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Kergliikluse planeerimine omavalitsusiiksuses. Soome kogemus

Sissejuhatus
Soomlaste ja eestlaste koostookogemused

Kilaskaik Soome ajendas. Transpordi- ja kommunikatsiooniministeerium kaivitas 2001.
aastal Soomes kergliikluse arendusprojekti "Jaloin" (Jalgsi), mille tegevus toimus riiklikul
tasandil, kuid see sisaldas mitmeid koostdtobjekte ja pilootprojekte ka omavalitsus-
Uksustes. Uheks selliseks olid saastva liikluse pilootprojektid kolmes vallas ja tihes linnas.
Ametlikult projekt kill 2004. aastal I6ppes, kuid selle tulemusi kasutatakse ara edaspidigi
ning kaivitatud on mdéningaid jatkuprojekte.

Kulaskaigul Soome 2002. a oktoobris tekkis Pd&lva linna delegatsioonil méte alustada
samalaadset pilootprojekti ka Eestis. Pdlva linn ja vald kaivitasid 2005. aasta alguses oma
piirkonna kergliikluse planeeringu koostamise. Pdlva projektis on kasutatud Soome
kogemusi ja teadmisi kergliikluse korraldamisel. Soomlastest koosnev kolmeliikmeline
ekspertide grupp Helsingi Tehnoloogialilikoolist ja Soome Maanteeametist on aidanud Eesti
planeerijaid, vahendades Soome poole teadmisi, hinnates eestlaste plaane ning
organiseerides voimalusi tutvuda kohapeal Soome kergliikluse korraldusega.

(4l

Foto 1. Pélva projektiriihma koosolek 21.09.2005

Ametnikud, eksperdid ja pressiesindajad jalgratastel. T6é6vormidena on kasutatud
seminare, tegevust tdorihmades ja jalgratastel tutvumist planeeritavate aladega.
Sissejuhatav seminar peeti Pdlvas 26.04.2004. Keraval korraldati kokkusaamine
25.-26.08.2005. Selle korraldasid koostdds Kerava Kaupunkitekniikka ning projekti
abistavad Tehnoloogiallikooli ja Maanteeameti eksperdid. Kohtumisel tutvustati Kerava ja
Helsingi linna kergliikluse korraldust ning transpordi- ja kommunikatsiooniministeeriumi
poolt organiseeritud Soome kergliikluse naidisomavalitsuste tegevust ja selle tulemust.
Kerava on Uheks pilootprojektis osalevaks ndidisomavalitsuseks.

Kerava jalgrattaretke alguses ja selle ajal anti ka pressiesindajatele véimalus kusitlemiseks
ja oma tahelepanekute esitamiseks. Eestlasi huvitavateks teemadeks olid jalakaijate ja
rattaliikluse eraldamine, autoliikluse ohjes hoidmine, pinnakattematerjalid ja jalgrataste
parkimine. Rulluisutamist ja teisi liikumisvorme tuleb jarjest suurenevas mahus arvestada
ka Eestis. Uheks tahelepanekuks Keraval oli see, et ehitatud kergliikluse slisteemi hoidmine
eeskujulikus korras on tGsna raske lilesanne.
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Foto 2. Jalgratas on parimaks planeerimise t66vahendiks. Eesti ja Soome planeerijad
Keraval 2005. aastal.
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Euroopa Liidu toetus Pélva liiklusplaneeringule.

Pdlva piirkonna kergliikluse arendamine on Eestis edumeelne projekt. EL on rahastanud
planeeringut, mille esimese etapi kohta anti finantseerijale aru 2005. aasta I6pus.
Planeeringu peamiseks eesmargiks on kogu piirkonda hélmav jalgsikaimise ja jalg-
rattateede vorgustik. Et Pdlva projekt on mdeldud naidiseks teistele Eesti linnadele ja
valdadele, siis on seoses sellega koostatud Soome teadmiste ja kogemuste pdhjal thiste
joududega juhendmaterijal - Kergliikluse planeerimine omavalitsusiiksuses. Sellist vastavat
juhendit Soomes olemas eiole.

Polva projektist on dppida kdigil. Soomlaste ja eestlaste koostd66 on sujunud hasti ja
osutunud kasulikuks. Ka Soomel on Eesti projektist Ghtteist 6ppida. Eeskujuks on Pdlva
linna ja Pdlva valla tahe tdsta jalgsi ja rattaga liikumine esile kui olulised liiklusvormid ning
omavalitsuste kohustumine tegema kogu piirkonda hdélmava planeeringu kaudu t66d
nimetatud liiklusviiside liikkumistingimuste hivanguks. Planeering tahetakse ka ellu viia ja
t60d selleks on juba alustatud. Soomes on praegusel hetkel peardhk autoliikluse tingimuste
arendamisel, milles kergliiklusel on oht jaada unustusehdlma, muutuda teatud Uksik-
juhtumina planeeritavaks kusimuseks voi jddda rahastamisel ja otsustamisel tervikuna
suurte automagistraalide projektidele jalgu. Soomes on kergliikluse planeerimisel pikemad
traditsioonid, kuid kogu omavalitsustiksuse piirkonda katvaid kergliikluse planeeringuid on
tehtud vahe. Eestis on alustatud t6id tihjalt kohalt.

Foto 3. Pélva kergliikluse vorgustiku loomine algas juba planeeringu koostamise ajal 2005.
aastal.

Statistilisiandmeid Pdlva kergliikluse kohta on vahe. T66 alguses kusitleti koolidpilasi nende
likumisharjumuste suhtes. Suhteliselt vaike planeeritav piirkond ja rahvastikuarv
lihtsustasid olukorraga tutvumist ja otsuste tegemist. Polva projektis loodi meetod jalakaijate
ja jalgrattateede vorgustiku planeerimiseks erinevate liikumisvormide ja matkagruppide
vajaduste pdhjal ning vorgustiku klassifitseerimiseks selle osade olulisuse pdhjal. Koostdo
maakasutuse ja liikluse planeerimisel on Pélvas uus nahtus, mistdttu paljudes kohtades
puudub kergliikluse vérgustikuks reserveeritud maa. Teostatavate projektide puhul on
modneski kohas tulnud maksta I6ivu liikumiskeskkonna kvaliteedi suhtes, paigutades
kergliikluse kitsalt peamagistraali darde voi rahuldudes puudulike ndhtavustingimustega.

Joonis 4. Noored teekasutajad uuel kooliteel Pélvas Euroopa autovabal pdeval 22.09.2005.
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1 Jalakaijate ja jalgratturite liiklus Soome seaduste pohjal

Vastavalt liiklusseaduse §-le 53 peavad Maanteeamet ja omavalitsused vastavalt
vbimalustele organiseerima kergliikluse tarbeks vajalikud Uhendusteed, ehitades voi
eristades liiklusreguleerimistdhistega igal teel eraldi kergliiklustee, autodele labisdidu-
keeluga tee vdi tee juurde kuuluva kdnnitee ja jalgrattatee.

Maanteeseadus omakorda eeldab, et maanteevdrk peab kogu riigis pakkuma vdimalusi
ohutuks ja efektiivseks liikumiseks ja transportimiseks mdistlike kulutustega ja arvestama
erinevate rahvastikurGhmade liikumisvajadusi ning erinevate tegevusalade transpordi-
vajadusi.

Maakasutus- ja ehitusseaduse §-s 5 maaratletud eesmargid réhutavad maakasutamise
planeerimisel ohutust, tervislikkust, mugavust, sotsiaalset vorddiguslikkust ning eriti Uhis-
likluse ja kergliikluse tegevuseelduste arvestamist. Maakonna ja uldliikluskeemide sisu
puudutavate nduete juures rdhutatakse liikluse ja eriti Ghisliikluse ning kergliikluse
korraldamist saastval moel. Neis planeerimisetappides maaratakse kindlaks kergliikluse
toimimiseelduste seisukohast oluline tihiskondlik struktuur. Uldplaneeringus néidatakse ara
planeeritava piirkonna struktuur ja kdik sellesse kuuluvad kergliikluse teed ja struktuurid
kinnitatud voéi soovituslike maareservide, tédnavaalade voi eraldi piirkondadena.
Planeeringud on méeldud elluviimiseks. Planeerimisega seoses ja seda arendades saab
kergliiklussusteemi heaks pikemas perspektiivis tegutseda.

2 Maakasutus tekitab ja vajab kergliiklust

2.1 Kergliiklust puudutavad uuringud

Kaimine ja jalgrattasdit on teiste likumisviiside kérval enamasti kaasatud ka Uldistesse
liklusuuringutesse ja liiklusprognoosidesse. Kuid suurema réhuasetuse téttu autoliiklusele
pdoratakse kergliikluse vajadustele vahem tahelepanu. Kergliikluse arendamine nduab
erilisttdhelepanu ka liiklusuuringute juures.

Kergliikluse planeerimisel on peardhk Uhendusvajaduse rahuldamisel ja Ghendusteede
sobitamisel piirkondade muu kasutamisega. Liiklusmahul ei ole samasugust planeerivat
ega majanduslikku tédhendust kui autoliikluses. Autoliikluse kasvul ja selle mdjudel
pdhinevate liiklusuurimuste asemel vajatakse andmeid, kuidas kergliikluse kui liikumisvormi
osakaalu saaks muuta ja milliseid mdjusid sellel oleks. Kergliikluse liikumisvormi osakaalu
muudatuste Uldist suunda on hea selgitada valja teatud kindlatel aastatel teostatavate
liiklusuuringute abil. Liiklushulga iga-aastast muutust ning aastast ja sesoonset muutumist
jalgitakse kindlatel aegadel teostatavate voi pidevate kergliikluse automatiseeritud
loenduste abil vétmekohtades nagu sildadel, peamistel Ghendusteedel ning kesklinnas.

Tapsemad uurimused keskendatakse aktuaalsetele liiklus- voi tooobjektidele. Kergliikluse
inimiseloomu téttu annab selle liiklustingimuste aktiivne jalgimine ja liikumise tapsustamine
planeerimiseks taustandmeid ning vdivad korvata statistiliste andmete puudumist.

Kergliikluse turvalisusandmete pidev kaasajastamine ja andmete analttsimine on kbige
olulisemaks uurimisvaldkonnaks. Liiklusénnetuste statistikast valja jadvad kukkumiste téttu
toimunud dnnetused tuleb nende suure inimliku ja rahvamajandusliku tdhenduse téttu ja
vajalike abindude rakendamiseks selgitada valja eraldi. Turvalise liikluskeskkonna korval
seatakse eesmarke keskkonna takistuste puudumisele. Takistuste puudumise
kaardistamine on muutunud tavaliseks kergliikluse uurimisvormiks. Rattaparklate hulga
mddtmiseks ja nende t66 korraldamiseks [aheb samuti vaja spetsiaalseid uurimusi.

2.2 Liiklusrithmad

Liiklusseadustik on aluseks jalakaijate ja jalgrattaliikluse planeerimisele lahtuvalt
liikumisviisi maaratlusest. Soome liiklusseaduse § 2 kohaselt mbistetakse jalakaija all jalgsi,
suuskade, rullsuuskade, -uiskude vdi muude vastavate vahendite abil liikuvat isikut ning
tdukekelgu, lapsevankri, mangusoiduki, ratastooli vdi muu vastava vahendiga liikujat ning
jalgratta vdi mopeedi talutajat. Liiklusseaduse § 2a kohaselt on jalgratas sdiduk ja mopeed
mootrorsdiduk.
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Kergliiklusteede kasutajarGhmi on juurde tulnud ja nende erinevad nduded mitme-
kesistunud. Kasutajarihmade teadlikkus oma vajaduste suhtes on kasvanud ning nende
ndudmised mojutavad kergliikluse planeerimist. Erinevatel liiklusrihmadel on liiklemiseks
vajaliku ruumi ja liikkumiskiiruse suhtes erinevad néudmised. Samal trassil liikumise puhul
voib sellest tekkida eesdigust puudutavaid erimeelsusi, mis tekitavad kergliikluse
arendamise Umber ehk liigagi palju diskussioone.

Kergliikluse planeerimisel vajatakse statistilisi andmeid liikumisviisi mitmekulgse iseloomu
ja selle vaheldumist mdjutavate tegurite kohta. Jalakaijad ja jalgrattaséitiad on olnud
uurimise suhtes vaeslapse osas, mistottu vajalikke statistilisiandmeid ei ole piisavalt saada.
Transpordi- ja kommunikatsiooniministeerium arendab Soomes kergliikluse hulga, selle
muutumise ja Onnetuste arvestusmeetodeid, statistikat ja andmebaase koostdds
Maanteeameti ja omavalitsustega.

2.3 Liiklusuuringud

Reisiliiklust puudutava uuringu kohaselt moodustavad kergliikluse reisid kdikidest reisidest
umbes 30%. Kergliikluse vahemaade lihiduse t6ttu on kergliikluse kogumaht Soomes vaid
5%. Jalgsi tehakse keskmiselt 0,68 ja jalgrattaga 0,31 reisi paevas. Jalgsi labitud teekonna
keskmine pikkus on 1,1 km ja jalgrattaga sdidetul 3 km. Naiste ja meeste osakaal kergliikluse
kaudu labitud teekondades on enam-vahem vordne. Talvisel rattasdidul on naised meestest
sdakamad. Labitud teekond on pikim 13-17-aastastel poistel.

Piirkondlikud erinevused on Usna markimisvaarsed: Jyvaskylds kaiakse rohkem jala ja
Oulus sbdidetakse rattaga. Uldiselt kaiakse suuremates linnades rohkem jalgsi kui vaikse-
mates. Iseenesest mdistetav on see, et autot mitteomavad inimesed kaivad jala ja sdidavad
jalgrattaga rohkem kui autoomanikud.

Erineval otstarbel jalgsi ja rattaga labitud teekonnad on Uksteisest erinevad. Vastavalt
reislilikluse uuringule on Ule poole jalgsi labitud vahemaadest seotud vaba aja veetmisega,
teise suurema rihma moodustavad sisseostude tegemiseks ja asjaajamiseks ettevoetud
teekonnad. Rattaga tehtud sditudest on 40% seotud vaba ajaga ja 36% tehtud tdole vdi kooli
séitmiseks. Oppeasutused, lahikauplused ja kesklinnas asuvad téokohad tekitavad
kergliiklust kdige rohkem ja vajavad haid kergliikluse Uhendusteid. Kergliiklus on oma
iseloomult rohkem vaba aja likumisvorm. Argiliikluse osa jaab tagasihoidlikumaks.

Vaba aja veetmisel labitud teekonnad on ka keskmiselt pikemad kui muud kergliikluse
vahemaad. Kergliikluse argipaevased teekonnad jaavad IUhemaks. Kergliikluse
populaarsust liikumisvormina mojutavad teeninduskohtade asukoht, nende kaugus
elupiirkondadest ja ka liikluskeskkond. Suured kaubanduskeskused paigutatakse
autoliikluse tingimustest lahtuvalt ja see nodrgestab kergliikluse positsiooni. Teenuste
kattesaadavus eriti vanematel ja liikumispuudega inimestel Iaheb raskemaks.

Labitud vahemaid puudutavad andmed on Soomes puudulikud. Transpordi- ja kommuni-
katsiooniministeeriumi eesmargiks on arendada kergliikluse uurimist ning selle mahtude
hindamist.
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Joonis 5. Jalgsi ja rattaga labitud vahemaade (vahemaa/isik, pdev) jagunemine erinevate
liiklusriihmade vahel Soomes. Transpordi- ja kommunikatsiooniministeerium 2004.

2.4 Labitud vahemaad ja varieerivad tegurid

Reisiliikluse uurimuse kohaselt jaab Soomes jalgsi labitud teekondadest 65% alla Uhe
kilomeetri. Rattaga Iabitud teekonna keskmine pikkus on 3 km. Rattasdidu kiirused vaheldu-
vad 6 - 25 km/h, soltudes tingimustest ja sdidu otstarbest. K&ndimis- ja rattaséidumarsruudi
valikut mdjutavad enim teekonna pikkus, marsruudi meeleparasus ja tee labimise aeg.

Kergliikluse vaheldumine erinevatel tundidel vastab autoliikluse vaheldumisele. limal ja
aastaajal on jalakaijatele ja ratturitele siiski oma tdhendus. Jalgsi lIabitud teekondade tippaeg
jaab martsikuusse, jalgrattasoitude tippaeg augustisse-septembrisse. Talvel tehakse
rattaga 0,2-0,3 soéitu pdevas, kuid suvel 1,5-1,6. Ka aastaaegade vaheldusmises vdivad
kohalikud erinevused liikumistingimustest ja -harjumustest tingituna olla suured. Tavaline
talveilm ei ole jalgsi kdimisele vdi rattasdidule takistuseks. Talvel on rattasditu piiravateks
teguriteks kdva pakane, tuisk ning teede libedus ja magisus.

Rattasdidu ja temperatuuri Rattasdidu ja temperatuuri
muutused kuude labildikes, Oulu muutused kuude labildikes, Rovaniemi
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Joonis 6. Jalgrattaliikluse vaheldumine kuude kaupa neljas Soome linnas. Transpordi- ja
kommunikatsiooniministeerium 2004.



Kergliikluse planeerimine omavalitsusiiksuses.Soome kogemus

3. Jalgsikaimise ja jalgrattas6idu arendamine ja selle méjud

3.1 Arendamise alused

Jalgsikaimise ja jalgrattasdidu positsioon ja olulisus liikumisvormina on maaratud peamiselt
omavalitsustiksuse suuruse, Uhiskondliku struktuuri ja autostumisastme muutumise pdéhjal.
Neis toimunud muutused pole Soomes olnud kergliikluse kasuks. Kergliikluse hiivanguks on
raske saada mingeid tulemusi sekkumata Ghiskondlikku struktuuri ja autode kasutamisse.
Kergliikluse ohustatusest hoolimata tuleb tunnistada selle olulisust ja selle arendamise
positiivset méju. Osa praegusest autoliiklusest on ilma raskusteta asendatav kergliiklusega.
Selline Uleminek mdjutab tanava- ja parkimisruumi piisavust ja vdhendab autoliikluse
kahjulikku méju, mira ja saastet, Kergliikluse arendamiseks vajalikud abinéud valitakse
peamiselt ohutuse parandamiseks. Ohutult toimuv positiivne areng aitab omalt poolt kaasa
muutusele liikumisviisi valikul.

Arendavate abindude kaudu loodud takistusvabam liikluskeskkond on kasuks kdikidele
teekasutajatele. Hasti teostatud kergliiklussiisteem on hea elukeskkonna tunnusmargiks ja
selle teostamise vahendiks. Lisanduvale kergliiklusele on juba olemas valmis liikumisruum,
mis annab kasutajatele ja kogu Uhiskonnale tervislikku, majanduslikku ja keskkonnaalast
kasu. Vahene liikumine on suureks ohuks rahva tervisele ja inimesele endale. Suurimat
kokkuhoidu annab kehaline tegevus tervishoiu alal.

3.2 Arendamise vahendid

Jalgsikaimist ja jalgrattaséitmist saab liikumisviisina edendada mitmete vahenditega. Pidev
plaanipdrane tegevus annab paremaid tulemusi kui Uksikud lUhiajalised projektid.
Transpordi- ja kommunikatsiooniministeeriumi poolt 2004. aastal Soome ekspertide seas
tehtud kusitluse kohaselt on kdige olulisemal positsioonil omavalitsuste vdi piirkondlik
kaimist ja jalgrattasditu edendav liikluspoliitika. Kusitluses esitatud erinevad tegutsemis-
viisid ja neile vastajate poolt antud tadhtsusjarjekord on kujutatud alljdrgnevas tabelis.
Nimetatud tegevusviisid puudutavad nii riiki kui omavalitsust. Riigi ja omavalitsuse
kergliiklust puudutav poliitika leiab valjenduse kergliikluse strateegias voi arengu-
programmides, mille kohta on tehtud vastava administratiivorgani otsus. Kergliikluse
likluspoliitikat koos eesmarkide ja abinbude kavadega laheb vaja méjutamaks piirkondade
kasutamise ja liiklussisteemide ning tegevuse ja majanduse planeerimist.
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Joonis 7. Kéimise ja jalgrattaséidu edendamise vorme ja nende téhtsusjériekord Soome
ekspertide vastuste pbhjal. Transpordi- ja kommunikatsiooniministeerium 2004.

Pole Uldse Pole eriti Usna Vaga
oluline oluline oluline oluline

Omavalitsuse voi piirkonna kaimist ja rattasditu
edendav liikluspoliitika

Jalgsi ja rattaga todlkdimise edendamine

Kaimise ja rattasdidu prioritiseerimine maakasutuse
planeerimisel

Kaimise ja rattasdidu fuisilise keskkonna ohutuse
suurendamine

Kaimise ja rattasdidu tingimuste parandamine
linnakeskustes

Laste iseseisvate kaimis- ja rattasdiduvdimaluste
suurendamine

Riiklik kaimist ja rattasditu edendav liikluspoliitika

Kaimiseks ja rattasdiduks kasutatavate teede
hoolduse ja korrashoiu arendamine

Kaimiseks ja rattasdiduks kasutatavate teede talvise
korrashoiu arendamine

Parimatest planeerimisviisidest teavitamine

Kaimise ja rattasdidu fuusilise keskkonna muutmine
meeldivamaks

Kaimise ja rattasdidu flilsilise keskkonna muutmine
vahem takistatuks

Unisliikluse ja rattasdidu dihildamisvéimaluste
suurendamine

Piirkondlike kergliikluse lihendusteede arendamine
Kaimise ja rattasdidu tervistava méju teadvustamine

Kaimise ja rattasdidu tervisele ja ohutusele avaldatava
mdju hindamise arendamine

Kaimise ja rattasdidu kui iseseisvate likumisviiside
imago arendamine

Kaimise ja rattasdidu dhiskondlik-majandusliku
hindamise arendamine

Jalakaijate ja ratturitega toimunud liiklusdnnetuste
statistika arendamine

Kaimise ja rattasdidu positiivse keskkonnamdju
teavitamine

Véikese liklusega teede muutmine kergliikluse
vorgustiku

Vaikese liiklusega teede muutmine kergliikluse
vorgustiku

Kaimise ja rattaséidu liklusmahu arvestus meetodite
arendamine

Jalgrattaturismi arendamine
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3.3 Mojude hindamine

Uksiku omavalitsusiiksuse kergliikluse poliitika ja tegevusviiside hindamiseks on Euroopas
vélja todtatud mitmeid enesehinnangu ja vérdlusmeetodeid. Uheks selliseks on Soomeski
kasutatav Bypad-meetod. Jalgrattaliikluse olukorda valjendatakse hinnetega 1-4 séltuvalt
sellest, kas omavalitsuses tegutsetakse jalgrattaliikluse korraldamisel "tulekahju
kustutamise" pohimottel, s.o vaid esile kerkinud probleeme lahendades voi on jalgrattaséidu
problemaatika kaasatud Uhiskondlikku otsustusprotsessi, sisaldades tegevusviisidena
lisaks tehnilistele abindudele ka muid tegureid, nt eelnevalt esitatud loendile vastavat
planeeritud tegevust.

3.4 Moju-uuringute arendamine

Kaimise ja jalgrattasdidu arendmisel Uritatakse suurendada liikkumisviiside muutumist ja
kergliikluse osakaalu. Sellise muutuse sotsiaalmajandusliku tulutoovuse hindamiseks on
Soomes transpordi- ja kommunikatsiooniministeeriumi poolt loodud vastavad hindamis-
meetodeid. Vaadeldav kasu ja vérdlusmeetodid on pdhimétteliselt samad, mis vastavate
autoliiklust parandavate projektide puhul. Tasuvushinnang sobib kdige paremini
kasutamiseks alternatiivsete liiklussisteemide planeeringute voérdlemisel véi suurte
tervikprojektide hindamisel. Mdjude hindamine edendab eesmargiparast ja vaartustel
pohinevat Uhiskonna planeerimist. Kergliikluse hindamissiusteeme tuleb praktiliste
kogemuste ja baasuuringute pdhjal edasi arendada. Mdjud tervisele ja Uhiskondlikule
struktuurile on arendust66s votmepositsioonil.

MOJUTEGURID

v v

Kergliikluse Kergliikluse L
sagedus tingimused
Tanapaeva kergliikluse
Kergliikluse ja teiste véimalike fOlQ‘.’L:aJadi SULIEECR, ?Va”".jd <
uute liikumisviiside akistamatus, mugavustegur
P kestvusajad, sbidukulud,  |e=
Snnetused, talvan!g 1a Kergliikluse infrastruktuuri
mugaviiSies investeeringu- ja korras- <
hoiukulud
| Likluse Tervislikkus
' sagedus |
Sl ! Autoliikluse saastatus, dnnetused,
_i Autoliikluse tippkoormused ja tee laiuse vajadus,
"1 sagedus teede ja tanavate kulumine, Uhis-
SR ——— transpordi kulutused ja piletikulud
i UOhis- | e :
»i transpordi | UhIStra:S‘i)lg’:iilulmjumsed
i vajadus ! jap
| Kooli- ja sotsiaal- | Kool i sotsaalesitud
=P sOitude transpordi- pe——p (t)o -1a sg_skla? t30| ud e
i vajadus | ranspordi kulutuse

Joonis 8. Kergliikluse liikumisviiside muutuste méjumehhanismid. Transpordi- ja kommuni-
katsiooniministeerium 2004.
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4 Kergliiklus liiklussiisteemi planeerimisel

4.1 Saastva arengu pohiméte liiklussiisteemi planeerimisel

Kergliiklusstisteem koos kbikide oma osadega on Uks osa Uhiskonna liiklussiisteemist ja
seeparast on see kaasatud ka linna vdi selle imbruse liiklussiisteemi planeerimisse.
Liiklusststeemi planeerimine on muutumas liikluse planeerimisest likumise planeerimiseks
ja liikumise juhtimiseks. Viis kasitleda maakasutust ja erinevaid liiklusvorme eraldi
planeeringute ja neid puudutavate projektidena on muutumas tegelikuks vastastikuseks
mdjuks nende vahel. Kergliiklus on sellise vastastikuse mdju Uheks osaks.

Liikumise juhtimise abindud ja véimalused ei piirdu vaid ehitamisega. Lahtekohaks on
mdjutada liiklusmahtu ja liikumisviisi valikut kergliikluse ja Uhisliikluse kasuks alates
maakasutuse planeerimisest. Teiste abindudena tulevad kdne alla liiklemist puudutavate
suhtumiste ja harjumuste muutmisele suunatud koolitusalased ja informeerivad abindud,
mida on taiendatud ajutiste vdi pusivate soodustuste ja stiimulitega. Jargmiseks Uritatakse
valmis kergliikluse susteemi vdimalikult palju éra kasutada. Edaspidi toimub saastvale
arengule vastava kergliikluse susteemi parandamine ja kaigushoidmine uute
ehitusprojektide kaudu.

Uus kergliikluse tee vb6i muu ehitus teostatakse siis, kui olemas olev vérgustik ei vasta
liikluse ja maakasutuse vajadustele ning Uksiku Uhendustee parandamise vdi muu
liiklusststeemi parandamisega ei saa olemasolevaid vajadusi rahuldada.

‘\\ Tampereele J7 7 ’

sOidutee
Joonis 9. Kergliikluse vér- =~ ———=—=— kiirraudtee
gustik on dhiskonna liklus- ~  .cccacaaaas kergliikluse peatee

slisteemi tahtis osa. Tampere

Vuorese keskuse liiklus- 7 kergliikluse tee

skeemi konkurss 2004. aastal. T suusatamis-/tervisetee
Anna-Maria Kantola ja Marttii- = A ..... valjak voi turg
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4.2 Maakasutuse jaliikluse Uhisplaneerimine

Soome maanteeseaduse kohaselt peab tee planeerimine pdhinema seadusele vastaval
uldplaneeringul. Uldplaneeringus maaratakse kindlaks tdnavad. Kergliiklusteed véivad olla
tdnavad ja tdnava osad vo6i soovituslikud Uldplaneeringule vastava pargiala teed.
Planeeringule mittevastav ehitamine ei ole lubatud. lima planeeringuta tuleb tiheasustatud
piirkondades ehitamine kéne alla vaid erandjuhtumitel. Kergliikluse planeerimine on
planeeringu koostajaga planeerimist6d erinevatel etappidel teostatav koostdo.
Liiklusplaneerija kohuseks on omalt poolt planeerimisprotsessile kaasa aidata. Samas on tal
vBimalus mdjutada liiklusvajaduste arvestamist planeerimisel ja tagada nende teostamine
koos muu tegevusega. Maakasutuse ja liikluse Uhisplaneerimine ei ole ainulksi
koosolekutel istumine ega hinnangute esitamine. See on planeerimisprotsessis osalemine,
Uhiste eesmarkide seadmine, paralleelne planeerimine oma vastutusalas, plaanide ja
arvamuste vahetamine ning samaaegne asjaosaliste arakuulamine ja otsustamine.

4.3 Liiklusplaneeringu teostamise abinoéud ja lepped

Kergliiklussisteem on kaasatud piirkonna liiklusslisteemi téokavasse ja eellepingutesse.
Tookavas ja eellepingutes sisaldub lisaks ehitustdddele ka maakasutust ja kergliikluse
susteemi ning selle arendamist puudutav teistlaadi tegevus, mille Glesandeks on seatud
eesmarkide teostamine. Kergliiklusvorgustiku osad koos kallite sillakonstruktsioonidega on
kbige olulisemaks teostamisobjektiks. Jalgrataste parklakohtade vajadus reserveeritud
maa-aladena ja sellega seotud vastutus kuulub liiklusstisteemi planeeringusse. Kergliikluse
Uhendusteede loomine vastavalt nende vajadusele nduab selget vastutuse jaotust
maakasutuse planeerijate ja teeametnike vahel. Leppides omavalitsuse ja teeametnike
vahel kokku vajadusi puudutavad péhimétted, saab vdhendada hajaehituse poolt liikluse
korraldamisele pdhjustatavaid ndudeid ja probleeme.

5 Kergliiklussusteemi osad

5.1 Kattev kergliikluse vorgustik

Kergliiklussusteemi vajatakse selleks, et tagada kaimise ja jalgrattaliikluse ohutud ning
toimivad Uhendusteed piirkonna koikidel aladel. See on samalaadne autoliikluse ja
Uhisliikluse susteemidega. Elukeskkonna ehituspiirkonda kattev kergliiklusvoérgustik on
olulisim kergliiklusstisteemi element. Osa kergliikluse Uhendusteid asuvad samadel tee- ja
tdnavaaladel koos autoliiklusega. Kergliikluse vorgustik teenindab sellel liikuvaid erinevaid
rihmi t60, asjaajamise, koolisdidu ja vaba ajaga seotud liiklemisel. Liikumispuudega
inimestel, tervisesportlastel ja sportlastel on kdigil omad ndéudmised kergliikluse vérgustikule
ja selle teede struktuurile. Osa neist saab rahuldada Uhiste kergliikluse teede kaudu.
Erinevate kasutajarihmade teenuseid saab pakkuda neile ka spetsiaalselt ehitatud teede
abil.

Kergliikluse vdrgustikule ja jalgrataste parklatele lisanduvad antud liiklusvormi ja selle
likujarihmade eriteenused. Kergliikluse vorgustikku on vaadeldud lahemalt peatukis 6.

5.2 Uhilduvus autoliiklussiisteemiga

Kergliiklussusteemil on teiste liiklusvormidega mitmeid kokkupuutepunkte, mis on liikluse
turvalisuse, toimivuse ja juhtimise seisukohast kriitilisteks aruteluobjektideks. Oluliseks on
autoliikluse kiiruse ja kergliikluse sobitamine Uksteisega nende poolt Uhiselt kasutatavatel
aladel. Konniteed ja labisdidukeeluga tdnavad on juba traditsioonilised lahendused.
Pikemad elamurajoonide téanavad véivad sisaldada kiiruspiirangu voéndeid 30 km/h,
kasutades selleks liiklust aeglustavaid tdnavakonstruktsioone. Elurajooni magistraalide
kiiruspiirang voiks vahelduda 30-40 km/h, sdltuvalt nende asukohast ja iseloomust. Uute
elurajoonide planeerimisel saab autoliikluse kiirust reguleerida tee pikkuse varieerimisega.
Uus tanav planeeritakse nii, et selle kogu liiklusruum naitaks kasutajatele katte imbritsevale
keskkonnale vastava ohutu kiiruse ja sdiduviisi.

5.3 Uhilduvus lihistranspordiga

Unhisliikluse terminalid, jaamad ja peatused on leminekualaks Uhelt liiklusvormilt teisele.
Hasti teostatud rattaparklate stisteem naitab kergliikluse vaartustamist Ghisliikluse korval.
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Mdnede Euroopa riikide raudteejaamades on kasutusel jalgrataste parkimismajad.
Kombineeritud liiklemisel on ka Soomes jarjest suurenev tahtsus, vdhemalt suurtes
linnapiirkondades. Heaks Uubhisliikluse korralduse naiteks on jalgrattaparklate ehitamine
busside pohiliinide peatustesse, kaasa arvatud hajaasustusega piirkonnad.

Soomes vastutab maanteede autobussipeatuste varustamise ja korrashoiu eest
teehooldusametkond. Tanavatel kuulub see Ulesanne tdnava haldajale, kui seda pole eraldi
lepingute alusel delegeeritud mdnele muule osapoolele. Raudteeliikluse puhul on vastutus
jaotatud rongiliikluse operaatori, maaomaniku ja omavalitsuse vaheliste lepingutega.
Oluline on, et kergliikluse Uhendusteed, rattaparkla koos turvaliste hoiuruumide ja
lukustuskohtadega oleks kaasatud vajaduse ja teostamise objektina liiklusplaneeringus,
jaama-alade planeerimisel ja nende ehitustehnilisel teostamisel.

Jalgrataste transportimine Uhistranspordi sdidukites toimub transpordiettevéotja vastutusel.
Jalgrattasdidu suureneval populaarsusel on oma mdju transpordivéimaluste paranemisele
Uhistranspordivahendite jark-jargulisel uuenemisel.

Foto 10. Jalgrataste parkimismaja Lundi raudteejaamas 2002. aastal.
5.4 Jalgrataste parkimine

Liikumiseks méeldud teede koérval vajatakse ruumi ka rataste parkimiseks Uldkasutatavatel
aladel, Uldkasutatavate ehitiste juures ning elu- ja todkohtade kruntidel. Jalgrataste
parkimise korraldamine on ruumi ndudva ja keskkonda mdjutava tegevusena oluliseks
planeerimisobjektiks. Jalgrattaparklate hea korraldusega saab avaldada mdju autode
parkimiskohtade vahenemise suunas. Kergliikluse vdrgustikku ja rataste parkimiskohti
taiendavad nimetatud liiklusvormija selle rihmade eriteenused.

Jalgrataste parkimise korraldamine vajab samasuguseid planeerimis- ja teostusvorme kui
autode parkimine. Ulesandeks on organiseerida jalgrataste parkimisalad nii avalikes
piirkondades kui erakruntidel. Vastava maa reserveerimise kdrval tuleb pddrata tédhelepanu
tehnilistele lahendustele ja keskkonna nduetele. Jalgrataste parkimise korraldamise eest
vastutuse maaratlemiseks vajatakse seadusi, planeeringu toetust ja omavalitsuse
kehtestatud maarusi.

Soomes on kasutusel umbes neli miljonit jalgratast. Jalgrataste parkimisruumi ja selle
arendamist saab edendada omavalitsuspdhise voi tegevuspdhise uuringu ja kavaga.

Soome Keskkonnaministeeriumi juhendis "Detailplaneeringu tingimused ja maarused"
aastast 2002 on esitatud rattaparkimist puudutava detailplaneeringu maaruse vorm.
"Detailplaneeringus vdidakse maarata jalgrataste parkimise kohta ntjargmist:

1koht/00m’. Tingimus naitab, kui mitme korruseruutmeetri kohta tuleb ehitada ks iimastiku
eest kaitstud jalgratastele méeldud hoiuruum.
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Transpordi- ja kommunikatsiooniministeeriumi poolt Oulus ja Kuopios 2002. aastal Iabi
viidud uuringu pohjal on neis linnades tehtud ettepanek jargmise detailplaneeringu satte
kasutamiseks:

"Korruselamu puhul tuleb reserveerida rataste hoiukohti kaks tlkki korteri kohta voi ks
hoiukoht 30 korruseruutmeetri kohta. Kesklinna ari-, biroo- ja haldushoonete tarbeks tuleb
reserveerida uks rattakoht 40 korruseruutmeetri kohta."

Detailplaneeringu satteid vdib tdiendada kohaliku ehitusmaaruse satetega. Neis tuleb
pdorata tahelepanu rataste sisehoiukohtade kattesaadavusele ning valishoiukohtade digele
arvulisele suhtele.

Hasti kasutatav kaitstud rattakoht aitab kaasa jalgratta kasutamisele igapaevase
liklusvahendina. Vahe ruumindudvatena on jalgratastele véimalik organiseerida ruum
vajaliku objekti l&hedale nii avalikes piirkondades kui erakruntidel. Jalgrattalasila peab
olema 50 meetri kaugusel objektist, et seda kasutataks. Sellisel moel saab kergliiklus
autoliikluse ees konkurentsieelise.

Jalgrataste vargusi nimetatakse sageli takistuseks ratta kasutamisele. Valvega parklaalad ja
vargusi takistavad rataste lukustusmehhanismid on olulised rattasdéidu tingimuste
arendamisel.

Foto 11. Jalgrattad on varju all kindlatel kohtadel ja kergesti kasutusele vbetavad. Lund
aastal 2002.

5.5 Jalgrattaturism

Kergliikluse teeaidrsed teenused on selle liiklusvormi hooldusjaamadeks. Need kavan-
datakse ja ehitatakse Uhendustee piirkonda ja koos tee endaga. Istutavad taimed pakuvad
kaitset ja tekitavad looduslahedust. Valiskohvikud ja kioskid on vahepeatuse voi
puhkusekohtadeks. Puhkealad varustatakse pinkidega ning eraldi prigikastidega
inimestele ja koertele. Kergliiklustee ja selle lahipiirkonna kujundamisel laheb vaja
plaaniparasust.

Turismi elavnemisest tuleneb, et tdhelepanu tuleb pooérata jalgrataste renditeenustele
linnade keskustes ja turismiinfopunktides. Jalgrattaga sdites on lihtne tutvuda linnaga ja
teisest kuljest tutvustada linna vaatamisvaarsusi turistidele. Omavalitsus véib organiseerida
turistidele ja oma inimestele linnarattad, millega saab liikuda teatud piirkonnas.
Sdiduvahendi saab vabalt votta voi jatta vdi kasutada selleks organiseeritud kohti.
Jalgrataste hooldusvdimalus ja rattaosade mulk tdiendavad renditegevust.
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5.6 Kergliikluse juhtimine ja viidad

Jalakaijate ja ratturite liikumist reguleeritakse liiklusmérkide ja viitadega. Suuremates
piirkondades vdib paikkonna kergliikluse vérgustik olla kasutajale raskesti hoomatav.
Seeparast vajatakse lisaks teeviitadele ka regulaarsete vahemaade tagant korduvat
omavalitsustiksuse voi piirkondlikku kergliikluse kaarti, kus on lisaks pdhimagistraalidele
toodud ka tadhtsamad kergliikluse objektid ja teenused. Kohalikku suunavat sisteemi
taiendab Soomes rattaturismi teenindav teehooldusametkonna ja omavalitsuste poolt
koostatav riiklik rattaturismi infosisteem. Lisaks on Soomes juba mitmete riiklike
magistraalide kohta koostatud Fillari GP-kaardid koos marsruudi kirjelduste ja teenustega.
Kaasajastatud kergliikluse kaart on heaks abivahendiks planeerijale nimetatud
likumisvormija selle tingimuste pideval arendamisel.

6. Kergliiklusvorgustiku planeerimise pohimétted

6.1 Vorgustiku loomine ja moodustamine erinevatest osadest

Kergliikluse vdrgustik on Uhiskonna liiklussiusteemi oluline osa, mis planeeritakse ja
teostatakse osalt iseseisva ja osalt muu piirkondliku struktuuri osana. Selle lilesandeks on
Uhendada Uksteisega paikkonna erinevaid piirkondi. Kergliikluse vérgustik katab kogu antud
koha ehitusliku ala ja koosneb erinevatest osadest.

Uksiku piirkonna ja linnaosa kergliiklus planeeritakse ja teostatakse piirkonna detail-
planeeringu alusel vdi koos detailplaneeringuga. Linnaosa tanavavoérgu liigendamine loob
aluse kergliikluse korraldamisele, antud liiklusvormi Uhendusteede vajadusele ja nende
paiknemisele linnaosa struktuuris. Susteemi planeerimise vdtmekohaks on ohutud
Uhendusteed koolide, teiste teenindavate asutuste ja Uhistranspordi peatustega. Lisaks
tuleb tagada Ghendus linnaosi ihendava kergliikluse vdrgustikuga ning rohelisse voondisse
japuhkealadele.

Linnaosi Uhendav kergliikluse vorgustik on tihti aluseks piirkonnasisese vérgustiku
moodustumisele ja osalt ka Gldplaneeringule laiemalt. Baasvorgustikku tuleb ara kasutada
ja sellest vdib saada head ainest linnastruktuuri arendamiseks. Kerg- ja autoliikluse
eraldatusaste otsustatakse linnaosa planeerimisel vastavalt konkreetsele juhtumile. Hea
linnaosa vdib tekkida erinevate liikluspohimdtete alusel. Kergliikluse seisukohast on oluline,
et selle turvalisus, toimivus ja meeldivus vdetakse arvesse planeeringu algusest ja
pdhiskeemi valikust peale ja et planeeritud kergliikluse vorgustik teostatakse planeeritud
moel koos muude tehniliste lahendustega.

Kergliikluse vorgustiku nagu ka autoliikluse planeerimisel tuleb jargida tldplaneerimise
pdhimdtet. Liikluskultuur ja liiklusstruktuurid on omavahel seotud. Ullatavad ja tksteisest
erinevad struktuurid péhjustavad segadust. Uhtseid, korduvaid ja pdhjendatud kergliikluse
lahendusi mdistetakse ja aktsepteeritakse kohapeal paremini. Kinnitatud Uhtne praktika
loob hea aluse ka pidevale planeerimisele.
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Joonis 12. Kergliikluse vérgustik on kaasatud linnaosa planeerimisse algusest peale.
Tampere Vuorese linnaosa konkurss 2004. aastal. Anna-Maria Kantola ja Marttiina Kantola.

6.2 Kergliikluse eraldamine autoliiklusest

Autoliiklusest eraldatud kergliikluse vorgustik ja selle teede iseseisev suunatus peateedega
vorreldes on kvaliteedi mdddupuuks. Alati ei ole valtimatult vajalik ehitada eraldi kergliikluse
teed, vaid ara saab kasutada ka vaiksema liiklusega tee- ja tdnavavdrgustiku osi. Tanava
kénnitee voi jalgrattatee, sissesdidukeeluga tanav ja lihemate tanavate séidutee vdi eratee
vdivad teatud eeldustel toimida kergliikluse teede osana. Uldiseks eesmargiks peaks olema,
et kergliikluse teede ristmikud koos peatanavate ja peateedega planeeritaks ja teostatakse
eritasandilisena. Ristmikud magistraalidega korraldatakse kasutades v66tradu ja samal ajal
autoliikluse kiirust vahendavaid abindusid.
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Joonis 13. Véhese liiklusega tdnavate kasutamist kergliikluse vorgustiku osana véib
planeerimise abil praegusega voérreldes teatud kohtades suurendada. Pélva 2005. aastal.

6.3 Vorgustiku jaotamine ja liigitamine vastavalt erivajadustele

Kergliiklusvérgu tdpsemal planeerimisel ja trasside kavandamisel voetakse arvesse kaimise
jarattasdidu ning nende erinevate vormide vajadusi. Liiklussusteemi planeerimisel on nende
vajadused hdreda dhiskondliku struktuuri juures kokkulangevad ja neid saab rahuldada
samas liiklusruumis. Tihedama asustusega aladel ja parema kvaliteeditaseme poole
pirgides vdib erinevatele kergliikluse vormidele organiseerida oma ruumi ja struktuuri.

Arenenud kergliikluse susteemis ja selle struktuurides on arvestatud erinevate
kasutajarGthmade erivajadusi. Liikuja tdhelepanu- vdi liikumisvéime voib olla ajutiselt voi
pusivalt piiratud. Liikumispuudega inimeste arvestamine trasside planeerimisel,
ehitamisel ja korrashoiul edendab kdikide teekasutajate liikumist. Eriti just pikad kalded,
sbiduteede Ulletuskohad ja ndhtavustingimused nduavad hoolikat planeerimist ja digete
mddtmisaluste kasutamist. Liikkumispuudega inimeste paasu téanavalt siseruumidesse ja
avalikesse transpordivahenditesse lihtsustatakse erikonstruktsioonide abil.

Erilist tAhelepanu tuleb pddrata likkumistingimustele keskustes ja piirkondades, kus asuvad
likumispuudega inimeste elukohad ja nende poolt kasutatavad teenused. Naideteks selliste
alade eriteenuste kohta on eakatele méeldud terviserajad vdi liivatamata kergliiklustee osa
toukekelgu kasutamiseks.

Kergliikluse trassid on tervisesportlaste tihedas kasutuses. Rulluisutamine néuab ruumi ja
hea kvaliteediga pinnakatet. Jooksja hindab pehmemat aluspinda ja suusataja eraldi radu
ning liivatamata séiduteede Uletuskohti. Uhel piiratud alal on raske rahuldada kéikide
erirdhmade vajadusi. Liigitades kergliikluse vorgustiku erinevate vajaduste pohjal
erinevateks osadeks, jdutakse teostamiskdlbuliku ja piisavalt hea I6pptulemuseni.

Kergliikluse trasse vdib teostada ka kvaliteetkdnniteedena. Kvaliteedile seatakse
struktuurilisi, funktsionaalseid ja meeldivust puudutavaid eesmarke. Teatud vérgustiku osad
nagu keskusesse vdi suurtesse dppeasutustesse viivad trassid on liikluse suhtes teistest
trassidest tahtsamad. Nende kvaliteeti ja samal ajal populaarsust saab parandada
kergliikluse juhtimise, ohutuse, paindlikkuse ja teenuste seisukohast.
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Foto 14. Kergliikluse trassid on enim kasutatavateks liikumiskohtadeks. Oulu aastal 1999.

6.4 Vorgustiku muud omadused

Kergliikluse vorgustik liigitatakse nagu autoliikluski selle teede liikluspdhise tdhenduse ja
kasutamise pdhjal. Vorgustiku osale seatud eesmargid vbivad puudutada selle Ghildatavust,
pinnakatte kvaliteeti, valgustust ja talvist korrashoidu. Teiste liiklusvormidega
konkureerimiseks [8heb kiireid Uhendusteid vaja ka jalgrattaliiklusele. Erinevatest
linnaosadest kesklinna viivad teed on teistest olulisemateks kergliikluse vorgustiku osadeks.
Pdhiteid taiendavad neile liiklust suunavad kdrvalteed ja matkarajad.

Kergliikluse vorgustik peab olema liikkumise ja juhtimise hdlbustamiseks oma erinevates
suundades voimalikult katkematu. Tasuks putelda véimalikult vérgulaadse struktuuri
suunas. Linnaosi Uhendava vorgustiku teede omavahelisel kaugusel on oluline tdhendus
vahemalt suurte autoteede risteede seisukohast. Kogemus naitab, et kui kesklinna
piirkonnast véljaspool on peateede vaheline kaugus Ule 400-500 meetri, siis kergliikluse
teekonnad kasvavad liiga pikaks, parkimiskohtade korraldamine raskendub ja linna
struktuur ja selle teenused diferentseeruvad.

7 Kaimine ja rattasoit erinevates keskkondades
7.1 Kesklinn

Autovaba kesklinn liiklussiisteemi osana. Autovaba keslinn on elukeskkonna olemuse,
selle linnapildi ja liiklusstusteemi arenemist oluliselt mdjutavaks osaks. See on linnaelanike ja
kulaliste Ghine piirkond, mille kaudu linna tundma 6pitakse ja teatakse. Autovaba kesklinna
loomise eesmargiks on luua autoliiklusest vaba, ménus ja turvaline ala inimeste liikumiseks,
asjaajamiseks ja sotsiaalseks labikdimiseks. Selle Uldised planeerimispéhimétted ja
lahendused mdjuvad konkreetsest piirkonnast kaugemalegi.

Autovaba kesklinna planeeritakse koos kesklinnapiirkonna maakasutuse ja liikluse
planeerimisega. Autovaba kesklinn seondub kogu linnakeskkonna liiklusststeemiga.
Selleks, et olla Uhiseks kohaks, peab sellega olema head lhendusteed linna erinevatest
osadest ja erinevate liiklusvahenditega. Planeerimine eeldab mitme ametkonna tegutsemist
ja koostddd. Et see on oma iseloomult liiklust puudutav lahendus, on sellise projekti
planeerimisel ja projekti arendamisel vétmepositsioonil liiklus- ja tdnavaplaneerija.

Autovaba kesklinna liikluskeskkonna struktuuridele ja seadmetele seatakse suured
funktsionaalsed, tehnilised ja linnapildiga sobivuse nduded. Konstruktsioonide koormus on
suur ja nende korrashoid hea keskkonna nduete pidevaks taitmiseks raske. Keskkonna
kvaliteedinbuetel on kalduvus kasvada ja pohjustada vajadusi muutusteks. Autovaba
kesklinna ehitamisel ja pideval uuendamisel tuleb kasutada kasvavas mahus erinevaid
tooteid. Nende kasutamine eeldab materjalide tehniliste ja arhitektuuriliste omaduste
tundmist.



Kergliikluse planeerimine omavalitsusiiksuses. Soome kogemus

Foto 15. Autovaba kesklinn on ndidanud oma sobivust véikeste ja suurte kesklinnade
elavdaja ning liikumise ja keskkonna parandajana. Tartu 2005. aastal.

Autovabade kesklinnade taust ja tulevik. Autovabade kesklinnade esimesed rakendused
on tekkinud kitsa tdnavavérguga Euroopa ajaloolistes linnades justkui iseenesest. Nende
poolt antud naite eeskujul on sama mudel vdetud kasutusele ka uute keskuste
planeerimisel. Soome on jarginud teiste riikide eeskuju vaikse nihkega. Pdhjuseks on ilmselt
meie linnade ja linnakultuuri suhteliselt noor iga. Tanaval parkimine kui harjumuslik
tegevusviis on olnud samuti aeglustavaks teguriks. Sellega seonduv arimaailma vastuseis
ja sellest tulenevad seisukohtade muutmised vastavalt oludele kuuluvad samuti protsessi
juurde. Autovabad kesklinnad on heaks naiteks seisukohtade ja osaliselt digustatudki
eelarvamuste olulisusest liikluse planeerimisel.

Mingil kujul on autovabad kesklinnad Soome suuremates linnades tsna Uldiselt kasutusel.
Arengutendentsina on naha selliste alade laienemist. Autovaba keskuse kui moétte
rakendamine vaiksemates elukeskkondades ja tihedamates keskustes ning neist
vaiksemates kiilakeskustes on jargmiseks arenguetapiks.

Kédimine ja jalgrattaso6it kesklinna tédnavatel. Hea ja toimiv autovaba kesklinn eeldab
autoparklate organiseerimist selle aarealadele véi maa alla, sobivale kaimiskaugusele
erinevatest objektidest. Meeldivas keskkonnas on inimestele vastuvdetav kdndimiskaugus
pikem kui tavaliselt. Parkimiskohtade pakkumine ja sellega seotud piirangud on
likluspoliitilisteks abindudeks erinevate liiklusvormide osakaalu jaotuses.

Kaimise ja rattasdidu kokkusobitamine autovabades kesklinnades on oluline Ulesanne.
Kergliikluse Uhendusteed liigendatakse vastavalt neile seatud Ulesannetele. Uldiseks
pdhimbtteks on soosida takistamatut liikumist, kdndimist ja linnastidames viibimist. Eraldi
jalgrattateid sellisel juhul ei maarata. Nimetatud alalt valjaspool on ilmselt pbhjust eraldada
jalakaijate ja ratturite trassid. Autovaba kesklinna jalgrattateed peavad olema pidevad ja
seonduma liiklust siidalinna suunavate teedega.

Kergliikluse soosimisel on jalgrattaparklate ruumivajadus kesklinnas markimisvaarne ja
seda tuleb vdtta arvesse planeerimise erinevatel etappidel detailplaneeringust alates.
Ruumivajadus muutub vastavalt aastaaegadele. Piisavate parkimiskohtade maaratlemise
kérval on osutunud problemaatiliseks nende sobitamine autovaba kesklinna tanavapilti.
Suurimaks korraldamatuse pdhjuseks on rattaparklate ebapiisavus voi asumine vajalikest
objektidest liga kaugel.
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Uldrattaparklad paigutatakse koondatult kesklinna viivate rattateede lahedusse
Uldkasutatavatele aladele. Ka autoparklates vdidakse eraldada oma koht jalgratastele.
Edasijdudnumas olukorras organiseeritakse jalgratastele oma sisehoiuruumid selleks
planeeritud kohtadesse voi teistesse ilmastiku eest kaitstud ruumidesse.

Kesklinna kinnistuomanikud vastutavad ise enda rattaparkimiskohtade eest. Nende
vastutus maaratakse detailplaneeringu tingimuste ja ehituslubade kaudu. Kinnistute
rattaparkimiskohad toimivad Uldiste rattaparklatena tavaliselt halvasti.

Foto 16. Kesklinna rattaparkimise tarbeks tuleb reserveerida vastav ala ja lukustamist
vbimaldavad jalgrattalasilad.

Kergliiklus ja kesklinna teised tanavad. Jalgrattateede markimine on kesklinna kitsatel
tanavatel tihti raske. Jalakaimiseesdigusega tanavad ja sissesdidukeeluga tanavad sobivad
ka autovaba kesklinna &arde arendamaks vabamat liikumist jalgsi ja jalgrattaga.
Segaliikluse lubamine vahendab selliste tanavatilpide kasutuselevotu voéimalust.
Aeglustatud autoliiklus vdimaldab rattaséitu korraldada samas ruumis autodega. Uued
tanavatlilibid vajavad toeks seadusemuudatusi. Teised kesklinna soidukitele mdeldud
tdnavad vodidakse planeerida ka aeglaste tdnavatena, mille kiirusepiiranguks on kuni 30
km/h.

Halduslikud lilesanded kesklinnas. Kesklinn on liikluse ja muu ténavatel toimuva
tegevuse kohtumispaigaks. Omavalitsus vib lisaks lubada tegeleda turgudel, tanavatel ja
teistel linna aladel lubade alusel toimuva &ritegevusega. Kesklinna konkurentsivéime
sailitamine sellest valjapoole kerkivate uute kaubanduskeskustega eeldab koostddd
kinnistuomanike, arimeeste ja elanike vahel. Selliseks tegevuseks on vaja heaks kiidetud
mangureegleid ja tegevust juhtivat organisatsiooni. Sellist koostédd voiks vahemalt
organiseerimisjargus juhtida tanavahaldaja. Sellega seoses tuleb lahendada ka
seadusparased piirkondade hooldamist ja korrashoidu puudutavad kiisimused.
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Joonis 17. Laienev Oulu autovaba kesklinn. Olukord aastal 2005.

7.2 Kiilakeskkond

Ka kulakeskustel on oma slida, mida tuleb hoida ja arendada. Kergliikluse korraldus toimib
kila elujbulisuse suurendajana. Selles saab ara kasutada suuremate keskuste mudeleid.
Pdhimdte on sama. Kila keskusesse luuakse inimeste kohtumispaik, kuhu paasemist
soodustatakse kergliikluse korraldamisega. Autoliiklust informeeritakse kiila keskusesse
jdudmisest tee konstruktsiooni, aeglustavate vahendite ja varavamotiividega. Ehitised
kavandatakse kulakeskkonna mddtkavas ja toomaks esile selle omapédra. Ka
killakeskkonnas on vajadus uUhistegevuseks omavalitsuse, selle elanike ja teid haldava
ametkonna vahel. Kilade elujulisuse eest hoolt kandvad maakonna ametnikud on
arendamas mudeleid muutmaks nimetatud tegevust Uldiseks tavaks.

Foto 18. Kiilapiirkond ja asula vdravad on uuteks kiilakeskkonna liikluse aeglustamise
voteteks. Hdmeenkoski aastal 2004.
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7.3 Péhimagistraalide aares

Seadused ja maarused. Soome maanteeseaduse § 5 kohaselt on kdnnitee ja jalgrattatee
maantee Uheks osaks. Seadus ei reguleeri trassi asukohta ega maara liikluse planeerimist
kergliikluse ja autoliikluse eraldamisel. Maakasutus- ja ehitusseaduse § 83 pdhjal vdidakse
Uldkasutatava tee juurde kuuluvale kergliiklustrassile maarata muust liiklusest eraldatud
liklusala, kui see on kohalike tingimuste t6ttu péhjendatud. Teeholdusametkond Soomes
peab oma seisukohalt sellist lahendust erandjuhtumiks.

Autoliikluse ja kergliikluse eraldamise péhimotted. Hea liiklusplaneeringu esmaseks
Ulesandeks on viia jalgsikaimine ja rattasoéit suurtelt maanteedelt ja peatanavatelt eraldi
alale ja oma eraldi trassidele. Eraldamine puudutab nii peamagistraaliga paraalleelselt
kulgevaid teid kui ristuvat liiklust. Kergliikluse teed peaksid paiknema eritasandilistest
ristumiskohtadest eemal. Vahese liiklusega paralleelradu vdib kasutada pdhimagistraali
suunalise kergliikluse teedena. Uhisliiklus kasutab séitmiseks peateid ja ka Kiirteid.
Peamagistraali ja kergliikluse stisteemi kokkupuutepunkti ldheb vaja bussipeatustes.

Maakasutuse méjud. Teedarne asustus ja hajaehitus planeerimata aladel suurendavad
ebakindlust ja kindlusetusetunnet ning samas kergliiklusteede vajadust. Peamagistraali
aarne maakasutus tekitab juurde kaimist ja rattasoitu. Sellist liiklust tuleks suunata
madalama astme ja vaiksema liiklusega teedele siis, kui peamagistraalil ei ole eraldi
kergliiklusteid voi neid mingil péhjusel ei ehitata. Hajaasustuse tulemusel tekkiva olukorra
lahendamine on omavalitsuse ja teehooldusametkonna thiseks tlesandeks.

Eraldi kergliiklustrassi eelised. Kergliikluse Uhendusteede teostamine peamagistraali
liiklusest eraldi on pohjendatud juhul, kui see on véimalik. Autoliikluse I&hedus muudab
likumise ebameeldivaks. Peamagistraali kdrval on kergliikluse lahendusi raske sobitada
keskkonda. Autoliikluse "kaitse" kergliiklusele on nailine ja selle puudumist saab parandada
meeldiva ja valgustatud keskkonna abil ning muu sotsiaalse kontrolli kaudu.

Iseseisvalt suunatud kergliikluse trassi v6ib luua vastavalt kasutajate vajadustele. Trassi
varustus, istutatavad taimed ja keskkonnatddd padsevad siin maksvusele. Eraldi tee ja selle
eritasandiliste Uhendusteede ehitamine on tehniliselt ja majanduslikult soodne. Sama
puudutab nende korrashoidu erinevatel aastaaegadel.

Voétmepositsioonil on koost6d. Kergliikluse korraldamine on enamasti seotud oma-
valitsuse poolt ja selle juhtimisel teostatavate muude ehitustoddega. Teevaldajat piirab tema
oma (lesanne ldliikluse korraldajana. Onnestunud kergliikluse lahendused siinnivad
peamagistraalide laheduses omavalitsuse ja teehooldusametkonna koostdds. Koos saab
teostada erinevaid lahendusi, suurendada majanduslikke ressursse ja nende positiivset
mo&ju. Soomes on ohtralt ka vaheses kasutuses olevaid erateid. Nende kasutamine
peamagistraali suunalise kergliiklusteena ja kolmanda teehoolduspoole kaasatus annavad
veel lisavbimalusi. Erateede kasutuselevdtmiseks vajalikke administratiivseid ja juriidilisi
protseduure on selgitatud ja maaratud Soomes transpordi- ja kommunikatsiooni-
ministeeriumija Maanteeameti poolt.

L

==

Kéimise ja jalgrattasbidu eraldamine autoliikluse peamagistraalidest on liiklusohutuse
sisukohast peamine (lilesanne. Oulu aastal 2005.
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8 Konni-ja jalgrattateede struktuur

8.1 Kaimise jajalgrattas6idu eraldamine

Kaesolevas kirjutises ei kasitleta pdhjalikult kergliiklustrasside liiklustehnilist planeerimist
ega arvestamist. Need kisimusi on selgitatud tadnavaplaneerimise maaruses ja eraldi
kergliikluse planeerimise juhendis. Neil on oma tdhendus ja suur huvipakkuvus ka seoses
kergliikluse vdrgustiku planeerimisega.

Kaimine ja rattasoit vdivad vaikese liiklusega tanavatel toimuda samas ruumis mootor-
sbidukitega. Vdidakse ehitada kdnnitee ja rattas6éit toimub siis séiduteel. Antud juhul
vaadeldakse jalgsikaimise ja rattasdidu omavahelist suhet eraldi paikneval kergliiklustrassil.
Jalakaijad ja ratturid voib Uksteisest eraldada ohutusest véi mugavusest tingitud pohjustel,
Uritades pakkuda vdimalikult kvaliteetset teenust. Eraldamise p&hjuseks on suured
jalakaijate ja ratturite hulgad keskklinnapiirkonna aritanavate, magistraalide ja peatanavate
aares. Jalakaijate ja ratturite eraldamine pole ka kesksetes piirkondades nii vajalik muust
liiklusest eraldatud kergliikluse trassidel. Vahese liiklusega kergliikluse trassidel ja
vaiksemas omavalitsuses toimivad kadimine ja rattasoit hasti Uhisel teel. Teehooldusmasin
maarab trassiristldike laiuse (umbes 3 meetrit).

Jalakaijate ja ratturite eraldamine on kuumaks vaidlusteemaks. Asja Ule tuleks otsustada ja
teha valikuid linna-, piirkonna- ja trassipdhiselt ning tuleviku eesmarkide valguses.
Olulisteks planeerimise pohimdteteks on Uhtlus, pidevus ja selgus. Korratu liikluskeskkond
paneb aluse liiklusdistsipliini mandumisele. Eraldamine lisab kvaliteeti, kuid see on kulukam
ja komplitseerib liikluslahendusi vahemalt ristteedel. Eraldamise vajadus vaheneb, Kkui
oluliseks muutuvad erinevate liiklusvormide sobitumine ning arusaam kergliikluse Uhistest
huvidest.

Foto 19. Jalakéijate ja jalgratturite (iksteisest eraldamine nbuab head planeerimist ja
hoolikat teostamist ning hoolitsust. Lund aastal 2002.

8.2 Teiste liikumisviiside vajadused

Jalgsikaimise erinevad viisid seavad erindudeid ka kergliiklustrasside planeerimisele. Trassi
struktuuriline planeerimine pdhineb informatsioonil erinevate liikkumisviiside vajadustest ja
selle alusel tehtud vorgustiku trasside liigitusel. Kesksetes piirkondades ja liikumispuudega
isikute liikumiskeskkonnas tagatakse takistusteta liikumine. Teekate ja selle talvine
hooldamine peavad takistama libisemist, aarekivid olema kaldega vbi kdrgusega
maksimaalselt 2 cm, liikumisrajad astmeteta ja ilma liikumistakistusteta. Valgustus peab
olema hea ja ndgemispuudega isikute liikumist juhitakse erineva teekatte ja helisignaa-
lidega.
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Kehakultuuri teenindavate vérgustiku osade puhul eelistatakse planeerimisel kepikdndijaid,
tervisejooksjaid ja rulluisutajaid. Rulluisutamisteedel peaks teekatte laius olema vahemalt
3,5 meetrit ja soovitatava kattematerjali asfaldi maksimaalne tera suurus 6 mm.
Tervisejooksja vajab kbva pinnakatte aares poole meetri laiust pindamata riba.
Toukekelguteedel voib osa kergliikluse teest jatta liivatamata.

8.3 Teede paiknemine

Eraldi paikneva kergliikluse trassi saab muuta muu keskkonna osaks. Arvestatakse
huvipakkuvaid objekte ja haid vaateid. Vahelduv siht ja kaitsev keskkond ahvatlevad liikuma.
Pikki sirgeid tuleks valtida. Peamagistraalide aares olevate kergliikluse trasside siht
planeeritakse vastavalt magistraalile ja sobitatakse selle suunaga. Enamasti pole
peamagistraali planeerimisel arvestatud eraldi kergliikluse trassiga ja seeparast ollakse
sunnitud leppima ebameeldiva liikluskeskkonnaga. Ka hiljem planeeritud kergliikluse trassid
saab teostada puisivate peamagistraali osadena vordse laiusega vbi peamagistraalist selgelt
erineva suunatusega. Enamasti on ndha halbu lahendusi, mis pole kumbki eelnimetatutest.

Foto 20. Peamagistraali d&rde hasti sobiv kergliikluse tee. Pblva aastal 2005.

8.4 Uhetaolise planeerimise p6himdte

Tanava ja tee planeerimisel peetakse soovitavaks Uhetaolisi ja korduvaid liiklustehnilisi
struktuure ja liikkumise lihtsustamiseks Uritatakse valtida erinevaid lahendusi ja
Ullatuslikkust. Teadlikkus labitava liikluskeskkonna suhtes tagab &ige liikumus- ja sdiduviisi.
Seda pohimdtet edasi rakendades saab liikluskeskkonna planeerida nii, et liiklusmargid
osutaks soéidukijuhile ka jalakaijat arvestava ohutu kiiruse. Tanavakeskkonnas ei saa
kergliiklust planeerida eraldi muust liiklusplaneeringust.

8.5 Vootrajad ja ristmikud

Tanavate ristmikud ning neil kadimise ja rattasdidu korraldamine on raske, hoolikat
planeerimist ja oskusi ndudev koht linnaliikluses. Ohutu, takistusteta ja keskkonda loov
kergliikluse slisteem nduab hasti korraldatud ristmikke. Kaimise ja rattasdidu Uksteisest
eraldamine teeb ristmike liikluskorralduse keerukamaks.

Suuremaid ristmikualasid, suuri konstruktsioone ja kraave tuleks kergliikluse puhul valtida.
Ristmikuala planeerimiselemendid peavad olema selgete tanavasihtide saamiseks selges
suhtes ristmike omavahelise kaugusega.

Vo6otraja kdrgendike poolt tekitatavad sdiduraja laiendused muudavad uksteisele lahedal
olevad tanavasihid narviliseks. Péhjendatud vootrajad ja pdhjendatud ristmikualad on
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mdistetavaks vahendiks mootrosoidukite liikluse vaigistamisel ja sdiduradade selgitamisel.
Kergliikluse trassi sailitamine omal tasandil vaikese liiklusega tanava T-ristmikul soosib
takistamatut jalakaijate liiklust ja rattasditu ning annab kdrvaltdnavalt tulejale teate kiiruse
vahendamiseks.

Head pinnakattematerjalid annavad heale planeeringule viimase lihvi. Vooétradade
margatavus erinevates tingimustes ja erinevatel aastaaegadel eeldab kulumiskindlate
tahistusmaterjalide kasutamist. Olulisematel aladel on varvitavad tahised asendumas
kivimaterjaliga.

Foto 21. Lihtne oniilus. Oulu aastal 2005.

Foto 22. Réhutatud voobtrajad ja ristmikud on muutumas tavaliseks kergliikluse ohutuse ja
tdnavakeskkonna arendamisel. Oulu aastal 2005.

8.5 Eritasandilised ristumiskohad

Kergliikluse ristmikud autoliikluse peamagistraalidega korraldatakse eritasandilistena,
kasutades selleks sildu voi tunneleid. Eritasandilisi ristmikke on lihtsam teostada eraldi
kergliikluse teede kui autoliikluse teid jargivate trasside puhul. Tunnelite kasutamisel jaab
kérguste vahe kergliiklustrassil vaiksemaks ja liikuja seisukohast flusiliselt kergemaks kui
ule peamagistraali ronides. Tdusunurk peaks jaama alla 5%. Tunnelite ristldiked ja kalded
nduavad aga ruumi ja valgust ning sinna viivad teeosad peavad olema hea ndhtavusega.
Tunnelite kuivatamine ja puhashoidmine on osutunud raskeks tlesandeks.
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Foto 23. Jalakéijate ja jalgrattaliikluse ristmikud autoteedega méjutavad oluliselt turvalisust.
Lund aastal 2002.

8.6 Teekate

Jalakaijad ja ratturid hindavad kvaliteetset ja heas seisukorras hoitavat teekatet. Erinevate
kergliiklustrasside pinnakatteks on tavaliselt asfalt. Keslinnades ja ristmikel kasutatakse ka
betoonkivi ja looduslikku kivi. Kdnni- ja jalgrattatee Uksteisest eraldamisel kasutatakse
elaldusribana sbéiduraja tahistust vdi parem veel eraldi pinnakatet. Suurema eristuvuse
saavutamiseks voib jalgrattatee katta toonitud asfaldiga.

Materjalide valimisel tuleb mdelda tee korrashoitavusele. Pinnakattematerjalide kirjusust
tuleks valtida. Teehooldusmasinad pdhjustavad olulist koormust ja seeparast tuleb ka neid
pinnakatte valikul, arvestamisel ja tanavatdédde hilisemal remontimisel arvesse vétta.
Pehmetele kohtadele ehitades lepitakse liivakattega kergliikluse trassiga.

8.7 Valgustus, istutatavad taimed jamuu inventar

Valgustus, istikud ja tdnava muu inventar moodustavad omaette planeerimisvaldkonna.
Nende kasutamine on osa téanava ja keskkonna planeerimisest. Siinkohal on pdhjust neil
peatuda vaid kergliiklussiisteemi vaatenurgast. Nende abil muudetakse keskkond
kvaliteetsemaks ja meeldivamaks. Samal ajal tekib juurde ehitus- ja kasutuskulusid.
Liikumiskeskkonna hooldamine on oluline Ulesanne. Valgustust peetakse kergliikluse
baastteenindustaseme hulka kuuluvaks, kuid samas on hea keskkonna seisukohast
teisedki tegurid muutunud oluliseks eesmargiks. Kergliikluse slisteemi planeerimisse
kuulub eesmarkide seadmine ka selle kvaliteeti puudutavates kiisimustes nagu valgustus ja
valgustid, maastikukujundus ja istikud ning tdnava muu inventari hulk ja kvaliteet.
Uldtasandil aitab selline maéaratiemine kaasa detailsele planeerimisele hea keskonna
saavutamise nimel.
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Foto 24. Tanava inventarloob raamid, inimesed toovad elu. Kerava aastal 2005.

9 Kergliiklussusteemi teostamine ja korrashoid

9.1 Teostamine

Kui kbnnitee ja jalgrattatee on osa maanteest, teostatakse need uldteehoolduse rahasta-
misel teehooldaja poolt. Suurte teeprojektidega seoses tuleb vaadelda ka kergliikluse
vorgustikku selle mdjupiiris laiemalt kergliikluse thendusteede korraldamiseks magistraali
suunas ja sellega ristuvalt. Selline liikluskorraldus teostatakse koos teeehitusprojektiga ja
selle kaudu finantseeritavana. Soomes reguleerib teehooldaja ja omavalitsuste omavahelist
vastutust Uldteede kergliiklustrasside teostamisel ja korrashoiul nende vaheline leping.

Kergliiklussiisteem on osa piirkonna planeeritud ehitustest ja seega see rahastatakse ja
viiakse ellu piirkonna muude ehitustddéde osana omavalitsuse poolt. Tehnilisi seadmeid ja
konstruktsioone uuendatakse kindlate tdhtaegade jarel. Seoses sellega on hea vdimalus
arendada ja uuendada ka kergliikluse ehitisi koostdds tdnavahaldaja ja tdnava piirkonnas
asuvate torude ja juhtmete omanikega. Uusehituspiirkonnast valjapoole jaavaid Uksikuid
kergliikluse projektide, nagu nt sildade ja pikemate Uhendusteede tarbeks, peaks
omavalitsuse eelarves olema oma eraldi sihtsummad.

Et kdimise ja rattasdidu vajadused saaks arvestatud, peavad need sisalduma omavalitsuste
ja riigi tegevust ning majandust juhtivates planeerimissiisteemides. Soomes on uute
lahendustena nimetatud protseduuri kohta suurte tee-ehitusprojektide arendusprogrammi
korvale voetud riigieelarvesse kergliikluse teemapaketid.

Kergliikluse teede ehitamiseks saab kasutada ka teatud Euroopa Liidu fondide rahasid.
Rahastamise objektiks voib olla kiilade séilitamine ja parandamine kergliikluse positsiooni ja
tingimuste parandamise kaudu. Teatud fondide rahad on mdeldud looduse véi fiitsilise
keskkonna, turismi vdi majanduselu arendamiseks. Kergliiklusstiisteem vdib ka neis olla
teatud osana kaasatud. Kergliikluse korraldamine on osa suurtest EL-i poolt
finantseeritavatestinfrastruktuuri projektidest.
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Foto 25. Kergliikluse alade ehitamine ja uuendamine on oskusi néudev késitéé. Tartu aastal
2005.

9.2 Korrashoiu olulisus ja probleemid

Kergliikluse vorgustiku laienedes ja vananedes loob selle korrashoid riigile ja oma-
valitsustele majanduslikult markimisvaarse kohustuse. Teekatte kulumine, kilmakerked ja
teedel tehtavad t66d toovad lisakulusid. Liikumine jalgsi ja jalgrattaga on ka talvel selgeks
eesmargiks. Libisemistraumad on suureks kulude allikaks. Kukkumistraumade valtimine
eeldab head teede talvist korrashoidu. Seadus ténavate ja teatud ldalade koristamise ja
korrashoiu kohta ning maanteeseadus seavad kvaliteedindudeid ja kohustusi nii tee- kui
tdnavahaldajale ning erakinnistute kergliikluse teede hoidmiseks liiklusvajaduste poolt
eeldatavas korras.

Foto 26. Kénniteede ja rattateede hea
talvine hooldus on esmaseks ohutuse
suurendamise vahendiks péhja-
maistes oludes. Sellesse investee-
rimine on kogu lihiskonna seisukohast
tasuv. Jyvéskyla aastal 1999.
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9.3 Korrashoiu planeerimine

Tanavate ja nende kaudu ka kergliikluse teede korrashoid tuleb muuta plaaniparaseks
tegevuseks. Tanavate korrashoidu puudutav seadusandlus seab Uldised raamid, millel
liklusteede korrashoiu kava pohineb. Kava kasitletakse otsustusorganites, mille kaudu see
saab teenitud tadhelepanu. Kava pdhineb omavalitsuse seatud eesmarkidel ja
kvaliteedikriteeriumidel. Kergliiklus on kaasatud oma réhuasetusega eesmarkide
plstitamisest alates.

Kava aluseks on tanavavérgu ja kergliikluse vorgustiku teed liigitatuna nende funktsio-
naalsele tahendusele, takistuste puudumisele ja ohutule arendamisele vastavatesse
hoolduskategooriatesse. Kvaliteedikriteeriumid puudutavad teekatte kvaliteeti, libeduse
torjet, lumekoristust ning tolmueemaldust, millel on kdigil oluline tdhendus kergliikluse
teenindamise seisukohast. Kergliikluse vérgustiku korrashoiu planeerimine ja korraldamine
on osa omavalitsuse tegevuse ja majanduse planeerimisest. Selle nGudmisi tuleb arvestada
ka planeerimisel ja liiklusvérgu ning tanavate kavandamisel.

9.4 Korrashoiu arendamine

Korrashoiu olulisus kergliiklusstisteemide hooldaja ja kasutaja seisukohast on kasvamas.
Ulesande uudsus eeldab panustamist ka uuringutesse. Omavalitsused vdivad seda teha
eraldi. Kui probleemid on mitmetes omavalitsustes samalaadsed, siis tasub ara jdudude
Uhendamine omavalitsuste Uhisteks projektideks.

Arendustegevust nduavad tellija-tootja -ststeemile ja t66vétule Uleminemine. Vastutuse
jaotus kergliikluse teede korrashoiu suhtes omavalitsuste ja maaomanike vahel on Soomes
muutusjargus. Kergliikluse teedel vajatakse oma korrashoiumeetmeid ja -masinaid.
Libedustorje ja selleks kasutatavad vahendid, materjalid ja ténavakite on omaette
arendusvaldkonnaks. Infot teeolude kohta vajavad nii teedel liikujad kui hooldajad.
Liikumisjuhistel ja ka koolitusel on oma tdhendus kergliikluse teede korrashoiu arendamisel.

HOIATUS
JALAKAIJATELE

Reedel 6.2.2004
kell 14.50

Kehtib laupaeva parastldunani
TAMPERE, LAHTI ja JYVASKYLA

Konni- ja kergliiklusteed
on jaised
Esineb musta jaaad, mida katab
varskelt sadanud lumekirme.

Joonis 27. Jalakéija info teeolude kohta teenindavad nii teel liikujat kui teede hooldajat.
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10 Koostdo kaimise ja jalgrattasdidu arendamisel

10.1 Koosto6 olulisus

Jalgsikaimise ja rattasdidu edendamine haldusalase koostddna on pdhjendatud. Naideteks
on tanavahooldaja vastutusalas toimuvad libisemistraumad, mille kulud peab kandma
tervishoiuslisteem. Sama tegevusala kannab hoolt ka tervist edendava liikumise eest.
Teisest kuljest on tdhtsamad liikumiskohad, kergliikluse teed, teise ettevdtte ja teiste
sihtrahade kaudu hooldatavad. Haridusala rahastab koolilaste transporti, kuid turvalised
kergliikluse Uhendusteed puuduvad. Kergliiklus Uhe osana transpordiketist loob
koostddvajaduse Uhistranspordi teenuse osutajatega. Rattaturismi edendamine on
majanduselu huvides, kuid rattateede eest vastutab teehooldusametkond.

10.2 Koostoopartnerid planeerimisel, otsustamisel ja teede korras-
hoiul

Mitmesugune koost66. Kergliikluse edendamine on ilmselt erinevate Ulesannete eest
vastutavate sektorite ja organisatsioonide Uhine asi. Erinevate ministeeriumide vaheline
riikliku tasandi koost6d vajab vastavat tegevust ka omavalitsustes. Olulisemad
koostddpartnerid tehnilise osakonnaga on sotsiaal- ja tervishoiuametkonnad, haridus- ja
kehakultuuriametkonnad. Uhistegevus konkretiseerub heade Uhiste projektide teosta-
mises. Uhistegevuse objektiks voivad olla elamise, teenuste ja liikluskeskkonna
kokkusobitamine ning erinevad kampaaniad. Uhistegevuse vorme ja vdimalusi on
arendatud Soomes saastliku liikluse pilootprojektide raames. Soome Pyorailykuntien
verkosto ry tegutseb Gihenduslilina omavalitsuste vahel kergliikluse edendamisel.

Planeerija ja liikluskorraldaja koost66. Planeerimisosakonnal on oluline vastutus
piirkondade planeerimise eest. Planeerija on olulisim tehnilise osakonna koostédpartner.
Liiklus- ja teeholdusametkondade poolt esindatav tegevusala lisab olulist infot erinevate
astmete planeeringutesse. Nende Ulesannete eest vastutava kahe ametkonna vaheline
koostd6 on valtimatu. Maakasutus- ja ehitusseaduse kohaselt on erinevatel ametkondadel
kohustus aidata kaasa planeerija t66le selle erinevatel etappidel. Kéimise ja rattasdidu
positsioon on samas ka paremini kaitstud sellise koostdo raames.

Liikuja ja hooldaja vastastikune méju. Tee- ja tAnavahooldusametkondade llesandeks
on hoida sidet teenuse kasutajatega. Tellija tegevuse arenedes votavad to66votjad omaks
tanavahooldaja rolli koosté6s elanikega. Ulesannete jaotus pdhineb vastavatel tellimustel
voi lepingutel. Erakinnistud omavad seaduse jargi olulist positsiooni kénniteede
liikumistingimuste tagamisel. Vastastikune moju hooldajate ja liikujate vahel eeldab ka
erinevate koostdoévormide arendamist. Infotehnoloogia vahendite kasutamisel p&hinev
vastastikune mdju annab erinevaid vdimalusi mojutada liikumistingimuste parandamist.
Areneva kergliikluse teeolude info eesmargiks on arendada koostddd ja vastastikust maju
jalakaija, hooldaja ja meteoroloogiateenistuse vahel.

Otsustajad koostoopartneritena. Otsustamine omavalitsuses koos ametnike
ettevalmistamisega annab hea vdimaluse olla algatuslik ja tegutseda kergliikluse
edendamise nimel. Kaimise ja jalgrattaséidu arendamist loetakse otsustamisel Uldiselt
positiivseks asjaks ja koostdo selle nimel tekib kergesti. Teiselt poolt nduavad kergliikluse
mitmekesine iseloom ja ilmselt ka asja keerukus slvenemist ka otsustamisel. Riiklikul
tasemel ei oma kergliikluse projektid neile kuuluvat rolli suurte teedeehituse projektide
korval. Riiklikke jalgsikadimise ja jalgrattapoliitilisi programme ei ole Soomes veel viidud
otsustamistasemele.
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Foto 28.Soome ja Eesti eksperdid Keraval 2005. Néide rahvusvahelisest koostédst ja selle
rahastamisest.

10.3 Elanike, ettevotjate ja liiklusrilhmade arvestamine.

Elanikud ja kodanikelhendused hindavad omavalitsese tegevust kdimise ja rattasdidu
arendamisel. Ametkondade koost66 nendega voib toimuda erapooletu dialoogi, ulatuslike
kusitluste ja nende registreerimisena inimeste vajaduste pidevaks jalgimiseks ning nende
mdistmiseks ja arvesse votmiseks. Praktikas on oht elanikud kusitluste ja "dialoogidega" ara
tildata. Kui elanik teeb ettepaneku kasvdi kergliikluse tee ehitamiseks, tuleks seda
arvestada. Planeerija peab uurima, milles on probleem ja milliseid vahendeid vdiks kasutada
selle lahendamiseks. Elanikud hindavad seda, kui neid siiralt ara kuulatakse ja nende
kasuks tegutsetakse.

10.4 Rahvusvaheline koostoo

Energia kattesaadavusest ja hinnast ning autoliiklusest tulenevate probleemide kasvades
peetakse saastva llikluse ja kergliikluse arendamist erinevates riikides oluliseks tlesandeks.
Paljud riigid ja nende omavalitsused on asunud viimastel aastatel tegutsema ja vétnud vastu
jalgrattapoliitikat puudutavaid otsuseid. Tingimused rattasdiduks erinevad riigiti ja linnati
Usna palju. Teatud Euroopa riikides nagu Taanis ja Hollandis on jalgrattasdit rohkesti
tarvitatav liikumisviis. Uldiselt arenenumad tingimused selleks on loodud Hollandis ja
Pdhjamaades.

Olulisemad koostd6foorumid kergliikluse arendamiseks on Euroopa transpordiministrite
konverents, ECMT, suuremate linnade, rahvusvaheliste jalgratturite organisatsioonide ja
jalgrattatootjate poolt regulaarselt korduvad Velo City ja Velo Mondial konverentsid ja
jalgrattalinnade vorgustumine. Seda tdiendab EL-i ja muu rahvusvaheline uurimis- ja
arendustegevus. Erinevatel riikidel on Uksteiselt 6ppida ja nad saavad toetada Uksteise
saastvale arengule vastavat liiklusplaneerimist. Saastva liikluse arendamine nduab
rahvusvahelist tahet. Soome on kaasatud rahvusvahelisse tegevusse.
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Sissejuhatus. Kergliikluse planeerimise hetkeolukord Eestis.

Kergliiklus, samuti sdastev transpordikorraldus, on olnud Eestis aktuaalne teema juba pea
kimme aastat. Suurimat tahelepanu on osutatud jalgrattateedele ja jalgratta
kasutusvlimalustele. Juhtfiguurideks on olnud siinkohal mitmed seltsid ja mitte-
tulundusihingud. Nii on 1979. a matkahuviliste seltskonna poolt loodud jalgrattaklubi Vanta
Aga andnud oma panuse linnade jalgrattaliikluse korraldamiseks ning sihtasutus Saastva
Eesti Instituut (SEI-Tallinn) on putdnud suunata tUhiskonna arengut méjutavaid otsuseid
tasakaalustatuse ja jatkusuutlikkuse poole.

Ka avalik sektor on kergliiklusteede kavandamisele aina rohkem tahelepanu p&érama
hakanud. Nii satestab Majandus- ja kommunikatsiooniministeeriumi transpordi arengukava
aastateks 2006-2013 Uhe eesmargina Uhistranspordi ja kergliikluse arendamise, et tagada
vbéimalused liikumisvajaduse jatkusuutlikuks rahuldamiseks. Arengukavas t6detakse, et
kergliikluse infrastruktuuri arendamine on enamasti kohalike omavalitsuste vastutusalas.
Sellega on ilmselt seletatav, miks arengukava kergliikluse olukorra kirjeldamisel ja
eesmarkide seadmisel vaga tagasihoidlikuks jaab. Arengukava margib, et linnades ja
asulate lahilmbruses ei ole piisavalt jalgrattateid ning puudub infrastruktuur, mis
v6imaldaks jalgratast kasutada alternatiivse likumisvahendina (naiteks puuduvad parklad
tookohtade ja Uhistranspordijaamade juures). Samuti on  suures osas kasutamata
kergliikluse arendamise potentsiaal ning kergliikluse infrastruktuur on arengus maha
jaéanud.

Valjavéte riiklikust transpordi arengukavast

Meede 7.3 KERGLIIKLUSE SOODUSTAMINE
TULEMUS- Kergliikluse osakaalu suurenemine t661 kiimisel aastaks 10%
NAITA]A 2013

Lisaks thistranspordile on ka teisi keskkonnasébralikke liikumisvGimalusi, mida ei
tohiks tahaplaanile jitta. Euroopa rikides on laialdaselt levinud kergeliikluse
kasutamine tldise transpordikoormuse vihendamiseks.
Kergeliikluse  stistemaatiliseks arendamiseks on ette ndhtud kergeliikluse
edendamise tegevuskava viljat6Gtamine.
TEGEVUSSUUNAD JA OLULISEMAD TEGEVUSED

»  Kergliikluse infrastruktuuri oluline parandamine nii asulates kui ka

asulavalistel teedel
= To6tatakse vilja juhendid kerglikluse ohutuse ja juurdepiisu

arendamiseks.
= Kergliikluse propageerimine
INDIKAATORID Sihtvairtus voi
tihtaeg
VALJUND- v’ Fhitatud,  rekonstrueeritud ja  renoveeritud 50 km
NAITAJAD kergliiklusinfrastruktuuri maht
v' Juhendid kerglikluse ohutuse ja juurdepiisu 01.01.2007
arendamiseks on vilja t66tatud
v' Kortraldatud teabetirituste arv 2 kampaaniat
aastas

VASTUTAJAD | Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium, Maanteeamet, maavalitsused,
kohalikud omavalitsused
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Teema olulisust Ghiskonnas naitavad ka mitmed korraldatavad Uritused - 22. septembril
peetakse autovaba paeva; rohelised korraldavad iga-aastaseid rattaretki, toimuvad
véistlused lastele ("Vigurivant"). Kergliiklusteede projekteerimisega ja valjaehitamisega
riiklikel maanteedel tegeleb aktiivselt Maanteeamet.

Siiski ei saa kergliiklusteede planeerimist Eestis pidada sisteemseks ja jatkusuutlikuks.
Puudub terviklik 1ahenemine, kergliiklusteid ei vaadelda paralleelselt maakasutuse
arenguga. Valjaehitatud kergliiklusteed esindavad pigem tunnetuslikku planeerimist, kus
jalgratturid on suunatud teelSikudele, kus eeldatavasti liikumine on kdige aktiivsem.
Alternatiivseid marsruute peatanavatestja péhimaanteedest kaalutakse vaga vahe. Samuti
ei toimu kergliiklusteede rajamisel eelanallilsi erinevate kasutajagruppide kaupa, mist6ttu
on tulemus sageli tegeliku vajadusega méneti vastuolus.

Seega vb6ib Pdlva kandi kergliiklusteede kavandamist Soome ekspertide abiga pidada
omalaadseks pilootprojektiks Eestis, kus piirkonna kergliikluse kavandamisele lahenetakse
terviklikult ja laiahaardeliselt. T66 kaigus 6pitu on koondatud kdesolevasse juhendmaterijali,
eesmargiga anda praktilisi soovitusi omavalitsustele kergliiklusteede planeerimisel.

Kergliikluse planeerimise protsessi ulesehitus
Pélva linnas ja vallas.

Pélva linn ja vald - koosto6kogemus

Pélva linn ja vaikelinna réngasvallana Umbritsev Pdlva vald omavad Uhisel arengu
kavandamisel pikaajalist kogemust. Uhiseid probleeme ja véimalusi, mida tihedalt omavahel
seotud omavalitsustel jatkub, on Uhise laua taga arutatud omavalitsuste algusajast peale.
Pélva linn on maakonna- ja oma kandi témbekeskus, kus asuvad koolid-lasteaiad,
raamatukogu ja kultuurikeskus, poed-teenindusasutused ning tdokohad. Pélva linna kulje all
asub valla lasteaed-algkool. Pélva vallas omakorda asuvad mitmed linnaelanikule olulised
puhkealad - Mammaste suusa- ja matkarajad ning Taevaskoja Urgoru vaatamisvaarsused.

Olulisel kohal linna ja valla koost6ds on koos valjatootatud tldplaneeringud, mis algatati
2001.aastal. Kuigi tegemist ei olnud Uhe planeeringuga, suudeti Uldplaneeringute
koostamise protsess labi viia nii, et tulemuseks oli piirkonna arengusuundi taielikult kajastav
arengudokument. Tahtsaim roll oli siin Ghel Uldplaneeringu etapil, Uhise pikaajalise
arengustrateegia valjatddtamisel. Péhilise t66 nii arengueesmarkide seadmisel  kui
Uldplaneeringute lahenduste paberile panemisel tegid ara t66grupid. Grupid jagunesid
teemavaldkondade kaupa ning koosnesid nii linna- kui vallavalitsuse spetsialistidest, lisaks
kutsuti vastavalt vajadusele juurde ka maavalitsuse ametnikke, turismikeskuse esindajaid
ning tehnovérkude haldajaid.

Planeeringu liigi valik

Jalgrattateid kasitlesid ka P&lva linna ja valla dldplaneeringud, kuid mitte piisava
sisteemsuse ja eelanalliisiga. Samuti kavandati siis vaid jalgrattamarsruute, mitte nii
jalakaijatele, jalgratturitele-mopeedisditjatele ja ka jalakaijatele m&eldud kergliiklusteid.
Seet6ttu, tuginedes Soome séprade juures nahtule-kuuldule, alustati kergliikluse kavanda-
mist m&tete kogumisega. Saades rahalist abi Phare piiritilese koost66 programmilt, algatati
koostédprojekt soome ekspertidega ning vastav teemaplaneering.

Teemaplaneering, nagu nimigi dtleb, annab teema pdhjalikuma lahenduse mingil
territooriumil, kuid jaab Uldistusastmelt ikkagi Uldplaneeringu tasemele. Pdlva kandi
terviklikuks kasitlemiseks oli aga vajalik esmajarjekorras just kergliikluse arengu-
suundumuste, véimaluste ja vajaduste ning nendest tulenevate marsruutide labimétlemine
Uldisel tasandil. Maakasutuse arengusuunad olid juba maaratletud Uldplaneeringutega, mis
vBimaldas teemaplaneeringuga kergliikluse kavandamisel ka tulevast maakasutust arvesse
vétta. Teede konkreetne ehituslik lahendus antakse juba detailplaneeringute Vi
projekteerimistingimuste kaigus.

Planeeringuprotsessi ulesehitus

Kergliiklusteede planeerimiseks algatasid Pd&lva Linnavalitsus ja Pélva Vallavalitsus
teemaplaneeringud. Protsessi sujuvaks kulgemiseks moodustus tuumikgrupp, kuhu
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kuulusid Pélva linna abilinnapea Einar Mitt ja maandéunik Tiivi Parts, vallavanem Arne Tilk,
valla majandusnéunik Ulo Plakso ja arendusnéunik Riina Jarvela. Planeeringuprotsessi
aitas labi viia Hendrikson&Ko konsultant Pille Metspalu, teede projekteerimistingimuste
osas tegi pdhitdd Mikk Reier Reaalprojektist. Kogu protsessi valtel olid asendamatuteks
néuandjateks Soome eksperdid Timo Antero Ernvall, Nina Karasmaa ja Mauri Myllyla.

Kergliiklusteede kavandamine on teema, mis omab mitmeid tahke ja sellest tulenevalt ka
erineva suunitlusega huvilisi. Et kergliiklusteede teemaplaneeringust kujuneks valja kdike
huvigruppe rahuldav kokkuleppe, alustati koost66d gruppide esindajatega juba planee-
rimise alguses. Oma esialgne arvamus kergliiklusteede v8imalikust paiknemisest paluti
kaardile kanda koolilastel (P6lva Gimnaasiumi ja P6élva Keskkooli 8.ndad ja 11. klassid) ning
matkaklubil. Nii saadi teada oluliste kasutajagruppide - koolilaste ja matkajate - arvamus, mis
andis hea l&htekoha kogu kergliiklusteede ststeemile.

Lisaks varasele huvigruppidega suhtlemisele pddrati suurt tdhelepanu valitéole. Hoolimata
sellest, et valdav osa tuumikgrupi liikmetest on jalgrattal P6lva kandi korduvalt 1abi sditnud,
toimus ka teevariantide analliiis 6ues ja jalgrattal. Siinkohal naitasid head eeskuju Soome
kolleegid, kes kohapealsete seminaride kadigus alati ka jalgrattale asusid, et konkreetsete
kohtadega isiklikult tutvuda.

Soome ekspertide poolt peetud seminarid-arutelud olid planeeringu koostamisel suureks
abiks. Naabrite pikaajaline kogemus kergliiklusteede kavandamisel aitas teemaplaneeringu
koostamisel tahelepanu koondada kd&ige olulisemale - erinevate kasutajagruppide
vajadustest Iahtudes kogu piirkonda katva kergliiklusteede vérgustiku valjatdotamisele.

Vajalik lahteandmestik

Lahteandmestiku kogumise iseloom

Tavaliseks ohuks planeeringute koostamisel on Ulemaarane takerdumine lahteandmete
kogumisse. Kergliiklusteede teemaplaneeringu koostamisel on aga olukord ménevérra
erinev. Vajalik lahteinformatsioon on spetsiifiline ning raskesti kattesaadav. Seet6ttu véttis
Pélva kandi kergliikluse kavandamisel ldhteandmete kogumine pea sama kaua aega kui
planeeringulahenduse valjatéotamine.

Vérreldes Soomega on Eesti olukord kergliikluse lahteandmestiku osas marksa kurvem.
Puudub statistika, kui suur on igapaevastest liikumistest jalgrattaga ja jalgsi tehtavate
kaikude osakaal; kui palju on Uldse jalgratta, rulluisu ja mopeedikasutajaid. Samuti ei ole
uuritud elanike suhtumist igapaevasesse jalgsi- véi jalgrattaga liikumisse, ei ole andmeid,
kas inimesed eelistaksid likumiseks pigem vaikseid kérvaltanavaid véi tiheda liiklusega
otseteid.

Lahteandmestik

Pélva kandi kergliikluse teemaplaneeringu puhul puiti puudulikku lahteandmestikku
taiendada kusitluse abil. Uuriti peamiselt jalgrattakasutuse aktiivsust ja seda takistavaid
asjaolusid. Kusitletavateks olid koolilapsed, kui potentsiaalselt jalgratast kdige enam
kasutav elanikegrupp.
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1.Kui pikki vahemaid tuleb sul péevas libida ning kas
kasutad selleks jalgratast?
Vahemaa pikkus (kirjuta ka kiila v4i tinava nimi, kus

Pole jalgratast

Pole jalgrattateid
Pole turvaline liigelda
Pole jalgrattaparklaid
Ei viitsi

3. Millisel eesmairgil kasutad jalgratast peamiselt?
O  Peamiselt kooliskdimiseks

O Kooliskdimiseks ja vabal ajal sditmiseks

O Peamiselt vabal ajal sditmiseks

4. Kuhu soidaksid kindlasti jalgrattaga?
O Kooli

[0 Sobra juurde

O  Poodi

0 Huvialaringi

[0 Niisama ringi

O

5. Kus voiksid asuda jalgrattaparklad?
O Kooli juures

1. Kaubanduskeskuse juures
2.  Kultuurikeskuse juures
3. Bussijaamas
4. Haigla juures
5. Intsikurmus
Kus veel?:..

6. Kas jalgrattaparklad peaksid kindlasti olema valvega?
O  Jah, kdik peaksid olema valvega

[0 Koik ei peaks olema valvega

O  Eipeaks olema valvega

O Valvega parklaid on vaja....

7. Kui sageli sdidad jalgrattaga?

O Igapédevaselt

[0 Keskmiselt 1-2 korda niddalas
[0 Keskmiselt mdned korrad kuus
O Moned korrad aastas

0 Eisoidagi rattaga

8. Millistel tingimustel kasutaksid jalgratast

sagedamini?

0 Vad&imalusel sdita jalgrattaga autoteest eraldi

O Paremate rattaparkimise tingimuste olemasolu

O Tingimuste paremaks voi halvemaks
muutumine ei mojutaks mu rattaga sditmise
sagedust

0 Modni muu tingimus:..

9. Millisel teel/tdnaval eelistaksid rattaga liigelda?

[0 Vibhese liiklusega korvaltianavatel (isegi, kui
see muudab teekonna pisut pikemaks)

O Tee voib kulgeda ka tiheda liiklusega tdnaval,
kui see voimaldab kiiremat ja otsemat teed
sihtpunkti

O Rattaga sdidaksin pigem matkaradadel,
metsavaheteedel, parkides

10. Kas eclistad jalgrattateed, mis oleks:
1. Jalgratturitele ja jalakdijatele
2.  Eraldi rattatee ainult jalgratturitele
3.  Eraldi sdidurada jalgratturitele sdidutee
servas

11. Millistel tingimustel sdidaksid rattaga ka

varakevadel ja hilissiigisel?

O Oluline on, et rattatee oleks pimedal ajal
valgustatud (hommikul kooli tulles, Shtul
huviringist koju sdites)

O Korraliku ja lumevaba rattatee olemasolul
soidaksin jalgrattaga ka kiilmemal ajal

O  Isegi kui teeolud vdimaldavad, siis kiilma
ilmaga ma jalgrattaga ei sdidaks

12. Millised on siiani olnud su kogemused Pdlva
linnas ja/vdi vallas rattaga sdites?

O Head, kuid rattateede olemasolul oleks olukord
veel parem

Head ja minu arvates poleks rattateid vaja

Ei oska kommenteerida

Halvad, kuid rattateede olemsolu parandaks
olukorda

Halvad ja rattateede rajamine ei parandaks
olukorda

O OOood

Soovi korral palun lisa veel omapoolseid
kommentaare, tdhelepanekuid jmt.

Aitdh!
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Kusitleti 49 Pdlva Keskkooli 8. ja 11. klassi 6pilast. Kusitluse tulemuste pdhjal koostati
"keskmise" P8lva koolinoore arvamus Pélva kandis jalgrattaga séitmisest.

Pélva koolinoor:

—kasutab jalgratast valdavalt paar korda kuus kuni paar korda nadalas

—sbidab jalgrattaga ainult vabal ajal, koolis rattaga ei kai

—tunneb ennastjalgrattaga séites ebaturvaliselt peamiselt halbade teeolude téttu
—kasutaks jalgratast ronkem eelkdige siis, kui oleks véimalus séita autodest eraldi
—eitunne ennast hairituna jalgrattaparklate puudumisest

—eelistab jalgrattaga liigelda vahese liikluse kérvaltanavatel v6i matkaradadel
—eelistab jalgrattateed, kus jalgrattur oleks eraldatud nii autodest kui jalakaijatest
—korraliku lumevaba jalgrattatee olemasolul s6idaks rattaga ka kilmemal ajal

— omab Pdlvas jalgrattaga liiklemise osas head kogemust, kuid arvab, et asja parandaks
veelgi jalgrattateede rajamine.

Kusitluse tulemusi analtusides selgub eelkéige tésiasi, et PSlva piirkonna koolinoor kasutab
jalgratast Ullatavalt vahe. P6hjusteks on lisaks Ulaltoodud loetelust selguvale kindlasti ka
jalgrataste suhteliselt kérge hind, Uldine suund autostumisele ning jalgrattaparklate
ebaturvalisus.

Pélva kandi lahtesituatsiooni anallUsiti veel mitmete kergliikluse arendamiseks oluliste
asjaolude |6ikes. Nendeks olid eelkdige:

- Pélva linna ja lahiimbruse roll maakonnakeskusena (olulised asutused, nende
paiknemine; tdokohad ja teenindusasutused).

- Pélva linna ja lahiimbruse roll turismikeskusena (eeldatavad liikumissuunad ja vaatamis-
vaarsused)

- Piirkonna reljeef, asula morfoloogia ja sellest tulenevad liikkumissuunad (kinklikust
reljeefist tulenevad kitsendused; planeeringuala keskmes asuv jarv témbekohana; asula
pikaksvenitatud kuju)

- Elanikkonna struktuur (peamiste vanusgruppide - laste, tdbealiste ja pensionaride -
osatahtsus vérreldes Eesti keskmiste naitajatega)

- Piirkonna liiklus ja transport (sh liiklusloendustest tulenevad liikluskoormused, raskeveoste
ja ohtlike marsruudid; olemasolevad jalgrattaparklad ja kénniteed, Uhistransport - mars-
ruudid, peatused ja terminalid)

Eelnevalt kirjeldatud Idhteandmestikule lisanduvad olulise teemana liikumissuunad, mida
kirjeldatakse pikemalt jargmises alapeatukis.

Lahteandmestiku kaardid

Ruumilisele planeeringule iseloomulikult padti véimalikult palju andmestikku anallisida
kaardikujul. K6ige mahukamaks ja olulisemaks muutusid likumissuundade kaardid.

Kergliiklejaid ei tohi pidada thtseks grupiks, vaid eristada tuleb erinevate liikumiskiiruste ja -
otstarvetega alagrupid. Siinkohal on kasulik alustada likumissuundade maaratlemisega.
Teemaplaneeringu lahtellesanne kirjutas ette peamised vajalikud suunad:

-kodu - kool

- kodu - kaubandus, teenindus

- kodu - t66koht

- kodu-vaba aeg

- turistile

Liikumise intensiivsusest annab aimu hinnanguline tdokohtade todtajate ja teenindus-
asutuste teenindavate arv, samuti koolide-lasteaedade-haiglate personali ja laste arv.
Oluline on ara méarkida ka elamupiirkondade elanike arv, mis toob eriti hasti valja erinevused
vaike- ja korruselamupiirkondade vahel (vt jargnev anallUsikaardi naide).
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Pélva linna ja l&hialade
kergliikluse teemaplaneering

Elanike ja tdtkohtade paiknemine Pb&lva linnas

\

Piirkonnad:

KERGUIIKLUISE TEEMAPLANEERING

F— T T e
I e individuaalelamud (maju / elanikke)
:;"mmm T korterelamud (maju / elanikke)
et = tadkohad (tootajaid / teenindatavaid)
e — — puhkealad (toatajaid / teenindatavaid)

Kortogrnat Werka Muru

Liikumissuundade sihtmargid on marsruutide visualiseerimiseks otstarbekas kanda
kaardile. Liikumise iseloom, eelkéige kiirus, séltub oluliselt sihtmargist. Nii v6ib naiteks
eeldada, et hommikuti kooli ruttavad lapsed ja t66le suunduvad taiskasvanud valivad pigem
kéige otsema tee, vaba aega veetvad inimesed sooviksid liikuda pigem aeglaselt, aga
meeldivas keskkonnas.
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] i

Pdlva linna ja 1&hie

1 kergliikluse teemaplane:

Peamised liikumisst

PBLVA LINNA 1A LAHIA
KERGLIIKLUSE TEEMAPLANEERING

LADE

Arna Tk

Wooamial oYt v LINNAVALITEUS,
PHLVA VALLAVALTTSLIS

PEAMISED LIIKUMISSUUNAD

HiXiava [Kaandn. | Kaarta
1:30 600 | 3 5
Sdum Kapbey ;
Aneldilnlkouart 13.00.2005 | .
o P M ‘Honeu kot koostrie ;
Projakifut Pila Mempak Hendrikson £ Ko (==
Kertngemat [rerarey— Ity sl s

Liikumissuunad:

suund puhkealale
suund kooli / tbile
suund teeninduss

Véimalikke muutusi liikumissuundades aitas anallisida dldplaneeringu perspektiivne
mis vbimaldas arvestada ka kaugemas tulevikus arenenvate

maakasutusplaan,
elamupiirkondadega.
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Kergliikluse p6himétete ja teede liigituse véljatootamine

Teede liigitamisel tuleks kasutada laialt levinud "Gldiselt Uksikule" analtiisimeetodit. Pélva
kandi teemaplaneeringu suurimaks veaks vdib pidada soovi kasutada juba teede
kavandamise algfaasis liialt tapseid méisteid - teede liigitust teekattematerjali (kévakattega,
kruusakattega teed ja metsarajad) kaupa. Selline ldhenemine esindab puudulikku
analliUsikaiku, mislabi jaavad kasitlemata olulised teede kasutust, asupaika ja ehitust
p&hjendavad punktid, eelkdige kasutajate grupid ja nende erivajadused.

Uldised p6himétted

Kergliiklusteede olemasolu aitab edendada mitmeid positiivseid ndhtusi. P6lva kandis peeti
oluliseks eelkéige jargnevate eesmarkide taitmist:

- suurenev keskkonnasaastlikkus

- suurenenud liiklemise turvalisus

-rohkem tervisespordiga tegelemise véimalusi

- mitmekesised puhkemajanduse véimalused

Kasutajasébraliku vérgustiku péhiméte kergliiklusteede planeerimisel

Pélva kandi kergliikluse peamisteks osadeks on jalakaijate, jalgratta-, rullsuusa ja -uisuteed
ning jalgrattaparklad; mis on omakorda seotud kogu ulejdadnud transpordististeemiga
(autoliiklus, Ghistranspordi korraldus ja peatused jne) ning piirkonna laiema funktsionaalse
taustaga.

Pélva linna ja lahialade kergliiklusteede vérgustiku planeerimise aluseks olid jargnevad
|&ahtepShimébtted:

1. Kogu piirkonda - Pélva linn ja |ahialad - katva katkematu v8rgustiku valjatéétamine

2. Erinevaid sintmarke - kodu, tddkoht, kool, teenindusasutus, vaba aja veetmine - Uhendava
v8rgustiku valjatéétamine

3. Autoliiklusega ohutult ristuvad ning autoliiklusest véimalikult palju eraldatud
kergliiklusteede rajamine

4. Uhistranspordiga (likumise suunad, peatused) arvestava kergliiklusteede vérgustiku
rajamine

5. Héreda liiklusega tdnavate maksimaalne drakasutamine vérgustiku Glesehitamisel

6. Atraktiivsete piirkondade (jarveaarne, ilusad loodusalad, meeldiv linnamiljod)
maksimaalne arakasutamine marsruutide maaramisel

7. Erinevate kasutajagruppide vajaduste arvessevétmine

Ulaltoodud p6himétete puhul arvestati Pélva linna ja lahiiimbruse konteksti, kus
liiklustihedus ja autostumine on suhteliselt madalad ning ummikuid praktiliselt ei esine.

Kergliiklusteede kasutusotstarbe péhise liigituse kujunemine

Pélva linna ja lahialade kergliiklusteede kavandamisel on [&htutud eesmargist rajada tervet
piirkonda kattev, kasutajasébralik ning liikumise erinevaid sihtmarke arvestav vérgustik.
Sellise vbrgustiku saavutamiseks maaratleti esmalt véimalikud kergliiklusteede marsruudid
kasutajate ja s6idu sihtmarkide kaupa. Nii saadi jargmine, nn teede kasutusotstarbe péhine
liigitus:

- kooliteed

-vaba-ajateed

- rulluisu- ja suusateed

- Uldkastutatavad teed

Ulaltoodud teede liigid peavad kasutajatest ja kasutusotstarbest tulenevalt vastama
erinevatele ohutus-, hooldus- ja nendest tulenevatele ehitustingimustele.

Neist esimene klass, kooliteed, seab kasutajatest tulenevalt liiklusohutusele ning tee
olukorrale k8ige rangemad tingimused. Kuna peamised kasutajad on kooli kiirustavad
lapsed ja noored, on kooliteede trassid kavandatud héreda liiklusega aladele ning
meeldivasse imbruskonda, puides Uhtlasi kasutada otseteid.

Vaba aja veetmiseks méeldud kergliiklusteede kavandamisel oli peamiseks arvestatavaks
méjuteguriks meeldiv (loodus)keskkond. Samuti |8htuti vaba aja veetmise radade
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kavandamisel "ringide pShiméttest" - erinevatesse suundadesse viivad teed on omavahel
ringjalt ithendatud, v6imaldades huvilisel Pélva kandiga mugavalt tutvuda.

Rulluisu- ja suusateed kavandati juba aktiivses kasutuses olevatesse puhkepiirkondadesse
- Intsikurmu ja Mammaste suusaradade lahedusse. Need teed planeeriti kasutusviisist
tulenevalt oluliselt laiemad.

Ulejaanud teed, millel liikumise eesmargiks on naiteks téokohta véi kaubandus-
teeninduskeskusse j6udmine, maaratleti Gldkasutatavate teedena (vt jargnev, koos soome
kolleegidega koostatud analtitisikaardi naide).

Function of light traffic:
Kergliikluse funktsioon

> A N | — leisure /vaba aeg

= school/ kool
commeon use
I tldkasutatav

rollerskating .
I rulluisu ja -suusarajad

Pélva linna jalahialade teemaplaneeringu anallisikaardi naide.

Peamiste kergliiklusteede eristamine

Teede kasutusotstarbe p6hiseid liike omavahel ihendades saadigi kogu piirkonda kattev
kergliiklusteede vérgustik, kus omakorda eristati nn peakergliiklusteed. Peamiste kerg-
liklusteedena maaratleti teed, mis reeglina olid rohkem kui Gihe kasutusotstarbega -

N: koolitee ja Uldkasutatav tee véi vaba aja tee ja rulluisutee jne. Kuna peateedel liigub
reeglina mitmeid kasutajagruppe, on nende teede kasutus vaga aktiivne.

Peakergliiklusteed tuleb valja ehitada esimeses jarjekorras, et tagada vGimalus ohutult
ligelda peamiste sihtmarkide vahel. Uhtlasi tuleb peateede puhul tagada selge teede
margistus (nii viidad kui teekattemargistus).
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Pélvalinnajalahialade teemaplaneeringu anallisikaardi naide.

Kergliiklusteede liigid autoliiklusest eraldatuse jargi

Kergliiklusteede kasutajad seavad teedele kindlad ohutus- ja ehitusnéuded, millest
tulenevalt on v8imalik ja vajalik rajada erinevaid kergliiklusteid. Kajastamaks teede ohutust
ja samuti hinnagulist ehitusmaksumust, tootati Pélva piirkonna kergliikluse teema-
planeeringu raames valja kergliiklusteede klassifikatsioon autoliiklusest eraldatuse tulbi
I6ikes.

Alljargnevalt on antud Kkergliiklusteede slsteemi kirjeldus kergliikluse autoliiklusest
eraldatuse tlbi kaupa. Eraldatuse tllbid on jargnevad:

1. Iseseisev kergliiklustee - tee trass kulgeb olemasolevatest v6i planeeritavatest
s6iduteedest eemal (mitte paralleelselt). Siia alla kuuluvad peamiselt metsateed ja
kvartaleid diagonaalis labivad kergliiklusteed. Sellist eraldatusettitipi peetakse traditsioo-
niliselt k8ige ohutumaks, kuid olemasoleval tiheasustusalal on iseseisva tee rajamiseks maa
leidmine sageli keeruline.

2. Eraldusribaga iseseisev kergliiklustee - tee trass kulgeb piki s6iduteed, eraldi muldkehal
(eraldusriba laius vahemalt 3 meetrit)

3. Vahetult teega kulgnev kergliiklustee - kergliiklustee on maantee Uks osa, eraldatud
sGiduteest flilsilise tékkega - aarekiviga v6i piirdega.
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4. Maanteega koos olev kergliiklustee - kergliikluse tarbeks on maanteel margitud markee-
ringuga rajad. See variant on kdige ebasoovitavam, kuna kergliiklustee kasutajal puudub
kaitse mootorsdidukite eest. Kindlasti peab rakendama kiiruspiirangut.
5. Segaliiklusega teed - s6iduteed, kus on kergliiklus ja mootorsdidukite liiklus eraldamata -
soovituslikud vaid duealadel, tupikteedel v6i vaga vaikese mootorséidukite liiklusega teedel.

Peaks kasutama liikluse aeglustamise vétteid.

Pdlva linna ja lahialade kergliikluse teemaplaneering

Planeerimisettepanek. Kergliiklusteed eraldatuse tiilibi jargi, probleemsed ristmikud |-

Kergliiklus eraldatuse tD0bi jargi:

iseseisev kengliiklustee - trass kulgeb
— sbiduteedestrg eemal, mitte paralleglselt

eraldusribaga kergliklustee - trass
—— kulgeb piki sdiduteed eraldi muldkshal
(eraldusriba min. 3 m lai)

vahetult teega kul&nev kergliklustee -
== trass on sOidutees! eraldatud
#arekivi vbi piirdega

sBidutesga koos olev kerglikustee -
trass on mérgutud sdidutecle

segaliiklusega tee - kergliklus ja
— mootorsbidtﬂtid on eraldamata
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Teemaplaneeringu vormistus

Teemaplaneeringu seletuskiri

Pélva linna ja Iahiimbruse kergliiklusteede teemaplaneeringu seletuskiri puiti koostada
véimalikult lUhike ja konkreetne. Umbkaudu poole seletuskirjast hdlmab olemasoleva
olukorra analuis ja uldpbhimdtete kirjeldus, teise poole v6tab enda alla planeeringu-
lahenduse lahtiseletus.

Sissejuhatus. Teemaplaneeringu koostamise pProtSess..........cccccvveeiiciiiieeeieiiiieee e 4
1. Ulevaade piirkonna arengudoKumentidest..............c.c.oerererereeeeveeceeeeeee e, 5
1.1 P8lva maakonnaplan@ering............coouiiiiiiieiiie ettt 5
1.2 Teemaplaneering ,, P6lva maakonna asustust ja maakasutust suunavad
keskKonnatingimMuUSEA” ........coooi e e e 5
1.3 Pdlva linna ja valla arengukavad............ccccooiiiiiiiiiiie e 6
1.4 Pdlva linna ja valla Uldplaneeringud.............ocueiiiiiiiiiiiiee e 7
2. Kergliiklusteede kasutust méjutavad tegurid Pdlva piirkonnas ..........cccccooeeieiiiiinnee 9
2.1 Pélva linna ja l&hiumbruse roll maakonnakeskusena
2.2 Pélva linna ja l&hiimbruse roll turismikeskusena............ccccovvveiiiiieiiiiec e,
2.3 Piirkonna reljeef, asula morfoloogia ning sellest tulenevad liikkumissuunad ......... 11
2.4 PIiirkONNa HKIUS ......oeeiieeiiieeeee e 11
2.5 Elanikkonna StruKUUT...........ooiiiiiiie e 12
2.6 Pdlva noorte suhtumine jalgratta kasutamisse...........ccccoooeiiiiiiiiiien e 12
2.7 UhiskondliK @rVAMUS ...........c.cooueveeeeeeeieeeeee et 13
3. Kergliiklusteede kavandamise pShimotted...........oocuviiiiiiiiiiii i 14
3.1 Keskkonnas8astiKKUS ..........cocuieiiiiiiiiiicie e 14
3.2 Turvaline liKIEMINE ........c.coiiiiiiei e e 14
3.3 TOIVISESPOM ...ttt 15
3.4 PURKEMAJANAUSE @r&NQ .......oeeiiiiiiiiiieiiiieeetie et 15
3.5 Kasutajasébraliku vérgustiku pdhiméte kergliiklusteede planeerimisel................ 15
3.5.1. Kergliiklusteede ststeemi osad ja vorgustiku kujunemine ............ccccoecveenee 15
3.5.2 Kergliiklusteede kasutusotstarbe pdhise liigituse kujunemine ..................... 16
3.5.3 Peamiste kergliiklusteede eristamine...........ccccooiiiiiiii 17
3.6 Teemaplaneeringuga kaasnevad MOjUd............cooiiiiiiiiiiiiiiiee e 18
4. Kavandatav kergliiklusteede vorgustik Pdlva linnas ja lahilmbruses ........................ 19
4.1 Planeeringulahenduse IThiKOKKUVOLE...........ccccveiieiiiiiiiiiee e 19
4.2 Kergliiklusteede liigid autoliiklusest eraldatuse jargi ..........cccccovevieeiiiieeiiinennen. 21
4.2.1 Kavandatavad iseseisvad kergliiklusteed.............ccccovniiiniiiniiiee 22
4.2.2 Kavandatavad eraldusribaga eraldatud kergliiklusteed..............c.ccocovvrnneenn. 22
4.2 3. Vahetult teega kulgnev kergliklustee ............coceeeviiiiniiic e 23
4.2.4 Maanteega koos olev kergliKIUStee .............ccoiiiiiiiiiiii e 23
4.2.5. Segaliklusega teed ............ooi i e
4.3 Probleemsed rStUMISEd...........oouiiiiiiieiiie e
4.4 Puhke- ja ekstreemspordialad..............ccuueiiiiiiiii
4.5 Kavandatav jalgrattatostuk ...............uuueeiiiiiiiiiiiiieee e
4.6 Muudatused liKIUSKOITaIAUSES ...........ooiiuiiiiiiiieiie e
4.7 Kavandatavad jalgrattaparklad.............cccccoiiiiiiiiiiiii e
4.8 VVbéimalik jalgrataste rentimispunkt
5. Teemaplaneeringu ellUVIIMINE ..............ccccoovuieiiiiiiesie et
Lisa 1. Kergliiklusteede ehituse rahastamisvéimalused...................ccocoouiemiiciinieeencnne.. 27
Planeeringuala fOtOM ... 28
Kasutatud materfalid ...............c..oooe oo 29

Teemaplaneeringu seletuskirja puhul tuleb oluliseks pidada jargmist:

- Nimetada ara kergliiklusteed tanavanimetuste ja teede numbrite kaupa, mis véimaldab
volikogu ja valitsuse edaspidiseid otsuseid konkreetselt teemaplaneeringuga siduda

- Tuua ara erinevate teeliikide pikkused, et anda huvilistele tapseid kvantitatiivseid andmeid
- Kajastada lGhidalt ja konkreetselt kogu teemaplaneeringu lahendust - lisaks
kavandatavatele teedele lahti kirjutada ka jalgrattaparklate ja eeldatavate liikluskorralduse
muudatuste teema

- Seletuskirja elavdamiseks lisada v6imalusel fotosid, skeeme, valjavétteid planeeringu-
kaartidest.
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Teemaplaneeringu kaardid

Kergliikluse teemaplaneeringu kaartide koostamisel tuleb arvestada, et tegemist on
teedevérgu planeeringuga, mistéttu teid ja teerajatisi kajastav informatsioon on kaardil
kéige olulisem. Siiski peab kaartidel olema loetav ka oluline taustinformatsioon -
tookohtade, teenindusasutuste ja muude oluliste asutuste paiknemine, olemasolev ja
kavandatav maakasutus. Kuna analidsi vajavat informatsiooni on palju, siis on vahemalt
planeeringu koostamise staadiumis otstarbekas koostada erinevaid anallUsikaarte, et
valtida loetamatute infoga Uleklllatud kaartide teket. AnaluUsikaartide koostamisel ei pea
ilmtingimata toimuma digitaalselt, nn vahepealseid kaarte v8ib teha ka lihtsalt pliiats-paber
meetodil.

Pélva teemaplaneeringus kombineeriti kaardikihte omavahel nii, et planeerimisettepanek
jagunes kahe kaardi vahel. See tagas mélema kaardi loetavuse ning garanteeris, et kogu
vajalik info oli kartograafiliselt kajastatud. Anallisikaarte oli P6lvas planeeringuala suuruse
téttu neli - elanike ja tdokohtade info valla piiresse jdavatel linna Idhialadel linnaga samale
kaardile lihtsalt ei mahtunud.

Pélva kaartide juures véib puudujddgiks pidada nn turistiinfo puudumist. Planeeringu-
kaardid muudaks veel kasutajasébralikumaks olulisemate sihtpunktide - koolid, tervise- ja
spordiasutused, teenindusasutused jne - markimine vastava leppemargiga.

Péllvalinna ja valla kergliikluse teemaplaneeringu kaardid:

Analuusikaart nr 1.Valjapakutud kergliiklusteed

Analuusikaart nr 2a. Piirkonna elanike ja td6kohtade paiknemine Pdlva linnas

Anallisikaart nr 2b. Piirkonna elanike ja tookohtade paiknemine Pdlva vallas.

Anallusikaart nr 3. Peamised liikumissuunad

Kaart nr 4. Planeerimisettepanek. Kergliiklusteed kasutusotstarve jargi ja peamised kerg-
liiklusteed

Kaart nr 5. Planeerimisettepanek. Kergliiklusteed eraldatuse tiubi jargi, jalgrattaparklad ja
probleemsed ristumised.
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Kokkuvéte - praktilised néuanded kergliikluse planeerimiseks

Jargnev kokkuvétlik loetelu annab praktilisi ndpunaiteid omavalitsusele kergliikluse
planeerimiseks. Loetelu kajastab k&ige olulisemaid aspekte, mida planeerimisel arvestada,
samuti on lahtikirjutatud tdhtsamad ohud ja vead.

1. Planeeringu liigi valik ja planeerimisprotsessi Glesehitus

Kergliiklust ei saa planeerida eraldiseisvana, vaadeldes ainult liikluskorraldust ja transporti.
Kergliiklusteed tahistavad inimeste liikumist Uhest sihtpunktist teise, seet6ttu peab
kergliikluse kavandamine toimuma paralleelselt maakasutuse pikaajalise planeerimisega.
Ideaaljuhul peaks kergliikluse planeerimine olema omavalitsuse tldplaneeringu Uks p&hjalik
osa. Juhul, kui kehtiv tldplaneering on olemas véi ei ole selle raames v8imalust piisavalt
pdhjalikuks teemakasitluseks, tuleks koostada kergliiklusteede teemaplaneering, kuid
siduda see otseselt ka perspektiivse maakasutusega.

Planeerimisprotsessi peaks juhtima omavalitsuse otsustajatest ja spetsialistidest koosnev
tuumikgrupp. Planeeringulahenduse valjatéotamisel aktiivselt osalevasse laiemasse
téérihma tuleks kaasata koolinoorte, matkajate-sportlaste, kohaliku teedevalitsuse ja
turismiinfo esindajad. Kindlasti tuleb valja selgitada laste kooliteed, parim v8imalus selleks
on lasta need koolilastel endal kaardile kanda.

Kergliikluse planeerimiseks on vajalik samaaegselt analtusida
maakasutuse olukorda ja tulevikuperspektiive, seetottu on otstarbekas
kasitleda kergliikluse teemat uUldplaneeringus. Kui Uldplaneering on
kehtestatud, tuleks koostada kergliikluse teemaplaneering, kuid vaadelda
kergliikluse taustal ka maakasutust.

Planeerimisprotsess peab olema liheselt juhitud omavalitsuse otsustajatest
ja spetsialistidest moodustatud tuumikgrupi poolt, laiemasse téérihma on
kasulik kutsuda erinevate huvirithmade matkajate, koolinoorte esindajaid.

2. Lahteandmestik

Lahteandmestik peab olema piisav otsuste tegemiseks. Otseselt on kasutatav info
likumissuundade (sihtmargid ja nendeni jbudmiseks kasutatavad teed) ja liikluskorralduse
ja -koormuste kohta (sh ka olemasolevad jalgrattaparklad, valgustatud ja pinkidega
varustatud kénniteed jne). Olulist taustinformatsiooni annab planeeritava territooriumi
struktuuri vaatlemine ning sotsiaal-majanduslik analiits (elanikkonna struktuur ja sellest
tulenev potentsiaalne jalakaijate ja jalgratturite hulk). Parima tulemuse jaoks on vajalik ka
jalgrattakasutuse aktiivsuse valjaselgitamine, milleks on parim vahend kusitlus.

Lahteandmestik peab hdlmama liikumissuundade kaardistamist,
liikluskorraldust, samuti piirkonna sotsiaal-majanduslikku olukorda.
Aktuaalsete teemakohaste statistiliste andmete puudumise téttu on
otstarbekas labi viia kusitlusi.

3. Kergliiklusteede liigitus

Kergliiklusteede kavandamise aluspéhimétteks peaks olema teede kasutajasébralikkus ja
pidevus, et saavutada planeeritava ala Uhtlane kaetus kergliiklusteede vérgustikuga. Teede
liigitamisel tuleks kasutada laialt levinud "Uldiselt Uksikule" analtusimeetodit. P6lva kandi
teemaplaneeringu suurim viga oli soov kasutada juba teede kavandamise algfaasis liialt
tapseid moéisteid - teede liigitust teekattematrjali (k6vakattega, kruusakattega teed ja
metsarajad) kaupa. Selline lahenemine esindab puudulikku analtisikaiku, mislabi jaavad
kasitlemata olulised teede kasutust, asupaika ja ehitust p6hjendavad punktid, eelkéige
kasutajate grupid ja nende erivajadused. Teede liigituse aluskriteeriumiteks peaksid seega
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olema ka kasutajad ja nende vajadustest tulenevad teede kriteeriumid (N: eraldatus
autoteest, mis tagab ohutuse).

Oluliseks tuleb pidada ka peamiste kergliikusteede eristamist. Peamised kergliiklusteed
peavad olema aratuntavalt margistatud ning esimeses jarjekorras valja ehitatud.
Tavaparaselt on peamisteks kergliiklusteedeks enimkasutatavad teed, mis sageli kattuvad
kooliteedega.

Kergliiklusteede kavandamisel peab lahtuma ,uldiselt-Uksikule”’p&himdttest,
analtisides alternatiivseid teemarsruute eelkdige erinevate
kasutajagruppide erivajadustest |ahtudes.

4. Kergliikluse planeeringu vormistus

Ka planeeringu vormistamisel tuleks aluseks vétta kasutajasébralikkus. Planeeringu
seletuskiri peaks olema luhike ja konkreetne, sisaldades samas kavandatavate teede kohta
Uksikasjalist ja numbrilist informatsiooni. Kergliiklusteede pikkused liikide kaupa ning
tadnavate ja teede nimetused, kus kergliiklus kulgeb, véimaldavad volikogu otsuseid, samuti
erinevaid kaasfinantseerimistaotlusi, planeeringuga mugavalt siduda.

Kergliikluse planeeringu kaartidel tuleb valtida infokullusest tulenevat loetamatust. Kuna
suur osa informatsioonist puudutab teid ning on seetéttu kattuv, on otstarbekas koostada

pigem mitmeid anallulsikaarte ja vajadusel ka planeerimisettepanek vormistada kahel eraldi
kaardil.

Kergliiklusteede planeering peaks olema vormistatud kasutajasdbralikult
seletuskiri lthike ja konkreetne; kaardid selgesti loetavad ja informatiivsed.
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