TALLINNA
TEHNIKAULIKOOL

TALLINNA
JALGRATTALIIKLUSE STRATEEGIA.

| ETAPP

LOGISTIKAINSTITUUT
Tallinn

2012




TTU

TEADUSTOO 12167

TALLINNA JALGRATTALIIKLUSE STRATEEGIA. | ETAPP

LOPPARUANNE

Tellija: TALLINNA KOMMUNAALAMET
Lepingu vastutav taitja: professor Dago Antov

21. detsember 2012

Tallinn 2012



TEADUSTOO LOPPARUANNE
TALLINNA JALGRATTALIIKLUSE STRATEEGIA.

| ETAPP

Kdesolev teadustod IBpparuanne on koostatud detsembris 2012.aastal Tallinna
Kommunaalameti ja TTU logistikainstituudi vahel sdlmitud Téév&tulepingu nr 12167 alusel.

Teadustd6 I6pparuande koostasid:
- professor Dago Antov — lepingu vastutav tditja ja pohitditja;

- doktorant Imre Antso — pohitaitja;
- Ulidpilane Kristjan Jalakas — taitja.






SISUKORD

SISSEJUHATUS ittt ettt e ettt et e e e e ettt e e e e e e s bbb et e e e e s e as s asbeeeeeeeeesnnbebeeeesesaaansreaeeeesanaanns 7
1. JALGRATTALHKLUSE ARENDAMISE TAUST ....eeiiiteiiee ettt ettt e e e s et e e e e e e e s seanreeeeeeeesesnnnnee 8
1.1 Kergliikluse arengu pOhijooNed EUrOOPAS. ... .uuuiiieieiieciiiiee e e e e cccitte e e e e e esetnree e e e e e s e e eeesnnrraeeeeeeeenannnns 8
1.2 E@SEI OIUKOIT ...ttt et st s sttt ene e 12
1.2.1. Jalgrattaliiklust puudutavad arengudokumendid E€StiS .......ccueeeeevieeeeiiieeeciiiee e 12
1.2.2. Eesti Rahvuslik Liiklusohutusprogramm 2003-2015.........ccceccvueeeeiiieeeeiiiee e eeieee e 13
1.2.3 Tallinna arengudokumendid............uueeiiiii i e e e ae e 14

2. ERINEVATE LIKUMISVIISIDE KASUTAMINE TALLINNAS ....eeeeeeeee ettt e eee e 17
2.1 Jalgrattaliiklust puudutavad UUFNGU.......c.cooe e ee e 17
2.2 Tallinna elanikkonna kusitluse tulemused (CIVITAS MIMOSA projekt) ......ccceeevveeeeviveeeecieeeeennns 18
2.3. Elanike hoiakud jalgrattaliikluse arendamise SUNLES .........ceeveiiieiiiiiei e 23

3. JALGRATTAKASUTUS JA JALGRATTURITE HINNANGUD JALGRATTALIIKLUSELE..........cceveeiriniieennn. 28
4. JALGRATTALHKLUSE OHUTUS TALLINNAS ...ttt ettt e e s et e e e e e smreeeeeas 47
5. JALGRATTATEEDE OLUKORD TALLINNAS ...ttt ettt sttt e e e e sttt e e e e e s snreeeeeas 59
5.1. Olemasolevate jalgrattateede [Ghillevaade .........cccocvveeieciiii i 59
5.2. Jalgrattateede kasitlus Eesti standardis Linnatdnavad ..............cccceeecveeeiiiieeesciiieeeciiiee e e 67
6. ETTEPANEKUD JALGRATTALIIKLUSE STRATEEGIA KOOSTAMISEKS ......ooiiiiiiieieeiieieeieeieeniee e 69
6.1. Vajalikud uuringud ja informatsioon jalgrattaliikluse strateegia koostamiseks...........ccc.uuu...... 69
6.2. Tallinna jalgrattaliikluse strateegias kasitlemist vajavad teemad..........cccccoeeeciiieeenii e, 70






SISSEJUHATUS

Jalgratas on viimastel aastatel maailmas labi teinud markimisvaarse taassiinni. See puudutab nii
igapaevaliiklust kui jalgratta kasutamist vabal ajal ja puhkusel. Riigid, linnad ja vallad edendavad
jalgrattaliiklust, sest see vbimaldab mobiilsust ning parandab keskkonna- ja elukvaliteeti. Ettevotted
ja haldusorganid toetavad neid tegevusi ettevétte mobiilsusjuhtimise raames. Jalgrattaturism kuulub
majanduse kasvavate harude hulka.

Vaatamata kdikidele pingutustele ja edule on véimalik jalgrattaliiklust veel paremini arendada
tunnustatud, paljukasutatud ja vordoiguslikuks transpordiliigiks. Selles osas valitseb riigi ja kohalike
omavalitsuste vahel liksmeel.

Paljude kohalike omavalitsuste eesmargiks on edendada jalgrattaliiklust. See v6imaldab viahendada
liikluskoormust, aitab tdhusalt kaasa keskkonnakaitsele ning on kdigele lisaks ka tervislik ja soodne.
Kaesoleva aruande Ulhes peatikis ongi kasitletud Eesti kohalike omavalitsuste arengudokumentides
kavandatud jalgrattaliikluse edendamise meetmeid, eelkdige jalgratta voi kergliiklusteede rajamist.
Jalgratturite ohutustaset tuleb pidevalt tésta ning see peab olema jalgrattaliikluse edendamise
meetmete integreeritud osa. Eelkdige lapsed, noored ja vanemad inimesed peavad saama meie
teedel ohutult jalgrattaga soita.

Jalgrattaliikluse ohutust kasitleb kdesoleva aruande teine peatiikk.

Vorreldes teiste transpordiliikidega on jalgrattaliiklusel on terve rida eeliseid: see vdoimaldab tagada
mobiilsust olenemata vanusest ja sissetulekust, on tervislik, hinnalt soodne, keskkonnasdbralik,
vaikne ja ndouab vadhe ruumi. Atraktiivne jalgrattateede vork aitab kaasa turismi arengule ja riigi
mainele, seda eelkdige ndrga infrastruktuuriga maapiirkondades. jalgratta edendamine tagab lisaks
sellele t6dkohad jalgrattatoostuses ja -teeninduses, - kaubanduses ja muudes erinevates rattaga
seotud teenindusvaldkondades, aidates sellega kaasa keskmise suurusega ettevétete tekkimisele.



1. JALGRATTALIIKLUSE ARENDAMISE TAUST
1.1 Kergliikluse arengu pohijooned Euroopas

Kergliikluse - kasitledes seda jargnevalt jalgratta- ja jalgsiliiklusena - pd&hiliseks konkurendiks on
mootorsdidukiliiklus. On tédhelepanuvaarne, et vaatamata autostumise tormilisele arengule on alates
1970-ndatest maailma jalgrattatoodang absoluutarvudes Ulletanud autotoodangu. Samas langeb
margatav osa jalgrattatoodangust ja -kasutusest Aasia regioonile.
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Joonis 1.1. Maailma auto ja jalgrattatoodang (1950-2003)

Allikas: Earth Policy Institute from Worldwatch Institute, Vital Signs 2005 (New York: W.W. Norton & Company,
2005); Lester R. Brown and Janet Larsen, "World Turning to Bicycle for Mobility and Exercise: Bicycle Sales Top
100 Million in 2000," Eco-Economy Update (Washington, DC: 17 July 2002); Bicycle Retailer and Industry News,
Industry Directory, (Santa Fe, NM: Bill Communications).



Tabel 1.1. Jalgrataste arv monedes riikides *

Riik Jalgrattaid kokku Jalgrattaid 1 elaniku kohta
Hiina ** 450 000 000 0,39
USA *** 100 000 000 0,38
Jaapan 72 740 000 0,60
Saksamaa 63 000 000 0,59
Brasiilia 40 000 000 0,25
Itaalia 26 500 000 0,46
Indoneesia 20 000 000 0,10
Holland 16 500 000 1,00
Louna-Korea 6 500 000 0,38
Sveits 3 800 000 0,56

Markus: ¥1992. ¥*1995, ***1985-1988.

Allikad: Cycle Press and Maria Lowe, The Bicycle: Vehicle for a Small Planet, Worldwatch Institute, 1989, p. 11-
12;Motor Vehicle Manufacturers Association, Facts and Figures, Detroit, MI: various editions; United Nations,
Bicycles and Components: A Pilot Survey of Opportunities for Trade Among Developing Countries,Geneva:
International Trade Center UNCTAD/GATT, 1985; Japan Cycle Press International, Indian Bicycle Industry:
Prospects and Perspectives, New Delhi: Dir. General of Technical Development, 1985, p. 27.

Jalgrataste arv ei anna siiski veel terviklikku pilti jalgrattaliikluse intensiivsusest ja jalgratta
kasutusest. Euroopas on jalgrattaliikluse osatdhtsus tervikuna kasvamas. Siiski on erinevates riikides
jalgrattaliikluse osatdhtsus Gsna erinev, ulatudes Hollandis 30%-ni, kuid jaddes enamuses riikides alla
10%.

Tabel 1.2. Transpordiliikide osatdhtsus monedes Euroopa riikides (1998, protsentides)

Riik Jalgratas Jalgsi Uhistransport | Auto Muu
Holland 30 18 5 45 2
Taani 20 21 14 42 3
Saksamaa 12 22 16 49 1
Sveits 10 29 20 38 1
Rootsi 10 39 11 36 4
Austria 9 31 13 39 8
Inglismaa 8 12 14 62 4
Prantsusmaa 5 30 12 a7 6
Itaalia 5 28 16 42 9

Allikas: John Pucher, Transportation Quarterly, 98-1. http://www.ibike.org/statistics.htm

Nagu naha tabelist 1.2, on jalgrattaga tehtavate sditude osatahtsus koguliikluses markimisvaarne
eelkGige Pohja - ja Ladne-Euroopas. Tabeli esikolmiku haaravad populaarsed jalgrattamaad nagu
Holland, Taani, ka Saksamaa. Samas ei ole jalgrattaliiklus samavdrra populaarne kdigis Euroopa
riikides. See vdib olla seotud jalgratta imidZiga, mida peetakse kas siis ménevdrra arhailiseks
liiklusvahendiks, manguasjaks lastele vai siis spordivahendiks. Keskmine Euroopa Liidu elanik sdidab
jalgrattaga keskmiselt 275 km aastas, kuid Hollandis ja Taanis on see number jdudnud 1000
kilomeetrini. Teistes Euroopa riikides nagu Kreekas, Inglismaal, Luksemburgis, Portugalis ja
Hispaanias sdidetakse jalgrattaga vahem kui 100 km aastas (Cavill et al. 2008).
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Joonis 1.1. Erinevate liikumisviiside osakaal monedes Euroopa linnades.

Allikad: K.Vaalimaa et al. Pyordilyn ja kavelyn edistiminen Suomessa. Toimenpidesuosituksia
kaupungeille.Tampereen teknillinen yliopisto. Liikenteen tutkimuskeskus Verne. 2012, TTU (Tallinna andmed
vt.pt.2).

Saksamaal suruti 1950ndadest kuni 1970ndateni jalgratast liiklusplaneerimisest valja. Jalgrattatoetus
ei kuulunud planeerimisalastesse prioriteetidesse ei liidumaades ega kohalikes omavalitsustes.
Olukord sailis vaid nendes valdades ja regioonides, kus olid tugevad jalgrattatraditsioonid - naiteks
Minster, Bremen vdi Bocholt. Kasvava autoliikluse jaoks hakati ristmikke laiendama ja Umber
ehitama (naiteks Monheim U{heksakimnendatel). Alates 1970ndatest tdusis jalgrattateema
Saksamaal diskussioonidesse, nii informatsiooni kui ka statistika tarvis hakati ldbi viima
jalgrattauuringuid. Uuringu valimisse langesid enamasti (likooli- ja tehnoloogiakesksed linnad
(naiteks Erlangen ja Freiburg). Tanu ajakirjanduse kaudu propageerimisele toimus 1970ndate |16pus
jalgrattakasutuses kiire tdus, kasvades kahe aastaga 11%-It kahekordseks. Samas pdusisid siiski
rattavaenulikud infrastruktuursed ja poliitilised tingimused. Algas faas, kus jalgrattast sai uus
elustandardi slimbol ning jalgrattaliiklusele rohkem tuge otsides algatati mitmeid jalgrattateede
programme.

1980.a alguses alustati eksperimendiga Nordrhein-Westfalenis Lédane-Saksamaal, mis on tanaseks
koige joudsamalt arenenud jalgrattapiirkond Saksamaal ning on eeskujuks ja musternaidiseks teistele
liidumaadele. Mudelprogrammi sisu p&hines liikluse rahustamisel, kiiruste alandamisel ja
pohitanavate paigutusel. Aastal 2002 kinnitati Saksamaal Riiklik Jalgrattaplaan (NRVP) aastateks
2002-2012. Programmi eesmark on muuta jalgrattaliiklus Saksamaal ohutumaks ja atraktiivsemaks
ning tosta jalgrattaliikluse osatahtsust Gldliikluses ja aidata kaasa jalgrattasobraliku keskkonna
loomisele. (Ride Your Bike 2002).

Umbes 60% koigist rattasditudest Saksamaal on igapdevasdidud, sealjuures on koolisdit 27%-ga
suurima osakaaluga. Olulised muutused jalgrattaliikluse kasuks vdivad toimuda autost loobumisel
lGhikeste vahemaade labimiseks, sest vaid napilt pool autosditudest on pikemad kui 6 km, ning enam
kui 40% alla 5 km pikkused, rohkem kui veerand on aga kdigest 3 km pikkused. Hinnanguliselt saaks
tiheda asustusega piirkondades kuni 30% autosd&itudest teha jalgrattaga.
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Tabel 1.3: Elanikkonna kaalutud keskmine transpordiliikide kasutussagedus vastavalt
sOidu eesmargile ja linna suurusele, Saksamaa, 2001

Transpordiliigi osakaal %
Linna suurus Uhistransport | Soiduauto | Jalgsi | Jalgratas
Kaik linna liikkumised
50 000 kuni 100 000 10 52 23 15
100 000 kuni 200 000 14 48 26 12
200 000 kuni 500 000 16 45 25 14
Ule 500 000 21 44 26 9
Tooalased liikumised
50 000 kuni 100 000 10 64 13 13
100 000 kuni 200 000 15 60 13 12
200 000 kuni 500 000 22 57 9 12
Ule 500 000 26 56 12 6
Kooliliikumised
50 000 kuni 100 000 20 25 32 23
100 000 kuni 200 000 26 22 30 22
200 000 kuni 500 000 31 22 27 20
Ule 500 000 40 20 28 12
Ostuliikumised
50 000 kuni 100 000 10 51 26 13
100 000 kuni 200 000 14 39 33 14
200 000 kuni 500 000 17 34 34 15
Ule 500 000 18 35 40 7
Vabaajaliikumised
50 000 kuni 100 000 8 59 18 15
100 000 kuni 200 000 10 48 26 16
200 000 kuni 500 000 16 43 24 17
Ule 500 000 19 44 29 8

Allikas: Prognos AG

Ka Soome jalgrattaliikluse algab samuti 1920nda sajandi algusest kui jalgrattast sai vaga populaarne
liiklusvahend. Kuigi 1950ndate aastate |6pus oli tdheldatav seoses autode hulga kasvuga
jalgrattaliikluse osatahtsuse langus, rajati sellele vaatamata esimesed jalgrattateed Helsingisse. Kui
1960ndatel aastatel arendati infrastruktuuri eelkdige autotranspordi huvidest lahtuvalt, siis alates
1970ndatest, kui jalgratas hakkas populaarsust koguma laaneriikides, sai hoogu ka jalgrattateede
rajamine Soomes, eriti Helsingis. Alustati jalgrattaradade slstemaatilist ehitamist. Jarjekordne
téusuperiood jalgrattaliikluses algas 1991. aastal. (Naskila 2005).

KBigist Soomes teostatavatest liikumistest tehakse ca 30% jalgsi vOi jalgrattaga, kuid samas on
kergliikluse osakaal kogu liikluse mahust (km) vaid ca 5% ja see on tugevas sbltuvuses aastaajast ja
paikkonnast (Jaloin-hanke 2001-2004).

Jalgrattaliikluse arendamist toetab ja soodustab 2001l1.aastal Soome Transpordi - ja
Kommunikatsiooniministeeriumi poolt algatatud kergliikluse uurimisprogramm 2005-2015 aastaks.
Programmi eesmark on juhtida kergliiklusuuringuid ning toetada omavalitsuste tegevust antud
valdkonnas.
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1.2 Eesti olukord

1.2.1. Jalgrattaliiklust puudutavad arengudokumendid Eestis

Transpordi arengukava 2006-2015

Eestis ei ole seni kergliikluse arengut kasitlevaid p&hjalikke uuringuid ega dokumente. P&hjalikumalt
kasitleb Eesti kergliikluse olukorda Transpordi arengukava. Majandus- ja Kommunikatsiooni-
ministeeriumi poolt 2006.aastal koostatud arengukavas on 6eldud:

Olemasolev olukord...

»Kergliikluse infrastruktuuri arendamine on enamasti kohalike omavalitsuste vastutusalas. Linnades
ja asulate lahiimbruses ei ole piisavalt jalgrattateid ning puudub infrastruktuur, mis véimaldaks
jalgratast kasutada alternatiivse liikumisvahendina (nditeks puuduvad parklad téokohtade ja
Uhistranspordijaamade juures). Kergliikluse arendamise potentsiaal on suures osas kasutamata ning
kergliikluse infrastruktuur on arengus maha jaanud.”

Arengu kavandamisel on pustitatud muuseas jargmised lilesanded:

yInfrastruktuuri arendamisel ja hooldamisel vdetakse arvesse keskkonnasdbraliku kergliikluse ja
Uhistranspordi vajadusi, tagatud on ligipads transporditeenustele ja infrastruktuurile. Lisaks
Uhistranspordile on arvestatavalt kasvanud ka kergeliikluse osakaal. Infrastruktuuri investeeringutes
pOoratakse rohkem tahelepanu jalgrattateede arendamisele.”

Visioon: Uhistranspordi ja kergliikluse kasutamine on muutunud mugavamaks ja populaarsemaks

Eesmark 7. Arendada Uhistransporti ja kergeliiklust, et tagada vd&imalused liikumisvajaduse
jatkusuutlikuks rahuldamiseks

Meede 7.3 KERGLIIKLUSE SOODUSTAMINE
TULEMUS- Kergliikluse osakaalu suurenemine 661 kiiimisel aastaks +10%
NAITAJA 2013'

Lisaks iihistranspordile on ka teisi keskkonnasobralikke liikumisvoimalusi,
mida ei tohiks tahaplaanile jitta. Euroopa riikides on laialdaselt levinud
kergeliikluse kasutamine iildise transpordikoormuse viihendamiseks.
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Kergeliikluse siistemaatiliseks arendamiseks on ette nihtud kergeliikluse
edendamise tegevuskava viiljatéotamine.

TEGEVUSSUUNAD JA OLULISEMAD TEGEVUSED
= Kergliikluse infrastruktuuri oluline parandamine nii asulates Kui ka
asulaviilistel teedel
» Tootatakse vilja juhendid kergliikluse ohutuse ja juurdepiiisu
arendamiseks.
= Kergliikluse propageerimine

INDIKAATORID Sihtviirtus voi
tihtaeg
VALJUND- v" Ehitatud, rekonstrueeritud ja renoveeritud 50 km
NAITAJAD kergliiklusinfrastruktuuri maht®
v' Juhendid  kergliikluse  ohutuse  ja 31.12.2007
juurdepiisu  arendamiseks on  viilja
tostatud 2 kampaaniat aastas
v Korraldatud teabeiirituste arv alates 2008. aastast

VASTUTAJAD | Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium, Maanteeamet, maavalitsused,
kohalikud omavalitsused

1.2.2. Eesti Rahvuslik Liiklusohutusprogramm 2003-2015

Eesti rahvuslikus liiklusohutusprogrammis 2003-2015 kasitletakse pdhjalikult liiklusohutusprobleeme
ja arengut. Selles dokumendis on satestatud, et liiklusohutusprogrammi meetmete valikul on
liiklusohutuse parandamise meetmed on suunatud nendele liiklejate gruppidele ja valdkondadele,
mille abil on kdige enam vdimalik m&jutada liiklusohutustaset. Programmi kohaselt on kdesoleval ajal
on Eestis nendeks:

o kergliiklus (jalakaijate ja jalgratturite liiklus);

¢ lapsed ja vanurid;

e sditjad;

e noored ja vaheste kogemustega soidukijuhid;

e sdiduki juhtimine joobeseisundis;

¢ liiklusénnetuste raskusaste;

¢ linnaliiklus;

e pimeda aja liiklus;

e talvine liiklus.

Rahvusliku liiklusohutusprogrammi meetmete seas on nimetatud jargnevat:
[.2.1. Kaivitatakse maakondade, linnade ja valdade liiklusohutuse eest vastutavatele juhtidele ning
spetsialistidele liiklusohutusalane valjadppeprogramm tutvustamaks liikluskeskkonna planeerimise ja

parendamise kaasaegseid meetodeid. Erilist rohku pannakse jalakdijate ja jalgratturite ohutusele.

I.2.6. Noortele antakse vajalikud teoreetilised teadmised jalgratta, mopeedi ja mootorsdiduki
juhtimisGiguse saamiseks.
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1.3.2. Viiakse labi jalakaijatele ja jalgratturitele suunatud kampaaniad:

* Jalakaijate kditumine liikluses (naiteks: "Liigu maantee vasakul serval", jalakaijahelkurite
kasutamine).

e Lapsed ja vanurid liikluses.

e Jalgrattaliikluse ohutus (sh. kiivrid, tuled, pidurid, helkurid, signaal jms).

¢ Alkoholi, medikamentide ja narkootikumide mdju liikleja kaitumisele.

[.5.5. AnalliUsitakse jalakaijate ja jalgratturitega toimunud liiklusdnnetusi ja kdivitatakse
liikluskeskkonna parendamise programm.

1.2.3 Tallinna arengudokumendid

Alljargnevalt on esitatud (levaade Tallinna arengudokumentidest, mis jalgrattaliiklust tGhel vGi teisel
maadral puudutavad.

Dokument Probleem Tegevused Allikas:

STRATEEGIA TALLINN 2025

Probleemiks on inimesesdbralike liikumisviiside vahesus linnas: vahe on nii jalakdijate alasid,
probleemsed on llekdigukohad ning liiklus elamu alades;

- jalgrattaliikluse vdahene turvalisus.

- Parkimissiisteemide arendamine ja teiselt poolt jalakdijate tsoonide laiendamine ning jalgrattateede
vorgustiku loomine.

- Tagatakse Uhistranspordi prioriteetsus Tallinna liikluses (sdidurajad, osaliselt ihistranspordi poolt
juhitavad valgusfoorid, jalgratta- ja jalgteed, vajadusel eraldi sdidurajad jalgratastele koos
Uhistranspordivahendiga jne).

http://tallinn.andmevara.ee/oa/failid/96947 _m23lisa.rtf

TALLINNA ARENGUKAVA 2006-2015

Jalgrattaliiklus linnas on vaheturvaline.

- Jalgratturite ja jalakaijate liiklusturvalisuse tdstmiseks vajab linnaruum liikluskorralduslikku
rahustamist. Oluliselt suurendatakse tahelepanu vahemkaitstud liiklejatele:

- jalakaijad, jalgratturid, rulluisutajad.

- Valjaehitatud jalgrattateede vorgustik.

- Tellitakse vajalikud uurimist6od teede ja ristmike labilaskevdéime suurendamiseks, liiklusdnnetuste
analtitsimiseks, meetmete rakendamiseks jalakaijate, sh laste ja koolidpilaste, jalgratturite, puuetega
inimeste turvalisus tagamiseks, Ghistranspordi eelisarengu tagamiseks jne.

- Stroomi ranna, rannapargi ja Merimetsa piirkonnas rajatakse valgustatud suusarajad ja jalgrattateed
(aastal 2005 - | etapp, trassi valik ja projekti tellimine;

2006-2007 - Il etapp ehitustoode teostamine).

- Linna labivate jalgrattateede vorgu edasiarendamiseks taotletakse lisavahendeid EL fondidest.
Jalgratturite ja jalakaijate liiklusturvalisuse tdstmiseks vajab linnaruum liikluskorralduslikku
rahustamist. V6imalusel eraldatakse jalgratturile sdidutee erivarvilise teekattemargistusega dareala.
Vajalik on olemasolevad ja uued jalgrattateed Gihendada, et tekiks jalgrattateede vorgustik.

Kulutuste tabel Tallinna arengukava Worddokumendis.
http://tallinn.andmevara.ee/oa/page.Tavakasutaja?c=1.1.1.1&id=101896

TALLINNA KESKKONNA STRATEEGIA AASTANI 2010

Ehitatakse valja jalgrattateede vork.

Jalgrattaga saab soita kogu linna piires, sh kesklinnas.
http://tallinn.andmevara.ee/oa/page.Tavakasutaja?c=1.1.1.1&id=49067
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TALLINNA KESKKONNATERVISE TEGEVUSPLAAN
Kesklinna jalakaijate tsooni laiendamine, jalgrattateede edendamine.
http://www.tallinnlv.ee/aktalav/Eelnoud/Dokumendid/ddok661.htm

LASNAMAE ARENGUKAVA
Rajada jalgrattateede vork lle kogu linnaosa
http://www.tallinn.ee/est/g1022s3707

MUSTAMAE LINNAOSA ARENGUSTRATEEGIA

Teed

- inimesed vajavad avalikku ruumi, kus saab liikuda jalgrattaga, rulluiskudega, koeraga jne.

- . Autoga ja jalgrattaga séitjad, jalakaijad ja Ghissdidukid peab viima Uhtsesse kergliiklussiisteemi.

- Haakuvalt jalgrattateede vorgustikuga tuleb lahendada jalgrataste parkimine tédmbekeskustes ja
nende hoiustamine suurelamutes.

- Manni pargi ja Mustamade Gimnaasiumi vaheline ala jalakaijate, suusatajate, jalgratturite jaoks ja
teenindamise korraldamiseks.

http://www.tallinn.ee/est/g1252s5619

POHJATALLINNA ARENGUKAVA

- Strateegiline eesmark E 4: PGhja-Tallinnas asuvate ettevotete ja linnaosa elanike vajadusi arvestav
liikluskorraldus;

sdidu-, kdnni- ja jalgrattateede ning rekonstrueerimine ning hooldus.

- Jatkata Tallinna linna labiva jalgrattateede vorgu rajamist

- Jalgrattateede rajamine Stroomi puhkeala piirkonda Sole tn jalgrattatee rajamine Kolde pst.
jalgrattatee rajamine Merimetsa tee jalgrattatee rajamine

- Valgustatud jalgrattateede ja suusaradade rajamine
http://www.tallinn.ee/est/g3412s24588?mode=print

TALLINNA ULDPLANEERING

Jalgrattainfrastruktuuri vadljaarendamine on algusjargus, mis ei véimalda tagada jalgrattaliikluse
turvalisust, eriti kesklinnas.

Visioon: kaasaja pShimd&tete kohaselt on haljastud ldplaneeringus liidetud Uhtseks vorgustikuks
haljaskoridoridega, mida kasutatakse ka jalgratta-liikluseks, matka vGi suusa-radadena ning mis on
Uhendatud linnaiimbruse haljasvéondiga.

http://tsapa.ekk.ee/down.php?id=426

NOMME LINNAOSA ULDPLANEERING 2002

Nomme linnaosas on kergliikluse teed suures osas valja ehitamata.

Uldplaneeringu eesmargiks kergliikluse osas on kergliikluse teede vérgustiku jarkjarguline
valjaarendamine. Vorgustik Uhtib rohekoridoride vérgustikuga ning lGhendab omavahel vaba aja
veetmise kohti, teenindus- ari- ning elamupiirkondi.

Uldplaneeringuga tehakse ettepanek uute kergliiklusteede rajamiseks (Hiiu-Harku raudteetamm,
end. kitsar66pmelise raudtee tamm, olevate metsateede korrastamine kergliikluseks Harku
metsapargis, Paaskiila rabas ning Ulemiste jarve dares).

Oluline on eraldiseisvate kergliiklusteede lhendamine tervikuks.

Uldplaneeringukohase tidnavate liigituse kohaselt on ette niahtud osa tdnavatest liigitada kui
kergliikluse (jalgratta) eelistusega tdnavad, kus nii liiklusmarkide kui ristmike teekatete ehitusega
antakse eelistus kergliiklusele. Selliste tdnavate vork katab peamised asumitevahelised
liikumissuunad ning Uhendab omavahel lasteasutused, koolid, spordiasutused ning peamised
rohealad.

http://www.kootplaan.ee/NYP/NYP_sel_29-04-02.pdf
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MUSTAMAE LINNAOSA ULDPLANEERING 2004

- Eraldiseisvad tahistatud matkarajad puuduvad.

- Enamiku kvartalisiseste teede pinnakatte kvaliteet ei ole sobiv rulluisutajatele (ka lapsevankritele).

- Kergliiklus: Peab tekkima linnatanavatest valjaspool kulgev ja koiki elukvartaleid Uhendav
kergliiklusteede vork.

Tanavaaarseid jalgrattateid ehitatakse koos maagis-traalteede rekonstrueerimisega, ning need on
vajalikud lokaalseteks juurdepaasudeks.

- Vajalik pinnakatte uuendamine (peene téitefraktsiooniga asfalt).

http://tsapa.ekk.ee/down.php?id =228

PALJASSAARE JA RUSSALKA VAHELISE RANNA-ALA ULDPLANEERING

- Tagada tuleb kergliikluse lihtne juurdepads puhkealadele. Seetdttu tuleb puhkealad (ihendada
omavahel roheliste voonditega. See pakub alternatiivseid liikumisteid jalakaijatele ja jalgratturitele
ning samas seob olemasolevad ja planeeritud haljastud roheliseks vorgustikuks. Vajadusel tuleb
puhkealade juurde detailsemal planeeringuastmel planeerida jalgrattaparklad.

- Tallinna (ildplaneeringu kohaselt on piki Kalamaja ldbimurret ja PGhjavaila planeeritud mitmekesise
korghaljastusega piiratud perspektiivne jalg- ja jalgrattatee.

Ranna-ala lldplaneeringus on kavandatud kergliiklusele jargmised lahendused:

1. Paljassaare tee merepoolsel kiiljel 3,0 m laiune kergliiklustee ja vastaskiiljel 2,25 m laiune
jalakaijatetee;

2. Toostuse tanava ulatuses mdlemal kiiljel 3,0 m laiused kergliiklusteed;

3. Kalamaja labimurde kitsal I6igul (Patarei Kaitsekasarmu piirkonnas) merepoolsel kiiljel 3,0-3,5 m
laiune kergliiklustee;

4. Pohjavaila Suur-Rannavdrava ja JOe tdanava vahelisel 18igul on juba rajatud kergliiklusteed, mis
voivad vajada parandamist;

5. PGhjavaila J6e ja Bensiini tanava vahelise 16igu molemal kiiljel eraldi 3,0 m laiused jalakaiguteed ja
2,5 m laiused jalgrattateed,;

6. POhjavaila Bensiini tanava ja Russalka ristmiku vahelise 16igu merepoolsel kiiljel 4,0 m laiune
kergliiklustee ja Idunapoolsel kiljel 3,0 m laiune jalgtee ning 2,5 m laiune jalgrattatee. Kdesolevas
Uldplaneeringus on kergliiklusteed tGihendatud rohelisse vorgustikku ning arvestatud, et jalakdijate ja
jalgratturite liikkumisteed oleks vGimalusel eraldatud autoliiklusest roheliste puhvertsoonidega
http://tsapa.ekk.ee/down.php?id=204
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2. ERINEVATE LIIKUMISVIISIDE KASUTAMINE TALLINNAS
2.1 Jalgrattaliiklust puudutavad uuringud

Eestis puuduvad seni p&hjalikud jalgrattaliikluse uuringud, seda nii jalgrattaliikluse mahu, sageduse ja
eesmdarkide kohta. Kuigi Eestis on juba aastaid teostatud regulaarseid mootorsdidukite
liiklussagedust ja labisdidu-mahtu kasitlevaid uuringuid (Maanteeamet, Teede Tehnokeskus, Tallinna
Tehnikallikooli Teedeinstituut, Inseneribliroo Stratum jt.), siis Uldjuhul ei kasitleta neis mingilgi
maaral ei jalgrattaliikluse sagedust, selle tendentse ega muutumist ajas, soltuvust ilmastikust, sdidu
eesmarkidest ja infrastruktuuri kvaliteedist jne.

Harilikult ei loendata liiklusloenduse teostamise kaigus jalgrattaid kui eraldi liiklusvahendi liiki,
mistottu ei ole voéimalik leida ka usaldusvaarseid andmeid jalgrattaliikluse sageduse kohta.

Siiski on véimalik mdningast materjali leida uuringutest, mis kasitlevad liikumist laiemalt, sealhulgas
puudutades ka kergliiklust.

Sellistena saab nimetada naiteks Statistikaameti poolt Iabi viidavat Eesti t66jou-uuringut (milles
sisaldub ka kiisimus igapaevase tooalase liikkumise viis, sh jalgrattakasutuse kohta) ning naitena 2004-
2005 aastal Stratum OU poolt teostatud Harjumaa Uhistranspordiuuringut.

Viimases viidi labi 1000 Harjumaa (va Tallinna linnas elava) pere kdikide elanike ankeetkisitlus, mille
kaigus uuriti ka elanike toopdevaseid ja laupaevaseid liikumisi, sealhulgas ka liikumisviiside kaupa.
Kokku saadi vastused peaaegu 7500 liikumise kohta todpaeval ja 4500 liikumise kohta laupaeval
enam kui 2300 inimeselt.

Nimetatud uuringu tulemusel saab vdita, et lldiselt on jalgrattakasutuse osakaal kdigist liikkumistest
alla 1%, olles kdige korgem just kooli voi lasteaeda minekul. Marksa kdrgem on jalgsiliikumise
osakaal, mille suurus on ca 30-40% koigist liikumistest. Nimetatud uuringu tulemused on toodud
alljargnevas tabelis 2.1.
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Tabel 2.1. Harjumaa elanike (va Tallinn) liikumisviiside jagunemine, 2005

Toopaev Soiduvahend

o Ohistr. Ohistr. | Asutuse
Eesmark Soiduauto | Jalgsi |Jalgratas| Rong | Harjumaa | Tallinn | transport | Muu
Koju 31,3% 40,1% 0,9% 2,9% 16,5% 6,0% 1,7% 0,5%
Todle 43,9% 30,1% 0,6% 2,9% 12,8% 5,6% 3,2% 1,0%
Kooli, lasteaeda 27 ,0% 43,7% 1,3% 1,9% 18,4% 6,5% 0,5% 0,7%
Kaubandus,
teenindus 34,7% 50,1% 0,2% 0,9% 7,3% 6,2% 0,6% 0%
Meditsiin 31,3% 35,0% 0% 0% 22,5% 11,3% 0% 0%
Side, pank 22,6% 54,8% 0% 3,2% 12,9% 6,5% 0% 0%
Ametiasutusse 29,1% 32,7% 1,8% 5,5% 16,4% 12,7% 1,8% 0%
Meelelahutus 25,9% 44,3% 0,4% 3,9% 14,0% 9,6% 0,4% 1,3%
Muu 50,7% 33,5% 1,1% 0,7% 7,9% 5,8% 0% 0,4%
Laupéev Sdiduvahend

Unistr. Unistr. | Asutuse

Eesmark Séiduauto | Jalgsi |Jalgratas| Rong | Harjumaa | Tallinn |transport| Muu
Koju 50,3% 29,6% 0,9% 3,6% 11,2% 3,3% 0,4% 0,8%
Todle 53,5% 22,1% 0,9% 4.1% 13,4% 2,8% 1,8% 1,4%
Kooli, lasteaeda 51,5% 15,2% 0% 24.2% 3,0% 6,1% 0% 0%
Kaubandus,
teenindus 51,8% 32,7% 0,6% 1,1% 9,4% 4,3% 0% 0,1%
Meditsiin 40,0% 0% 0% 0% 40,0% 20,0% 0% 0%
Side, pank 46,3% 41,5% 0,4% 0% 7,3% 2,4% 0% 0%
Ametiasutusse 24,0% 40,0% 0% 4,0% 16,0% 16,0% 0% 0%
Meelelahutus 48,0% 23,2% 0,9% 4,4% 15,9% 6,2% 0,1% 1,3%
Muu 51,4% 27.9% 1,8% 3,2% 9,0% 5,8% 0% 0,9%

Jalgrattaliiklust on kasitletud ka md&nedes Tallinna Tehnikadiilikooli ja Tartu Ulikooli lidpilaste
I6putdodes. Samuti Tartus viimastel aastatel teostatud nii jalgrattaliikluse uuringuid kui ka loendusi.

2.2 Tallinna elanikkonna Kiisitluse tulemused (CIVITAS MIMOSA projekt)

CIVITAS MIMOSA projektis nahti ette terve rea meetmete rakendamist. Nende meetmete moju
hindamiseks, olukorras enne meetmete rakendamist, viidi 2009. aasta oktoobris |abi elanikkonna
kisitlus. Sisuliselt kujutas see uuring endast ,,enne” uuringut, et saada teada, missugune on olukord
enne meetmete rakendamist ja samuti missugune on elanikkonna teadlikkus kavandavatest
meetmetest. Kiisimustiku esmase struktuuri ja sisu koostasid TTU teedeinstituudi té6tajad ja seda
viimistleti koos uuringufirmaga Klaster. Uuringud viis Idbi uuringufirma Klaster telefonikisitlusena.
Reaalselt kisitletud elanike arv oli 1014.

Alljargnevalt on toodud llevaade valimi koosseisu ja kisitluse tulemuste kohta.

Valimisse moodustasid Ule 17 aastased Tallinna elanikud. Valimi suuruseks oli 1014 inimest ja valimit
iseloomustavad naitajad on esitatud joonisel 2.1.
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Tallinn (iile 17. aastased elanikud) Valim (iile 17. aastased elanikud)
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Joonis 2.1. Kisitluse iildkogumi ja valimi vordlus

Enamike nditajate osas on valimi struktuur kooskdlas (ildkogumi struktuuriga, veidi suurem
korvalekalle on tdheldatav jaotusel rahvuse alusel, kus valimis on eestlaste osatdhtsus
proportsionaalselt mdnevorra suurem kui Gldkogumis.

Joonisel 2.2 on naha kuidas valimisse sattunud on varustatud sGiduautodega. Siit selgub, et veidi

enam kui pooltel peredel ei ole sdiduautot olemas. Ullatav on ka see, et ligi 8% peredest on kiill
soiduauto olemas, kuid seda kasutatakse haruharva.
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Joonis 2.2 S6iduauto olemasolu valimisse sattunud leibkondades
Liikumisviiside jagunemine

Liikumisviiside jagunemise valjaselgitamiseks esitati mitmeid erinevaid kisimusi, mis vdimaldavad
tulemusi ka Gpris mitmekiilgselt interpreteerida.

Joonisel 2.3 on esitatud igapaevaste liikumisviiside jagunemine. Siit selgub, et populaarseimaks
liilkumisviisiks on Ghissdiduki kasutamine (40%). Jalgsiliikumiste osatahtsus on 31% ja alles kolmandal
kohal on igapé&evaste liikumiste seas sdiduautokasutus (26%).

Jalgratas
4%

Mootorratas
0,1%

Joonis 2.3. Igapdevaste liikumisviiside jagunemine

Jooniselt 2.4 selgub millised on peamised ehk liikkumise teostamise juures kdige pikema liikumisviisi
kasutamise nii suvisel kui ka talvisel ajal. Sellele graafikule on lisatud ka 2012.aastal teostatud
uuringu vordlusandmed talvisest perioodist.
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Jooniselt 2.4. Peamised liikumisviisid suvisel kui ka talvisel ajal (2009/2012)

Ka sellel joonisel esitatu alusel ndeme, et Uhissdiduki juhtpositsioon on kindel ja teisel kohal on
sOiduautokasutus. Erinevused suvise ja talvise liikumisviisi vahel on isna tagasihoidlikud ja need
muutused, mis on jooniselt nahtavad, on ootuspédrased. 2,4 protsendipunkti vorra kasvab talvel
Uhissdidukikasutus ja seda nii jalgsiliikumise, jalgratta- ja sdiduautokasutuse vahenemise arvel. Kuigi
jalgratta kasutustase on Uldiselt madal, siis on selle kasutuse vdahenemise maar talveperioodil
kahekordne.

Joonisel 2.5 on esitatud tulemused erinevate liikumisviiside kasutusest vastanute soo I6ikes. Nagu
ndha, on meeste autokasutus suurem kui naistel, samas kasutavad naised enam Uhistransporti ja
liiguvad enam jalgsi. Kuigi jalgrattaliikluse osakaal pole kummaski grupis vaga suur, on siiski
markimisvdaarne meessoost vastanute oluliselt suurem jalgrattakasutuse osakaal.
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Joonis 2.5. Liikumisviiside kasutuse jagunemine vastanute soo loikes
Tahistused: UT-Uhistransport, SA-sdiduauto, JR-jalgratas, JK-jalgsi.
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Joonis 2.6. Erinevate liikumisviiside kasutatavus vanusegruppide 16ikes
Tihistused: UT-tihistransport, SA-sdiduauto, JR-jalgratas, JK-jalgsi.

Jalgrattaliikluse osakaal on kdikides vanusegruppides Usna tagasihoidlik ja jaab enamasti 1%
suurusjarku, olles kdige suurem (3%) vanusegrupis 36-45 aastat ja veidi keskmisest suurem (2%)
vanusegruppides 26-35 ja 46-55 aastat. Kuna nimetatud kisitluses domineerivad just igapdevased
lilkumised, siis ei kajasta kisitluse tulemused jalgrattakasutust seoses vaba aja veetmise, matkamise
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muu vOi sportlikku laadi tegevusega. Muidugi on tdhelepanuvadiarne see, et jalgrattakasutuse ja
autokasutuse osas leidub palju sarnaseid jooni just vanusegruppide Idikes.
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ei jah jah*

Joonis 2.7. Mitteautoomanike (ei), autoomanike (jah), ja autoomanike (kuid alla 1000km/a
Iabis6iduga- jah*) liikumisviiside kasutus.

Joonisel 2.7 on toodud tulemusederinevate liikumisviiside kasutusest autoomanike ja
mitteautoomanike seas. Siinkohal on oluline markida, et kisitluses nimetati autoomanikeks koiki
neid, kel oli olemas reaalne autokasutuse vdimalus sOltumata omandisuhtest autosse. Oluline on
markida, et autokasutuse vdimalus iseenesest avaldab olulist mdju liikumisviisi valikule. Samas on
koigis gruppides jalgrattakasutuse tase vaike, kuigi see on veidi suurem mitteautoomanike seas.

2.3. Elanike hoiakud jalgrattaliikluse arendamise suhtes

Civitas MIMOSA projekti meede 4.1 kasitles aktiivsete liikumisviiside korraldust ja populariseerimist.
Ka selle kiisimuse osas viidi labi kisitlus samadel alustel, mida juba kirjeldatud esimeses peatiikis.
Kisitluse tulemustele toetudes saame vdita, et elanikkond paistab oma vastustes olema pigem
pooldav saastlikumate liikumisviiside arendamise suhtes (joonis 2.8). Tegelikult nagu eestpoolt selgus
on nii Ghistranspordi kasutamine kui ka jalgsikdimine tallinlase jaoks kaunis harjumusparane tegevus.
Kogu valimist andis kiisimusele vastuseid ligi 99% - see aga tahendab, et ka arvestatav osa tanastest
sOiduautokasutajatest pooldavad saastlikumaid liikumisviise. Paraku vdib see olla pigem hinnang
sellele, kuidas voiksid kaituda teised, mitte vastanu ise.
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Joonis 2.8. Hinnang ihistranspordi ja jalgratta kasutamisvoimaluste ning jalgsikdimise
soodustamise suhtes
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Joonis 2.9. Hinnang ohutute jalgrattateede olemasolu kohta linnas

Hinnangut jalgrattaliiklusele kasitles ka Turu-uuringute AS poolt 2011. aasta siigisel Tallinna
Linnakantselei tellimusel labi viidud Tallinna avalike teenustega rahulolu-teemalise avaliku arvamuse
uuring. Uuringu kaigus kisitleti 1510 pealinlast vanuses 15 aastat ja vanemad. Analoogse uuringu
(Elanike rahulolu Tallinna linna avalike teenustega 2012, Uuringu raport) viis labi Eesti Uuringukeskus
ka 2012.aastal koosto6s Norstat Eesti AS-ga viis perioodil 29. oktoober -30. november 2012 Tallinna
linna tellimusel, kus suulise intervjuu vormis ja paberankeedi abil kisitleti 1538 pealinlast (alates 15.
eluaastast). Mélema kusitluse Gldkogumi moodustasid k&ik Tallinna linna 15-aastased ja vanemad
elanikud. Eesti Statistikaameti andmetel elas Tallinna linnas 1. jaanuari 2011 seisuga 337 835
vastavas vanuses inimest (Rahvastikuregistri andmetel 350 096 inimest: allikas Tallinn arvudes 2011).
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Planeeritud valimi suurus oli 1500 inimest. Valimi territoriaalne mudel on koostatud Eesti
Statistikaameti rahvastikustatistika 2011. aasta andmebaasi ning valjaande Tallinn arvudes 2011
alusel. Juhuvaliku esimeses etapis leiti 150 valimipunkti tle Tallinna ja teises etapis igas valimipunktis
konkreetsed intervjueeritavad. Igas valimipunktis viidi 1abi 10 intervjuud.

Kisitlusmeetodina kasutati silmast-silma personaalintervjuud standardiseeritud ankeedi abil
vastajate kodudes. Kisitlusankeedi to6tas vilja Tellija (Linnakantselei). Intervjuud viidi [abi eesti ja

vene keeles.

Uuringutes kasitleti jargnevaid teemasid:
1. Pealinna elanike rahulolu linna ning oma linnaosa fiisilise keskkonnaga;
2. Huvitatus kultuuritritustest ja —harrastustest, kultuuriasutuste- ja Urituste kilastamine;
3. Teadlikkus Tallinna kui 2011. aasta Euroopa kultuuripealinna staatusest, siimboolikast,

programmist ning hinnangud Tallinna 2011. aasta kultuurielule;

4. Interneti ning e-teenuste kasutamine;

Info hankimine Tallinna linna avalike teenuste kohta, eelistatavad infokanalid;

6. Teadlikkus Tallinna Linnavolikogu tegevusest, info saamiseks kasutatavad ning eelistatud
infoallikad;

7. Sportlike harrastustega tegelemine (lapsed ja taiskasvanud), osavétt tervisespordilritustest,
rahulolu laste ja noorte vaba aja veetmist puudutava info kdttesaadavusega;

8. Leibkonna majanduslik toimetulek.

g

Uuringus paluti vastajail hinnata Tallinna Uldist olukorda erinevates valdkondades.
Hinnangute jagunemine on esitatud joonisel 2.12.
Jalgrattateede olemasolu ja turvalisusega jagunesid arvamust omanute vastused suhteliselt vordselt:

32% (2011.aastal 28%) hindas olukorda vdga heaks voi heaks, 38 % (21%) rahuldavaks, 31% (24%)
vaga halvaks vG&i halvaks. 30% (2011.aastal 27%) puudus arvamus selle kiisimuse kohta.
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Elukeskonna aspektidega rahulolu 2012 (%)

M Viga hea Hea
Haljasalade ja parkide seisund

Rannaalade olukord

Parkimise eest tasumise vdimalused
Uhistranspordi olukord

Terviseradade olemasolu

Tasulise parkimise info kéttesaadavus
Manguvaljakute seisund ja kaasaegsus
Manguvaljakute olemasolu

Priigi koristamine, prigikastide olemasolu

Tasulise parkimisala tdhistuse arusaadavus
|:>Jalgrattateede olemasolu ja turvalisus
Vibratsioon

Erivajadustega inimeste parkimisvoimalused
Kdnniteede olukord

Ohu puhtus

Lemmiklooma jalutamiskohtade olemasolu
Pargi & Reisi (P&R)

Liikluskultuur
Lemmiklooma pidamise kultuur ldiselt

Séiduteede olukord

Mira

Parkimisvoimalused kesklinnas, sh vanalinnas
Tolm
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Joonis 2.11. Jalgrattateede olemasolu ja turvalisus vorreldes teiste linna avalike teenuste

kvaliteediga.

Rahulolu muutus vorreldes eelmise aastaga (2011) on esitatud jargnevas tabelis:

2011 2012 muutus,

% rahul | % rahul | %punkt
Tasulise parkimisala tahistuse arusaadavus 74 82 8
Pargi & Reisi 70 73 3
Manguviljakute olemasolu 85 88 3
Lemmiklooma pidamise kultuur Gldiselt 62 64 2
Jalgrattateede olemasolu ja turvalisus 68 70 +2
Manguviljakute seisund ja kaasaegsus 85 86 1
Rannaalade olukord 88 89 1
Lemmiklooma jalutamiskohtade olemasolu 66 66 0
Parkimisvoimalused kesklinnas, sh vanalinnas 48 48 0
Uhistranspordi olukord 88 88 0
Tolm 66 65 -1
Séiduteede olukord 58 57 -1
Terviseradade olemasolu 84 83 -1
Haljasalade ja parkide seisund 95 93 -2
Liikluskultuur 74 72 -2
Vibratsioon 85 82 -3
K&nniteede olukord 80 75 -5
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Mira 79 74 -5
Priigi koristamine, prigikastide olemasolu 91 86 -5
Ohu puhtus 89 83 -6
Erivajadustega inimeste parkimisvéimalused 79 69 -10
Hinnangud linnaosade |8ikes on alljargnevad
S —_ L= Q Q E © ]
SSLTS®| 2| E|E8| E| £ | € |as|wT| BE
S E S X 3 v © ] [T = = € == 2 =] £ E
EgEEgﬁ & I w2 P -2 0 O | S5 | ®G
SS9Sgn| 8§ 2 |89 2 | 2 | 2 || Y=|FE
Jalgrattateede viga
. 60% | 48% 71% 58% 42% 64% 37% 80% 56%
olemasolu ja | hea+hea+rahuldav
turvalisus vdga halb+halb 22% | 29% 14% 21% 25% 20% 39% 15% 24%
Jalgrattateede olemasolu ja turvalisus (%)
50 = Viga halb + halb
45
40 3738 39 36 39 38 Rahuldav
Y T3 32 31 Hea+ viga hea
30 - 30 —— 30
~—— 27 29
20 21 2
10
0 T T T T
2006 2008 2009 2010 2011 2012

Joonis 2.10. Rahulolu Tallinna linna jalgrattateede olemasolu ja turvalisusega aastate 16ikes (%).
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3. JALGRATTAKASUTUS JA JALGRATTURITE HINNANGUD
JALGRATTALIIKLUSELE

Kdesoleva wuuringu mahus otsustati l|abi viia spetsiaalne ankeetkisitlus just aktiivsete
jalgrattakasutajate osas, teada saamaks nende jalgrattakasutuse harjumusi ja nende poolt téstatud
probleeme jalgrattakasutusega seoses. Sellise uuringu peamiseks p&hjuseks oli see, et varasemates
uuringutes, mida on kirjeldatud ka eelmises peatiikis, on jalgrattakasutuse taserespondentide hulgas
osutunud Usna vaikeseks, jdddes suurusjarku 1...3 %, mistdttu see ei kajasta usaldusvdarselt just
jalgrattakasutajate arvamust liiklusoludest jms mis jalgrattaliiklust puudutavad. Kuigi algselt oli
kavandatud vahemalt 500 jalgratturi kisitlus, siis paraku ilmastikutingimuste ootamatust muutusest
johtuvalt 2012.aasta siigisel, dnnestus reaalselt siiski intervjuud labi viia 206 aktiivse jalgratturiga
vanuses 11-50 aastat. Sellest tulenevalt peavad kaesoleva t66 autorid vajalikuks korrata
ankeetkUsitlust 2013.aasta kevadel, mil ilmastikutingimused lubavad taas uuringut labi viia linna
jalgrattateedel.

Ankeedi vorm on toodud alljargnevalt

Kuupiiev: 2012
Kell:
Asukoht:

Respondent: sugu:

vanusegrupp

I

Viiga sageli, pea iga piev
2..4 korda niddalas
| kord niidalas
paar korda kuus
harvem/ ei kasuta iildse

1. Kuisageli Te kasutate tavaliselt jalgratast jirgmistel eesmirkidel:

Litkumiseks kodunt toéle/kooli

Suveperioodil (aprill-september)

Talveperioodil (november-miirts)

1.2 | Sportlikeltervisliku eluviisi eesmiirkidel:

Suveperioodil (aprill-september)

Talvepernioodil (november-mirts)

1.3 | Jalgrattamatkadel, kestvusega enam kui pool piieva

Suveperioodil (aprill-september)

Talveperioodil (november-mirts)
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erapooletu
pigem vastu

Tiiesti nous
Pigem nous
ei oska Gelda

Tiiest vastu

2 Hinnake palun jirgmiste asjaolude tihtsust jalgrattaliikluse puhul:

2.1 | Jalgrattaliiklus on liiklusohtlik, autojuhid on hoolimatud

2.2 | Esineb palju konflikte jalgratturite ja jalakiiijate vahel

2.3 | Jalgrattateid on liiga viihe
2.4 | Jalgratiateede vork on katkendhik
2.5 | Jalgrattateede kvaliteet on ebarahuldav

2.6 | Jalgratast ei arvestata kul hikumisviisi
2.7 Jalgrattahoidlaid on vihe

2.8 | Jalgrattahoidmine pole turvaline

2.9 Jalgratta transport iihiss6idukis on keeruline

nous
ei oska Gelda

erapooletu
Tiiesti vastu

Pigem ndus
pigem vastu

Tiiesti

3 | Te oleks ndus kasutama jalgratast tunduvalt enam: kuid see eeldab, et:

3.1 | Jalgrattateedevérk ja -kvaliteet oleks parem

3.2 | Autokiitus muutub tunduvalt kallimaks

3.3 | Ummikud linnas suurenevad mérgatavalt

3.4 | Uhistransporditeenus muutub ebasobivamaks

3.5 | Muud p&hjused: mirgi!

Nagu mainitud, 6nnestus vastused saada kokku 206-It aktiivselt jalgratturilt. Aktiivseteks loeti antud
uuringus need, kes uuringu labiviimise ajal reaalselt jalgratast kasutasid, séltumata selle kasutuse
sagedusest. Vastanute jagunemine soo ja vanuse ldikes on toodud jargneval joonisel 3.1.
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20,4% M Mees
20% -
M Naine
15%
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11-20 aastat 21-30 aastat 31-40 aastat 41-50 aastat

Joonis 3.1. Ankeetkiisitlusele vastanute jagunemine soo ja vanusegrupi l0ikes (% kdoigist
vastanuist).

Nagu ankeedi vormist juba naha oli jagunes ankeet jamedates joontes kolme suurde osasse.
Esimeses uuriti jalgratta kasutust, selle pdhjuseid ja sagedust. Teine osa oli peamiselt plihendatud
jalgratta kasutust hairivatele voi parssivatele probleemidele, kolmandas aga sooviti teada saada neid

olulisi faktoreid, mis voiksid oluliselt jalgrattakasutust suurendada.

Ankeedi [6pus oli igal vastanul vdimalus esitada ka oma isiklike kommentaare voi arvamusi, ka need
vastused on esitatud kdesoleva aruande peatiiki I6puosas.

50%
B Suveperioodil M
45%
B Suveperioodil N
40%
Talveperioodil M
35%
= Talveperioodil N
30%
25%
20%
15%
10% -
5% -
0% -
Vaga sageli, peaiga 2-4 korda nadalas 1 kord nadalas Paar korda kuus  Harvem/ei kasuta
paev Uldse

Joonis 3.2. Jalgrattakasutus Tallinnas suvisel ja talvisel ajal lilkumistel kodu ja t66koha vahel
(% vastanuist).
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40%
M Vaga sageli, pea iga paev
0,
35% M 2-4 korda nadalas
30% -1kordnadatas
25% M Paar korda kuus
W Harvem/ei kasuta uldse
20%
15%
10%
5%
0%
11-20 21-30 31-40 41-50 11-20 21-30 31-40 41-50
aastat aastat aastat aastat aastat aastat aastat aastat
Suveperioodil Talveperioodil

Joonis 3.3. Jalgrattakasutus Tallinnas suvisel ja talvisel ajal vanusegruppide l6ikes liikumistel kodu
ja tookoha vahel (% vastanuist).

Joonistel 3.2 ja 3.3 on esitatud tulemused, mis iseloomustavad jalgrattakasutust kodu ja t66/kooli
vahelisel igapdevasel liikumisel soo ja vanusegrupi Idikes, nii suveperioodil (tinglikult aprill-
september) kui talveperioodil (tinglikult oktoober-marts). Nagu graafikutelt ndha on suveperioodil
igapadevase liikumise eesmargil jalgratta kasutamine tunduvalt sagedasem kui talveperioodil.
Suveperioodil kasutavad jalgratast sagedasti, vahemalt paar korda nadalas pea pooled vastanud,
talvel vdheneb see arv pea kolm korda. Tahelepanuvaarseid erinevusi vanusegruppide |8ikes (joonis
3.3) on raske vilja tuua, teatud maaral eristub teistest vaid vanusegrupp 11- 20 aastat, kus jalgratta
regulaarne kasutus on pigem harv.

Joonistel 3.4 ja 3.5 on toodud jalgrattakasutuse sagedus spordi voi tervisliku eluviisi tagamise

eesmargil. Siin on kasutuse sagedus eelkdige suveperioodil tunduvalt suurem, kuid
tahelepanuvaarselt korge ka mitte-suveperioodil.
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45%

40%

35%

30%

25%

20%

15%

10%
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0%

B Suveperioodil M

B Suveperioodil N

Talveperioodil M

= Talveperioodil N

Vaga sageli, peaiga 2-4 korda nddalas 1 kord nadalas Paar korda kuus  Harvem/ei kasuta
pdev Uldse

Joonis 3.4. Jalgrattakasutus Tallinnas suvisel ja talvisel ajal liikumistel spordi/tervise eesmirgil.

40%

35%

B Vaga sageli, pea iga paev

30%

M 2-4 korda nadalas

25%

1 1 kord nadalas

M Paar korda kuus

20%

15%

m Harvem/ei kasuta tUldse

10%

5%

0%

Suveperioodil Talveperioodil

Joonis 3.5. Jalgrattakasutus Tallinnas suvisel ja talvisel ajal lilkumistel spordi/tervise eesmargil.
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Kui vorrelda jalgrattaga teostatavaid lilkumisi kodunt t66le vdi kooli ja sportliku vai tervisliku eluviisi
eesmargil teostatavaid jalgrattasoite, siis saame kusitlusest jareldada, et jalgrattakasutus sportlikul
eesmargil on monevorra aktiivsem kui igapaevastel liikumistel kodunt t6dle voi kooli. Samas toob
aktiivsem sportlikel eesmarkidel tehtav jalgrattakasutus kaasa ka suurema jalgrattakasutuse
igapaevastel eesmarkidel, mida iseloomustavad andmed jargmises tabelis. Naiteks inimestest, kes
kasutavad jalgratast liilkumiseks tocle/kooli harva v&i ei kasuta lldse (41% vastanuist), kasutavad
ometi jalgratast sportlikel eesmarkidel vdahemasti kord nadalas suveperioodil tervelt 63%, ja
inimestest kes kasutavad jalgratast igapdevaseks liikkumiseks enam kui 2 kord nadalas (32%), teevad
seda igapdevaselt sportlikel eesmarkidel tervelt 52%.

Tabel 3.1. Jalgratta kasutus igapdevastel liikumistel ja sportlikel eesmarkidel.

Liikumised spordi/tervise eesmarkidel
Harvem/
Liikumised kodunt Vaga sageli, |2-4 korda 1 kord Paar korda | ei kasuta
toole/kooli pea iga paev | nddalas nadalas kuus Uldse Kokku
Véaga sageli,
pea iga paev 17% 39% 31% 14% 8% 8% | 100%
2-4 korda nadalas
15% 13% 39% 19% 19% 10% | 100%
1 kord nadalas
8% 24% 47% 18% 12% 0% | 100%
Paar korda kuus
18% 11% 24% 16% 35% 14% | 100%
Harvem,
ei kasuta Uldse 41% 12% 36% 15% 19% 18% | 100%

Kui plilida anda hinnang jalgrattakasutuse suhtele igapaevastel liikkumiseesmarkidel (kodunt todle voi
kooli) ja sportlikel vai tervislikel eesmarkide, siis saab kisitluse tulemustel hinnata seda jargmiselt:
59% jalgrattakasutust teostatakse sportlikel eesmarkidel, 41% igapdevaste liikkumistena, kusjuures
paljud jalgrattakasutajad teevad seda molemail nimetatud pd&hjusel kuid teatud maaral erineva
sagedusega, kus sportlik jalgrattakasutus on ménevérra sagedasem.

On arusaadav, et jalgratast kasutatakse ka naiteks matkamiseks kuid selle pdhjuse osakaal on juba
monevorra vaiksem, ega avalda ka samavdrra ega samasugust moju jalgrattateede vajadusele.

Joonistel 3.6 kuni 3.9 on esitatud tulemused kisimuste osas, mis puudutas vastanute osalemist
lihematel (kuni pool pdeva) ja pikematel jalgrattamatkadel. On tdhelepanuvéaarne, et peaaegu koik
vastanud kasutavad jalgratast ka sel eesmargil, kuigi seda tehakse harva- paar korda kuus voi harvem.
Tahelepanuvaarselt kdrge on see ka mitte-suveperioodil, ulatudes pea kdigis vanusegruppides 65-
80%-ni. Siit saame jdreldada, et jalgrattakasutus lihemate vdi pikemate matkade voi valjasditude
teostamiseks jatkub ka valjaspool suveperioodi, kuni ilmastikutingimused seda veel lubavad.
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M Suveperioodil Mees
B Suveperioodil Naine
50%
1 Talveperioodil Mees
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40%
30%
20%
10%
0% — T - T
Vaga sageli, pea iga 2-4 korda nddalas 1 kord n&dalas Paar korda kuus Harvem/ei kasuta
paev ldse
Joonis 3.6.0salus lithikestel jalgrattamatkadel suvisel ja talvisel ajal soo I6ikes.
45%
W Vaga sageli, pea iga padev
40%
M 2-4 korda nadalas
35%
1 kord nadalas
30%
M Paar korda kuus
25%
0 M Harvem/ei kasuta dldse
20%
15%
10%
5%
0%
11-20 21-30 31-40 41-50 11-20 21-30 31-40 41-50
aastat aastat aastat aastat aastat aastat aastat aastat

Suveperioodil

Talveperioodil

Joonis 3.7.0salus lithikestel jalgrattamatkadel suvisel ja talvisel ajal vanuse loikes.
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1 Talveperioodil Naine
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Paar korda kuus

Harvem Uldse mitte

Joonis 3.8.0salus pikematel jalgrattamatkadel suvisel ja talvisel ajal soo IGikes.
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50%
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40%
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30%

= Harvem

20%
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10%
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-10%
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Suveperioodil
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Joonis 3.9.0salus pikematel jalgrattamatkadel suvisel ja talvisel ajal vanuse I6ikes.
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°
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ei kasuta

Liikumiseks kodust toole/kooli

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Joonis 3.10. Jalgrattakasutuse pohjused ja sagedus kokkuvotvalt.

Joonisel 3.10 on esitatud kokkuvote jalgrattakasutuse sagedusest ja pohjustest nii suvisel kui
mittesuvisel perioodil. Nagu tulemustest ndha on suvisel perioodil domineerivateks pdhjusteks just
sport ja ka arvestaval maaral t66l voi koolis kdimine jalgrattaga.

Talveperioodil vaheneb jalgrattakasutus margatavalt, see toimu kas harva voi vaga harva (paar korda
kuus).

Jargmine grupp kiisimusi kasitles probleeme seoses jalgrattaliiklusega. Nende teada saamiseks esitati
intervjueeritavale mitmeid vaiteid, millega neil oli vdimalik kas ndustuda voi mitte, voi jaada
erapooletuks/neutraalseks. Esitatud graafikutel on toodud vastused esitatud viidete, aga ka
vastanute soo ja vanuseriihma kaupa (% vastavalt siis vastanud meestest/naistest)..

Esimeseks vaiteks oli:

,Jalgrattasoit on liiklusohtlik” (joonis 3.11). Selle viitega olid ndus voi pigem ndus pea kolmandik
vastanud meestest ja peaaegu pooled naistest. Samas peaaegu pooled vastanud meestest selle
viitega ei ndustunud, nagu ka ca 40% naistest. Usna palju oli ka selliseid vastanuid nii mehi kui naisi,
kes jaid vaite suhtes erapooletuks. Seega saame kokkuvdttes kinnitada, et mehed on jalgrattaliikluse
ohtlikkuse suhtes monevorra vahem kriitilised kui naised, kelle hinnangul on ohtlikkus
tahelepanuvaarselt korge ja ilmselt seetdttu ka jalgratta kasutust piirav faktor.
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M Taiesti ndus
35%
M Pigem ndus
[
30% M Erapooletu
25% EPigemvastu———
20% - W T3iesti vastu
15% M Ei oska Oelda
-
10% -
5% -
0% -

Joonis 3.11. Noustumine vditega: ,Jalgrattasoit on liiklusohtlik” (% vastavalt vastanud
meestest/naistest)

Jargmise viditena tOstatati probleem jalgratta- ja jalgsiliikluse konfliktidest. Siin olid mehed sellele
vaitele pigem vastu (umbes pooled vastanuist), sellega ndustus voi pigem ndustus umbes kolmandik

vastanuist. Naiste arvamused on pigem pooldavad (ligi pooled) v&i neutraalsed (18%).

Joonis 3.12. Noustumine vditega: ,Jalgratta- ja jalgsiliikluse vahel esineb palju konflikte”

Mees 11-20 21-30 31-40 41-50 Naine 11-20 21-30 31-40 41-50
aastat  aastat  aastat  aastat aastat  aastat  aastat  aastat

40%
M Taiesti ndus

35% BPigemndus——
M Erapooletu

30%
B Pigem vastu

25% - B-Taiesti-vastu——
M Ei oska 6elda

20% -

15% -

10% -

5% -

0% -
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Viitega ,jalgrattateid on vdhe” ndustus enamik vastanuist (u.75% meestest ja >80% naistest), selle
vaitega mittendustunuid on &darmiselt vdhe, vanusegrupi suurenedes kasvab monevodrra kill
erapooletute osa. Kdige kriitilisemad jalgrattateede arvu osas on 21-30 aastased.

60%
M Tdiesti nGus
M Pigem ndus
50%
M Erapooletu
M Pigem vastu
40% - Taiesti
M Ei oska 6elda
30% -
20% -
10% -
0% -
Mees 11-20 21-30 31-40 41-50 Naine 11-20 21-30 31-40 41-50
aastat  aastat  aastat  aastat aastat  aastat  aastat  aastat

Joonis 3.13. Noustumine vditega: ,Jalgrattateid on liiga vihe“

Eelmisest siiski madargatavalt erinevaid tulemusi saadi kisitluses vaite ,Jalgrattateede vork on
katkendlik” kohta (joonis 3.14). Selle kiisimuse osas on vastused sellised. Kus ligi 90% osas meestest
on selle vditega ndus voi pigem ndus ja sama on lle 90% naistest. Selle vditega mittendustunuid on

vahe ja tdiesti vastu vditele ei olnud lkski vastanu.
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Joonis 3.14. Noustumine vditega: ,Jalgrattateede vork on katkendlik”

Vastused kisimusele jalgrattateede kvaliteedi kohta (joonis 3.15) olid aga eelnevate kiisimustega
tunduvalt enam jagunenud nii ndustunute kui mittendustunute vahel. Kuigi tldiselt domineerivad
kergelt ndustuvad vastused, seda nii meeste kui naiste hulgas, siis samas on ka lsna palju neid, kes
selle kiisimuse osas on pigem neutraalsed v&i pigem vastu. limselt on siin vastused sdltuvad sellest,
kus vastanu jalgrattaga liigub ja milline on tema isiklik kogemus.
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Mees 11-20 21-30 31-40 41-50 Naine 11-20 21-30 31-40 41-50
aastat  aastat  aastat  aastat aastat  aastat  aastat  aastat

Joonis 3.15. Noustumine vditega: ,Jalgrattateede kvaliteet on halb”

39



60%
MW Taiesti ndus
0% M Pigem ndus
(]
M Erapooletu
M Pigem vastu
40%
W Taiesti vastu
M Ei oska Gelda
30%
20% -
10% -
0%
Mees 11-20 21-30 31-40 41-50 Naine 11-20 21-30 31-40 41-50
aastat aastat aastat aastat aastat aastat aastat aastat

Joonis 3.16. Noustumine vditega: ,Jalgrattaliiklust ei arvestata kui liikumisviisi“

Jargmine vaide puudutas Uldisemat hoiakut jalgrattaliikluse kui liikumisviisi arvestamise suhtes.
Vastused on esitatud joonisel 3.16. Uldiselt ollakse viitega ndus vdi pigem ndus, samas on ka
neutraalseid vastuseid Usna palju, nagu ka vaditega pigem mittendustunuid. Markimisvaarne on
tulemus, kus naised on véitega enam ndus (ca 2/3 vastanuist) kui mehed (veidi lle poolte).

Joonistel 3.17 ja 3.18 on esitatud vastuste jagunemine teema [0ikes, mis puudutas jalgratta
hoidmisevdimalusi ja turvalisust. Siin on vastanud olukorra suhtes aarmiselt kriitilised, absoluutne
enamus on nende vaidetega ndus voi pigem ndus, kusjuures s suuremaks probleemiks peetakse just
rattahoidlaste turvalisust.
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Joonis 3.17. Noustumine vditega: ,Jalgrattahoidlaid on vdahe*
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Joonis 3.18. Noustumine vditega: ,Jalgrattahoidlate turvalisus jatab soovida“

Viimase probleemina esitati intervjueeritavatele kisimus jalgratta transpordivdimalustest
Uhissoidukites (joonis 3.19). Ka siin on vastused domineerivalt nGus v6i pigem ndus, samas kui péris
suurel osas vastanuist selle vaite osas isiklik arvamus puudub, mis ilmselt viitab sellele, et puudub kas
vastav kogemus vdi vajadus. Vaitele vastuolevaid on tdahelepanuvaarselt vahe.

80%
M Taiesti ndus
70% H Pigem nous
60% ] Fr:pnnlnhl
0% M Pigem vastu
6 -
M Taiesti vastu
40% -
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30% -
20% -
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0% -
Mees 11-20 21-30 31-40 41-50 Naine 11-20 21-30 31-40 41-50
aastat aastat aastat aastat aastat aastat aastat aastat

Joonis 3.19. Noustumine vaitega: ,Jalgratta transport iihiss6idukis on keeruline voi
vGéimatu“
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Jargmine grupp kisimusi puudutas vastanute hoiakuid jalgrattakasutuse suurenemise vdoimaluste ja
aspektide osas. Vastanuile esitati rida vaiteid, mille osas sooviti saada teada vastanu arvamust, kas
vditega ndustuda voi mitte.
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Joonis 3.20. Noustumine vditega: ,,Ma kasutaks jalgratast tdnasest enam, kui
jalgrattateede vork ja kvaliteet oleks parem”

Esimese probleemina tdOstatati kisimus selle kohta, kas vastanud kasutaks jalgratast enam, kui
jalgrattateid oleks enam ja nende kvaliteet parem kui téna. Selle kiisimuse osas on enamus vastanuid
nous voi pigem ndus, kusjuures (naised on selles osas enam ndus kui mehed, mittendustunuid on
suhteliselt vahe (meestest veidi lle 10%, naistest alla 5%), kuid siiski jadb 12% meestest ja 5%
naistest erapooletuks. Siiski saame siinkohal teha jarelduse, et jalgrattateede arendamine omab
vahemalt vastanute arvates olulist mdju ka jalgrattakasutuse suurenemisel!
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Joonis 3.21. Noustumine vditega: ,,Ma kasutaks jalgratast tdnasest enam, kui kiitus

muutub tdnasega vorreldes oluliselt kallimaks“

Jargmisena uuriti vastanute arvamust, kas mdned no jalgratta-valised arengud vdiksid olla stiimuliks
jalgrattaliikluse suurenemisele. Esimese vaitena tGstatati kiitusehinna oluline tus (joonis 3.21).

Vastuseid vaagides on tdhelepanuvdare see, et siin domineerivad pigem erapooletud, neutraalsed

vastused, millele jargnevad ndustuvad. Meeste osas on eitavaid vastuseid mdnevdrra enam, samas
suureneb vanuse suurenedes erapooletute osa ja vaheneb mittendustunute osa.
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Joonis 3.22. Noustumine vaitega: ,,Ma kasutaks jalgratast tdnasest enam, kui autoliiklus
ummistub tanasega vorreldes margatavalt”

Viitele ,..ma kasutaks jalgratast tanasest enam, kui autoliiklus ummistub tdnasega vorreldes
margatavalt” - saadud vastused on teatud maaral sarnased eelmisele kiisimusele antud vastustega.
Ka siin on pooldavaid enam, kuid tdhelepanuvaarselt palju ka erapooletuid. Samas on ka
mittendustunuid killaltki palju.
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Joonis 3.23. NGustumine vaitega: ,,Ma kasutaks jalgratast tdnasest enam, kui
iihistransporditeenus muutub ebasobivamaks.”

Viimase aspektina kisitluses jalgrattaliikluse potentsiaali osas kasitleti Ghistransporditeenuse
kvaliteedi mdju potentsiaalsele jalgrattakasutusele Tallinnas. Uhistransporditeenuse ebasobivaks
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muutmine on umbes poolte meeste ja 2/3 naiste arvates mdjufaktoriks jalgrattakasutuse kasvule.
Samas on ka siin umbes veerand vastanutest erapooletud.
L6puks on esitatud ka kokkuvotte vastanute poolt esitatud kommentaaridest ja markustest.

Muud kommentaarid ja arvamused

1 Kui ma ei tunneks end jalgratturina pidevalt ohus. Tallinna autojuhid on ilisna agressiivsed, eriti
tipptundidel.

2 Kui saaks endale parema ratta lubada ja kui t66/kooli/kodu vahemaad vdiksemad oleksid (séita
tihel suunal mitte Gle 20 min).

3 Jalgratta hoidmine oleks turvaline; turvega parklad poodide jms ees

4 ei oska delda

5 tehke jalgratas popiks

6 Jalgratast peaks olema voimalik hoida ka sellistel juhtudel, kui Iéhed poodi , kooli etc. Paljudes
kohtades on seda peaaegu voimatu teha, vidga ei kujuta pilti, et paned kuhugi ratta, kui Iéhed
Kaubamajja ( Jah, on véimalus panna see reelingu kiilge, mis on Kaubamaja esimesekorruse ukse
juures, Estonia pstl, kuid see pole otseselt selleks méeldud ja oleks véiga imelik, kui seal jérsku oleks
ca 20 jalgratast )

7 Jalgrattaliiklusele antaks véihemalt kesklinna piirkonnas prioriteet

8 kui jalgrattaid ei varastata pidevalt

9 Peamine pdhjus, kui jalgrattateed oleks olemas ning kasutuskélblikud.

10 Tahaks seda tunnet, et jalgrattur on teistega vordvddrne liikleja, mitte niisama tiihikargaja voi
“tervisesportlane”. Praegu on suhtumine kehv eelkdige, kui see muutuks, oleks parem rattaga
igapdevaseid sbite teha, praegu on tunne, nagu "jédks ette".

11 Jalgrattateede kvaliteet ning liksteisega arvestamine peab oluliselt paranema, et jalgratast kui
liiklusvahendit arvestama hakkaksin. Jalgratturid on ise kohati samamoodi liiga nn enda mdtta otsast
vaatajad. Rulluisutajad ja jalakdijad on nendest viiksemad siis seega saavad nemad nendele
suunatud autojuhtide pahameele endile pahatihti :)

12 Liiklusseadus reglementeeriks piisavalt tépselt jalgratturi digused ja kohustused.

13 Tervislik

14 Tehakse (ihtlast ja ddrekivideta llesdite jalgratturitele

15 Ma oleks néus kasutama jalgratast tunduvalt enam, kuid see eeldab, et ilm oleks parem, kui selle
aasta pikk talv ja vihmased suvi ja siigis

16 tahan sportlikku eluviisi jérgides linna jouda, kas t66le voi niisama aja veetmiseks. Kui jalgratta
teed kehvad, siis I6hub see ratast ja nii tuleb tervisliku liikkumise asemel auto valida...

17 llm muutuks paremaks
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18 Ei peaks lapsi transportima ja t66 iseloom muutuks
19 Jalgrataste parkimine muutub turvaliseks

20 jalgaratast peaks olema véimalik ohutult hoida, hetkel kbik rattasdidud algavad ja I6ppevad
kodus. Ei julge jdtta ratast mitte kuhugile avalikku kohta

21 Oleks, kus ratast turvaliselt hoida.

22 Nii kaua kui jouan jala igale poole vihem kui poole tunniga ei née ma vajadust kiirema
liikumisvahendi jérele. Pohiliselt puudub huvi jalgratta vastu, kuna ei soovi oma ndrve ruineerida.

23 Kui tekitataks bussidesse/rongidesse rohkem ruumi, nii et rattaga mahuks sinna normaalselt éra.
24 Oleks ainult vdiksem maa lébida...

26 Ma teeks Tallinnas oluliselt rohkem igapdevasdite jalgrattaga, kui oleks turvaline rattahoiu
véimalus.

27 jalgratta turvaline hoidmine

28 Kui asutuste-kaupluste juures oleks turvaline rattahoidla, siis kasutaksin rohkem ja pidevalt ratast.
Praegu on ratas pigem sportimisvahend, sest asjaajamiseks ei sobi varastamisohu pdérast.

29 elan linnast vilja ja sellega seoses oma autost séltuv

30 jalgrattahoidmine linnas oleks vaja muuta turvalisemaks. Vargad varastavad ka keldritest. Ei ole
kuskil hoida jalgratast.

31 Kui sihtkohas, nditeks t66l, oleks voimalik ratas turvaliselt ja mugavalt éra parkida.

32 Jalgrattarajad linnades oleksid laiemad, jalgrattateed oleksid iihendatud, juhilubade saamisel vms
sOidukijuhi koolituse véi jidreloppekestel selgitataks neile jalgrattureid kui osapooli ja muudetakse
liiklust sellest tulenevalt arvestavamaks, lopetatakse voltskergliiklusteede v66pamine (vaadake halba
eeskuju Tallinna Liivalaia tdnavalt), eririietuse (vihma, pori ja l6rtsiga sGitmiseks) suurem pakkumine
kauplustes, jalgratta ohutum paigutamine parkimiseks (varguste jm vastu - nt 60-80%
jalgrattahoidlatest védnab velgi voi kriibib raami), palju muid péhjuseid

33 3.2-3.4 ei anna kiisimusele mingit vastust, sest autot ratta vastu ei vahetaks keegi (imber,kui
rattaga lihtsalt linnas sdita véimalik pole. Uhistransport on praegu juba piisavalt ebasobiv. seega
sbidan autoga, kdin jala véi séidan rattaga. viimasega linnas aga palju séita ei saa, sest rattateed on
mingite amatééride poolt joonistatud ja tegelikult neid kasutada ei saa. kui ka mingi korralikum 16ik
eksisteerib, siis jalutab seal kohe mingi mutt véi hoopis kari kepikdndijaid. linnas ja ka TTU ees pole
Eesti tingimustele vastavalt ratast véimalik parkida. eriti réve on vihmase ilmaga ratas lagedataeva
alla jétta ja siis pdrast end mdrjaks istuda. kirjutaks veel, kuid see riba siin liiga pisike ;) edu

34 elan linnast liiga kaugel, et jalgrattaga sdidule aega kulutada

35 Suurim probleem rataste puhul on see, et tahaks kohale jéudes olla siiski puhas, aga jalgrattaga
sGitmine ei ole niivord puhastav. :)
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4. JALGRATTALIIKLUSE OHUTUS TALLINNAS

Nagu selgus ka eelmises peatiikis esitatud jalgrattakasutajate arvamusest on lisaks jalgrattateede
vorgustiku probleemidele tGiheks peamiseks probleemiks Tallinnas jalgrattaliikluse ohutus. Seetdttu
on kadesolevas peatikis esitatud pohjalik Ulevaade Politsei- ja Piirivalveameti poolt Tallinnas
registreeritud liiklusdnnetustest, kus PPA andmetel osales jalgrattur.

Moodunud kiimne aasta jooksul (1. jaanuar 2002 kuni 1.jaanuar 2012) on Politsei- ja Piirivalveameti
andmebaasi andmetele jalgratturite osalusel Tallinnas registreeritud 366 liiklusdnnetust, milles
hukkus 5 ja sai vigastada 361 jalgratturit. Valdav dnnetuseliik on kokkupdrge sdidukiga kiljelt
(ktlgkokkupdrge).

Enamik jalgrattadnnetusi toimus meessoost jalgratturitega. Meestega toimunud &nnetused
moodustasid k&ikidest jalgrattadnnetustest 78,1%. Sealhulgas juhtusid k&ik viis hukkunuga I6ppenud
jalgrattadnnetused meestega.

KGige enam Onnetusi juhtus tdiskasvanud jalgratturitega. Taiskasvanud jalgratturitega toimunus
moodunud kiimnel aastal kokku 248 liiklusGnnetust, mis moodustab koikidest jalgrattadnnetustest
66,5%. Sealhulgas juhtus taiskasvanutega kaks hukkunuga dnnetust.

Kuigi eakate jalgratturitega toimus 24 liiklusdnnetust, |6ppesid koguni kolm neist hukkumisega.
Liiklusdnnetustes hukkunud jalgratturid olid vanuses 52 kuni 77 eluaastat.

Eelkooli- ja kooliealistega dnneks moodunud kiimne aasta jooksul hukkunuga jalgrattadnnetust ei
toimunud. Vanusgruppide 10ikes oli dnnetuste jagunemine jargnev:

-eelkooliealised (kuni 7-aastased) — 8 dnnetust (8 vigastatut);

-kooliealised (7-18-aastased) — 93 Gnnetust (93 vigastatut);

-tdiskasvanud (18-65-aastased) — 243 dnnetust (2 hukkunut, 241 vigastatut);

-eakad (lle 65-aastased) — 22 6nnetust (3 hukkunut, 19 vigastatut).

Vanusgruppide Idikes juhtub enim liiklusdnnetusi 25-30-aasta vanuste jalgratturitega. Riskigruppi

kuuluvad ka 10-20-aastased ja 30-35-aastased mehed. Eakate naissoost jalgratturitega ei toimunud
moodunud kiimne aasta jooksul Ghtegi liiklusGnnetust.
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Joonis 4.1. Jalgrattadnnetustes osalenud vanuse ja soo IGikes.

Vanusgruppide |Gikes on margata Onnetuste erinevust naddalapdevade kaupa. Taiskasvanutega
toimub rohkem O&nnetusi nadala keskel ning nadala IGpus Annetuste arv veidi vaheneb. Samas
kooliealistel suureneb just reedel dnnetuste arv. Eakate ja eelkooliealistega juhtub vdhem dnnetusi ja
nende toimumise sagedus on seetdttu rohkem juhuslik. Mé6dunud kiimne aasta jooksul ei toimunud
eakatega kolmapdeval ja plihapdeval (ihtegi Onnetust. Eelkooliealistega ei juhtunud samal
ajavahemikul ihtegi dnnetust nadala sees kolmapaevast reedeni.
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Joonis 4.2. Jalgrattadnnetused nadalapaeva ja osalenu vanuseriihma loikes
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Aastate |0ikes ei ole margata Gihest dnnetuste arvu arengutendentsi. Varieeruvus aastate kaupa on
suur. Méodunud kiimnendi kdige vaiksem dnnetuste arv oli 2009. aastal. Samas 2011.

aastal juhtus jalgratturitega vorreldes kahe aasta taguse perioodiga kaks korda rohkem &nnetusi.
Liiklusdnnetustes hukkus kaks jalgratturit 2008. aastal. Lisaks toimus hukkunuga jalgrattadnnetus
viimasel kiimnendil veel kolmel aastal.
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Joonis 4.3. Jalgrattadnnetustes kannatanud aastate I6ikes

Kbige Onnetusterikkam on periood maist septembrini, kui jalgrattakasutus on kdige intensiivsem.
Enim dnnetusi toimub mais ja augustis. Talvekuudel, kui jalgrattakasutus on vdahene, on ka dnnetuste
arv vaike. llusate ilmade tekkimisel suureneb margatavalt jalgratturite hulk ja kasutuse
intensiivistumine valjendub ka koheselt dnnetuste statistikas.
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Joonis 4.4. Jalgrattadnnetustes kannatanud kuude lGikes
Aastate |0ikes on kuude kaupa varieeruvus siiski suur. Naditeks 2002. aastal juhtus enim &nnetusi

septembris. Samas teistel aastatel jadb septembris dnnetuste arv vorreldes suvekuudega mdnevorra
vaiksemaks. Kdige onnetusterikkam kuu oli méddunud kiimne aasta jooksul 2011. aasta juuli, kui
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jalgratturitega juhtus 12 dnnetust. Enamasti toimub suvel Ghes kuus ligikaudu kiimme kannatanuga
jalgrattadnnetust.

— Jalgrattadnnetused

Joonis 4.5. Jalgrattadnnetustes kannatanud kuude ja aastate 16ikes

Onnetused toimuvad enamasti tdopdevadel. N&dalavahetusel toimub vérreldes tédpievadega
monevodrra vahem dnnetusi. Pdevade kaupa toimub enim dnnetusi jalgratturitega esmaspaeviti. Kuid

erinevus teiste toopdevadega on vahene.
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Joonis 4.6. Jalgrattadnnetused nadalapaevade 16ikes

Jalgrattadnnetused toimuvad pigem Ohtusel perioodil. Aastatel 2002-2012 toimus enimdnnetusi
ohtul kell 19:00-20:00. Tavapéarasest enam juhtus Gnnetusi ka dhtusel tipptunnil kell 17:00-18:00.
Hommikusel perioodil ja hilisdhtul toimub oluliselt vdahem jalgrattadnnetusi.

Onnetuste toimumise sagenemine parast tavapirase todpdeva |8ppu niitab, et sageli satuvad
Onnetusse jalgratastel vaba aega sisustavad voi sportivad inimesed.
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Joonis 4.7. Jalgrattadnnetused 60paeva l6ikes
Enamasti toimuvad jalgrattadnnetused suvisel perioodil Ghtusel ajal.
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Joonis 4.8. Jalgrattadnnetused kellaja ja perioodi 16ikes

Enamik Onnetusi toimub valgel ajal. Valge ajana on arvestatud paevast perioodi tund aega pérast
paikesetdousu kuni tund aega enne loojangut. Himara ajana on arvestatud tund aega enne ja parast
paikese tdusu ning loojangut. Pimeda ajana on arvestatud tund aega parast paikese loojangut ja tund
enne paikese tousu.
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Ligikaudu 78% koikidest jalgrattadnnetustest toimusid valgel ajal. Pimedal ajal juhtus 14% ja hdmaral
ajal 8% oOnnetustest. Sugisel ja talvekuudel juhtuvad &nnetused enamasti pimedas. Pimedal ajal
juhtunud onnetustest on lksnes kuuel korral toimunud dnnetus valgustamata kohas. Enamasti oli
onnetuse kohas tee valgustatud. Samas ei ole teada, kas valgustatus oli jalgratturi markamiseks
piisav.
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Joonis 4.9. Jalgrattadnnetused pimeda ja valge ajal

Jalgrattadnnetused juhtuvad valdavalt ilusa selge ilmaga. llusa ilmaga toimus 80,1% kdikidest
jalgrattadnnetustest. Onnetustest 16,6% juhtus pilves ja 3,3% vihmase ilmaga. Tee oli valdavalt kuiv
ja korras ning ilm nahtavust ei halvendanud.

Enamik jalgrattadnnetustest olid kilgkokkupdrked séidukiga kiljelt. Muudel pd&hjustel toimub
dnnetusi oluliselt vahem. Sealjuures hukkunus neli jalgratturit kiljelt kokkupdrke tulemusena. Uhel
puhul hukkus jalgrattur kokkupdrkel teevilise takistusega. Kokkupdrge sdidukiga kiiljelt on seotud nii
ristmikudnnetustega kui ka sGidutee lletamisega sirgel teelGigul. Siia kuuluvad ka kokkupdrked
Ulekaiguradadel.

Kokkupérge soidukiga killjelt ' 203
Muu liklusénnetus | 58
Kokkupérge vastutuleva séidukiga | 29
Kokkupérge jalakaijaga |7 26|
Soidukite kilgkokkuporge 17
Kokkupérge ees likuva soidukiga | | 13
Soiduki Gmberpaiskumine teel || 9
Kokkupérge ees seisva soidukiga |7
Kokkupérge teevalise takistusega
Kokkupdrge loomaga |
Kokkupdrge teel oleva takistusega |
Séiduki teelt valjasait |

- =k o N

0 50 100 150 200 250

Joonis 4.10. Jalgrattadnnetuste liigid
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Pea pooled kdikidest dnnetustest toimusid ristmikel. Enim ristmikudnnetusi toimub reguleerimata
ristmikel, kus liikluskorraldus on maaratud liiklusmarkidega. Palju juhtub onnetusi ka fooriga
reguleeritud ristmikel. Ulekiiguradadel juhtus méddunud kiimne aasta jooksul jalgratturitega 32
liiklusdnnetust.

Rajatis puudub 167
Reguleerimata ristmik (likusmérkidega) 20
Fooriga reguleeritud ristmik 41
Reguleerimata Olekaigurada 32
Ristumine jalgratiateega | 7] 17
Reguleerimata ristmik (liklusmarkideta) | | 14
Uhissoiduki peatuskoht | 2
Fooriga raudteellesdidukoht | 1

0 50 100 150 200

Joonis 4.11. Jalgrattadnnetuste toimumine tanavaelementide 16ikes

Politsei maaras iga Onnetuse puhul dnnetuses osalejate stillisuse. Jalgrattadnnetustest oli Politsei
hinnangul dnnetuse toimumises ligikaudu 41% juhul stldi jalgratturid ja 59% autojuht. Samas
enamasti ei tapsustatud, milline oli stl iseloom. Kdige sagedamini margiti dnnetuseni viinud
siindmuse pohjuseks juhi poolt liikluseeskirja nduete muu rikkumine.

Sagedasem Onnetuse pdhjus oli ristmikul tee andmise kohustuse eiramine ja manddvri alustamisel
selle ohutuse ebadige hindamine. Osaliselt oli pohjuseks ka juhi poolt ebadigelt valitud kiirus.

Onnetuste raskusastet vdis mdjutada ka turvavarustuse vihene kasutamine. Ligikaudu 59,4%
kannatada saanud jalgratturitel puudus turvavarustus. Siinjuures oli turvavarustuse kasutamine
vahene kdikides vanuseastmetes.

Kbige rohkem jalgrattadnnetusi on viimase kimne aasta jooksul toimunud Kesklinna linnaosas.
Teistest enam on 6nnetusi juhtunud ka Nommel. Sealhulgas toimus Nomme linnaosas ks hukkunuga
Onnetus. Haabersti, P6hja-Tallinna, Lasnaméae ja Mustamae linnaosades toimunud dnnetuste hulk on
pea vOrdne. Samas toimus Lasnamael kaks ja Pohja-Tallinnas ning Mustamdel tiks hukkunuga
jalgrattadnnetust. Pirital ja Kristiines on méddunud kiimne aasta jooksul toimunud teistega vorreldes
vahem dnnetusi.
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' m Vigastatud m Hukkunud

Kesklinna linnaosa |

Nomme linnaosa | : : |

Haabersti linnaosa | : : |

Pohja- Tallinna linnaosa |

Lasnamée linnaosa | |

Mustamie linnaocsa | |

L - I
Hrita innaosa |
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Joonis 4.12. Jalgrattadnnetused linnaosade 16ikes

Enamik dnnetusi toimuvad magistraaltanavatel vdi nendega vahetult piirnevatel aladel.
Magistraalidel toimunud O&nnetused moodustasid 75,7% koikidest jalgrattadnnetustest. Samuti
toimus magistraaltdanavatel kolm hukkunuga jalgrattadnnetust.

Kdige rohkem dnnetusi on toimunud Paldiski mnt-l. Onnetusterohkusega jaivad silma ka Parnu mnt,
Narva mnt ja S8pruse pst. Onnetuste arvu rohkust mdjutab antud tinavate pikkus, kuid ka suur
soidukite ning jalgratturite ja jalakaijate arv.

| [ Vigastatud @ Hukkunud
Paldiski mnt ' ' ' ' ' ' ' ' ' ' ' ' |
Parnu mnt |
Narva mnt |
Sopruse pst
Vabaduse pst ]
Ehitajate tee |
Mustamae tee |0 T T l
Kadaka tee =

Pirita tee |
Tartu mnt |

Kadaka pst
Vabashumuuseumi |
A HTammsaare tee |
Laagna tee
Livalaia |
Manniku tee |
Peterburi tee |

Séle

o 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30

Joonis 4.13. Jalgrattadnnetused tanavate ldikes

Onnetuste sagedus tanaval on kdige suurem Pdhja pst, kus keskmiselt ihe kilomeetri kohta toimus
3,87 jalgrattadnnetust. Siinjuures on arvestatud Uksnes tanavaid, kus viimase kiimnendi jooksul on
toimunud vahemalt kaks dnnetust jalgratturitega. Sagedamini toimub 6nnetusi ka Liivalaia ja Tulika
tanavatel ning Ranna teel.
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| = Onnetusi 1 km kohta

Pohja pst ; ; ; ; ; : =
Livalaia | : —
Tulika | :
Hanna tee
Sopruse pst | :
Tuukri :
Paldiski mnt | :
Estonia pst | :
Luise | :
Mustamae tee
Pargi | :
Kadaka tee | :
PFirita tee | :
Hiu | :
Ehitajate tee | '
Vabaduse pst | :
EVide tee | .
Tartu mnt
Séle | '
Veeranni '
Telliskivi | :
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
1
|
|
|

Mere pst |
Akadeemia tee |
Parnu mnt
Endla
Kadaka pst |
Narva mnt |
J.Smuuli
Manniku tee
Todstuse |
A HTammsaare tee |
J.Smuuli tee
Wabadshumuuseum tee |
Hannamdisa tee |
Kose tee
Ristiku |
MerivElja tee |
Hahumae tee |
Parnamde tee |
Mustakivi tee

0 0,5
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|
|
|
|
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Joonis 4.14. Jalgrattadnnetused tdnava pikkuse (1 km) kohta

Paldiski mnt-l toimub enim dnnetusi Mustamae tee ja Humala tanava vahelisel 16igul, kus mé6édunud
kiimne aasta jooksul toimus kimme Onnetust jalgratturitega (11,8 dnnetust (ihe kilomeetri kohta).
Samuti on dnnetuste sagedus suurem Veskimetsa ja Viike-Oisméae piirkonnas. Onnetused toimusid
valdavalt reguleerimata ja reguleeritud Ulekdiguradadel ning kdnnitee ja jalgrattatee ristumisel
kdrvaltanava voi hoovist valjasdiduga.
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Joonis 4.15. Jalgrattadnnetused Paldiski maanteel

Parnu mnt-l on suurem dnnetuste koondumine Vabaduse valjaku ja Tatari tdnava vahelisele |Gigule,
kus kiimne aasta jooksul toimus seitse 6nnetust jalgratturitega (4,5 dnnetust the kilomeetri kohta).
Neist kolm toimusid Kosmos bussipeatuse juures asuval llekaigurajal.

Onnetuste koondumiskohad on ka Hallivanamehe tdnava ja Jarvevana tee vahelisel I8igul, Jarve

piirkonnas ja NOmme keskuse piirkonnas. Nommel Parnu mnt ja ldakaare tanava ristmikul toimus
3.augustil 2012 hukkunuga jalgrattadnnetust.
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Joonis 4.16. Jalgrattabnnetused Parnu maanteel

Lisaks N6mme keskuses toimunud hukkunuga liiklusdnnetusele toimus moéddunud kiimne aasta
jooksul hukkunuga liiklusGnnetus ka Kadaka teel, Kalda teel, Narva mnt-| ja Tala tdnaval.
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5. JALGRATTATEEDE OLUKORD TALLINNAS
5.1. Olemasolevate jalgrattateede liihitilevaade

Tallinna jalgrattateede ja -radade kogupikkus on ametlikult ligikaudu 210 km. Enamik jalgrattateedest
on tavaliiklusest eraldatud. Osaliselt on kasutatud ka tee serva paigutatud teekattemargisega
tavaliiklusest eraldatud jalgrattarada. Jalgrattateed paiknevad valdavalt Ghel pool teed ning
jalgrattarajad enamasti molemal sdidusuunal. Jalgrattateed ja -rajad paiknevad olulisimatel
sdidusuundadel ja magistraaltdanavatel.
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Joonis 5.1. Jalgrattateede ja -radade kaart

Jalgrattateede vorgustiku rajamisel on oluline tagada Uhendus linna olulisimate tédmbekeskuste,
linnaosade ning asumite vahel. Linna Uheks oluliseks tombekeskuseks on kesklinn, kuhu on
koondunud tdhelepanuvaidrne osa Tallinna todkohtadest ning teenindusasutustest, mistdttu
margatav osa Tallinna liikumistest toimub kesklinna ja teiste linnaosade vahel. Kesklinna kasutatakse
sageli ka labisditmiseks.

Jalgrattateede vorgustiku kavandamisel on oluline jargida seda, et see vGimaldaks realiseerida
lilkumisnSudlust nii peamiste linna asumite vahel kui ka linnaosade siseselt. Loomulikult moodustab
ideaalse jalgrattateede vorgustiku selline lahendus, kus kvaliteetse vorgustikuga on Ghendatud k&ik
lahte- ja sihtkohad, nii linnaosade siseselt ja nende liitmisel ka Ulelinnalisena. Samas on arusaadav, et
sellise vorgustiku loomine on kallis, killaltki aegandudev ja ménedes kohtades vdib olla on ka sellise
taiusliku vorgustiku jarele vajadus tagasihoidlik voi puudub Uldse. Lisaks tuleb silmas pidada asjaolu,
et koos maakasutuse muutustega linnas ja tema tagamaal muutub ka liikumisndudlus, mis tdhendab
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seda, et ,,valmis” selline vorgustik ei saa kunagi ja muutused nii asustusstruktuuris kui ka to6kohtades
ja naiteks koolivorgus tingivad paratamatult muutusi ka liikumisvorgustikes, sealhulgas
jalgrattaliikluse omas.

Kui vaadata niidelda Tallinna ,,suurt pilti“, siis voib 6elda seda, et Kesklinna tahelepanuvaarselt suure
mdoju tottu on oluline tagada lihendus kesklinnaga. Jalgrattaliikluse edendamiseks on oluline tagada
jalgratturite kallaltki otsesuunaline liikumine, sest sarnaselt autojuhtidega soovivad jalgratturid
sihtkohta jouda minimaalse ajakuluga. Kuna jalgrattakasutus toob kaasa fiilisilise aktiivsuse, on
marsruutide pikkus ja teede paiknemine jalgrattakasutuse suurendamise seisukohalt liolulised.

Olemasolev jalgrattateedevdrgustik on valdavalt tihe ja voimaldab liigelda peamiste témbekeskuste
vahel. Siiski on vorgustik kohati katkendlik. Mitmel IGigul |Gppeb jalgrattatee v&i -rada sobimatus
kohas. Kohati suunab jalgrattatee liikleja peamisest liikumisteest ning sihtkohast kdrvale, mistottu ei
vasta see jalgratturite ootustele.

Kbige tihedam on vorgustik Mustamde ja Kristiine linnaosas, kus pea koigi olulisimate ja suurema
liikluskoormusega tdnavate aares kulgevad jalgrattateed. Siiski on jalgrattaga liiklemine mdningal
maéaral raskendatud liikudes Mustamae tee, SBpruse pst, Ndmme tee jaTondi tdnavate vahel. Uheks
vBimaluseks ihenduseks nende tdanavate vahel on A.H.Tammsaare tee.

Suurem liikluskoormus ja inimeste liikkumine on Linnu teel, mis voiks olla vdimalik jalgratturite
lilkumistee. Kesklinna suunas piirab jalgratturite liikkumisvéimalusi ka puuduv jalgrattatee Endla
tdnaval Mustamade tee ja SOpruse pst vahelisel 18igul. Antud 16igu puudumine mdojutab lisaks
Mustamdae piirkonna elanikele ka Haabersti linnaosast kesklinna suunas liiklejaid. A.H.Tammsaare
teel peavad jalgratturid ristumisel SGpruse pst-ga lletama sdidutee, mis votab tdiendavalt aega. Kui
A.H.Tammsaare teelt padseb Parnu mnt-le, siis Uhendus Jarvevana teega puudub. Tondi tanaval
katkeb jalgrattatee ristumisel Seebi tdnavaga kesklinnasuunaline jalgrattatee, mistdttu peavad
jalgratturid kasutama edasi liiklemiseks sdiduteed.
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Joonis 5.2 Mustamae ja Kristiine linnaosa jalgrattateedevorgustik

Lasnamde linnaosa elanike juurdepéaas jalgrattateedele ning Ghendusvéimalused kesklinna ja teiste
linnaosadega on ko&ige problemaatilisemad. Lasnamade elanikel puuduvad hetkel mdistlikud
jalgrattaiihendused kesklinnaga. Inimeste peamistel liikumisteedel puuduvad jalgrattateed.

Kui enamik auto- ja thistranspordiliiklusest suundub kesklinna kasutades Laagna teed, puudub

samasuunaline jalgrattatee. Samuti ei ole Punasel tdnaval ja Narva mnt-| terves ulatuses jalgrattateed
vOi rada. Narva mnt-l puudub jalgrattatee Pirita tee ja Valge tdnavate vahel.
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Pirital suunatakse jalgratturid rannadarsele teele, mis kindlasti on ohutum ja meeldivam lahendus,
ning leiab ka kallaltki aktiivset kasutust. Merivélja piirkonna elanikel ei too see kaasa olulist distantsi
suurenemist ja kuigi Pirita ja Kloostrimetsa asumitest jalgratastel kesklinna suunal liikujatele toob see
kaasa pea paarisajameetri pikkuse ringi, siis tervikuna olulist katkestust see siiski ei p6hjusta. Rummu
tee ja Kloostrimetsa tee dares on osaliselt jalgrattarajad.

i FII:}T"'"\H_\_‘
Joonis 5.4. Pirita linnaosa jalgrattateedevorgustik




Pohja-Tallinna elanike Uhendus kesklinnaga toimub kasutades Soéle tdnava &dares paiknevat
jalgrattateed ning mo6da Kopli, Eerika ja Kalaranna ténavaid. Viimati mainitud marsruut kulgeb siiski
paljude asukohtade jaoks juba piisavalt uure ringiga ega vdoimalda seega otselihendust kesklinnaga.
Uhe sellise marsruudina vdib vilja tuua puuduvat marsruuti, mis vdiks paikneda Kopli, Vabriku,
Too6stuse ja/vdi Soo tanavate dares, mida tana kasutatakse intensiivselt autokasutajate poolt.
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Joonis 5.5. P6hja-Tallinna linnaosa jalgrattateedevorgustik

Haabersti linnaosa elanikud saavad liikuda kesklinna suunal kasutades jalgrattateid ja —radasid
Paldiski mnt-I, Ehitajate teel ja Jarveotsa teel. Lisaks kulgeb Kopli lahe dares rannikuga paralleelselt
jalgrattatee. Viike-Oismae asumi elanikud peavad jalgrattateedele judmiseks liiklema kas piirkonna
siseteedel v&i Oismaie teel. Oismie tee on tiheda liiklusega ning tee dires pargivad sageli s&idukid.
Paldiski mnt-lI linna piiri ja Haabersti ringristmiku vahelisel 18igul on linnast valjuval suunal
jalgrattarada. Vastassuunalisel liiklemisel tuleb sGita teepervel voi sGiduteel. Selleks, et jdua Paldiski
mnt jalgrattateeni tuleb Gletada mitu pikka tlekdigurada, kus on toimunud rohkelt 6nnetusi. Soites
mododa Paldiski mnt-d kesklinna suunas 10ppeb Veskimetsa tdnavaga ristudes ootamatult jalgrattatee

ja jalgratturid peavad (letama sGidutee. Teeliletus votab tdiendavat aega ja vahendab
Uhenduskiirust.
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Joonis 5.6. Haabersti linnaosa (Viike-Oismae, Astangu ja Veskimetsa asumid)
jalgrattateedevorgustik

Rocca al Mare, Qismide ja Vismeistri asumite elanikel on hea juurdepiis jalgrattateedele ning
Uhendus kesklinna suunduvate teedega. Kakumae asumis Kakumae teel puudub kohati jalgrattatee.
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Joonis 5.7. Haabersti linnaosa (Rocca al Mare, Oismie, Vismeistri ja Kakumée asumid)
jalgrattateedevorgustik

,_
g

NOomme linnaosa on oma suurelt enamuselt kaetud vaiksemate tanavate ja ligipddsudega, kus sageli
eraldiseisva jalgrattateede vorgustiku loomine polegi alati otstarbekas, kuna (ha enam on
liikluskorralduses hakatud kasutama liikluse rahustamisvotteid, naiteks nn parema kde reegliga
holmatud alad. Suuremad magistraaltanavad selles linnaosas, kus jalgrattaliiklus voib osutuda
ohtlikuks vdi problemaatiliseks, on eelkdige Vabaduse puiestee, Pdarnu maantee, Manniku tee,
Viljandi maantee.

Nomme linnaosast kesklinna suunas liiklejad peavad Parnu mnt ja Vabaduse pst vahelisel Manniku
tee 10igul sditma sdiduteel voi kdnniteel. Parnu mnt-l Nomme keskuse suunas liikudes suunatakse
jalgratturid vanale raudteetammile rajatud jalgrattateele, mis suundub Nomme keskusest mooda.
Nomme keskusest kesklinna suunal puudub Parnu mnt aares jalgrattatee. Samuti puudub
jalgrattatee Viljandi mnt dares, alates Valdeku tanavast kuni Parnu mnt-ni.
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Joonis 5.8. NOmme linnaosa jalgrattateedevorgustik

Kesklinna piirkond on linna tdmbekeskus, kus paikneb suur osa Tallinna té6kohtadest ning mitmed
olulised avalikud asutused ning teenindusettevotted. T6mbekeskusena on oluline tagada kesklinna
Uhendus jalgrattateedega teiste piirkondadega. Praegusel hetkel ei ole lhendus kesklinnaga piisav.
Haabersti linnaosast ja kasutades Mustamdae teed kesklinna suunas liikuv jalgrattaliiklus juhatatakse
Paldiski mnt-I SGle tdnavani ja sealt edasi Mulla, Telliskivi ja To0stuse tdnavaid modda Toomparki ja
Rannamae teele. Samas linna tuumikala paikneb pigem Siidalinna ja temaga piirnevates asumites.

Sopruse pst-l kesklinna suunas sdites tuleb liletada Sopruse pst — Endla — Tulika ristmik, kus kogu
selle teedevorgustiku lletamine jalgrattaga pole just kerge ja mis nduab rohkelt aega. Sealt edasi on
voimalik liikuda kuni Madara tanavani, kus jalgrattatee muutub ihesuunaliseks jalgrattarajaks, mis
voimaldab liikuda lksnes Luise tanava poolt Endla tanavale. Uuesti algab jalgrattatee Suur-Ameerika
tanavalt.

NOomme teed ja Kotka tdnavat moéodda paaseb jalgrattateed kasutades raudteeilekdiguni. Edasi tuleb
kasutada sGiduteed voi kdnniteid. Osaliselt puudub jalgrattatee Tartu mnt-l. Jalgrattatee puudub
Gonsiori tanava aares.

Piritalt ja Lasnamaelt m66da Narva mnt-d kesklinna suunas liikujad suunatakse Nafta ja Uus-Sadama
tdnavate kaudu kesklinnast mooda. Samas kesklinna liikuda soovijad peavad kasutama selleks
sOiduteed voi kdnniteed.

Kesklinnas viivad olemasolevad jalgrattateed valja Suur-Ameerika — Liivalaia — Pronksi tdnavani. Sealt
Sidalinna ja sellega piirnevate asumiteni ei ole jalgrattateid kasutades vGimalik jduda. Hetkel puudub
voimalus kesklinnast sdita modda kasutades Tehnika tanavat. Samuti puudub vdimalus sdita imber
vanalinna.
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Joonis 5.9. Kesklinna piirkonna jalgrattateedevorgustik

Jalgrattateedevorgustikku rajades on oluline silmas pidada inimeste peamisi liikumismarsruute ning
tagada sarnaselt autoliiklusega voimalikult kiire ja mugav Uhendus linna tdmbekeskustega.
Jalgrattateedele juurdepaas ning neil liiklemise mugavus ja ohutus mojutavad inimeste hinnanguid
ning valmidust jalgratast igapdevaselt kasutada. Siinjuures on Uiks olulisimaid tegureid turvatunne.
Jalgrattateed peavad ndima ohutud ja tagama ohutu liiklemise.

5.2. Jalgrattateede kasitlus Eesti standardis Linnatdnavad

Eesti Standardi Linnatdnavad (EVS843:2003) kohaselt peavad jalgrattateed moodustama Uhtse
terviku. Selle standardi kohaselt jalg- ja jalgrattateed jagunevad:

- pohivork, mis ihendab darelinna linnakeskusega ja on mdeldud pikemate ning kiiremate ihenduste
jaoks;

- jaotusvork, mis teenindab kdorvutiasetsevate linnaosade vahelist liiklust ja tagab kohaliku vérgu
Uhenduse pdhivorguga;

- kohalik vork, mis teenindab linnaosa sisest jalgsi ja jalgrattal liikumist.

Pohi- ja jaotusvdrgu planeerimise aluseks on standardi Linnatanavad kohaselt jargnevad nduded:

- autoliiklusest eraldatud sujuvad ja Uhtlase kvaliteediga Uhendused &arelinna osade ja
linnakeskuse vahel;

- turvalised IGikumised, kus jalgratturite viivitust ptitakse vahendada;

- sujuvad téusud ja plaanikoverad;

- piisav ndhtavus;

- selge teemargistus;

- heavalgustus;

- tasane, kova ja kare kate;

- meeldiv imbrus, kaitstus pritsimise ja muude kahjustuste eest;

67



- korralik hooldus ka talvel.
Kohaliku vorgu kergliiklusteed vdivad sageli kulgeda ka autoliiklusega (ihisel teeosal.

Pohivorgus tuleb jalgsikdigu- ja jalgrattaliiklus alati eraldada autoliiklusest, kui autoliikluse sagedus
Gletab 1 500 autot 60padevas. Eraldamine toimub tavaliselt eraldusriba abil, linnakeskuses ka aarekivi
vOi piirde abil. Jalg- ja jalgrattatee on enamasti kahesuunaline ja mdéeldud thiseks kasutamiseks nii
jalakaijatele kui ka jalgrattateedele. Jalgrattarada on lldjuhul otstarbekas kavandada ihesuunalisena.
Ainult Ghesuunalise autoliiklusega tanaval voiks jalgrattarada olla kahesuunaline.

Jalakaijate ja jalgratturite liiklus tuleb omavahel, kui:

- jalg- ja jalgrattateed kasutatakse kiireteks, pikkadeks jalgrattasGitudeks, kuid teel on ka jalakaijad,
kelle ohutus nGuab eraldamist (lapsed, vanurid, vaegliiklejad);

- jalakaijate ja jalgratturite liiklussagedus on suur (kokku tle 2 000 inimest 66paevas).

Jalg- ja jalgrattateed ei tohi kavandada hoone sissepdasule voi hoovivaravale lahemale kui 2 meetrit.
Jalg- ja jalgrattateede arvu ja asukoha valikul tdnava ristprofiilis tuleb ldhtuda jargmistest
pohimdtetest:

- pohi ja jaotustdnavatel peab tee trass olema pidev;

- jalg- ja jalgrattatee voib paikneda pohi- ja jaotustdnava ristprofiilis sGiduteest ainult Ghel pool, kui
maakasutus on vaid Uhel tee poolel vdi kahepoolne maakasutus tekitab vahe jalakdijate ning
jalgratturite liiklust ja seda on voimalik ohutult korraldada;

- jalg- ja jalgrattatee tuleb kavandada sdiduteest mdélemale poole, kui kahepoolne maakasutus
tekitab piisavalt jalakaijate ning jalgratturite liiklust (Ule tuhande inimese 66paevas).

68



6. ETTEPANEKUD JALGRATTALIIKLUSE STRATEEGIA KOOSTAMISEKS

6.1. Vajalikud uuringud ja informatsioon jalgrattaliikluse strateegia

koostamiseks

Tutvunud teiste riikide, eelkGige Saksamaa ja Soome kergliikluse arengukava koostamise protsessiga,
selgus, et kergliikluse arengu suunamiseks on vajalik koguda véi siis arengukavas ette ndha suurt
hulka erinevat informatsiooni, mis puudutab kergliikluse olemasolevat olukorda, puudusi, eeliseid,
vOimalikke riskitegureid, aga ka praktilisi probleeme naiteks kergliiklusteede rajamise projekteerimise
ja planeerimise voi andmete kogumisega liiklusdnnetuste kohta. On ilmselt otstarbekas, et
analoogselt naaberriikidega, osutatakse alljargnevas loetelus nimetatud alateemades mainitud
informatsiooni olemasolule vdi selle puudumisele tahelepanu ka Eesti kergliikluse arengukava

koostamise kaigus.

Alltoodud loetelus on hinnatud ka teabe tahtsust.

ULDANDMED JA STATISTIKA

Teabe olulisus

Erinevate liikumisviiside, sealhulgas jalgsiliikluse ja jalgrattaliikluse maht | Vaga oluline
(erinevad piirkonnad, eesmargid ja kasutajariihmad)

Reiside eesmargid, jalgrattaliikluse osakaal liikkumistes Vaga oluline
Liiklusviiside jagunemine ja selle trendid Vaga oluline
Jalgrattaliikluse potentsiaalsed kasvualad Vaga oluline
Jalgrattaliikluse kui liilkumisviisi omapara Oluline
Uute jalgrattaliiklusmeetodite kasutamine ja omapéara (naiteks e-bike) Oluline
Jalgrattaliikluse dnnetused ja probleemid Vaga oluline
Jalgrattaliiklusteede kogus ja areng Oluline

Jalgrataste arv ja midk

Keskmiselt oluline

Uhendatud jalgrattaliikluse andmebaas

Keskmiselt oluline

JALGRATTALIIKLUSE TAKISTUSED JA MOTIIVID

Jalgrattaliikluse motiivid Véaga oluline
Jalgrattaliikluse takistused Véaga oluline
Aktiivsus- ja ajakasutusuuringud Oluline
Harjumuste, eelistuste ja suhtumise muutumine Oluline
Arvamusuuringud Oluline
Jalgrattaliikluse positsioon planeerimis- ja otsustusprotsessis Oluline
JALGRATTALIIKLUS MUUTUVAS UHISKONNAS

Uhiskondliku suhtumise muutumine jalgrattaliiklusse Oluline
Uhiskondlike tegurite mdju jalgrattaliikluse suhtes Oluline
Eluviisi, eelistuste ja vadrtuste muutumine ja moju jalgrattaliiklusele Oluline
Majanduslike p&hjuste mdju jalgrattaliikluse positsiooni Keskmiselt oluline
Jalgrattaliikluse kasvu magju Véaga oluline
Tuleviku jalgrattaliiklus Oluline

JALGRATTALIIKLUS KUI KULTTUURILINE, SOTSIAALNE JA KESKKONNALANE TEGUR
Atraktiivse jalgrattaliikluse omadused ja mdju kasutamise soosimiseks Oluline
Linnatanavate ruumikasutus ja kasutajariihmad Vaga oluline
Turvalisusetunne ja lilkkumise piirid Vaga oluline
PRAKTILISTE MEETMETE MOJU, EFEKTIIVSUS JA SOBIVUS

Pilootprojektid Oluline
Liikluskeskkonna hinnang jalgrattaliikluse seisukohast Vaga oluline
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Jalgrattaliiklusvorkude olukord Véaga oluline
Erinevate infrastruktuurimeetmete mdju Oluline
Jalgrattaliikluse ja autoliikluse kooseksisteerimine Oluline

Teenindus ja hooldus

Keskmiselt oluline

Muude meetmete mdju

Keskmiselt oluline

UURINGUD, PLANEERIMINE JA JUHISED

Jalgrattaliikluse m66tmismeetodid Oluline
Jalgrattaliikluse statistika kasutamine Véaga oluline
Jalgrattaliikluse prognoosimine- modelleerimine ja Oluline
simulatsiooniprogrammid

Jalgrattaliiklusprojektide m&ju hindamine Véaga oluline
Tingimuste, teenindustaseme ja infrastruktuuri kvaliteeditaseme hinnang | Oluline
Planeerimisjuhiste hinnang Véaga oluline

6.2. Tallinna jalgrattaliikluse strateegias kisitlemist vajavad teemad

Jalgrattaliikluse strateegia koostamisel oleks otstarbekas kasutada maksimaalselt dra teiste, eelkdige
arenenud liiklusslisteemi omavate ja suhteliselt sarnase kliima ning kultuuritraditsioonidega
naaberriikide kogemusi. On selge, et arengukava voi strateegia tapse struktuuri koostab selle autor,

kuid soovitavalt voiks arengukava kasitleda jargmisi alateemasid.
I osa. Olemasolev olukord jalgrattaliikluses
Il osa. Jalgrattaliikluse tulevik Tallinnas

2.1. Strateegilised eesmdirgid jalgrattaliikluse seisukohalt
Uldised eesmirgid:

o Jalgratta edendamine kui jatkusuutliku integreeritud liikluspoliitika oluline osa

o Elukvaliteedi parandamine linnas
o Panus keskkonnaolukorra parandamisse
o Terviseedendus
Jalgratta kasutamine igapdevaliikluses: atraktiivne, ohutu ja mugav
o Eesmargid
o Lahendusstrateegiad
o Jalgrattaliiklus kui sisteem
o Sihtrihmadele suunatud strateegiad
0 Meetmed

Jalgratta kasutus sportlike eluviiside edendamise ja jalgrattaturismi seisukohast

o Eesmargid

o Lahendusstrateegiad

o Jalgrattaliiklus kui sisteem

o Sihtrihmadele suunatud strateegiad
o0 Meetmed

2.2. Eesmidirgid jalgrattaliikluse ohutuse suurendamisel
o Eesmargid
o Lahendusstrateegiad ja meetmed
o Liikluskaitumine
o Ohutud teed ja liikluslahendused

2.3. Info kogumine jalgrattaliikluse mahu ja eesmdrkide kohta
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o Eesmargid
o Lahendused ja meetmed

2.4. Liiklusteede vorgustiku loomine: jalgratta kasutusvoimaluste laiendamine
Jalgrattateede vorgustiku loomise pohimdtted ja eesmargid
o Eesmargid
o Lahendused ja meetmed
Jalgrattaliikluse planeerimise ja edendamise koordineerimine
o Eesmargid
o Lahendused ja meetmed
Jalgrattaliikluse rajatiste ehitamine ja korrashoid
o Eesmargid
o Finantseerimisvahendid
o Tallinna ja naabervaldade vastutusalas olevad jalgrattaliikluse rajatised ja nende
omavaheline sobivus

71



Kasutatud kirjandus

1.

10.

11.

12.

13.

14.

Earth Policy Institute from Worldwatch Institute, Vital Signs 2005. New York: W.W. Norton &
Company, 2005

Lester R. Brown and Janet Larsen, "World Turning to Bicycle for Mobility and Exercise: Bicycle
Sales Top 100 Million in 2000," Eco-Economy Update, (Washington, DC: 17 July 2002

Bicycle Retailer and Industry News, Industry Directory, Santa Fe, NM: Bill Communications.

Cycle Press and Maria Lowe, The Bicycle: Vehicle for a Small Planet, Worldwatch Institute,
1989, p. 11-12;Motor Vehicle Manufacturers Association, Facts and Figures, Detroit, MI:
United Nations. Bicycles and Components: A Pilot Survey of Opportunities for Trade Among
Developing Countries,Geneva: International Trade Center UNCTAD/GATT,1985;

Japan Cycle Press International, Indian Bicycle Industry: Prospects and Perspectives, New
Delhi: Dir. General of Technical Development, 1985, p. 27.

John Pucher, Transportation Quarterly, 98-1. http://www.ibike.org/statistics.htm

K.Vaalimaa et al. Pyordilyn ja kavelyn edistaminen Suomessa. Toimenpidesuosituksia
kaupungeille.Tampereen teknillinen yliopisto. Liikenteen tutkimuskeskus Verne. 2012

Prognos AG, Uhistranspordi osakaal Saksamaal, marts 2001. www.prognos.com

Kavelyn ja pyordilyn edistaminen Suomessa. Jaloin-hanke 2001-2004 LIKENNE- JA
VIESTINTAMINISTERION JULKAISUJA 29/2004. Liikenne- ja viestintaministerid, Liikenne.
Helsinki, 2004

Naskila, A. Bicycles and bicycle paths in Helsinki. Tie ja liikenne 1985, p.. 108-111

Nick Cavill, Sonja Kahlmeier, Harry Rutter; Francesca Racioppi; Pekka Oja. Economic analyses
of transport infrastructure and policies including health effects related to cycling and
walking: a systematic review Review of transport economic analyses including health effects
related to cycling and walking.Transport Policy, vol. 15(2008):291-304.
doi:10.1016/j.tranpol.2008.11.001)

National Cycling Plan 2002-2012. Ride your bike! Federal Ministry of Transport, Building and
Housing, Germany. 2002, http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/en/

Elanike rahulolu Tallinna linna avalike teenustega 2012. Uuringu raport. Eesti Uuringukeskus
Tallinn, 2012.

72



73



