
kui selle dokumendi pdhjal oli vdimalik need erinevat tiiiipi liikkuvuskeskusesse liigitada.
Sellisel juhul ei olnud need teenused ja elemendid liikuvuskeskuste tiitipide vahel &ra jagatud,

ja on viimases etapis tdiesti vélja jaetud.
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5 TULEMUSED

Kéesolevas peatiikis on kirjeldatud magistritod tulemusi. Kdigepealt on kirjeldatud
dokumendianaliiiisi tulemusi, kus kategooriate kaupa on vilja toodud, milliseid teenuseid ja
elemente millistes dokumentides késitletud on. Jargmisena on kirjeldatud liikuvuskeskuste
tiitipide kujunemist. Seejdrel on ndidatud, kuidas teenused ja elemendid on tiilipide vahel éra
jagatud. Lopuks on toodud Tartus valitud asukohtade liikuvuskeskuste tiitipidele vastavuse

ulatus.

5.1 Teenuste ja elementide esinemine dokumentides

5.1.1 Litkumisvoimalused

Analiiisitud dokumentides kirjeldatud liikumisvoimalused on toodud tabelis 1. Koikides
dokumentides oli vilja toodud bussiga sGitmise voimalus. Liikuvuse olulise osana esineb nii
autorent kui ka jalgrataste rent. Rohkem kui pooltes dokumentides oli késitletud noudepdhist
tihistransporti, soidujagamist, taksot, ja elektriliste toukerataste renti. Vdhem oli kisitletud
trammi- ja rongiliiklust, kuid see voib tuleneda sellest, et paljud dokumendid olid koostatud kas
viiksemate sdlmpunktide nditel kui seda on rongijaam voi linnade kohta, kus trammiliiklus

puudub.
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Tabel 1. Liikumisvdimalused.

Riik USA Kanada USA USA UK Kanada USA Belgia USA USA USA Eesti Holland
Aasta 2011 2014 2016 2017 2019 2019 2019 2019 2020 2020 2021 2021 2021
. . . . " . West Peatus-  Groningen
Nimi / koht Metrolinx ~ Hamilton LA SanDiegp  COMOUK  Vancouver SUMC Leuven Portland  Minneapolis Sacramento KOHT Drenthe
Rakenda- . "
Liik Juhend Uuring Juhend mise Juhend Uuring Juhend Juhend Uuring Piloodi Tegevus- Uuring Uuring Kokl max
. raport kava 13
strateegia
LIIKUMISVOIMALUSED
Linnaliini buss ° ° o ° ° o ° ° ° ° [} ° ° 13
Tramm ° o o o [} o o ° ° o o o o 4
Rong L] o o o [ o o [ o ] o L] (] 6
Noudepdhine transport ° o o ° ° ° ° ° ° o ° o ° 9
Autonoomne sdiduk o o (e} () o [ o o ] (e} (] o o 4
Paratranspot o o o o o o o o () o ° o ° 3
Veesoidukid o o (¢} (] o o o (¢} o o ° o o 1
Autorent [ ° ° [ [ [ (] (] L[] ] (] ] ° 13
Autorent (tagastamine
o o o o o o o o o o o o o 6
samasse kohta)
Autorent (voib
. o o o o o o o o o o o e} o 8
tagastada teisse
Elektriauto rent o o o o o o o [} o o o e} o 2
Takso L] ° (e} () ° o ° ° [ o o o o 7
Soidujagamine (ettevoted) o ° ° ° ° ° ° ¢} () o ° ] o 8
Soidujagamine (eraisikud) ° ° o ° o o ° ° ° (¢} o o o 6
Autojagamine o o ° ) o (e} o e} o o ° o o 3
Viikeste elektriautode rent /
(e} (e} o ° o ° o o o o o o o) 2
mopeedauto rent
(Elektriline) mopeed o o o ° ° ° o o o o o o o 3
Rattarent [ ° [ () [ ° ° [ L[] ] [ ° ° 13
Rattaringlus o [} o o (¢} o o o o o o o o 11
(dokk/jaam)
Rattarent (ilma dokita) o o (e} o o o o e} o o o o o 3
Elektriratta rent e} o o o o o o [} o o o o o 6
Kastirattad o o o e} o o o o o o o o o 5
Elektrilised o o o o o o o o o o o o o 2
kastirattad
Jalgratta jagamine o o o o (¢} o o o o o o o o 1
Rattad puuetega
L e} o o ° o ° o o o o o o o 2
inimestele/eakatele
Elektrilised toukerattad o o o ° ° o ° ° e e ° ° o 8
o Dokumendis esindatud
o Dokumendis esindatud (alakategooria)
o Pole dokumendis kasitletud

5.1.2 Liikuvuse tugiteenused

Analiitisitud dokumentides kirjeldatud liikuvuse tugiteenused on toodud tabelis 2. Koige
rohkem oli kédsitletud parkla vajalikkust, kiill aga mitte tavapérases moistes parklat vaid pigem
oli radgitud kas pargi ja reisi lahendustest, autojagamise teenuste lahendustest voi rendiautode
parklatest. Sama palju oli rddgitud ka lithiajalise jalgrataste parkla vajalikkusest. Oluliseks oli

peetud elektriautode laadimise voimalust ja turvalist, pikaajalist jalgrattaparklat. Lisaks késitleti
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rohkem kui pooltes dokumentides veel lithiajalise peatumise kohtasid (inimeste peale

votmiseks ja maha panemiseks), elektriliste kergliikurite laadijate vajalikkust ja jalgrataste

hoolduspunktide vajalikkust. Vahem kui pooltes dokumentides kisitleti tdukerataste parklat voi

parkimisala. Uhel korral olid kisitletud kastirataste parkimine, laste autoistme voi rattatooli

rentimise voimalus, jalgratta haagise rent ja jalgrataste pesemise punkt.

Tabel 2. Liikuvuse tugiteenused.

Riik USA Kanada USA USA UK Kanada USA Belgia USA USA USA Eesti Holland
Aasta 2011 2014 2016 2017 2019 2019 2019 2019 2020 2020 2021 2021 2021
_ . " . " . West Peatus-  Groningen
Nimi / koht Metrolinx ~ Hamilton LA San Diegp  COMOUK  Vancouver ~ SUMC Leuven Portland ~ Minneapolis Sacramento KOHT Drenthe
Liik Juhend Uuring Juhend Rakgnda- Juhend Uuring Juhend Juhend Uuring Piloodi Tegevus- Uuring Uuring Kokku max
mise raport kava 13
LIIKUVUSE
TUGITEENUSED
Parkla ° o o o o o o o o ° ° ° o 13
Pargi ja reisi parkla o o o o o o e} o o e} o o o 8
Parkla soidujagajatele o) o o o o o o o o o o o o 3
Autorendi parkla o o o o [e) o [¢) (] ] ¢} (] o o 8
Peale votmise ja maha
. ° ° ° ° o o ° ° ° o o o ° 10
panemise koht
Elektriautode laadijad o o o ° ° ° ° ° ° ° o ° ° 1
Elektrilise kergliikurite
- o o o o o o o ° o o o ° ° 7
laadijad
Pikaajaline jalgrataste
° ° o ° o ° ° ° ° o ° ° ° 12
parkla
Lithiajaline jalgrataste
° ° o ° ° [} ° ° o o ° ° ° 13
parkla
Kastirataste parkla o o o o o o o o o o o o o 1
Tdukerataste parkla
- o o o o o o ° o ° ° ° o [} 4
(parkimisala)
Laste autoistme rent o o o o ° o o) o o o) o o [} 1
Laste rattatooli rent o [} o o ° o o (¢} [} ¢} o o [} 1
Jalgratta haagise rent o o o o ° (e} e} o o e} o e} o 1
Lapsekéru rent ¢} (e} (e} (o} o o ) ] (e} o o (o) (e} 1
Jalgrataste hoolduspunkt o o ° ° ° o o ° o ° ° ° o 7
Jalgratta pesemise punkt o o o ° o o o [} o o e} o o 1
o Dokumendis esindatud
o Dokumendis esindatud (alakategooria)
o Pole dokumendis késitletud

5.1.3 Keskkond / ruum

Analiiiisitud dokumentides kirjeldatud keskkonna olulised elemendid on toodud tabelis 3.

Koigis dokumentides oli olulise osana vilja toodud ligipddsetavus ja istumisvéimalus. Viga

palju toodi vélja haljastust, valgustust, head ja ohutut tinavaruumi ning ilmastikukindla

ootekoha vajalikkust. Uheteistkiimnes dokumendis oli vilja toodud kohaloome (placemaking,
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ingl k) voi tdnavakunsti integreerimine ja ootekoda. Kiimnes dokumendis toodi vilja, et
lilkuvuskeskuste juures vdiks olla minipark. Ule poolte kordadest kiisitleti veel tualettide
vajalikkust ja litkuvuskeskuste iimbruses teenuste pakkumise vajalikkust. Vahem kui pooltes
dokumentides oli késitletud laste ménguviljaku voi manguvahendite olemasolu, vélijousaali
vOi  treeningvahendite  olemasolu,  priigikaste,  valvekaameraid, @SOS  punkte,

kogukonnakeskuseid. Mdnel korral oli radgitud lihtsalt ihistranspordi ootealast ja kolmel korral

oli eraldi vilja toodud, et liitkuvuskeskused peavad olema lahendatud keskkonnasdastlikult.

Tabel 3. Keskkond / ruum.

Riik USA Kanada USA USA UK Kanada USA Belgia USA USA USA Eesti Holland
Aasta 2011 2014 2016 2017 2019 2019 2019 2019 2020 2020 2021 2021 2021
- . " . . . West Peatus-  Groningen
Nimi / koht Metrolinx ~ Hamilton LA SanDiegp COMOUK  Vancouver ~ SUMC Leuven Portland ~ Minneapolis Sacramento KOHT Drenthe
Liik Juhend Uuring Juhend Rakgnda- Juhend Uuring Juhend Juhend Uuring Piloodi Tegevus- Uuring Uuring Kokku max
mise raport kava 13
KESKKOND
Hea ja ohutu tdnavaruum ] ° (] ] ° o ] () ] ] [ [ (] 12
Ligipaasetavus [ ° ° () ° ° ° ° ° ° ° ° ° 13
Minipark / taskupark ° ° [} ° o ¢) ° [} ° [ ° ° o 10
Laste manguviljak /
N . ° o o o ° o o o ° o o [} o 4
ménguvahendid
Vilijousaal /
X . o [} o o [} o o (¢} o [} [} ° o 2
treeninavahendid
Ooteala o o ° o ° ° o ° o o o o o 4
Ootekoda/peavari o o ° ° ° ° ° ° ° o ° ° ° 11
limastikukindel ooteala ° o ° ° o ° ° ° o ° ° ° ° 12
Istumisvoimalused ° ° ° () ° ° ° ° ° ° ° ° ° 13
Haljastus () ° ° () ° ° ° o ° [ ° ° ° 12
Kohaloome / tanavakunst [ ° ° [ ° ° () o ° ° ° ° [¢] 11
Valgustus ° ° ° ° o [} ° [} ° o ° ° ° 12
Priigikast [ o ° [ o [ o o ¢} o o ° ° 6
Tualett o o ° o [} o o o ° ° [} o o 7
Valvekaamerad o o ° o o ° o o o o o ° o 3
SOS punkt (¢} o ¢} o o ° ° o ° o o ° o 4
Keskkonnaséastlikud
[ ) (e} ] o (e} o o (e} o o (e} o [ 3
lahendused
Kogukonnakeskus o o o ° o o ° o o ° ° ° o 5
Jaekaubandus / teenused ° ° ° o [} ° o (¢} ° [} [} ° o 8
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5.1.4 Info

Analiiiisitud dokumentides kirjeldatud liikuvuskeskuste informatsiooniga varustatus on toodud

tabelis 4. Rohkem kui pooltes dokumentides on vélja toodud viitade olulisust ja infokioski

olemasolu, samuti visuaalse identiteedi olulisust. Lisaks esines palju liikuvuse kui teenuse

(MaaS) kaisitlemist ning peatustes reaalajas sdidugraafiku olemasolu ja viljumisgraafikut.

Vihem kasitleti klienditoega infopunkti, piletiostu masinat, reaalajas saabumise ja hilinemiste

infot, liinikaarti ja piirkonna kaarti.

Tabel 4. Info.

Riik USA Kanada USA USA UK Kanada USA Belgia USA USA USA Eesti Holland

Aasta 2011 2014 2016 2017 2019 2019 2019 2019 2020 2020 2021 2021 2021

Nimi / koht Metrolinx ~ Hamilton LA San Diegp  COMOUK  Vancouver SUmMC Leuven Portland  Minneapolis West Peatus-  Groningen
Sacramento ~ KOHT Drenthe

Liik Juhend Uuring Juhend Rak?nda_ Juhend Uuring Juhend Juhend Uuring Piloodi Tegevus- Uuring Uuring Kokku max

mise raport kava 13
INFO

Visuaalne identiteet
Viidad
Klienditugi / infopunkt

Infokiosk

Raha laadimise- / piletiostu
masin

MaaS

Reaalajas sdidugraafik

Reaalajas saabumise /
hilinesmiste info

Viljumisgraafik
Liinikaart

Piirkonna kaart

O (] L] (] ]
L] (] L] [ ] ]
(] o (] [e] O
o [¢] L] ° [ ]
o [¢] O [e] ]
° [¢] L] (] ]
o o L] (] O
L] [¢] O (] O
° [¢] L] (] O
O [e] O ° O
o} [e] L] (] O

11

11

3

11

7

10

Dokumendis esindatud

Pole dokumendis kasitletud

5.1.5 Lisateenused

Dokumendis esindatud (alakategooria)

Analiitisitud dokumentides kirjeldatud lisateenused on toodud tabelis 5. Lisateenustest leidis

enim kasitlust Wi-Fi olemasolu, lisaks {iheksas dokumendis peeti vajalikuks telefoni laadimise

voimalust. Samuti leidis palju kasitlust kohviku voi kioski olemasolu. Kaheksas dokumendis

mainiti veel pakiautomaate, hoiukappe voi pagasihoidu. Vihem kui pooltes dokumentides

kisitleti toitlustusautode vdimalust, sndkiautomaati, toidukappi, riietus- ja duSiruumi,

joogiveekraani, pangaautomaati ja tihistookohta.
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Tabel 5. Lisateenused.

Riik USA Kanada USA USA UK Kanada USA Belgia USA USA USA Eesti Holland

Aasta 2011 2014 2016 2017 2019 2019 2019 2019 2020 2020 2021 2021 2021

Nimi / koht Metrolinx ~ Hamilton LA SanDiegp  COMOUK  Vancouver SUMC Leuven Portland ~ Minneapolis Sac\:zen:,nto T(egtHufr G[r)t:l;:]rsgsn

Liik Juhend Uuring Juhend Rarl:w?:g é- Juhend Uuring Juhend Juhend Uuring Pr!ss?li TEE:\‘I/:S_ Uuring Uuring KOk';: max
strateegia

LISATEENUSED

Kohvik, kiosk o [} [} ° o ° o ° o o o o o 10

Toitlustusauto o o o ° o ° o o ° o [} ° o 6

Snikiautomaat (] (] ] ] o (e} (e} (¢} o o o ° o 1

Toidukapp o o o o o e} o o o ° o ° o 2

Pakiautomaat (¢} (e} (e} ° ° [} o ° ° o (e} ° o 8

Hoiukapp / pagasihoid o o ° ° o ° ° () () ° o ° o 8

Wi-Fi o o o ° ° ° o ° ° [ ° ° ° 12

Telefonilaadijad o o ° ° ° ° o () () ° ° ° o 9

Riietusruum/Duss (] ° ° [ o (e} o (e} [ o ] o o 4

Joogivee kraan o o o o o o ° () () o o o ° 4

Pangaautomaat (e} (e} ] e} e} o o () o e} [e} [e} o 2

Uhistoskoht o o o o ° o o o o o ° o o 2

Dokumendis esindatud

Pole dokumendis késitletud

5.2 Tiiiipide kujunemine

Dokumendis esindatud (alakategooria)

Kokku oli liikuvuskeskuste tiipoloogiaid pakutud kolmeteistkiimnest dokumendist iiheksas.

Esimene, Metrolinxi juhend pakub kaks erinevat liikuvuskeskuste jagunemise lahendust, mis

on mdlemad viga suure linna kesksed. Uks on ankruna toimiv liikuvuskeskus, mis toimib

rahvusvaheliste lihenduste ja regionaalsete lihenduste keskpunktina. Teised on védga suure

kasutustihedusega solmpunktid nii linnaliste kui regionaalsete iihenduste jaoks. Viiksemaid

litkuvuskeskuste voimalusi vélja toodud ei ole. (Metrolinx, 2011)

Teine, Los Angelese juhend pakub vilja kolme erinevat tiiiipi liikuvuskeskuseid. Esiteks

regionaalne, mis on suure kasutajaskonnaga ja pakub ka regionaalseid iihendusi. Teiseks

tsentraalne, mis on rohkem orienteeritud linnalisele keskkonnale. Viimaks naabruskonna

keskused, mis paiknevad pigem vidiksema kasutusega aladel. (Mobility Hubs. A reader’s Guide,

2016)
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Kolmas, CoMoUK Kklassifitseerib liikuvuskeskused kuude erinevasse kategooriasse. Nendeks
on suured liiklussdlmed, kus on suur kasutajate arv ja kust ldhevad ithendused viiksematesse
liikuvuskeskustesse. Viiksemad liiklussdlmed seovad {imbritsevate piirkondade elanikke
pohivorguga.  Aripiitkonnad ja  uuselamurajoonid peaksid pakkuma lahendusi
pendelrindajatele. Viikesed keskused sobivad viiksema tihedusega aladele. Eraldi on vilja
toodud liikuvuskeskuste tiilip vdiksemate asulate jaoks ja turismikeskuste jaoks. (Mobility Hubs
Guidance, 2019)

Neljas, SUMC juhend jagab litkuvuskeskused neljaks liigiks. Esiteks peamisteks keskusteks,
mis asuvad tiheasustusega aladel ja pakuvad palju erinevaid liikumise variante. Teiseks
harukeskusteks, mis on hdredamalt asustatud autostunud aladel, sobivad esimese ja viimase
kilomeetri lahendusteks. Sihtkoha keskused, mis sdltuvad asukohast ja vdivad olla kas
peamised keskused voi harukeskused. Neljandaks kindla funktsioonita liikuvuskeskused, mis

saavad olla ka olenevalt asukohast kas peamised- voi harukeskused. (Mobility Hubs, 2019)

Viiendas, Portlandi uuringus on liikuvuskeskused jagatud neljaks tiiiibiks. Esiteks suured
keskused, milleks on suured liiklussdlmed, kuhu koonduvad ka regionaalsed iihendused.
Teiseks keskmise suurusega keskused, mis on nditeks suure kasutusega bussipeatused, kuhu
saab lisada erinevaid teenuseid. Vidiksemad keskused, mis samuti voivad olla bussipeatused voi
linnaosakeskused. Need keskused toetavad mikromobiilsust. Lopuks minikeskused, kus
puudub bussiiihendus, ning peamisteks liilkumisvoimalusteks on erinevad mikromobiilsuse
voimalused. (Mobility Hub Typology Study, 2020)

Kuuendas, Leuvenis on liikuvuskeskuste tiiibid jagatud riiklikuks, maakondlikuks ja
kohalikuks. Kusjuures maakondliku puhul on eraldi variandina arvestatud kesklinnas ja linna
adrealadel paiknevate keskustega. Riiklik liikuvuskeskus peaks olema selline, kust saab liikuda
otse sihtkohta, mis asub teises regioonis (nt rongiga). Regionaalne (maakondlik)
liitkuvuskeskus, mis on enamasti otselihenduses ka riikliku liikuvuskeskusega ja vahepeatus
sihtkohtade vahel. Kohalik liikuvuskeskus on koht, kust liikumine enamasti kas algab voi 16peb.
Nende puhul on oluline, et need oleks ldhedal kodudele ja erinevatele sihtkohtadele. (Van Gils,
2019a)

Seitsmes, West Sacramento jagab samuti liikuvuskeskused neljaks erinevaks tiitibiks. Esiteks
regionaalne liikuvuskeskus, mis pakub nii regionaalseid {ihendusi, kui ka tihendusi teiste
linnasiseste liikuvuskeskustega. Teiseks kohalikud liikuvuskeskused, mis asuvad suurematel

litkkumistrajektooridel ja vOimaldavad néiteks kohalikku bussitiihendust. Kolmandaks
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naabruskonna keskused, mis suuresti teenindavad esimese ja viimase kilomeetri vajadusi.
Neljandaks on mikromobiilsuse keskused, mis on esimese ja viimase kilomeetri teenindamiseks
tihti votmeelemendiks ning keskenduvad mikromobiilsuse variantide pakkumisele. (West

Sacramento Mobility Action Plan, 2021)

Kaheksandas, Tallinna ja Harjumaa iihissoidukipeatuste uuringus on erinevad peatused
liigitatud suuresti viide kategooriasse. Maalised peatused, suure kasutajate arvuga peatused
(voivad olla nii suurlinnas kui véikelinnas voi maal), suurte kasutajate hulgaga linnalised
peatused, linnalised peatused, kus on vajadus viimase kilomeetri lahenduse jirele, maalised

peatused, kus on viaiksem kasutajate hulk. (PeatusKOHT, 2021)

Uheksandas, Groningeni ja Drenthe uuringus on peatused jagatud kolme kategooriasse. Uheks
on rongijaam, mis peaks lisaks pakkuma atraktiivset iimbritsevat keskkonda. Teiseks on
naabruskondade ja kiilade keskused, mis vOimaldab iihendusi iihistranspordi, ndudepdhise
transpordi ja teiste transpordiliikide vahel {ihe piirkonna ulatuses. Kolmandaks on pargi ja sdida
lahendused, mille eesmérk on peatada autode sditmist linna ja pakkuda voimalust mugavalt

auto mone teise transpordi liigi vastu vahetada. (Kask, 2021)

Kui liikuvuskeskuste liigitused olid vélja pakutud tliheksas dokumendis, siis iihisosa oli
voimalik leida kuues. Vilja jdeti Metrolinxi juhend, kuna seal oli keskendutud ainult viga
suurtele keskustele, mis pigem vastavad miljonilinnade vajadustele. Teisena jaeti vdalja SUMC
juhend, kuna selle nidite puhul sdltub 16plik lahendus suhteliselt konkreetselt imbritsevast
keskkonnast, mistottu vaib tiks tiilip vastavalt asukohale vdga suurel méairal varieeruda ja ei
anna selget raamistikku, milline liitkuvuskeskus olema peaks. Kolmandana jdi vélja
peatusKOHT, sest kasutab teistest ndidetest erinevat raamistikku, jittes oma liigitusse viga

palju muutujaid.

Loppvalikusse selekteeritud kuue dokumendi tiipoloogia puhul oli selgelt suurim iihisosa
litkkuvuskeskuste puhul, mis pakuvad regionaalseid iithendusi. Ehk regionaalsete iihendustega
litkkuvuskeskuste tiiiipi oli pakutud koigis kuues dokumendis. Kahel korral olid eraldi vélja
toodud ka iileriigiliste ithendustega liikuvuskeskuste tiitibid (lisa 1). Tartu puhul saab arvesse
votta, et suurem osa regionaalseid iihendusi algab ja 10peb samades kohtades, kus ka
iileriigilised tihendused, ehk bussijaamas ja rongijaamas, mistottu voib need kaks kategooriat

Tartu kontekstis tiheks liita.

Teise suure iihisosana oli toodud vajadus esimese ja viimase kilomeetri katmise jarele. Moistet

»esimese ja viimase kilomeetri tithendus* oli kasutatud nelja dokumendi puhul. Viienda puhul
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oli kirjeldatud litkuvuskeskuste vdiksemat varianti kui kohta, mis asub kas ddrelinnades voi
véaiksema tihedusega aladel (lisa 1). See sisuliselt tdhendabki, et sinna on tihedamatelt aladelt

vaja luua iihendusi, ehk voib liigitada esimese ja viimase kilomeetri vajaduseks.

Kolmandana sai tihisosa moodustada liikuvuskeskuste vahel, mille {ihiseks méarksonaks on
,»tombekoht”. Kolmes dokumendis on kirjeldatud liikuvuskeskusi, mis on védiksemad kui

regionaalsed, kuid paiknevad suure noudlusega kohtades vo4i oluliste iihendusteede &éres

(lisa 1).

Neljanda iihisosa saab moodustada litkuvuskeskuste tiiiipide vahel, mille iihiseks nimetajaks on
,,nhaabruskond“. Ka neid variante oli pakutud kolmes erinevad dokumendis (lisa 1). Sisuliselt
on tegemist vdiksemate keskustega kui regionaalsed, kuid suuremad kui esimese ja viimase
kilomeetri lahendused. Nendeks on nditeks liikuvuskeskused, mis paiknevad linnaosade
keskustes. Arvestades Tartu konteksti, kus linnaosad ei ole vdga suured ja tihti linnaosa

keskused ongi tdmbekohad, voib tdmbekoha/linnaosa keskuse kategooria iihendada.

Viiendana olid selgelt eristatavad mérksonad nagu pendelrdnne ja pargi ja sdida lahendused.
Neid oli pakutud kolmes dokumendis (lisa 1). Kuigi seda lahendust oli eraldi pakutud vaid
kolmes dokumendis, siis vottes arvesse Tartu linna arengudokumente, mis nédevad ette
liikkuvuskeskusi linna direaladele, lahendamaks pendelrdndajatest tingitud suurt autode arvu

linnas, on vajalik seda tiitipi keskuseid késitleda.
Kokkuvdttes saab eelnevast tulenevalt litkkuvuskeskused Tartu nditel jagada nelja kategooriasse:

1. Suured liikuvuskeskused — regionaalsed ja iileriigilised thendused

2. Keskmise suurusega liikuvuskeskused — tombekohad ja linnaosa keskused
3. Viikesed liikuvuskeskused — esimese ja viimase kilomeetri lahendused
4

. Adrelinna liikuvuskeskused — lahendused pendelrindajatele

5.3 Teenuste ja elementide jagunemine tiilipide vahel

5.3.1 Jagunemine juhendites

Selle jaoks, et leida, mis teenused voi elemendid on mingis tiiiibis olulised, vaadatakse kuidas
on jagatud teenused ja elemendid nendes kuues dokumendis, mille alusel on tiipoloogia

moodustatud. Los Angelese juhendis on peamised teenused ja elemendid jagatud erinevate
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litkuvuskeskuste tiitipide vahel. Kiill aga ei ole kdik teenused ja elemendid lahti kirjutatud, vaid
vilja toodud laiema mérksonana dokumendis kisitletud peatiikkide kaupa. Niiteks on vélja
toodud ,,avalik ruum®, aga pole lahti kirjutatud, milliseid elemente selle all tdpselt mdeldud on.
Sellisel juhul on arvesse voetud kdik teenused ja elemendid, millest antud peatiikis réégitakse
vordselt oluliseks. Lisaks on liikuvuskeskuste tiilipide vahel jagatud teenused ja elemendid

liigitatud veel vajalikuks, soovituslikuks ja valikuliseks.

CoMOoUK juhendis on samuti peamised teenused ja elemendid jagatud liikuvuskeskuste tiitipide
vahel. Sarnaselt Los Angelese variandile on mdned teenused ja elemendid koondatud iihise
nimetaja alla ja pole eraldi vilja kirjutatud. Sellisel juhul voeti arvesse kdiki teenuseid ja
elemente, mis antud juhendis selle nimetaja alla kuulusid. Niiteks kaetud ootealade puhul on
siis arvestatud nii ilmastikukindlaid alasid kui ka ootekodasid. Tadiustatud ruumi puhul on
arvestatud dokumendis selle teema alla késitletud teenuseid ja elemente, milleks on haljastus,
valgustus ja istumisvoimalused, samuti ligipddsetavus. Samas on dokumendis vilja toodud
olulisi teenuseid ja elemente, mida hilisemas liigitamises erinevat liiki liikuvuskeskuste vahel

pole iildse kasutatud. Antud juhul néiteks elektriliste tdukerataste rent.

Portlandi juhendis on suhteliselt hdsti vélja toodud, millised teenused ja elemendid peaksid
erinevat tiitipi litkkuvuskeskuses olema. Samas ei ole teenused voi elemendid jille alati 16puni
lahti seletatud. Néiteks ruumi parandavad omadused ei ole lahti kirjutatud. Seetottu on siin
arvesse voetud koiki teenuseid ja elemente, mis dokumendis eelnevalt nende omaduste all

kirjeldatud olid.

Leuveni puhul on iga tiilibi all suurema kategooriana lahti kirjutatud, milliste teenuste ja
elementidega antud tiitipi liikkuvuskeskuses arvestama peaks. Tuleb tdhele panna, et antud
dokumendis on kirjeldatud ka teenuseid ja elemente, mille kasutamist soovitatakse véltida,
regioonide vahelise liikuvuskeskuse puhul nt parklad ja autorent. Lisateenused on jagatud
kaheks, eelistatud teenusteks ja voimalikeks teenusteks. Ka tabelis on need selle pohjal jagatud

kahte tasandisse.

Sarnaselt Los Angelese juhendile, on West Sacramento dokumendis kasutatud teenuste ja
elementide jagamisel sarnast metoodikat. Koik teenused ja elemendid ei ole lahti kirjutatud,
vaid vilja on toodud laiema mérksonana dokumendis késitletut peatiikkide kaupa. Tabelist on
vélja jdetud keskkonnaga seotud teenused ja elemendid. Liikuvuskeskuste tiilipide vahel

jagatud teenused ja elemendid liigitatud lisaks vajalikuks, soovituslikuks ja valikuliseks.
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Groningeni ja Drenthe puhul on kiill vélja toodud, millist tiilipi litkuvuskeskused neil olla
voiksid, kuid pole veel paika pandud kuidas teenuseid ja elemente tapselt jagada. Kéesoleval
hetkel pigem Kkatsetatakse erinevaid pilootprojekte, et ndha kuidas mingid asjad toimivad.
(Kask, 2021) Seetottu on antud juhul selle dokumendi puhul jietud teenused ja elemendid

litkkuvuskeskuste tiitipide vahel liigitamata.

5.3.2 Jagunemine Tartu nditel

Jargnevates koondtabelites (tabelid 6-10) on esitatud olulised teenused ja elemendid erinevat
titipi (4) liikuvuskeskustes. Tabelitesse on jdetud need teenused ja elemendid, mis
dokumendianaliiiisi kdigus olid kisitletud rohkem kui pooltes dokumentides (allolevates
tabelites punaka taustaga) ja olid teenuste ja elementide jagamisel liikumiskeskuste vahel kas

olulised voi soovituslikud. Kogu tabel on toodud lisas 6.

Tabelis 6 on vilja toodud millised litkumisvoimalused millist tiitipi liikuvuskeskustes on
olulised ja mis on soovituslikud. Igat tiiipi liikuvuskeskustes on védga olulised autorent ja
rattarent. Kolme tiiiipi litkkuvuskeskuses on oluline linnaliini buss ning {ihes on see soovituslik.
Suures liikuvuskeskuses on veel oluline trammi vdimalus, véikestes liikuvuskeskustes
elektriratta rent ja &ddrelinna liikuvuskeskuses kastiratta rent. Selgelt tuleb esile, et suurtes
litkuvuskeskustes on soovitatud rohkem erinevaid liikumisvdimalusi kui keskmistes voi

vaikestes liikuvuskeskustes.
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Tabel 6. Liikumisvdimaluste olulisus ja soovituslikkus erinevat tiiiipi litkuvuskeskustes.

kordadest LIIKUVUSKESKUS LIIKUVUSKESKUS LIIKUVUSKESKUS LIIKUVUSKESKUS
LIIKUMISVOIMALUSED
Linnaliini buss . ° ° o
Tramm ° o
Rong o o
Noudepdhine transport o o
Autorent . ) ) °
Autorent (tagastamine samasse kohta) o
Autorent (voib tagastada teisse kohta)
Elektriauto rent o
Takso o o
Soidujagamine (ettevotted) o o o
Soidujagamine (eraisikud) o
Rattarent . . . .
Rattaringlus (dokk/jaam) o o o
Elektriratta rent o o
Kastirattad .
Elektrilised kastirattad o
Elektrilised toukerattad o . o

° Oluline
o Soovituslik

Koik dokumendianaliiiisis vdhemalt pooltel kordadel késitletud litkumisvéimalused on

erinevate litkuvuskeskuste tiilipide vahele dra jagunenud. Vilja on jddnud ainult autorendi

tapsustus, kus on eraldi védlja toodud, et autot voib tagastada ka teisse asukohta. Seevastu on

koondtabelisse joudnud ka selliseid liikumisvdimalusi, mis olid kisitletud vahem kui pooltes

dokumentides.
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Tabel 7. Liikuvuse tugiteenuste olulisus ja soovituslikkus erinevat tiiiipi liikuvuskeskustes.

Punasega tahistatud need, mis 13
dokumendi seas olid mainitud lle 50%

SUUR
LIKUVUSKESKUS

KESKMINE
LIKUVUSKESKUS

VAIKE
LIIKUVUSKESKUS

AARELINNA
LIIKUVUSKESKUS

kordadest
LIIKUVUSE TUGITEENUSED
Parkla ° ° o o
Pargi ja reisi parkla o
Parkla séidujagajatele o o
Autorendi parkla . . o
Peale votmise ja maha panemise koht . ) o o
Elektriautode laadijad . . o
Elektrilise kergliikurite laadijad
Pikaajaline jalgrataste parkla ° . .
Liihiajaline jalgrataste parkla . ) ° °
Kastirataste parkla o
Toukerataste parkla (parkimisala) . o ° o
Jalgratta haagise rent o
Jalgrataste hoolduspunkt o o o

o Oluline
o Soovituslik

Tabel 7 néitab millised liikuvuse tugiteenused eri tiitipi litkuvuskeskustes on olulised ja millised

on soovituslikud. lgat tiitipi liikuvuskeskustes on oluline jalgrataste lithiajaline parkimine.

Suures liikuvuskeskuses ja keskmise suurusega liikuvuskeskuses on tugiteenuste vajalikkus

suhteliselt sarnane. Kiill aga viikestes liikuvuskeskustes on need samad tugiteenused

soovituslikud. Adrelinna liikuvuskeskuses on olulisi liikumisviise vihem, kuid vorreldes teiste

litkuvuskeskuste tiitipidega soovituslikke rohkem.

Dokumentide seas olnud iile poolte kordade esinenud teenused ja elemendid on siin suuremas

osas ka litkuvuskeskuste tiilipide vahel dra jagatud. Ainsana on jaénud tahelepanuta elektriliste

kergliikurite laadija, mida peeti dokumentides kiill oluliseks, aga teenuste ja elementide

jagamisel liikuvuskeskuste tiitipide vahel jéi vélja.
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Tabel 8. Keskkonna / ruumi olulisus ja soovituslikkus erinevat tiiiipi litkuvuskeskustes.

kordadest LIIKUVUSKESKUS LIIKUVUSKESKUS LIIKUVUSKESKUS LIIKUVUSKESKUS
KESKKOND / RUUM
Hea ja ohutu tdnavaruum . ) ° o
Ligipadsetavus ° . . .
Minipark / taskupark o o
Laste ménguvéljak / manguvahendid o
Ooteala o o
Ootekoda/peavari . . o .
lImastikukindel ooteala ° o
Istumisvoimalused ° o ° o
Haljastus o o o o
Kohaloome / tdnavakunst o o
Valgustus ° o o o
Tualett o o
Jaekaubandus / teenused o o
o Oluline
° Soovituslik

Tabelis 8 on toodud millised keskkonna / ruumi aspektid eri tiitipi liikuvuskeskustes on olulised
ja millised on soovituslikud. Koikides liikuvuskeskuse tiilipides on ldbivalt oluline
ligipddsetavus. Kolmes litkuvuskeskuse tiilibis neljast on peetud oluliseks ja {ihes
soovituslikuks ootekoja voi varikatuse olemasolu ning hea ja ohutu tdnavaruumi olemasolu.
Selgelt tuleb vilja, et enim keskkonnaga seotud aspekte on oluliseks peetud suurtes

litkuvuskeskustes ja teistes litkuvuskeskuse tiitipides muutuvad need pigem soovituslikuks.

Antud juhul on koik dokumentides olnud keskkonna / ruumiga seotud aspektid, mida esines

rohkem kui pooltel kordadel, jagunenud ka liikuvuskeskuste tiitipide vahel.

Tabelis 9 on toodud millised infoga seotud aspektid eri tiitipi liikuvuskeskustes on olulised ja
millised on soovituslikud. Igat tiiiipi liikuvuskeskustes on oluline visuaalne identiteet ja MaaS

lahenduse olemasolu.
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Tabel 9. Info olulisus ja soovituslikkus erinevat tiilipi liikuvuskeskustes.

Punasega tahistatud need, mis 13
dokumendi seas olid mainitud lle 50%
kordadest

SUUR

LIKUVUSKESKUS

KESKMINE

LIKUVUSKESKUS

VAIKE
LIIKUVUSKESKUS

AARELINNA
LIIKUVUSKESKUS

INFO

Visuaalne identiteet

Viidad

Infokiosk

Raha laadimise- / piletiostu masin

MaaS

Reaalajas soidugraafik

Viljumisgraafik

° Oluline
o Soovituslik

Suurtes liikuvuskeskustes ja keskmise suurusega liikuvuskeskustes on olulised ka viidad ja

infokioskid, mis muutuvad viikestes voi aarelinna liikuvuskeskustes soovituslikuks. Antud

kategoorias on koik dokumentides iile pooltel kordadel mainitud aspektid ka liikuvuskeskuste

tiilipide vahel dra jagatud.

Tabel 10. Lisateenuste olulisus ja soovituslikkus erinevat tiitipi liikuvuskeskustes.

Punasega tahistatud need, mis 13
dokumendi seas olid mainitud lle 50%
kordadest

SUUR

LIKUVUSKESKUS

KESKMINE

LIKUVUSKESKUS

VAIKE
LIIKUVUSKESKUS

AARELINNA
LIIKUVUSKESKUS

LISATEENUSED

Kohvik, kiosk

o

Pakiautomaat

Hoiukapp / pagasihoid

Wi-Fi

Telefonilaadijad

Riietusruum/Dus$

Joogivee kraan

Pangaautomaat

° Oluline
o Soovituslik
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Tabelis 10 on toodud millised lisateenused eri tiiiipi liitkuvuskeskustes on olulised ja millised
on soovituslikud. Antud juhul on selgelt ndha, et mida vdiksem on liikuvuskeskus seda vihem
teenuseid on seal olulised voi soovituslikud. Suurtes liikuvuskeskustes on olulised kohvik voi
kiosk, hoiukapp voi pagasihoid, Wi-Fi ja telefoni laadimise voimalus. Keskmise suurusega
keskuses on olulised vaid kaks viimast. Viikestes liikuvuskeskustes ja dérelinna
litkuvuskeskustes on soovituslikud tiksikud lisateenused. Koik lisateenused, mis analuitisitud
dokumentides esinesid rohkem kui pooltes dokumentides, on ka siin liikuvuskeskuste vahel dra

jagatud.

5.3.3 Suur liikuvuskeskus — Tartu raudteejaam

Suurte liikuvuskeskuste olulised ja soovituslikud liikumisvoimalused on nédidatud tabelis 11 ja
nende kujunemine lisas 2. Suure liikuvuskeskuse puhul on véaga olulised linnaliinibussi teenuse
olemasolu ja autorendi vdimalus. Ule poolte punktidest on veel saanud rattarendi vdimalus ja
trammi voimalus. Soovituslikuks on koik sama punktiarvuga kujunenud rong, takso,
autojagamise teenused ja elektriliste tGukerataste rent. Autorendi puhul ilmneb tépsustus, et
rendiautod voiksid olla elektriautod ning rendirataste puhul on samuti soovituslik elektriliste

rataste kasutamine ja samuti dokkide voi jaamade olemasolu.

Tartus on suure liikuvuskeskuse niitena analiiiisitud raudteejaama (joonis 6), tulemused on
esitatud tabelis 11. Raudteejaam teenindab iileriigilist rongiiihendust, raudteejaama ees asub
linnaliinide bussipeatus, samuti taksokohad. Ule tee on rattaringluse parkla, kust on vdimalik
rentida nii tavarattaid kui ka elektrirattaid. Korval on parkimiskohad elektrilistele autodele
(joonis 7).
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Joonis 6. Tartu raudteejaama asukoht (aluskaart: Maa-amet).

Tabel 11. Tartu raudteejaama liikumisvdimaluste vastavus tiilibist tulenevatele vajadustele.

vajadus | olemasolu

Linnaliini buss

Tramm

Rong

Autorent

Elektriauto rent

Takso

X | X | X [ X

Soéidujagamine
(ettevotted)

Rattarent

Rattaringlus (dokk/jaam)

Elektriratta rent

FElektrilised toukerattad
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Joonis 7. Tartu rongijaama bussipeatus ja elektriautode rent (allikas: autori erakogu).

Suurte liikuvuskeskuste olulised ja soovituslikud tugielemendid on ndidatud tabelis 12 ja lisas
2 nende kujunemine. Suurte liikuvuskeskuste puhul liikuvuse tugiteenustest on maksimaalselt
punkte kogunud parkla vajalikkus, sealhulgas ka parkla rendiauto teenustele, nii lithi- kui ka
pikaajalised jalgrataste parklad. Veidi vdhem kui iile poole punktidest on veel saanud ala
inimeste peale votmiseks ja maha panemiseks, elektriautode laadijad ja eraldi toukerataste
parkla. Soovituslikuks on kujunenud parkla sdidujagamise teenuste jaoks ja jalgrataste

hoolduspunkt.

Tabel 12. Tartu raudteejaama liikuvuse tugiteenuste vastavus tiiiibist tulenevatele vajadustele.

vajadus | olemasolu

Parkla ° X ® oluline
Parkla séidujagajatele o o |soovituslik
Autorendi parkla ° X
Peale votmise ja maha

. [ X
panemise koht
Elektriautode laadijad ) X
Pikaajaline jalgrataste .
parkla
Liihiajaline jalgrataste

([ ] X

parkla
Toukerataste parkla o
(parkimisala)
Jalgrataste hoolduspunkt o X

Rongijaama tugiteenuste olemasolu on esitatud tabelis 12. Tugiteenustest on rongijaamas

olemas parkla, aga mitte sdidujagajatele, vaid pargi ja reisi parkla ja autorendile lubatud
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parkimiskohad, iiks parklatest annab voimaluse laadida elektriautosid. Raudteejaama ees on
voimalik inimesi peale votta ja maha panna. Puudub pikaajaline jalgrataste parkla ja
toukerataste parkimisala. Kiill on olemas kolm katusealusega tavalist rattaparklat, sh ratta

lukustamise teenust pakkuv rattaparkla (joonis 8). Rongijaama vahetuses ldheduses pargi ja

reisi parklates on olemas ka jalgrataste hoolduspostid.

Joonis 8. Raudteejaama jalgrataste parklad, hoolduspost ratastele ja kaootiliselt pargitud
toukerattad (allikas: autori erakogu).

Suurte liikuvuskeskuste olulised ja soovituslikud keskkonna / ruumiga seotud aspektid on
nédidatud tabelis 13 ja nende kujunemine lisas 2. Maksimaalselt punkte on saanud nii
ligipadsetavuse aspekt kui ka ootekoja vOi peavarjuga ooteala olemasolu. Vidhemate
punktidega, kuid sellegipoolest oluliste hulgas on hea ja ohutu tdnavaruum, ilmastikukindel
ooteala, istumisvoimalused, haljastus ja valgustus. Punktide jargi voib soovituslikuks pidada
minipargi olemasolu, iileiildise ooteala olemasolu, tualetti, kohaloomet ja tinavakunsti ning

teenuste ja jaekaubanduse olemasolu.
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Tabel 13. Tartu raudteejaama keskkonna aspektide vastavus tiiiibist tulenevatele vajadustele.

vajadus | olemasolu
Hea ja ohutu o «
tdnavaruum
Ligipddsetavus ° X oluline
Minipark / taskupark o X soovituslik
Ooteala o X
Ootekoda/peavari ° X
lImastikukindel o «
ooteala
Istumisvoimalused ° X
Haljastus ) X
Kohaloome / o
tdnavakunst
Valgustus ) X
Tualett o X
Jaekaubandus / 5
teenused

Tartu raudteejaama keskkonna / ruumiga seotud aspektid on toodud tabelis 13. Tartu
Raudteejaamas on tdidetud koik olulised keskkonnaga seotud aspektid (joonis 9), teatavate
reservatsioonidega - ligipadsetav 2. ja 3. perroon on ehitamisel. Tdnaval mahuvad inimesed
kondima, eraldi on olemas rattarajad, iilekdigurajad asuvad loogilistes kohtades. Korgeid
adrekivisid pole ja seetottu on lihtne liikkuda. Raudteejaama esimesele platvormile on ligipads
hea, samuti on vdimalik platvormiga samalt tasandilt saada hoonesse. Vaksali hoones on
tualetid. Bussipeatuses on ootekoda ja rongi on vdimalik oodata ka siseruumis. Vaksali hoone
ees asub haljastusega minipark, kus on eraldi istumisvdimalused. Samuti on istumisvdimalused

parklates. Kogu ala on valgustatud ning iimbruses paikneb mitmeid poode ja teenuseid.
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Joonis 9. Rongijaama ees olev minipark ja tostetud iilekdigurada koos taktikaliste
tasapindadega (allikas: autori erakogu).

Suurte liikuvuskeskuste puhul infoga seotud olulised ja soovituslikud aspektid on toodud
tabelis 14 ja nende kujunemine lisas 2. Maksimaalselt on saanud punkte MaaS lahendus. Vihem
punkte saanud, kuid oluliseks osutunud on visuaalne identiteet, viidad, infokiosk ja piletiostu
voi sOidukaardile raha laadimise masin. Soovituslikeks elementideks osutusid reaalajas

soidugraafik ja viljumisgraafik.

Tartu raudteejaama info olemasolu on toodud tabelis 14. Raudteejaama puhul saab 6elda, et
koik oluliseks peetud infoga seonduvad aspektid on puudu. Olemas olid soovituslikuks
margitud reaalajas sdidugraafikud nii busside kui rongide kohta. Samuti olid olemas eraldi

véljumisgraafikud (joonis 10).

Tabel 14. Tartu raudteejaama info vastavus tiiiibist tulenevatele vajadustele.

vajadus | olemasolu

Visuaalne identiteet ° ° oluline
Viidad ° o soovituslik
Infokiosk °

Raha laadimise- /

piletiostu masin ¢

MaaS

Reaalajas sdidugraafik @ X
Viljumisgraafik o X
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Joonis 10. Rongi viljumisgraafik jaama ees ja reaalajas linnaliini bussi tabloo (allikas: autori
erakogu)

Suurte litkuvuskeskuste olulised ja soovituslikud lisateenused on toodud tabelis 15 ja nende
kujunemine lisas 2. Ukski lisateenus maksimaalselt punkte ei kogunud, kuid oluliseks said
liigitatud kohviku voi kioski olemasolu, hoiukapp voi pagasihoid, Wi-Fi ja telefonilaadijate

olemasolu. Soovituslikud on riietusruumi voi dusi olemasolu ja pangaautomaat.

Tartu raudteejaama lisateenused on ndidatud tabelis 15. Tartu raudteejaamas on lisateenustest
olemas jaamahoones tegutsev kohvik (joonis 11). Samuti oli saadaval Wi-Fi vork.
Telefonilaadijaid eraldi ei olnud, kuid oma laadija olemasolul oli voimalik kasutada pistikuid.

Olulistest teenustest on puudu pakihoid.

Tabel 15. Tartu raudteejaama lisateenuste vastavus tiiiibist tulenevatele vajadustele.

vajadus | olemasolu
Kohvik, kiosk ) X e oluline
Hoiukapp / pagasihoid ° o | soovituslik
Wi-Fi ° X
Telefonilaadijad °
Riietusruum/Duss ©
Pangaautomaat o
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Joonis 11. Uks kohvikusse ja infopunkt. Mdlemad on laupdeva Shtul suletud (allikas: autori
erakogu)

5.3.4 Keskmine liikuvuskeskus — Tartu Ulikooli Delta keskus

Keskmise liikuvuskeskuse oluliste ja soovituslike teenuste ja elementide kujunemine on toodud
lisas 3. Liitkumisvoimaluste puhul iikski litkumisvdimalus maksimaalselt punkte ei saanud, kuid
olulisuse kriteeriumi tditsid buss, autorent ja rattarent. Soovituslikuks kujunes rattarendi puhul

dokitava variandi kasutamine. Lisaks on soovituslik sdidujagamise teenuse olemasolu.

Joonis 12. TU Delta keskuse asukoht (aluskaart: Maa-amet)
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Tartus Delta keskuse (joonis 12) juures olevad liitkumisvoimalused on toodud tabelis 16. Delta
keskuse ees Narva mnt-l on linnaliini bussipeatus ja korval rattaringluse parkla (joonis 13), kust
saab laenutada nii tavalisi kui ka elektrilisi rattaid. Autorenti ja sdidujagamise teenuse

valmidust ei ole.

Tabel 16. Delta keskuse liikumisvoimaluste vastavus tiiiibist tulenevatele vajadustele.

vajadus | olemasolu
Linnaliini buss ° X ° oluline
Autorent ° © soovituslik
Soéidujagamine o
(ettevotted)
Rattarent ° X
Rattaringlus (dokk/jaam) o X

Joonis 13. Rattaringluse parkla Delta keskuse juures (allikas: autori erakogu).

Keskmise liikuvuskeskuse liikuvuse tugiteenuste seas said maksimaalselt punkte elektriautode
laadijad ning jalgrataste parklad, sealjuures parkla nii liithiajaliseks kui ka pikaajaliseks
parkimiseks. Veidi vdhemate punktidega olid olulised veel autode parkla, sealjuures eelkdige
parkla rendiautodele ning inimeste peale votmise ja maha panemise kohad. Soovituslikuks sai

toukerataste parkla olemasolu.
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Tabel 17. Delta keskuse liikuvuse tugiteenuste vastavus tiiiibist tulenevatele vajadustele.

vajadus | olemasolu

Parkla ° X ° oluline
Autorendi parkla ° © soovituslik
Peale vtmise ja maha
. [

panemise koht
Elektriautode laadijad °
Pikaajaline jalgrataste .
parkla
Liihiajaline jalgrataste o
parkla X
Toukerataste parkla

o C o
(parkimisala)

Tartus Delta keskuse liikuvuse tugiteenused on toodud tabelis 17. Olemas on tavaline autode
maa-alune parkla samuti lithiajaline rataste parkla, nii rattahoidjate kui ka ratta kinnitamise

teenust pakkuva ettevotte ndol (joonis 14).

Joonis 14. Jalgrataste hoidjad ja sissesoit maa-alusesse parklasse (allikas: autori erakogu).

Keskmiste liikuvuskeskuste keskkonna / ruumi aspektidest sai maksimaalselt punkte hea ohutu
tdnavaruum ning ligipdédsetavus. Olulised on veel ootekoja voi peavarjuga ooteala olemasolu.
Soovituslik on iileiildiselt ooteala olemasolu, istumisvoimalused, haljastus, valgustus ja

teenuste voi jackaubanduse olemasolu.

Tartus Delta keskuse keskkonna aspektid on toodud tabelis 18. Tididetud on pea koik

keskkonnaga seotud olulised ja soovituslikud aspektid (joonis 15). Téidetud ei ole hea ja ohutu
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tdnavaruumi kriteerium, sest Narva maanteel on iilekdigurajad iiksteisest suhteliselt kaugel ja
inimesed tihti tilevad seetottu teed suvalises kohas. Lisaks puuduvad rattateed - jalakiijad ja

ratturid kasutavad tihist tdnavaruumi.

Tabel 18. Delta keskuse keskkonna aspektide vastavus tiiiibist tulenevatele vajadustele.

vajadus | olemasolu
Hea ja ohutu tdnavaruum )
Ligipaésetavus ° X oluline
Ooteala o X soovituslik
Ootekoda/peavari ° X
Istumisvoimalused o X
Haljastus o X
Valgustus o X
Jaekaubandus / teenused o X

Joonis 15. Ootealal on haljastus, istumisvdimalus ja valgustus. Lisaks ootekoda reaal-ajas
soidugraafikuga (allikas: autori erakogu).

Keskmiste liikuvuskeskuste infoga seonduvate aspektide seisukohalt on oluline visuaalne
identiteet, viidad, infokiosk, piletiostu voi sdidukaardile rahalaadimise masin ning MaaS
lahendus. Soovituslik on reaalajas sdidugraafiku olemasolu. Tartu Delta keskuses olevad info
aspektid on toodud tabelis 19. Olemas on ainult soovituslik reaal-ajas sdidugraafik (joonis 15).

Koik olulisena vilja toodud infoga seonduv puudub.
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Tabel 19. Delta keskuse info vastavus tiiiibist tulenevatele vajadustele.

vajadus | olemasolu

Visuaalne identiteet ° ° oluline
Viidad ° © soovituslik
Infokiosk °

Raha laadimise- / .

piletiostu masin

MaaS °

Reaalajas sdidugraafik o X

Keskmise liikuvuskeskuse lisateenustest on olulised Wi-Fi olemasolu ja telefoni laadimise
voimalus. Soovituslikud on kohviku voi kioski olemasolu ning pakiautomaat. Delta keskuses
olevad lisateenused on toodud tabelis 20. Olemas on kodigile avatud kohvik, iilejaédnud teenused

avalikkusele puuduvad.

Tabel 20. Delta keskuse lisateenuste vastavus tiilibist tulenevatele vajadustele.

vajadus | olemasolu
Kohvik, kiosk o X ° oluline
Pakiautomaat o soovituslik
Wi-Fi °
Telefonilaadijad °

5.3.5 Viiike litkuvuskeskus — Kvissentali elamurajoon

Viikese liikuvuskeskuse oluliste ja soovituslike teenuste ja elementide kujunemine on toodud
lisas 4. Liikumisvoimaluste puhul iikski litkumisvoimalus maksimaalselt punkte ei saanud, kuid
maksimumildhedased punktid sai rattarent, seejuures on soovituslikuks saanud dokkidega
variant. Olulised olid veel buss, autorent ja elektriliste tdukerataste rent. Soovituslikud on
ndudepohine transport ja sdidujagamise teenus. Tabelis 21 on toodud Kvissentali elamurajoonis

(joonis 16) olevad liikumisvoimalused. Olemas on linnaliini bussipeatus ja rattarent (joonis 17).
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Joonis 16. Kvissentali elamurajooni liikuvuskeskuse asukoht (aluskaart: Maa-amet)

Tabel 21. Kuvissentali elamurajooni liikumisvdimaluste vastavus tiiiibist tulenevatele
vajadustele.

vajadus | olemasolu
Linnaliini buss ° X ° oluline
Noudepohine transport o o soovituslik
Autorent )
Soidujagamine °
(ettevotted)
Rattarent ° X
Rattaringlus (dokk/jaam) o x
Elektrilised toukerattad °
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Joonis 17. Linnaliini buss ja rendirattad (allikas: autori erakogu)

Viikese liikuvuskeskuse tugiteenustest sai maksimaalselt punkte lithiajaline jalgrataste parkla.
Lisaks on oluline tOukerataste parkla. Soovituslik on autode parkla, seda eelkdige
rendiautodele, inimeste peale vOtmise ja maha panemise koht, elektriautode laadijad ja
jalgrataste hoolduspunkt. Tabelis 22 on toodud Kvissentali elamurajoonis olevad tugiteenused.
Uhtegi tugiteenust antud asukohas ei olnud.

Tabel 22. Kvissentali elamurajooni liikuvuse tugiteenuste vastavus tiilibist tulenevatele
vajadustele.

vajadus | olemasolu

Parkla o ° oluline
Autorendi parkla o o soovituslik
Peale votmise ja maha

panemise koht ©

Elektriautode laadijad o

Liihiajaline jalgrataste o

parkla

Tdukerataste parkla .

(parkimisala)
Jalgrataste hoolduspunkt o

Viikeste litkuvuskeskuste puhul on olulisteks keskkonna / ruumi aspektideks ligipddsetavus,
hea ja ohutu tdnavaruum ning istumisvoimalused. Soovituslik on minipargi olemasolu,

ootekoda voi varjualune, haljastus, valgustus ning tualett.
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Tabel 23. Kvissentali elamurajooni keskkonna / ruumi aspektide vastavus tiiiibist tulenevatele
vajadustele.

vajadus | olemasolu
Hea ja ohutu tdnavaruum °

oluline
soovituslik

Ligipaédsetavus
Minipark / taskupark
Ootekoda/peavari
Istumisvoimalused
Haljastus

Valgustus

Tualett

O|O|O|®@|O|O|e@

Kvissentali elamurajooni keskkonna / ruumi aspektid on toodud tabelis 23. Olemas on

ootekoda, haljastus ja valgustus. Tdnavaruumis saaksid kdonniteed olla laiemad ja parema

kvaliteediga, mis tagaks parema ruumi ja ligipadsetavuse (joonis 18).

Joonis 18. Kaevukaas keset konniteed, dédrekivid ja ebatasane pind voivad ligipddsetavust
takistada (allikas: autori erakogu).

Viikeste litkuvuskeskuste info seisukohalt on oluline visuaalne identiteet ja MaaS lahendus.
Soovituslikud on viidad ning infokiosk. Lisateenuste osas olulisi teenuseid ei ole. Soovituslikud
on Wi-Fi ja joogiveekraan. Tabelis 24 ja tabelis 25 on toodud Kvissentali elamurajooni info ja

lisateenused. Kvissentali elamurajoonis iihtegi eelnimetatud lahendust ei ole.
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Tabel 24. Kvissentali elamurajooni info vastavus tiilibist tulenevatele vajadustele.

oluline

vajadus | olemasolu
Visuaalne identiteet °
Viidad o
Infokiosk o)
MaaS °

soovituslik

Tabel 25. Kvissentali elamurajooni lisateenuste vastavus tiilibist tulenevatele vajadustele.

vajadus | olemasolu

Wi-Fi o)

Joogivee kraan o

oluline
soovituslik

5.3.6 Adrelinna liikuvuskeskus — Johvi — Tartu - Valga mnt (Vahi) sissesoit

Adrelinna liikuvuskeskuste oluliste ja soovituslike teenuste ja elementide kujunemine on

toodud lisas 5. Liikumisvoimalustest on olulised autorent, rattarent ja kastirataste rent. Nii

rattarendi kui ka kastirataste rendi puhul on soovituslik kasutada elektrilisi rattaid. Autorendi

puhul on soovituslik mdelda lahendusele, kus auto tuleb tagastada votmisega samasse kohta.

Soovituslikud liikumisvéimalused on veel buss, rong, tramm, ndudepohine transport, takso,

soidujagamine ja elektrilised toukerattad.
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62

Vahi

isa ps|

20\ weh

2 3
0 100 200m



Tabel 26. Vahi sissesdidu litkumisvoimaluste vastavus tiilibist tulenevatele vajadustele.

vajadus | olemasolu
Linnaliini buss o X
Tramm
Rong o
Noudepdhine transport o
Autorent °
Autorent (tagastamine
samasse kohta) ©
Takso o
Soéidujagamine (eraisikud) o
Rattarent °
Elektriratta rent o)
Kastirattad °
Elektrilised kastirattad o
Elektrilised toukerattad o

oluline
soovituslik

Tabelis 26 on toodud Vahi sissesdidu (joonis 19) juures olevad liikumisvdimalused.

Eelmainitutest on olemas linnaliini bussipeatus. Vahetus laheduses kéib buss ainult ithel suunal

ja teisel pool on bussipeatus kaugel eemal (joonis 20). On olemas ka ldhemal peatus, aga buss

seal ei peatu.

Joonis 20. Bussipeatused (allikas: autori erakogu).

Tartu maakonnaliinid

Kvissentali tee peatust ej
teeninda,

Palume kasutada Vahi
Peatust, mis asub 200 meetrit
kesklinna suunas.

Adrelinna liikuvuskeskuse tugiteenusest on oluline jalgrataste pikaajaline ja jalgrataste

lihiajaline parkimine. Soovituslik on parkla autodele, sealhulgas ning pargi ja sdida lahendus

kui ka parkimine sdidujagamise teenustele. Lisaks on soovituslikud kastirataste parklad,

toukerataste parklad, jalgrataste hoolduspunktid ning voimalus rentida jalgratta haagist.
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Tabel 27. Vahi sissesdidu liikkuvuse tugiteenuste vastavus tiiiibist tulenevatele vajadustele.

vajadus | olemasolu

Parkla o X ° oluline
Pargi ja reisi parkla o o soovituslik
Parkla soidujagajatele o

Peale vitmise ja maha

panemise koht ©
Pikaajaline jalgrataste .

parkla

Liihiajaline jalgrataste

[ X

parkla

Kastirataste parkla o
Tdukerataste parkla o

(parkimisala)
Jalgratta haagise rent o
Jalgrataste hoolduspunkt o

Tabelis 27 on toodud Vahi sissesdidu liikuvuse tugiteenused. Vahi sissesdidul saab praegu
autosid pohimotteliselt parkida tankla parklasse, kuid tegemist pole pargi ja reisi voi
soidujagajatele moeldud lahendustega, mida tegelikult oleks vaja. lseenesest on olemas

jalgrataste parkla, kuid selle lahendus saaks olla palju parem. Koik iilejadnud elemendid on

puudu, sh olulistest elementidest pikaajaline jalgrataste parkimine.

Joonis 21. Vaade tanklale, jalgrataste hoidja, s6ogikohad, tee tanklasse (allikas: autori erakogu).

Adrelinna liikuvuskeskuste olulised keskkonna aspektid on ligipddsetavus ja ootekoja voi

varjualusega ooteala olemasolu. Soovituslik on hea ja ohutu tdnavaruum, laste manguviljaku
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vOi ménguvahendite olemasolu, ilmastikukindel ooteala, istumisvdimalused, haljastus ja

valgustus. Lisaks on soovituslik rakendada kohaloomet voi tdnavakunsti.

Tabel 28. Vahi sissesdidu keskkonna / ruumi aspektide vastavus tiiiibist tulenevatele
vajadustele.

vajadus | olemasolu
Hea ja ohutu tdnavaruum | © ° oluline
Ligipddsetavus ° o soovituslik
Laste ménguviljak / °
manguvahendid
Ootekoda/peavari ) X
IImastikukindel ooteala o
Istumisvoimalused o
Haljastus o
Kohaloome / °
tdnavakunst
Valgustus o X

Vabhi sissesoidu keskkonna / ruumiga seotud aspektid on toodud tabelis 28. Ligipddsetavust ja
head ja ohutut tinavaruumi bussipeatuse ja tankla ala vahel ei ole (joonis 21). Uhes
bussipeatuses on ootekoda, samas teises ei ole. Kuigi ootekojas on pink olemas, siis see on
arvestatud ootekoja elementaarseks osaks ning seetdttu pole eraldi istumisvOimalusena

margitud.

Adrelinna liikuvuskeskuste olulised info aspektid on visuaalne identiteet, piletiostu voi
soidukaardile rahalaadimise masin ning MaaS siisteem. Soovituslikud on viidad, infokiosk,
viljumisgraafik. Lisateenustest on soovituslikud pakiautomaat, joogiveekraan ning
pangaautomaat. Vahi sissesoidul info ja lisateenustega seotud kriteeriumid on toodud tabelis 29

ja tabelis 30. K&ik kriteeriumid on tditmata.

Tabel 29. Vahi sissesdidu info vastavus tiilibist tulenevatele vajadustele.

vajadus | olemasolu

Visuaalne identiteet ° ° oluline
Viidad o) o soovituslik
Infokiosk o)

Raha laadimise- /
piletiostu masin

MaaS °
Viljumisgraafik
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Tabel 30. Vahi sissesdidu lisateenuste vastavus tiiiibist tulenevatele vajadustele.

vajadus | olemasolu
Pakiautomaat o ° oluline
Joogivee kraan o o soovituslik
Pangaautomaat o

5.3.7 Kokkuvote

Kéesolevas to0s on Tartu raudteejaam vilja pakutud kui suure liitkuvuskeskuse tiilibi ndide.
Tegemist on pigem hea nditega, sest seal on olemas suur osa nii olulisi kui ka soovituslike
teenuseid ja elemente. Koige paremini on tdidetud keskkonna / ruumiga seotud aspektid.
Liikumisvdimalused ja liikuvuse tugiteenused on samuti suures osas esindatud. Kehvem seis
on seoses informatsiooni pakkumisega, kus on tdidetud ainult soovituslikud aspektid ning

lisateenuste osas, kus on tdidetud vaid pooled olulised aspektid.

Keskmise liikuvuskeskuse tiiiibi niditena on vilja pakutud TU Delta keskus.
Liikumisvoimalustest olid seal tagatud linnaliini buss ja rattarent. Teised liikumisvéimalused
puudusid. Samuti puudus valdav osa liikuvuse tugiteenustest, v.a rataste ja autode parkla.
Seevastu keskkonna / ruumiga seotud aspektid olid peaaegu taielikult tdidetud, vaid tinavaruum
ja tlekdiguradade paiknemine saab parem olla. Info ja lisateenuste 0sas on pea koik

kriteeriumid tditmata.

Viikese litkuvuskeskuse tiilibi nditeks on valitud Kvissentali elamurajoonis paiknev
bussipeatuse ja rattarendi parkla ala. Liikumisvoimalustest ongi esindatud ainult eelnimetatud
variandid. Koik litkuvusega seotud tugiteenused puuduvad. Samuti on puudu kdik keskkonnaga
seotud olulised aspektid, kuid tdidetud on moned soovituslikud. Koik info ja lisateenustega

seonduv puudub.

Adrelinna liikuvuskeskuse tiiiibi niiteks on valitud Vahi sissesdidul olev tankla ala ja selle
lahitimbrus. Kdesoleva ndite puhul sisuliselt koik nii olulised kui ka soovituslikud teenused ja

elemendid puuduvad. Olemas on autode ja rataste parkla ning bussipeatus koos ootekojaga.

Nelja ndidet vorreldes on ddrelinna litkuvuskeskus kindlasti koige kehvemas seisus, samas selle
puhul on tegemist ka kodige vihem linnaliku keskkonnaga. Teiste litkuvuskeskuste nédidete
puhul tuleb selgelt esile, et igal pool on olemas bussiiihendus ja bussipeatustes, samuti

ootekojad. Samuti on kolme nidite puhul olemas rattaringluse punkt. Teiste
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liikkumisvoimalustega on arvestatud vidhem. Suure ja keskmise suurusega litkuvuskeskuse niite
puhul on suures osas tdidetud keskkonna / ruumiga seotud aspektid. Labivalt on probleeme info

ja lisateenustega.

67



6 ARUTELU

6.1 Liikuvuskeskuste roll jitkusuutliku linna arengus

Magistrito0s analiilisitud materjali pohjal selgus, et liikuvuskeskustel on jatkusuutliku linna
arengus oluline roll. Pikka aega on transpordiplaneerimine olnud autokeskne (Pitsiava-
Latinopoulou & lordanopoulos, 2012; Schuppan et al., 2014). Samal ajal kolib jarjest rohkem
inimesi linnadesse elama (Surdonja et al., 2020), linnad aga muutuvad laialivalguvamaks, mis
suurendab vajadust liikumise jarele (Chauhan et al., 2021). Kui suur osa liikumisi tehakse
isikliku soiduautoga, mis praegu ka toimub, siis sellel on palju negatiivseid mdjusid nii
keskkonnale, inimeste tervisele kui ka ruumi kasutusele. Nende probleemidega tegelemine on
linnades suureks véljakutseks. (Conticelli et al., 2021)

Jatkusuutlikuma keskkonna ja sdéstva liikuvuse arendamisel peetakse kasvuhoonegaaside ja
saasteainete emissioonide viahendamist peamisteks eesmirkideks (Storme et al., 2021) ning
selle saavutamiseks loetakse paljudel juhtudel votmeelemendiks multimodaalset litkuvust
(Conticelli et al., 2021). Kéesoleval ajal modjutavad liikuvust uute erinevate liikumisvoimaluste
ja drimudelite tekkimine, mis omakorda muudavad liikuvusteenuste olemust. Jérjest enam
arendatakse erinevaid litkuvusega seotud rakendusi ning iiha enam kasutatakse elektrilisi

sdidukeid. (Mobility Hub Typology Study, 2020)

Oleme olukorras, kus liitklemiseks on palju erinevaid vdimalusi ja jarjest rohkem on neid juurde
tekkimas. Erinevate liikumisviiside kombineerimine saab olla heaks alternatiiviks isiklikele
sdiduautodele. Kasutades édra alternatiivsete liitkumisviiside eeliseid ja neid omavahel
kombineerides saab luua inimeste vajadustele paremini vastavata liikumise sihtkohtade vahel.
(Spickermann et al., 2014) Selle jaoks, et liikumisviiside kombineerimine voimalikult
mugavaks teha, peavad need olema koondatud teatud kohtadesse ja selle jaoks ongi

liikuvuskeskused olulised (Spickermann et al., 2014).

Seega litkuvuskeskused méngivad sdéstva litkumise ahelas olulist rolli, olles iihenduspunktiks
erinevate sddstva liikkuvuse jaoks vajalike teenuste ja elementide koondumiskohas. See
omakorda tagab parema juurdepdisu siistlikele liikumisviisidele ja teeb nende kombineerimise
lihtsamaks, luues paremad tingimused multimodaalsele litkumisele. Kui inimesed hakkavad
kasutama isikliku sdiduauto asemel multimodaalset litkumist, siis vdhenevad isikliku soiduauto
kasutusest tulenevad erinevad negatiivsed mdjud, millel on omakorda oluline roll jatkusuutliku

linna arengus.
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6.2 Liikuvuskeskuste tiiiibid ning olulised teenused ja elemendid

Conticelli et al., (2021) toovad vilja, et liikkuvuskeskuseid on vdimalik liigitada peamise sinna
koonduva transpordiliigi jargi vdi vastavalt asukohale ja teenindamise vajadusele. Kéesolevas
t00s on valitud teine mainitud ldhenemine, kus liikuvuskeskuste tiiiibid on kujunenud l&htuvalt
asukohast ja teenindamise vajadusest. Liikuvuskeskused on liigitatud suurteks
litkkuvuskeskusteks, kus on marksonadeks regionaalsed ja iileriigilised iihendused. Tartu puhul
vastavad sellele Kirjeldusele bussijaam ja rongijaam. Keskmise suurusega liikuvuskeskuste
puhul on mirksdnadeks linnaosa keskus ja tdombekoht. Need kohad vdivad kattuda voi erineda
ning olenevalt linnaosa suurusest voib neid olla iiks vdi mitu. Kindlasti nende kohtade
viljaselgitamine vajab suuremat analiilisi. Véikeste litkuvuskeskuste puhul on méarksdnadeks

viimase kilomeetri lahendused.

Tartu arengudokumentides on védlja pakutud eraldi pendelrindajatele orienteeritud
litkuvuskeskused linna #irealadele (Tartu Energia 2030, 2021; Uldplaneering 2040+, 2021).
Seetottu on ka kidesolevas to0s neljandaks oluliseks liikuvuskeskuse tiilibiks kujunenud
adrelinna litkuvuskeskus, mille mirksonadeks on pendelrdnne ning pargi ja reisi lahendused.
Frank et al., (2021) ja Pitsiava-Latinopoulou & lordanopoulos (2012) toovad vilja, et
lilkuvuskeskused on olulised linna ja maapiirkondade iihendamisel ja aitavad vdhendada
pendelrdndajate autokasutust. Samas tuli Lissabonis 1abi viidud uuringus vélja, et vaatamata
headele iihistranspordi iithendustele on isikliku sdiduauto kasutamine pendelrdndajate seas
ikkagi populaarne (Choudhury et al., 2018). Seetdttu on hea ja labimdeldud teenuse pakkumine

eriti oluline, et inimesed eelistaksid alternatiivseid litkumisviise.

Liikuvuskeskuste olulisimate litkumisvoimalustena selgelt eristusid linnaliini buss, autorent ja
rattarent. Nendest oli rddgitud koigis analiiiisitud dokumentides. Nende liikumisviiside
vajalikkus on esile tulnud ka liikuvuskeskuste tiilipide loomisel, olles esindatud kdikides vilja
pakutud tiitipides. Kuna eesmirk on isiklike sdiduautode kasutamise vihendamine, siis oleks

tarvis kolme eelnimetatud teenust omavahel vdimalikult hasti kombineerida.

Kui linnaliini buss on 1dbi aegade pigem elementaarne iihistranspordi viis, millega linnas
liigelda, siis rattarent ja autorent on viimastel aastatel populaarsust koguvad suunad. Frank et
al., (2021) toovad vilja, et autorendi ja rattarendi voimaluse lisamine iihistranspordipeatusesse
aitab luua ligipddsu paljudesse kohtadesse, mis enne olid alternatiivsete liikumisviiside poolt
katmata. Lisaks on rattarendil linnade jatkusuutlikkuses oluline roll, sest rattaga sditmine on

hea tervisele, ei saasta 6hku ja aitab leevendada ummikuid (Caggiani et al., 2020). Soovitatakse

69



kasutada ka elektrilisi jalgrattaid, sest nad on hea potentsiaalne alternatiiv autodele. Nendega
soites on soit vdhem mojutatud topograafilisest maastikust, nendega on lihtsam sdita ning need
on kiiremad. Samas Poolas 1dbi viidud uuring néitas, et rattaid hakati kasutama pigem
tihistranspordi, mitte autode arvelt. Selleks, et rattarent paremini t66le hakkaks on oluline hea
taristu ning teenuse kvaliteet. Rattarendi siisteemi puhul on oluline, et rattad ka périselt

teeninduspunktides saadaval oleksid. (Bielinski et al., 2021)

Autorendi kasuks radgib Miinchenis 14bi viidud uuring, mis néitas, et rendiautode kasutamise
voimalus vdhendas autokasutajate ja auto ostjate arvu (Miramontes et al., 2017). Selle uuringu
pohjal tdidab autorendi teenuse olemasolu eesmérki vihendada isikliku sdiduauto kasutamist.
Belgias Mobipunten’i kontseptsiooni kasutamine nditas ka, et rendiautode kasutamine
voimaldab parkimiskohtade arvelt linnas ruumi kokku hoida (Landtmeters, 2018). Seevastu on
ka uuringuid, mis niitavad, et alternatiivsete liikumisviiside olemasolu alati ei tdhenda, et neid
kasutataks, vaid pigem jaadakse vanadesse harjumustesse kinni. Samas aga usutakse, et uus
generatsioon noori on valmis vanadest tavadest vodranduma ja uued tehnoloogiad ning

litkumisvoimalused kasutusse votma. (Groth, 2019)

Bracco et al., (2018) kirjeldavad pargi ja reisi parkla vajalikkust ning Miramontes et al., (2017)
rendiautode parkla vajalikkust. Ka kdesolevas t60s tuli esile, et parklad on olulised ja seda igat
tiitipi litkuvuskeskustes. Kuigi dokumendianaliiiisis selgus, et pargi ja reisi parklat on késitletud
paljudes dokumentides, on need kdesoleva t60 tiilipide kohaselt vajalikud ainult dédrelinna
litkkuvuskeskuses. See voimaldab pendelridndajatel linna sisenemisel isiklik sdiduauto mdne

teise transpordiliigi vastu vahetada (Bracco et al., 2018).

Autorendi parkla olulisus tuli esile suurtes liikuvuskeskustes ja keskmistes liikuvuskeskustes.
Rendiautode kindlatel parkimiskohtadel on oluline roll selles, et teenus toimiks (Miramontes et
al., 2017), see lihtsustab rendiautoga sditmist linnas ja soodustab isikliku sdiduauto kasutamise
viahendamist. Parklatega tihedalt seotud teenus on ka elektriautode laadimise vdimalus. Sellel
on oluline roll mitte ainult eraautodele, vaid ka autorendi siisteemis, sest paljud rendiautod on
elektriautod ja paljudel juhtudel eelistataksegi rendiautode siisteemide loomisel just

elektriautodel pohinevaid lahendusi (Miramontes et al., 2017).

Koikides liikuvuskeskuste tiitipides on vajalikud jalgrataste parklad. Seejuures eristatakse
pikaajalist ja liihiajalist parklat, kusjuures liihiajaline parkla peab olema kdikides
litkkuvuskeskustes ning pikaajaline parkla voib puududa vaid viikestes liitkuvuskeskustes. Ka

Conticelli et al., (2021) rohutavad jalgrataste parkimise olulisust ning Sim, (2021) lisab, et
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jalgratta parklates voiksid olla varikatused ja jalgratta hoolduseks vajalikud seadmed, niiteks

rattapump. Jalgrataste hoolduspunkti olulisust kisitleti ka analiiisitud dokumentides.

Dokumendianaliitisist tuli selgelt esile, et erinevatel keskkonnaga seotud aspektidel on
litkkuvuskeskuste puhul védga oluline roll. Olenemata sellest, milline oli dokumendis
litkkuvuskeskusele seatud fookus, tuli timbritseva keskkonna ja ruumi olulisus alati iihel voi
teisel moel vilja. Enim oli rddgitud ligipddsetavusest ja istumisvoimalustest — neid on
kirjeldatud kdigis analiitisitud dokumentides. Ka Soltani et al. (2012) ja Conticelli et al. (2021)
peavad ligipadsetavust hea transpordirajatise liheks votmeelemendiks. Ligipddsetavus on ka
litkuvuskeskuste tiiiipide moodustamisel saanud iga tiilibi oluliseks osaks. Seejuures on oluline,

et ligipadsetavus oleks tagatud kogu liikuvuskeskuse kasutamise tsiikli véltel.

Adrmiselt oluline on ka liikuvuskeskuste iimber olev avalik ruum, sh tinavaruum, mis sai viiga
palju tdhelepanu nii analiiiisitud dokumentides kui ka osutus oluliseks liikuvuskeskuste tiitipide
moodustamisel. Ténav peab olema vdimalikult mugav kdigile liiklejatele olenemata nende
litkumisvoimest voi liikumisviisist. Samuti on oluline ohutus ja turvalisus, mis muuhulgas
tahendab, et lilkumissuunad ja tilekdigurajad peavad olema ldbi moeldud, ning olemas olema
valgustus. Ka Sim (2021) rohutab, et jalakdijasdbralikkuse tostmine ruumis aitab kaasa ka
multimodaalsusele, muutes liikumisviiside vahetamise palju meeldivamaks. Ei tohi unustada,
et sisuliselt koik reisid algavad ja 1dppevad jalgsi kdimisega. Kondimise vahel on aga mdnikord
vaja oodata ning ilmastikukindlate ootealade ja ootekodade vajalikkust oli samuti késitletud pea
koigis dokumentides. Pitsiava-Latinopoulou & lordanopoulos (2012) soovitavad mugavamaks
jailmastikust vihem sdltuvaks litkkumiseks ihendada voimalikult paljud erinevad litkumisviisid

uhe katuse alla.

Dokumendianaliiiisist selgus, et infoga seotud aspektidest on olulised visuaalne identiteet ja
viidad. Liikuvuskeskus peab olema selgelt dra tuntav, samas peab aitama ruumis orienteeruda
(Conticelli et al., 2021). Samuti on liikuvuskeskuste puhul palju raagitud kohvikute ja Kioskite
vajalikkusest ning neil on mitu funktsiooni. Uhest kiiljest pakuvad need erinevaid vajalikke

teenuseid. Teisest kiiljest muudavad oma olemasoluga ruumi turvalisemaks. (Sim, 2021)

Viga paljudes dokumentides oli kisitletud infokioskite olulisust. Bracco et al., (2018) on vilja
toonud, et need on abiks info saamisel ja kombineerimisel. Infokioskite alternatiivne voi toetav
lahendus on koondada info tihte kindlasse mobiilirakendusse (Groth, 2019; Spickermann et al.,
2014). Seda niditab ka dokumendianaliiiis, kust ndhtub, et MaaS’ile on pdoratud palju

tahelepanu. Kuna MaaS’i puhul on sisuliselt tegemist teenuste kogumikuga, mis ei ole seotud

71



kindlate liikuvuskeskuste asukohtadega, vaid on laiemalt liikuvuse siisteemiga seotud teenus,
siis seda ei saa iihte voi teist tiilipi liikuvuskeskuses rohkem voi vihem eelistada. Kuigi MaaS’il
on oluline roll liikumiste planeerimisel (Conticelli et al., 2021), ei tasu unustada, et on ka
inimesi, kes iihel voi teisel pohjusel nutitelefone ei kasuta ning jddvad seetottu MaaS’i haardest
vélja (Groth, 2019). Kuna viga palju infot liigub voi on litkumas nutitelefonidesse, on infole
ligipddsu tagamiseks viga palju radgitud Wi-Fi pakkumisest liikuvuskeskustes ning veidi

vahem ka telefoni laadimise vOimalustest.

6.3 Liikuvuskeskused Tartu linna niitel

Tartu linnas olid liikuvuskeskuste tiipoloogia vastavuse hindamiseks valitud rongijaam suure
liikuvuskeskuse nditena, TU Delta keskus keskmise liikuvuskeskuse niitena, Kvissentali
elamurajoon viikese liikuvuskeskuse nditena ning Vahi sissesdit dédrelinna litkuvuskeskuse
nditena. Rongijaama puhul on tegemist véljakujunenud liiklussdlmega, Delta keskus on
vérskelt valminud tdmbekoht linna keskel ja vdiks seetdttu oluliste litkuvuse aspektidega
arvestada. Kvissental on airelinnas arenev, kuid teenustest eemal paiknev elamurajoon. Vahi

sissesdit on iiks kesklinna suubuv maantee, mis pole antud juhul transpordisdlmeks kujundatud.

Uldiselt ei olegi Tartu linnas veel siistemaatiliselt liikuvuskeskuseid arendama hakatud, ning
sellest tulenevalt tduseb selgelt esile, et mdned liikuvuskeskustele olulised aspektid ei ole
labivalt tdidetud. Palju on radgitud, et litkkuvuskeskuste puhul on oluline visuaalne identiteet,
need peavad olema ruumis dra tuntavad. Heaks nditeks on rattaringluse parklad, mis on selgelt
tuvastatavad. Lisaks on rattaringluse parklate disain osa Tartu viidasiisteemist, mida voiks edasi

arendada ka liikuvuskeskustele sobivaks.

Teiseks ldabivaks aspektiks on MaaS’i puudumine. Kuna MaaS’il on oluline roll optimaalsemal
(Storme et al., 2021) ja mugavamal liikumisviiside kombineerimisel (Conticelli et al., 2021),
siis  kindlasti on tegemist teenusega, mis vajab viljaarendamist paralleelselt

liikuvusukeskustega.

Labivalt tuli esile, et Tartus ei ole toukeratastele mdeldud parklaid voi parkimisalasid.
Rongijaama nditel oli ndha, et teenuspakkuja soosib teenuse kittesaadavust antud asukohas,
sest renditavaid toukerattaid oli paris palju. Kuid isegi siis, kui algselt on need satitud

slistemaatiliselt, siis mone kasutamise jarel muutub nende parkimine kaootiliseks.
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Jalgrataste parklatel on liikuvuskeskustes oluline roll (Conticelli et al., 2021). Nii
raudteejaamas kui ka Delta keskuse timbruses tuleb esile, et jalgrattahoidjaid on palju ja moned
isegi varjualuse all. Kiill aga pole iihtegi kohta, kus saaks jalgrattaid pikaajaliselt turvaliselt

parkida, ometi tuleb kdesolevas to0s esile, et tegemist on olulise teenusega.

Uhistranspordipeatuste ja rattarendi vdimaluste sidumine tShustab multimodaalset liikuvust
(Caggiani et al., 2020). Hea niitena on ndha, et Tartus on linnaliinide bussipeatused ja
rattaringluse parklad omavahel ldhestikku, vdimaldades mugavalt bussi ja jalgratast
kombineerida. Lisaks on suur hulk rattaringluse rattaid elektrirattad, mis teeb Tartus ka
tilesmége liikkumise holpsamaks (Bielinski et al., 2021). Labivalt on vilja toodud, et lisaks
bussile ja rattarendile on viga oluline neid liikumisviise kombineerida ka autorendiga

(Spickermann et al., 2014). Tartu puhul siistemaatiline autorendiga kombineerimine puudub.

Tartu raudteejaam on juba tlipris hea ndide liikuvuskeskusest. Tegemist on hea keskkonna /
ruumiga kohaga, kuhu koonduvad nii olulisemad liikumisvdimalused kui ka esindatud on
suurem osa liikuvuse tugiteenuseid. Olulistest lisateenustest on puudu pagasihoid ja telefoni
laadijad. Kuigi viimase puhul on oma laadija olemasolul vdimalik kasutada rongijaamas
olevaid pistikuid. Kiisitavusi voib olla teenuse kvaliteedis, nditeks kas rendiautod ja rendirattad

on alati saada voi kas kohvik ja infopunkt on piisavalt kaua avatud.

TU Delta keskuse puhul on samuti tegemist iisna hea keskkonnaga, parandamist vajavad
mugavamad iithendused timbritsevate aladega, nditeks tilekdiguradade lisamine. Tadnavaiiletused
peavad asuma loogilistes kohtades, kus inimesed kdnnivad (Sim, 2021). Kuna TU Delta keskus
ei ole kohaldatud liikuvuskeskuseks, siis on puudu ka olulised infoga seotud aspektid ja
lisateenused. Puudu on palju liikumisvdimalusi ja tugiteenuseid, kuid arvestades asukohta,
saaks kaaluda niiteks teisel pool Vene tdnavat asuva kaupluse ala mugavat kombineerimist
Delta keskusega, sest seal on mitmed Delta keskuses puuduvad teenused olemas, néiteks

elektriautode laadijad ja pakiautomaadid.

Kvissentalis on hidsti kombineeritud linnaliini buss ja rattaringlus. Sellegipoolest 1dhtuvalt
kaesolevast t60s vilja tulnud tunnustest, peaks sinna integreerima ka elektriliste tdukerataste

rendi ning autorendi. Samuti on antud asukohas puudu sisuliselt kdik olulised lisateenused.

Ka Vahi sissesdidu puhul on puudu sisuliselt koik olulised teenused ja elemendid. See tuleneb
asjaolust, et tegemist on pigem potentsiaalse liikuvuskeskuse asukohaga kui hetkel
véljakujunenud liiklussdlmega. Kuigi Belli (2019) kohaselt néitavad erinevad uuringud, et

pendelrdndajatele suunatud liikuvuskeskustes ei ole erinevate tegevuste pakkumine nii oluline,
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siis autorendi ja rattarendi kombineerimise vdimalus ning parem info ja keskkond on ikkagi

olulisel kohal.

6.4 Arutelu kokkuvote

Maailm on pidevas muutumises. Uusi liikumisviise ja teenuseid tekib pidevalt juurde. Neid
omavahel kombineerides ja soodustades multimodaalset liikumist liigume ka sddstvama
litkkuvuse ja jatkusuutliku linna saavutamise suunas. Sealjuures on liikuvuskeskustel oluline

roll, tuues erinevad litkumisviisid ja teenused iihte kohta kokku.

Olenevalt liikuvuskeskuse asukohast ja suurusest, vastab see mingile liikuvuskeskuse tiiiibile.
Olenevalt tiitibist varieeruvad seal olevad olulised ja soovituslikud teenused ja elemendid, kuid
labivalt tuleb esile, et pohilised litkumisvoimalused on buss, autorent ja rattarent. Seejuures on
oluline, et vastavate teenuste tarbeks oleksid ka parklad. Vihemtdhtis ei ole litkuvuskeskuse
timber olev keskkond, mis peab olema voimalikult hea ja mugav koigile. Erinevate
litkkumisvoimaluste kombineerimisel méngivad olulist rolli infoteenused. Ja Idpuks saab

erinevate lisateenuste lisamisega litkuvuskeskuste kvaliteeti veelgi tosta.

Ei tohi unustada, et on palju teenuseid ja elemente, mille kasutus ei ole veel igapédevaseks
saanud, kuid tulevikus vdib osutuda oluliseks osaks liikuvuskeskusest. Samuti vdib tulla ette
olukordi, kus praegu olulisena tunduvad aspektid oma olulisuse ajas kaotavad. Liikuvuskeskus

peab olema piisavalt paindlik, et muutustega kohaneda.

Kiesolevas t60s vilja pakutud liikuvuskeskuste tiilibid ning nende teenused ja elemendid
saavad olla raamistikuks Tartus, aga ka Tartuga sarnastes linnades loodavate liikuvuskeskuste
lahenduste kujundamisel. Seejuures tuleb 10pliku lahenduse véljapakkumisel alati arvestada ka
konkreetse asukoha konteksti. Tartu puhul tuli esile, et rongijaama puhul on tegemist juba {isna
ambitsioonika liikuvuskeskusega, seevastu koik iilejaanud valitud asukohad vajavad tugevat
edasiarendamist. Lisaks vajab Tartu linna puhul tegemist laiema liikuvuskeskuste
kontseptsiooni loomine, mille aluseks saab olla kédesolev t60 ja litkuvuskeskuste iileste teenuste

arendamine.
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KOKKUVOTE

Autokeskne transpordiplaneerimine ja linnastumine on toonud kaasa mitmeid negatiivseid
mojusid, seda nii keskkonnale, inimeste tervisele kui ka linnaruumile. Samal ajal piititakse
planeerida jatkusuutlikke linnasid ning rakendada sééstva liitkuvuse printsiipe. Seejuures on
olulisel kohal multimodaalne liikumine, mis tihendab, et iihe reisi viltel kombineeritakse
erinevaid liikumisvoimalusi. Erinevate liitkumisviiside paremaks kombineerimiseks on vaja
liikkuvuskeskuseid, kuhu on koondunud erinevad liikumisvoimalused ning neid toetavad

teenused.

Tartu linnas labiviidud uuringud nditavad, et auto kasutus on suur, sh suur osakaal autosid tuleb
viljastpoolt linna. Linn on vdtnud eesmirgiks emissioonide vihendamise ja parema linnaruumi
loomise. Eesmirgi tdsidust nditab hiljutine valituks osutumine Euroopa esimese saja 2030.
aastaks piirgiva kliimaneutraalse linna sekka. Samuti on linna arengudokumentides késitletud

litkkuvuskeskuste loomist {ihe suunana jatkusuutliku linna eesmérkide saavutamisel.

Kuigi liikuvuskeskuse kontseptsioon on pealtniha lihtne, siis millest liikuvuskeskus tegelikult
koosneb? Kaiesolevas t60s viidi 1dbi kolmeteistkiimnele erinevale liikuvuskeskusega seotud
dokumendile dokumendianaliiiis, leidmaks need teenused ja eclemendid, mida
liikuvuskeskustega enim seostatakse. Andmete siistematiseerimiseks, jagati need tunnused
viide kategooriasse: liikumisvoimalused, litkuvuse tugiteenused, keskkond / ruum, info ja

lisateenused.

Dokumendianaliitisi pohjal domineerivad liikuvuskeskuste liikumisvdimaluste o0sas linnaliini
buss, autorent ja rattarent. Liikuvuse tugiteenuste seas tuleb esile pargi ja reisi ning autorendi
autodele moeldud parklate vajalikkus. Samuti jalgrataste parklad, sealjuures nii lithiajaliseks
parkimiseks kui ka turvalised parklad pikaajaliseks parkimiseks. Véga palju rohku on pdoratud
litkuvuskeskuseid timbritsevale keskkonnale / ruumile. Marksonadeks on ligipddsetavus ning
hea ja ohutu tdnavaruum. Vidhemtdhtsad pole istumisvdimalused, varjualused, valgustus ja

haljastus, mis kdik on iihel voi teisel moel omavahel pdimunud.

Info aspektidega seoses peetakse oluliseks liikuvuskeskuste visuaalset identiteeti, samuti
viitade olemasolu ruumis paremaks orienteerumiseks. Jarjest suurenev liikkuvusteenuste hulk ja
vajadus nende parema kombineerimise jirele seab olulisele kohale ka MaaS siisteemide
arendamise. Kuna nutitelefonidest on saamas peamised infokanalid, siis on liikuvuskeskuste

puhul palju raagitud lisateenusena Wi-Fi vajalikkusest.
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Uldiselt vdttes on liikuvuskeskustega seotud teenuseid ja elemente piris palju, kuid kdiki pole
moistlik igal pool kasutada. Seetdttu oli vajalik luua liikuvusukeskuste tiipoloogiad ja
raamistada, milliseid teenuseid ja elemente erinevat tiiipi liikuvuskeskuses vaja on.
Tipoloogiad saab moodustada mitmeti. Kéesolevas magistritoos voeti aluseks uuritud
dokumendid ja Tartu véljakujunenud seisund, ning moodustati nende pdhjal neli
litkkuvuskeskuse tiitipi. Esimeseks on suur liikuvuskeskus, mille mérksdnadeks on regionaalsed
ja tleriigilised tihendused. Teiseks on keskmise suurusega litkuvuskeskus, milleks on linnaosa
keskused voi tdmbekohad. Kolmandaks on véikesed liikuvuskeskused, mis peavad teenindama
viimase kilomeetri iihendusi. Ja viimaks dérelinna liikuvuskeskused, mis on eelkdige moeldud

pendelrandajatele.

Valitud Tartu nédidete puhul analiiiisiti nende vastavust liikuvuskeskuse tiiiibile: raudteejaam
(suur liikuvuskeskus), TU Delta keskus (keskmine liikuvuskeskus), Kvissentali elamurajoon
(vaike liikuvuskeskus) ja Johvi — Tartu — Valga mnt (Vahi) sissesdit #drelinna
litkuvuskeskusena. Magistritodst selgub, et rongijaama puhul on tegemist juba iipris hésti
véljakujunenud liikuvuskeskusega, kus vdga palju liikuvuskeskusele olulisi voi soovituslikke
Kriteeriume on tiidetud. Seevastu teiste valitud asukohtade puhul on viga palju Kriteeriume

tditmata.

Kuna Tartus ei ole veel litkuvuskeskuseid silistemaatiliselt arendama hakatud, siis tuleb selgelt
esile, et moned olulised kriteeriumid on ldbivalt tditmata, nditeks puudub kindel visuaalne
identiteet. Lahendamata on siistemaatiline rendiautode siisteem. Seevastu on rattaringluse

parklad ja bussipeatused suures o0sas juba praegu omavahel integreeritud.

Kiesolevast toost tuleb selgelt esile, et liilkuvuskeskustel on sédstva liikuvuse ja jatkusuutlike
linnade arendamisel oluline roll. Samuti tuleb vilja, et liikuvuskeskus ei tdhenda ainult
litkkumisvdimaluste kombineerimist, vaid d4drmiselt oluline on ka keskkond / ruum nende timber
ning erinevad teenused, nii need, mis aitavad likkumisvdimalusi paremini kombineerida kui ka
sellised, mis pakuvad liitkuvuskeskustele lisandvaartust. Erinevad liikuvuskeskuste tiitibid
aitavad raamistada, milliseid teenuseid ja elemente erinevatesse kohtadesse tarvis on. Kui Tartu
linna néitel on veel headest liikuvuskeskustest puudu, siis vastavad arengudokumendid ja juba
praegu paljud targalt kombineeritud lahendused annavad hea sisendi liikuvuskeskuste

arendamiseks lahitulevikus.
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SUMMARY

The Nature of Mobility Hubs. Implementation Possibilities Based on Typology on the
Example of Tartu City

By: Olja Fomina, 2022

For a long time, transportation planning has been very car oriented. This has caused a lot of
problems related to the environment, health and urban space. People continue to move to the
cities. Consequently, the cities are expanding and the need to travel longer distances is
increasing. There are also a lot of people commuting from outside of the city, which increases
the number of cars in the cities even more. Nevertheless, cities are aiming to become more
sustainable (and carbon/climate neutral), including in the areas of transportation and mobility.
One option to reduce private car use is to promote multimodal mobility, which means
combining different modes of transport. Transportation trends are changing in time. A wide
variety of new mobility options and services are entering to the market, which makes
multimodality even more achievable. Consequently, mobility hubs are required to consolidate
various mobility services and components into one place to provide comfortable and flexible
combination of services and the ease of use. Although the concept of mobility hubs seems to
be simple, there is no universal concept that defines what constitutes a mobility hub and which

important services and components they should provide.

Tartu city has a high car dominance in mobility share. Yet, the city is working towards
becoming more sustainable. Moreover, Tartu was selected as one of the first 100 European
cities that aim to become climate neutral by 2030. There are also many policies, according to
which mobility hubs play an important role in tackling the climate change and mobility related
problems.

The aim of this master thesis is to explore the nature and characteristics of mobility hubs and

typology on the example of Tartu city in Estonia.
To address the aim, three research questions have been posed as follows:

1. How do mobility hubs support sustainable urban development?
2. What are the essential services and components of mobility hubs and how can they be

used based on the typology of mobility hubs?
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3. How the potential mobility hub locations in Tartu correspond to the typology of mobility
hubs?

Methodology of grounded theory has guided this research and qualitative research methods
have been deployed. First, a document analysis has been carried out. Thirteen mobility hubs
related documents were analyzed and important services and components were coded. Further,
using the same documents, the appropriate typology of mobility hubs were created considering
the context of Tartu city and important services and components were distributed between the
types. Eventually, the condition of four potential mobility hubs in Tartu were evaluated

according to the mobility hubs’ typology.

According to the document analysis, the most important mobility options are bus, car share and
bike share. The most important mobility support service is parking. However, it is not the usual
car parking, but the lots for park and ride service and parking for car share, which were
mentioned the most. Bike parking is also very important, including short term parking and
secured long term parking. Surprisingly, a lot of attention was paid to the importance of the
built environment. Accessibility and safe and comfortable streetscape are very important
characteristics. A lot of attention was also paid to seating opportunities, lighting, waiting areas

and greenery.

Information is also an important part of mobility hubs. Visual identity helps to identify the place
and the way finding infrastructure helps to orientate in the physical environment. Mobility as a
Service (MaaS) system, an integrated digital environment, helps to combine different modes of
mobility, trip planner and payment procedures. Also, providing Wi-Fi in the mobility hubs is

important as the smartphone becomes more central in searching for information.

Based on the analyzed documents and considering Tartu context, the following four types of

mobility hubs were created and compared in selected locations in Tartu:

e Large mobility hub — regional and national connections: Train station

e Medium mobility hub — district center and places of attractions: Tartu University Delta
center

e Small mobility hub — first and last kilometer solutions: Kvissental residential area

e Suburban/peripheral mobility center — park and ride solutions: Johvi — Tartu - Valga

highway entrance to the city
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The assessment showed that the train station already has a lot of important services and
components related to mobility hubs. However, other areas are lacking many important aspects
and need further development to become a good mobility hub. As the overall development of
mobility hubs in Tartu has not yet started, it is evident that some important aspects are not
fulfilled yet. For example, there is no clear visual identity or the systematic rental car service
has remained unresolved. In contrast, the bike share and bus stops are already largely integrated.

In conclusion, mobility hubs are important part in developing sustainable mobility and
sustainable cities. Mobility hubs are not just about combining different mobility options but
they also play an important role in a good urban environment by providing good destinations
as well as reducing car traffic. Combining mobility hubs with additional services adds value to
them. Different types of mobility hubs help to frame, which services and elements are needed
in certain places. While the city of Tartu still lacks of good mobility hubs, the corresponding
strategic development documents and the number of wisely combined solutions provide a great

input for the development of mobility hubs in the future.
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LISAD

Lisa 1. Tiuiipideks jagamine

Riik USA UK Belgia USA USA Holland
Aasta 2016 2019 2019 2020 2021 2021
Nimi / koht LA COMOUK Leuven Portland West Sacramento Groningen Drenthe
Liik Juhend Juhend Tegevus-kava Uuring Tegevus-kava Uuring
"Regional Mobility Hubs are the
largest scale station areas .
. .g "Type 1: This type of eHUB should
in either dense urban areas or ) M
i i provide possibilities to travellers
end of line stations where ) .
i to travers directly to a location
they connect to other regional i i )
. ) ) that is outside of its current
transit providers . The Regional . . L
T L region . This connection is
Uleriigilised Mobility Hub offers the most T I,
thendused | amenities including secured bike 2 y. s . 4p
X connection, like a train
parking and a bus layover zone ) )
) connecting one city to another
along with . iy .
. Y city. It is a point of large flows of
important amenities and . .
. o people arriving, leaving and
infrastructure built into the X o
L . i, people in transit.
station itself. Regional Mobility
@ Hubs can be as large as an acre. "
b4
]
X "The regional hub is the largest in
g "Large interchanges / City hubs scale with the largest footprint of
2 (Larger multi-purpose or a all
g network of smaller mobility mobility hubs. They offer "Train station hub. The goal at
=] hubs). "Type 2: The regional eHUB extensive train stations is to densify spatial
2 . ) vp .g... "Major (It provides a . . . . o iy s
2 High passenger numbers for | should have possibilities to travel T — transit service connecting to local | and economic activities around
starting / ending journeys / within the region. It is an arrival L v and regional destinations, and a the
X i i be assembled in highest demand i i X i
Regionaalne transferring between modes.  |as well as a departure station, but areas where there is sufficie wide range of other mobility  |stations to expand the function of
/ keskne Potential to convert private car | also some transit. It usually has a space.) The Major Mobility Hub options (pedestrian, scooter, station areas from mobility to
bussijaam, and taxi trips to sustainable direct public transport link to a has a. large foojt - roii des bicycle, vehicle, and information) broader urban activities.
rongijaam modes by raising the profile and | type one eHUB (or location with access forghi h CZ aclitp modes and amenities. It will Additionally, the focus will be on
improving links. Space may be this type of potential). This can G Gz / always be co-located with a increasing capacity for bicycle
e ; ) and serves a large access-shed A - ;
limited meaning also be a carpool or transferium ) ) . | diversity of activating land uses parking
. reflecting regional demand . i . . o
there may be a need to focus on parking. ranging from retail, community and providing more shared
priority sustainable, efficient services, educational mobility. "
modes and links to last mile facilities to make the most of the
modes. " frequency of transportation trips,
making it a destination. "
"The Mid-Size Mobility Hub
demonstrates how new "The local hub is smaller in scale
"Transport corridor, technology can make it more than the regional hubs. They
smaller interchanges / Linking convenient to pair transit with | provide local bus-service or are
hubs. active transportation modes. It along a major
TEmbe Focus on services which link shows how a high demand bus | active transportation route. The
kohad residents in surrounding areas to stop could be upgraded with opportunity for incorporating
core network services. An additional features where space activating and supporting
opportunity to offer greater allows. Long term bike storage amenities is greater, due
choice to and prioritized vehicle parking to their location along major
3 people for first and last trips ." help facilitate longer trips where transportation routes, higher
é users may not return for a day or ridership and foot traffic . "
§ more. "
> "Central Mobility Hubs are . . . .
= . X y "The Minor Mobility Hub "The neighborhood hub is smaller
~ typically located in a more urban
= demonstrates how new than the local hubs and are
o context, and encompass one or ) ) )
= 5 technology can make it more primarly focused on active I 3
= more stations/ i . L X X Neighbourhood and village
= convenient to pair transit with transportation as a first .
x bus stops. They offer many ) ) ) 3 hubs will be a new development
@ o - active transportation modes. and last mile connection to o ) i
~ amenities in addition to the . . i for the municipality with the aim
i ) i It includes all of the features to transit. They offer robust bike-
baseline features including car . . . e to enable transfers between
support micro-mobility services | ped-scooter facilities as well as X
i share, bus shelter, i f i public transport, demand
linnaosa 3 K plus bus transit service and rideshare or carshare .
and next bus information. The ) ) ) i . responsive transport and other
n rideshare pick-up and dropoff. options. There is an opportunity o e
amenities are generally spread i modalities within
3 This could be a place to to co-locate some degree of . i
throughout the surrounding . i neighbourhoods and villages,
) ) i h accommodate autonomous activating and supporting ) L
intersection and integrated into ) ) . with minimum
) vehicle pick-up and drop-off amenities, but the o
the neighborhood . Generally, X focus on car parking .
. o in the future as well as other smaller scaler of these hubs does
these amenities are within easy ) ) )
i i new technologies that access not lend itself to a high level of
walking distance from S N o
o . Portland’s streets. programming.
the station itself.
"Micromobility hubs have the
most basic of amenities to
s -~ "Type 3: Local eHUBs are the |, o ) " f )
Neighborhood Mobility Hubs ones that are predominant! The key distinction with the Mini promote sustainable, non-
are smaller ancillary station p i . v Mobility Hub is that it does not motorized transportation
) departure (or arrival) stations. i i i i i i . .
areas generally found in lower N - include bus or rail transit service. considerations, including
) , Suburbs / Mini hubs Lower They should be close to home ) o i X
density neighborhoods. i L ; It is a central hub for mini sidewalks, low-stress bicycle
. . density of people with higher locations as to lower the hurdle ) ) e ,
%) They offer a few basic amenities . . . e ) services such as walking, facilities, bicycle racks,
= i i private car ownership, mobility or limits to use them instead of o i L i
5 essential to every transit area . i . bicycling, scootering, and wayfinding, and dedicated areas
] . . o i hubs can be designed to address private vehicle types. When ) }
2 including wayfinding, bike share i . i rideshare. Users will access for scooters. Many of the
a i i i local issues e.g. car club spaces to | located in more rural areas it . X i i o i .
3 First / last and bike parking. All these . - shared mobility services using identified micromobility hubs
3 " . take away issues of over- often has limited or on demand o X
I~ mile amenities are generally . X personal smart phones, or pre- have existing bikeshare and
= . 3 . crowded streets, bike share or | access to public transport. These X . i
= immediately visible from the ) ) i . purchased membership. small- scootershare offerings with
o X secure cycle parking for flats stations are the ones with ability . . _
= station stop- generally across the | . . . scale hubs (Mini Mobility Hubs) permanent bicycle racks.
<L o without space for bike storage or to promote shared mobility L ) i .
> street or within the same i . may be self-sufficient in serving Micromobility hubs focus on
h DRT to supplement restricted bus | ownership (not only the usage at . i i
block. Neighborhood Hubs . Y i i mobility needs, or may act as a | residential areas and would most
services. big transfer stations). The offer | . X . .
generally ! ' link to the services and amenities often be the origin of
. . i close to home, walking distance, . . .
function as first-last mile ) o | available at nearby larger hubs | the user's journey, serving as a
i " will determine its success for this i i i N ] i i
connections . N (e.g. first and last mile trips) . key first and last mile solution to
local type.
connect to the larger hub
network. "
3 "Business park / N ) "P+R locations are set to grow on
X . On the edge of a city centre or L i
@ new housing development hubs i their original function — to absorb
~ ) ) different types of more - L
< High density of users. A need to car traffic in the direction of the
3 segregated hotspots . .
= offer ; ) city of Groningen and enable
=i . . (commercial, business,
o] commuting links and back to ) L N transfer between the car and
= ) " educational, touristic, cultural...). ) "
= base solutions . public transport.
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Lisa 2. Teenuste ja elementide jagunemine suures liikuvuskeskuses

- o i

Véheoluline - 1p - soovituslik

1111111/1] - algallikas ei ole vastavat titpi
vOi teenused ja elemendid on tiilipide

vahel jagamata

Max 15p

Riik USA UK Belgia USA USA Holland
Aasta 2016 2019 2019 2020 2021 2021

Nimi / koht LA COMOUK Leuven Portland West Sacramento Groningen Drenthe
Liik Juhend Juhend Tegevus-kava Uuring Tegevus-kava Uurin

I

I

Pargi ja reisi parkla

Rong U]
Noudepbhine transport U | o
Autonoormne siduk U | o
Paratranspot I | o
Veesdidukid U | o
?:;Zgig‘lf;f‘f;s‘am‘”e I | o
fg;‘s’gi’ghi ;‘;"b tagastada 3 I 3
Elektriauto rent 3 3 I | e
Takso I | e
Soidujagamine (ettevdted) .
Sidujagamine (eraisikud) I |3
Autojagamine _ I | 3
Xzﬁ‘g:;zizkrm“‘°de rent/ TN | o
(Elektriline) mopeed I | o
Rattaringlus (dokk/jaam) 3 3 i 6
Rattarent (ilma dokita) TN 0
Elektriratta rent 3 3 I | e
Kastirattad I | 3
Elektrilised kastirattad 3 T | 3
Jalgratta jagamine I | o
ﬁf‘;:i‘s’tsg‘;:;igai‘ele U] 0
Elekrilised tBukerattad T

i

i

Parkla séidujagajatele

iiinnn

Elektrilise kergliikurite
laadijad

Kastirataste parkla

Laste autoistme rent

i

i

i

T

i

i

i

i

i

Laste rattatooli rent

I

Jalgratta haagise rent

i

Lapsekaru rent

Jalgrataste hoolduspunkt

Jalgratta pesemise punkt

i

i

iiiin
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Keskmine - 2p

Vaheoluline - 1p - soovituslik

111111111/ - algallikas ei ole vastavat tiitipi
vOi teenused ja elemendid on tlilipide

vahel jagamata

Max 15 p

Minipark / taskupark

Laste manguviljak /

Riik USA UK Belgia USA USA Holland
Aasta 2016 2019 2019 2020 2021 2021

Nimi / koht LA COMOUK Leuven Portland West Sacramento Groningen Drenthe
Liik Juhend Juhend Tegevus-kava Uuring Tegevus-kava Uuring

i

i

i

Kohaloome / tinavakunst

Priigikast

Tualett

- . NN 0
ménguvahendid
Vilijdusaal / treeningvahendid I 0
Ooteala T 6

i

i

i

i

i

i

Valvekaamerad

i

SOS punkt

i

iiiiiinn

Keskkonnaséastlikud
lahendused

i

Kogukonnakeskus

i

Jaekaubandus / teenused

Reaalajas soidugraafik

Klienditugi / infopunkt

Reaalajas saabumise /
hilinesmiste info

Viljumisgraafik

Liinikaart

Piirkonna kaart

I

I

i

i

i

i

I

i

i 6
T 0
i 6
i 0
i 3

i

Toitlustusauto I 0
Snikiautomaat I 0
Toidukapp I 0
Pakiautomaat TN 3
I
i
W
Riietusruum/Duss T 6
Joogivee kraan I 2
Pangaautomaat NN 6
Uhistoskoht i 0
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Lisa 3. Teenuste ja elementide jagunemine keskmises liikuvuskeskuses

- o i

1111111/1] - algallikas ei ole vastavat titpi

TN

soovituslik vOi teenused ja elemendid on tiilipide
vahel jagamata
Riik USA UK Belgia USA USA Holland
Aasta 2016 2019 2019 2020 2021 2021 Max 12 p
Nimi / koht LA COMOUK Leuven Portland West Sacramento Groningen Drenthe
Liik Juhend Juhend Tegevus-kava Uuring Tegevus-kava Uurin

I

i

Tramm I TN
Rong I TN 3
Noudepdhine transport I T 3
Autonoomne sdiduk I _ T 3
Paratranspot I T 0
Veesdidukid I T 0
_ I _ T -
g‘:r;‘;rs‘;’;‘;;f‘f;s‘am‘”e 3 I T 3
f;’f;‘s’gi’ghg‘;’b tagastada T T 0
Elektriauto rent I TN 0
Takso I T 3
Sdidujagamine (ettevted) T _ T 6
Sidujagamine (eraisikud) I T 0
Autojagamine _ I T 0
Xiﬁgjgeaigkrm“‘°d° rent/ I T 0
(Elektriline) mopeed I T 0
I

I

inimestele/eakatele

Elektrilised tdukerattad

Pargi ja reisi parkla

T

i

TN

Rattaringlus (dokk/jaam) 3 3 T T 6
Rattarent (ilma dokita) 3 T T 3
Elektriratta rent I I 3
Kastirattad I T 3
Elektrilised kastirattad 3 I T 3
Jalgratta jagamine I I 0
Rattad puuetega T T 0

I

i

i

Parkla séidujagajatele

Elektrilise kergliikurite
laadijad

i

iiinnn

i

i

T

i

i

i

i

i

i

T

i

i

Kastirataste parkla I TN 0
&‘;‘;‘;ﬁgﬁg parkla TN TN 6
Laste autoistme rent T TN 0
Laste rattatooli rent I TN 0
Jalgratta haagise rent _ T TN 3
Lapsekiru rent I TN 0
Jalgrataste hoolduspunkt 2 TN I 2
Jalgratta pesemise punkt TN TN 0
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/1111111/] - algallikas ei ole vastavat tuipi

Klienditugi / infopunkt

T

i

i

T

i

i

Keskmine - 2p soovituslik v&i teenused ja elemendid on tipide
vahel jagamata
Riik USA UK Belgia USA USA Holland
A?St.a 2016 2019 2019 2020 2021 : 2021 Max 12 p
Nimi / koht LA COMOUK Leuven Portland West Sacramento Groningen Drenthe
Liik Juhend Juhend Tegevus-kava Uuring Tegevus-kava Uuring
I I
Minipark / taskupark _ U111 I | 3
it T I I |3
Vilijousaal | treeningyahendid _ I I |- o
Ooteala I N
I _ I -
lmastikukindel coteala I I | 3
Istumisvoimaluscd I N
Haljastus I I | 6
Kohaloome / tinavakunst I T | 3
Valgustus I _ N
Priikast HHHITTTHIT11] I | 3
Tualett U111 I | 3
Valvekaamerad I I | 3
505 punkt I I |- o
Keskkonnasiistikud lahenduscd I I | 3
Kogukomnakeskus I I | o
Jackaubandus / teenused I N

i

i

i

T

i

i

Reaalajas sdidugraafik TN TN 5
E:;f:‘r‘:; f:?:f‘;’“‘se’ I I 0
Viljumisgraafik T TN 3
Liinikaart TN T | o
Piirkonna kaart TN TN 3
Kohvik, kiosk TN I 6
Toitlustusauto TN T | o
Snikiautomaat TN T | o
Toidukapp I T | o
Pakiautomaat TN I 6
Hoiukapp / pagasihoid I TN 2
TN TN
TN TN
Riietusruum/Dus§ TN I 2
Joogivee kraan TN T | o
Pangaautomaat TN I 2
Uhistodkoht I T | o
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Lisa 4. Teenuste ja elementide jagunemine viikeses liikuvuskeskuses

- e 2p

VéheOIu“ne-lp -

/11111/1/] - algallikas ei ole vastavat

soovituslik tuupi vGi teenused ja elemendid on
tllpide vahel jagamata
Riik USA UK Belgia USA USA Holland
Aasta 2016 2019 2019 2020 2021 2021 Max 15 p
Nimi / koht LA COMOUK Leuven Portland West Sacramento Groningen Drenthe
Liik Juhend Juhend Tegevus-kava Uuring Tegevus-kava Uurin

I

Parkla

Pargi ja reisi parkla

Tramm I |- o
Rong I | o
Noudepdhine transport R
Autonoomne sdiduk I | o
Paratranspot I |- o
Veesdidukid I | o
?:;‘::s’;‘;;f‘f;s‘am‘”e 3 I | 3
i’:;‘s’gi’ghg‘;’b tagastada I | o
Elektriauto rent 3 R
Takso I | o
Shidlujagamine (ettevated) 1 _ 1 I | s
Sidujagamine (eraisikud) U | o
Autojagamine _ U | 2
Xzﬁ‘g:;zizkrm“‘°de rent/ TN | o
(Elektriline) mopeed I | o
Rattaringlus (dokk/jaam) 3 3 i 6
Rattarent (ilma dokita) TN 0
Elektriratta rent 3 R
Kastirattad _ I | 3
Elektrilised kastirattad 3 I | 3
Jalgratta jagamine I | o
ﬁf‘;:i‘s’tsg‘;:;igai‘ele U] 0

I

i

i

Parkla séidujagajatele

Autorendi parkla

Peale vOtmise ja maha
panemise koht

Elektriautode laadijad

Elektrilise kergliikurite
laadijad

Pikaajaline jalgrataste parkla

Kastirataste parkla

iiinnn

Laste autoistme rent

i

i

i

T

i

i

i

i

i

Laste rattatooli rent

I

Jalgratta haagise rent

i

Lapsekaru rent

Jalgrataste hoolduspunkt

Jalgratta pesemise punkt

i

i

iiiin
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//11/1/1/] - algallikas ei ole vastavat

Minipark / taskupark

Laste manguviljak /
ménguvahendid

Vilijousaal / treeningvahendid

Ooteala

Ootekoda/peavari

llmastikukindel ooteala

Haljastus

Kohaloome / tinavakunst

Valgustus

Priigikast

Tualett

Valvekaamerad

SOS punkt

Keskkonnaséastlikud
lahendused

Kogukonnakeskus

Jaekaubandus / teenused

Viidad

Klienditugi / infopunkt

Infokiosk

Raha laadimise- / piletiostu
masin

Reaalajas soidugraafik

Reaalajas saabumise /
hilinesmiste info

Viljumisgraafik

Liinikaart

Piirkonna kaart

Kohvik, kiosk

Keskmine - 2p Vaheoluline - 1p soovituslik tulipi vBi teenused ja elemendid on
tulipide vahel jagamata
Riik USA UK Belgia USA USA Holland
Aasta 2016 2019 2019 2020 2021 2021 Max 15 p
Nimi / koht LA COMOUK Leuven Portland West Sacramento Groningen Drenthe
Liik Juhend Juhend Tegevus-kava Uuring Tegevus-kava Uuring

i

i

i 4

i 0

i 3

i 2

i 7

i 2

i -

i 6

i 3

i 6

i 2

i 5

iiiiiinn 2

i 0

i 2

I 0

I 2

i

i

i 1

i 5

I 2

i -

i 2

T 0

I 3

i 0

i 3

i 0

Toitlustusauto

NN 0

Telefonilaadijad

Riietusruum/Dus§

Snikiautomaat I 0
Toidukapp I 0
Pakiautomaat TN 0
Hoiukapp / pagasihoid 1 i 1
Wi-Fi i 5

i 2

T 1

Joogivee kraan

i 5

Pangaautomaat

i 1

Uhistokoht

i 0

O
s



Lisa 5. Teenuste ja elementide jagunemine darelinna liikuvuskeskuses

- o Zp

/11111/1/] - algallikas ei ole vastavat

Linnaliini buss

I

i

iiiiiinn

Vidheoluline - 1p oluline soovituslik tllpi vBi teenused ja elemendid on
tllpide vahel jagamata
Riik USA UK Belgia USA USA Holland
Aasta 2016 2019 2019 2020 2021 2021 Max 6 p
Nimi / koht LA COMOUK Leuven Portland West Sacramento Groningen Drenthe
Liik Juhend Juhend Tegevus-kava Uuring Tegevus-kava Uurin

I

inimestele/eakatele

Elektrilised tdukerattad

Parkla

i

i

Pargi ja reisi parkla

i

Tramm T TN | T 1] 3
Rong T I | T | T 3
Noudepshine transport T TN | T T 3
Autonoomne sdiduk T TN | T T 0
Paratranspot T TN | T 1] 0
Veesdidukid T R 0
Autorent T _ TN | T T 6

ﬁ:;‘;;i’;ﬂgif;s‘ami”e T 3 U | T 7 3

fe’f;‘s’gi’;’hg‘;’b asastada \ TN | T | T 0

Elektriauto rent I TN | TN T 0
Takso T 2 T | T | T 2
Stidujagamine (ettevdted) | /I T | T T 0
Stidujagamine (eraisikud) T T | T T 0
Autojagamine T _ TN | T T 3
Xii;‘eejg‘;jﬁ‘ﬁ“t"de S T | TN | T 0
(Elektriline) mopeed T TN | T T 0
Rattarent T _ TN | T T 6

Rattaringlus (dokk/jaam) | /////1/111111111111111111] T | T | T 0

Rattarent (ilma dokita) | ////////1/11111111111111] TN | T T 0

Elektriratta rent T 3 T | T | T 3
Kastirattad T _ TN | T T 6

Elektrilised kastirattad | ///////////1/1/1111111111] 3 TN | T ] 3
Jalgratta jagamine T T | T T 0
Rattad puuetega T TN | T 1] 0

i

i

i

i

I

i

i

T

i

Parkla séidujagajatele

I

i

i

I

Autorendi parkla

i

i

i

i

Peale votmise ja maha
panemise koht

i

i

i

i

Elektriautode laadijad

i

i

i

i

Elektrilise kergliikurite
laadijad

I

Pikaajaline jalgrataste parkla

i

Liihiajaline jalgrataste parkla

i

Kastirataste parkla

I

Toukerataste parkla
(parkimisala)

I

Laste autoistme rent

i

i

i

T

i

i

i

i

i

i

i

i

I

i

i

I

i

i

i

Laste rattatooli rent

i

Jalgratta haagise rent

TN

Lapsekaru rent

i

i

T

I

i

i

i

i

i

i

Jalgrataste hoolduspunkt

i

TN

i

i

Jalgratta pesemise punkt

I

i

i

I
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//11/1/1/] - algallikas ei ole vastavat

Hea ja ohutu tdnavaruum

I

i

i

Keskmine - 2p Vaheoluline - 1p oluline soovituslik tlilpi vBi teenused ja elemendid on
tulipide vahel jagamata
Riik USA UK Belgia USA USA Holland
Aasta 2016 2019 2019 2020 2021 2021 Max 6 p
Nimi / koht LA COMOUK Leuven Portland West Sacramento Groningen Drenthe
Liik Juhend Juhend Tegevus-kava Uuring Tegevus-kava Uuring

I

Visuaalne identiteet

i

i

I

Ligipadsetavus i i i e 6
Minipark / taskupark i e e e 0
;Zi;::jﬁfﬁijak ! i _ e e e 3
Vilijdusaal / treeningvahendid | //////1/1/111111111111111] i i e i 0
Ooteala i e e 0
Ootekoda/peavari i e e 6
limastikukindel ooteala i i e 3
Istumisvdimalused i i i e 3
Haljastus i e e e 3
Kohaloome / tdnavakunst i e e 3
Valgustus I s i e i 3
Priigikast i e e 0
Tualett i e e 0
Valvekaamerad i i e 0
SOS punkt i e e 0
Eﬁiﬁ%ﬁggsaﬁsmkud i e e e 0
Kogukonnakeskus i i e 0
Jaekaubandus / teenused i T I g 0

i

Viidad i i e i 3
Klienditugi / infopunkt i e e 0
Infokiosk i e e e 3
izzﬁllaadimise- I piletiosty i nniinis e e 6
Maa$S i i i e 6
Reaalajas soidugraafik i e e e 0
Eﬁ;ﬂ:ﬂ:&f?:;mise ! i e e e 0
Viljumisgraafik i _ i i e 3
Liinikaart i e e 0
Piirkonna kaart I e e 0

Kohvik, kiosk i i i e 0
Toitlustusauto i e e e 0
Snékiautomaat i e e e 0
Toidukapp I i i e 0
Pakiautomaat I _ e e e 3
Hoiukapp / pagasihoid i e e 0
Wi-Fi i i e i 0
Telefonilaadijad i e e 0
Riietusruum/Duss i e e 0
Joogivee kraan i 2 i e 2
Pangaautomaat i 2 i i e e 2
Uhistddkoht I e e e 0
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Lisa 6. Koondtabel — liikuvuskeskuste teenuste ja elementide esinemine,

olulisus ja soovituslikkus erinevat tiiiipi liikuvuskeskustes

. oluline o soovituslik

Punasega tahistatud
need, mis 13 dokumendi
seas olid mainitud Ule
50% kordadest

SUUR LIIKUVUSKESKUS KESKMINE LIIKUVUSKESKUS VAIKE LIIKUVUSKESKUS AARELINNA LIIKUVUSKESKUS

LIKUMISVOIMALUSED

Linnaliini buss ) . . o

Tramm . o

Rong o o

Noudepdhine transport o o

Autonoomne sdiduk

Paratranspot

Veesodidukid

Autorent . . . .

Autorent (tagastamine
)

|_samasse kohta
Autorent (voib
tacastada teisse kohta)
Elektriauto rent o

Takso o o

Soidujagamine
(ettevdted)
Soidujagamine
|(eraisikud)
Autojagamine
Viikeste elektriautode
rent / mopeedauto rent

(Elektriline) mopeed

Rattarent . . . .
Rattaringlus
(dokk/iaam)

Rattarent (ilma dokita)

Elektriratta rent o o

Kastirattad *

Elektrilised kastirattad o

Jalgratta jagamine
Rattad puuetega
inimestele/eakatele
Elektrilised toukerattad o . o
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. oluline o soovituslik
Punasega tahistatud
need, mis 13 dokumendi . -
. - " SUUR LIIKUVUSKESKUS KESKMINE LIIKUVUSKESKUS VAIKE LIIKUVUSKESKUS AARELINNA LIIKUVUSKESKUS
seas olid mainitud Ule
50% kordadest
LIIKUVUSE TUGITEENUSED
Parkla . . o o
Pargi ja reisi parkla o
Parkla séidujagajatele o o
Autorendi parkla ] (] o
Peale votmise ja maha
: . . o o
panemise koht
Elektriautode laadijad . . o
Elektrilise kergliikurite
laadijad
Pikaajaline jalgrataste
L] L] L]
parkla
Liihiajaline jalgrataste o ° ° .
parkla
Kastirataste parkla o
Tdukerataste parkla
- . o . o
(parkimisala)
Laste autoistme rent
Laste rattatooli rent
Jalgratta haagise rent o
Lapsekéru rent
Jalgrataste hoolduspunkt o o o
Jalgratta pesemise punkt
KESKKOND / RUUM
Hea ja ohutu tédnavaruum . . . o
Ligipadsetavus . . . .
Minipark / taskupark o o
Laste manguviljak / o
mineuvahendid
Vilijousaal /
treeninavahendid
Ooteala o o
Ootekoda/peavari . . o .
limastikukindel ooteala . o
Istumisvoimalused . o . o
Haljastus . o o o
Kohaloome / tinavakunst o o
Valgustus . o o o
Priigikast
Tualett o o
Valvekaamerad
SOS punkt
Keskkonnasaastlikud
lahendused
Kogukonnakeskus
Jaekaubandus / teenused o o
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Punasega tdhistatud
need, mis 13 dokumendi
seas olid mainitud Ule
50% kordadest

Visuaalne identiteet
Viidad
Klienditugi / infopunkt

Infokiosk

Raha laadimise- /
iletiostu masin

MaaS

Reaalajas sdidugraafik

SUUR LIIKUVUSKESKUS

KESKMINE LIIKUVUSKESKUS

soovituslik

VAIKE LIKUVUSKESKUS

AARELINNA LIIKUVUSKESKUS

Reaalajas saabumise /
hilinesmiste info

Viljumisgraafik

Liinikaart

Piirkonna kaart

Kohvik, kiosk

Toitlustusauto

Snékiautomaat

Toidukapp

Pakiautomaat

Hoiukapp / pagasihoid
Wi-Fi
Telefonilaadijad

Riietusruuny/Dus§

Joogivee kraan

Pangaautomaat

Uhistoskoht
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Lisa 7. Liikuvuskeskuste

hindamistabelid

SUUR LIITKUVUSKESKUS

° oluline
o soovituslik
LIIKUMISVOIMALUSED KESKKOND
Linnaliini buss ° Hea ja ohutu tdnavaruum °
Tramm ° Ligipdédsetavus °
Rong o Minipark / taskupark o
Autorent . Ooteala °
Elektriauto rent o Ootekoda/peavari e
Takso o lImastikukindel ooteala o
S&idujagamine . Istumisvdimalused °
(ettevotted) Haljastus °
Rattarent ° Kohaloome / tdnavakunst @
Rattaringlus (dokk/jaam) o Valgustus °
Elektriratta rent o) Tualett o
Elektrilised toukerattad o Jaekaubandus / teenused o
TUGITEENUSED INFO
Parkla Visuaalne identiteet
Parkla séidujagajatele Viidad
Autorendi parkla Infokiosk
Peale votmise ja maha| Raha laadimise- .
panemise koht piletiostu masin
Elektriautode laadijad ° MaaS
Pikaajaline jalgrataste . Reaalajas sdidugraafik
parkla Viljumisgraafik
Liihiajaline jalgrataste o
parkla LISATEENUSED
Toukerataste parkla| Kohvik, kiosk °
(parkimisala) Hoiukapp / pagasihoid o
Jalgrataste hoolduspunkt o Wi-Fi °
Telefonilaadijad °
Riietusruum/Duss o
Pangaautomaat o
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KESKMINE LITKUVUSKESKUS

° oluline

o soovituslik

LIIKUMISVOIMALUSED

Linnaliini buss

Autorent

Soidujagamine (ettevotted)

Rattarent

Rattaringlus (dokk/jaam)

O|le|O|e @

TUGITEENUSED

Parkla

Autorendi parkla

Peale vOtmise ja maha

panemise koht

Elektriautode laadijad

Pikaajaline jalgrataste parkla

Liihiajaline jalgrataste parkla

Toukerataste
(parkimisala)

parkla

KESKKOND

Hea ja ohutu tinavaruum

Ligipaésetavus

Ooteala

Ootekoda/peavari

Istumisvdimalused

Haljastus

Valgustus

Jaekaubandus / teenused

O|O|O|O|®@ O |@® @
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INFO

Visuaalne identiteet

Viidad

Infokiosk

Raha laadimise- / piletiostu

masin ¢
MaaS °
Reaalajas sdidugraafik o]
LISATEENUSED

Kohvik, kiosk o
Pakiautomaat o
Wi-Fi °
Telefonilaadijad °




VAIKE LIIKUVUSKESKUS

° oluline
o soovituslik

LIIKUMISVOIMALUSED

Linnaliini buss

Noudepohine transport

Autorent

Soidujagamine (ettevotted)

Rattarent

Rattaringlus (dokk/jaam)

INFO

Visuaalne identiteet

Viidad

Infokiosk

MaaS

® OO |e@

LISATEENUSED

Elektrilised toukerattad

e O|®@ O|e®@ | O|0

Wi-Fi

TUGITEENUSED

Parkla

Autorendi parkla

Peale vOtmise ja maha
panemise koht

Elektriautode laadijad

Liihiajaline jalgrataste parkla

Tdukerataste parkla
(parkimisala)

Jalgrataste hoolduspunkt

KESKKOND

Hea ja ohutu tdnavaruum

Ligipaésetavus

Minipark / taskupark

Ootekoda/peavari

Istumisvdimalused

Haljastus

Valgustus

Tualett

O|O|O|®@|O|OC|® @
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Joogivee kraan




AARELINNA LIIKUVUSKESKUS

° oluline
o soovituslik

LIIKUMISVOIMALUSED

Linnaliini buss

Tramm

Rong

Noudepodhine transport

Autorent

Autorent (tagastamine
samasse kohta)

Takso

Soéidujagamine (eraisikud)

Rattarent

Elektriratta rent

Kastirattad

Elektrilised kastirattad

FElektrilised tGukerattad

TUGITEENUSED

Parkla

Pargi ja reisi parkla

Parkla séidujagajatele

Peale vOtmise ja maha
panemise koht

Pikaajaline jalgrataste parkla

KESKKOND

Hea ja ohutu tdnavaruum o
Ligipdédsetavus °
Laste méanguviljak / o
ménguvahendid
Ootekoda/peavari °
lImastikukindel ooteala o
Istumisvoimalused o)
Haljastus o
Kohaloome / tdnavakunst o)
Valgustus o
INFO

Visuaalne identiteet °
Viidad o
Infokiosk o
Raha laadimise- / piletiostu R
masin

MaaS °
Viljumisgraafik
LISATEENUSED
Pakiautomaat o
Joogivee kraan o
Pangaautomaat o)

Liihiajaline jalgrataste parkla

Kastirataste parkla

Tdukerataste parkla
(parkimisala)

Jalgratta haagise rent

Jalgrataste hoolduspunkt




