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1 SISSEJUHATUS

Rae valla liikuvuskava on osa projektist Rae valla liikuvusuuring, sh Lagendi kandi
liikuvusuuring (Projekt nr 2021-2027.5.01.23-0016). Projekt on koostatud Riigi tugiteenuste
keskuse taotlusvooru ,Kohalik ja regionaalne arendusvéimekus 2022-2024" kaasrahastusega.
Liikuvusuuringu eesmdrk on luua andmepdhised teadmised Rae valla siseste ja Umbritsevate
omavalitsuste vahelisest liikumistest ja transpordivéimalustest. Uuringu pohjal koostati
kéesolev Rae valla saastva liikuvuse kava (edaspidi likuvuskava), mis seab strateegilised
eesmargid vallas kestlike, sGdstvate ja aktiivsemate liikumisvéimaluste loomiseks ning

parema ligipddsu saavutamiseks teenustele ja tédkohtadele.

Liikuvusuuring andis olulise sisendi likuvuskava meetmete péhjendamiseks, kuna sisaldab
andmeid elanike likumisvajaduse kohta nii kusitlustest (elanikud, épilased, tddandjad),
mobiilpositsioneerimise andmetest kui ka registriandmetest, liikumisviiside andmeid
kusitlusest ja Uhistranspordi vedajate andmetest, tdiemahulist Ulevaadet jalgsi ja rattaga

likumise taristust valla territooriumil ning ligipddsetavuse analludtikat.

1.1 Liikuvuskava ldhenemine

Liikkuvus ja eriti sadstev liikuvus on oma olemuselt kompleksne valdkond. Komplekssus
seisneb seostes maakasutuse, taristu, ruumikvaliteedi aga ka sotsiaalsete, kultuuriliste,
majanduslike, geogradfiliste ja 6koloogiliste teguritega. Samamoodi méjutab liikuvus koiki
mainitud valdkondi. Seetdttu on liikkuvust kdsitletud koos ruumilise planeerimise ja
ruumikvaliteediga, sest need on otsesed liikuvuse méjutajad, mida ei tohiks kdésitleda eraldi.
Hiljutises Euroopa Komisjoni taotlusvoorus' on liikkuvust késitletud koos mitmete teiste
teemadega (energiq, tddstus, valitsemisvdimekus). Taotlusvoor on teemakohane Rae valla

kontekstis ja vadrib péhjalikumat tutvumist, eriti seatud eesmdrkide osas (vt ptk 2.9).

Liikuvuskava esimene osa keskendub kéigi alamteemade teemade tausta selgitamisele,

Idpuosas on toodud konkreetsed soovitused tegevuskavaks. Soovituste ja konkreetsete

! Euroopa Komisjon (2024) Integrated peri-urban areas in the transition towards climate neutrality
https:/[ec.europa.eu/info/funding-tenders/opportunities/portal/screen/opportunities/topic-
detCI”S/HORIZON—M|SS—2024—C|T—O]—O4




meetmete tausta moistmine annab kaigile osapooltele teadmised ja argumendid

konstruktiivseks aruteluks.

1.2 Lahtetulesanne

1.

Koostada strateegiline liikkuvuskava kuni aastani 2040, mis seab sihid ja eesmdrgid
tugevate ja kestlike piirkondlike kandikeskuste arenguks (Peetri, JUri, Lagedi, Vaida) ja
hajusalt asustatud piirkondade sddstvate liikumisviiside oluliseks parendamiseks.
Liikkuvuskava annab suunised ruumilise planeerimisele Rae vallas, sh toob vdlja
péhimétted, mida peaks jalgima Uldplaneeringute, detailplaneeringute ja
projekteerimistingimuse koostamisel. Liikuvuskava teeb ka ettepaneku Rae valla
parkimispoliitika kujundamiseks (sh saidukid, jalgrattad, tdukerattad, jagamisteenused ja
kullerid).
Eesmdrkide tditmiseks seatakse indikaatorid ja seirekava.
Lisaks teeb pakkuja soovitused Rae valla Péhjapiirkonna udldplaneeringus planeeritud
autonoomse Uhistranspordikoridori edasiste uuringute ja projektide I&biviimiseks.
Liikuvuskava elluviimiseks luuakse tegevuskava aastani 2040 koos projektide eeldatavate
maksumustega ja véimalike toetusmeetmetega. Tegevuskava seab prioriteedid erinevate
tegevuste ja arenduste elluviimiseks. Tegevuskava toob vdlja nii lI&hituleviku olulisemad
investeerimisvajadused kui ka kuluefektiivsed meetmed, mis on I&hiaastate perspektiivis
suurima tasuvusega.
Tegevuskava koosneb nii taristu ja Ghistranspordi edendamise meetmetest kui teeb
ettepanekuid kampaaniateks ja tegevusteks, Idbi mille nagida inimesi valima rohkem
sAdstlike liikumisviise.
Liikuvuskava teeb ettepanekuid ja seab prioriteedid ohutu ja mugava jalgsi, jalgratta ja
Uhistranspordiga liikkumise edendamiseks nii konkreetsetes asukohtades kui ka valla /
kantide Uleselt, sh nditeks prioriteetsete jalgratta- ja jalgteede vdljaehitamise vajaduse,
jalgrattaparklate loomise, bussipeatuste kvaliteedi parendamise, ohutu koolitee tagamise
jms. Kava koostamisel kaaluda véimalikke perspektiivseid lahendusi:

Pargi ja reisi parklate susteemi véljaehitamine

a
b. Liikuvuskeskuste sisteemi valjaehitamine

0

Harjumaa thtne Uhistranspordiststeem ja piletisisteem Tallinna linnaga

o

Tallinna linnaliinide pikendamine Peetri aleviku keskusesse



Autonoomne Uhistranspordiliin l.etapp Peetri alevik [ 2. etapp Rail Baltic peatus /3.
etapp Juri alevik

Tallinna vaike ringtee erinevates I6ikudes: Viljandi mnt- Tartu mnt [Tartu mnt
kahetasandiline ristmik ja thendus kohaliku teedevérguga /Tartu mnt- Smuuli tn.

Uhistranspordiliinid Tallinna véikese ringtee sihis

Lagedi I&hirongiliin

UhistranspordistUsteemi selge ja Uhtne viitade/peatuste ja infotahvlite sisteem
Kohaliku omavalitsuse sisese Uhistranspordisisteemi oluline parendamine
Néudepdhine Uhistransport

Jalgratta kiirteed

1.3 Moisted

Liikuvuskavas kasitleme alltoodud méisteid jérgnevalt:

>

N

Liikuvus - véimalus liikuda Uhest punktist teise jalgsi kdies ja/véi séites. Liikuvus ei ole
liikluse sinonuum. Liiklus kdésitleb liikumisi mingil kindlal 16igul ja mingis ristloikes,
kasitlemata kogu teekonna kvaliteeti, véi multimodaalseid liikumisi eri likumisviisidega.
Liikuvus aga keskendub kogu léhtekoha ja sihtkoha vahelisele teekonnale k&igi
likumisviisidega.

Ligipadisetavus, ligipads - kdesoleva t66 kontekstis kdsitleme ligipddsetavust kui
ligip&dsu sihtkohtadele, mille peamiseks kriteeriumiks on distants ja/véi aeg. "Terminid
Jigipddsetavus”  ja  kdttesaadavus” on sarnase tdhendusega. Sealjuures
ligipddsetavus voib esindada kahte erinevat valdkonda. Ligipdésetavus hoonele véib
tdhendada ka fuusilist ligipddsu liikumisalaste erivajaduste kontekstis. Ligipddsetavus
tuleb inglisekeelsest madistest accessibility, kus selle tdhendusel on samasugune
ambivalentsus. Kuna kirjaonduses on peamiselt kasutatud ligipddsetavust, siis Uhtsuse
huvides oleme seda mdistet kasutanud ka siin. Kattesaadavus on Idhedasem
inglisekeelsele moistele availability. K&ttesaadavus on |dhedasem olemasolule ja
piirangutele, mitte fuusilisele piirangule. Kool vaib olla ligipédsetav (asub krundi kérval)
aga see ei pruugi olla elanikele kéttesaadav (vabade kohtade puudumine).
Meditsiiniasutus vaib olla ligipadsetav aga arstiabi ei pruugi olla kédttesaadav (vabade
aegade puudumine). Kui vaadata nditeks kooli ligipaésetavust, siis me ei vaata eeskdtt,
kas kooli reaalselt kasutatakse antud krundi puhul (ndgiteks vajadus puudub) aga

vajaduse tekkides on see piisavalt ligipddsetav, et seda oleks véimalik kasutada.



N

N

Multimodaalne liikumine - kahe v6i enama liikkumisviisi kombineerimine Uhel
teekonnal: Ghistransport, ratas, auto, jalgsi liikumine, kergliikur. Ldhimasse peatusesse
vOi I&hima téukerattani kdndimist ei loeta automaatselt multimodaalseks liikkumiseks,
kall aga ratta véi tdukeratta kasutamist kaugemal asuvasse Uhistranspordi peatusesse
jdudmiseks.

Transpordi véliskulud - (transport external costs) on transpordikulud, mis ei kajastu
otseselt kaubaveoarvete|, reisija piletihinnas ega ka isikliku mootorséiduki kasutamise
kogukuludes. Transpordivahendite kasutamisega tekkivatele ja mobddetavatele
kuludele lisandub hulk keskkonnale ja |6ppkokkuvéttes Uhiskonnale kahjulikke

kérvalmaéjusid, mis ei kajastu otseselt transpordivahendite kasutamise omahinnas.

1.4 Saastva liikuvuse pohimoétted

Sddstva lilkuvuse edendamisel on konkreetsed eesmdrgid, mille teadmine aitab valida,

suunata ja ka péhjendada lahendusi. Siin peatukis kirjeldame autotranspordi negatiivsete

mdjude v&hendamist, sédstva lilkuvuse positiivsete mdjude suurendamist, likumisviiside

jaotust, kvaliteetse ruumi aluspdhimétteid ja kdige eelneva seost Rae valla kontekstiga.

1.4.1

Autotranspordi nhegatiivsete mojude vdéhendamine

Need méjud ehk véliskulud (vt ptk 1.3 Méisted) on 6hu, pinnase ja vee saaste, mis tekitavad

negatiivseid tervisemadjusid ja elukvaliteedi langust kohalikele elanikele ning lisaks ka laiemat

moju:

N

N

N

N

N

N

N

N

N

globaalse méjuga kasvuhoonegaasid,

kohalikud heitgaasid,

sisepdlemismootoris tekkivad peenosakesed,

rehvidest tekkiv mikroplast (kéige suurem pinnase ja vee mikroplasti allikas EL-is),
piduritest tekkiv tolm ja peenosakesed,

teekatte kulumisest tekkiv tolm ja peenosakesed,

mura,

negatiivne moju elurikkusele 1abi looduskeskkonna héivamise, IGbi barjadride rajamise
loomastiku liikumisele, I&bi elupaikade hdvitamise ning Iédbi loomastiku hukkumise;
liklusavariide materiaalsed kulud,

liiklusavariide vigastuste ja surmade kulud.



Neid mdjusid pdhjustavad vallaelanikud ja valla territooriumil paiknevad drid nii valla
territooriumil kui véljaspool, samuti véljastpoolt valda tulijad ning Iabisditjad valla
territooriumil. Euroopa Komisjoni metoodika péhjal on Eestis séiduautode vdaliskulude hulk

jagunemine jadrgmine:

Soiduautode valiskulud Eestis 2023 hindades, miljardit €, %

0,046; 3%

0,071; 5%

0,114; 9% 0,363; 28%

0,182; 14%
0,2; 15%
0,342; 26%
m Ummikud m Liiklusénnetused m Klilmamuutus m Elupaikade havimine
m Mira m Ohusaaste m Puurkaevust tanklani

Joonis 1 Séiduautode vdliskulud 2023

Graafikul toodud vdliskulu ,puurkaevust tanklani” (well to tank) téhendab kéiki kasvuhoone-
gaaside heitkogused, mis pdrinevad séiduki kditamiseks kasutatava kituse tootmisest,
transportimisest, muundamisest ja jootamisest. Metoodika? ei véta arvesse kéiki mojusid aga
annab siiski indikatsiooni vdliskulude suurusest. Selle kohaselt olid séiduautode vdliskulud
2023 hindades 1,14 mid € aastas. Kogu maismaatranspordi véliskulud Eestis on 1,7 mid €.
Vérdluseks, Eesti kiituseaktsiisi laekumine 2024. aastal oli 516 miIn €. Seega on ka peale
automaksu kehtestamist (prognoositud laekumine 2025. aastal 236 min €) valiskulude

suurus mitu korda suurem kui transpordisektori maksukoormus.

2 Euroopad Komisjon (2019) Handbook on  the  external costs of  transport.
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/e021854b-a451-11e9-9d01-
Olaa75ed71al/language-en




Kuigi viimase kimnendi Eesti strateegilistes eesmdrkides on keskendutud eelkdige transpordi
klimaméojudele, téstab valiskulude arvutus hasti esile, et klimamuutuse méju on ainult 15%
kogumojudest. Teised moéjud on enamasti kohalikud ja méjutavad otseselt kohalike elanike
elukvaliteeti. Seetottu on Usna ekslik arvamus, et sédstva liikuvusega on vaja tegeleda
eeskatt planeedi padstmiseks voi looduse sédstmiseks. Autokeskne liikuvuse korraldus on
kdige suurema negatiivse méjuga just kohalikele elanikele. Isegi siis kui seda ei mérgata,

ei saada mojust aru voi ei taheta maju tunnistada.

Kasvuhoonegaaside méju on vallaelanike ja teiste valla teedel liikujate panus Uldisesse Eesti
kasvuhoonegaaside emissiooni ehk susiniku jalajélge, mis on Eestis viimastel aastakimnetel

ainult kasvanud ja ei ndita vhenemise marke.

Rae valla 6hukvaliteedi kohta puuduvad detailsed ja regulaarsed andmed. See ei téihenda,
et probleeme ei ole. Suurem probleem on dhukvaliteediga Tallinnas, mis on Rae elanike
pendelrdnde peamine sihtkoht, kus méjud on oluliselt kontsentreeritumad ja kumuleeruvad
koos teiste liiklejate panusega. Rae vallas on eelduste kohaselt transpordist tekitatud
lokaalsed dhusaastega probleemid suure liikluskoormusega maanteede Idheduses aga ka
nditeks koolide ja lasteaedade Idheduses, kuhu koguneb hommikuti IGhikese ajavahemiku
jooksul kilma mootoriga séidukite hulk peale Ithikest séitu. Kilma mootori emissioonide hulk
on esimestel kilomeetritel on oluliselt suurem, seda eriti kilma iimaga?®. Ohukvaliteedi hulka
kuuluvad kéik 6huga seotud kusimused, alates gaasidest kuni peenosakeste ja tolmuni, mille
allikad on vaga erinevad. Ohukvaliteedi tervisemoju kdsitleb Glevaatlikult Tartu Ulikooli 2022
labiviidud uuring®. Uuringu kohaselt (vt Joonis 2) oli Rae vallas 2020. aastal (arvestada, et
tegemist oli pandeemia aastaga kui liikluskoormus véhenes) peenosakeste PM,s
kontsentratsioon tasemel 5-6,5 pg/m?, mis Gletab vastavalt Maailma Terviseorganisatsiooni
(WHO) shukvaliteedi juhistele (2021) kriitilist tervisemaju taset 5 ug/m?e. See on kriitiline tase,
tervisemojusid voib esineda ka madalamate tasemete juures, eriti tundlikel elanikkonna-

gruppidel nagu lapsed, vanemaealised ja hingamisteede haigustega inimesed.

30lin, M, et al. Engine preheating under real-world subfreezing conditions provides less than expected
benefits to vehicle fuel economy and emission reduction for light-duty vehicles. Applied Energy, Volume
351, 2023. https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S03062619230116982via%3Dihub#sec2

40rry, H, jt. (2022) Vdliséhu kvaliteedi méju vordlus inimeste tervisele Eestis aastatel 2010 ja 2020 ning
6husaaste tervisemdbjude prognoos aastaks 2030.
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0,55-0,64
0,65-0,73
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Joonis 3. Oodatava eluea véhenemine koikidest allikatest tuleneva 6husaaste téttu Eestis 2020. aastal (Orru jt 2022)°

5 Keskkonnaportaal (2024) Eesti 6hukvaliteedi tUlevaade
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Miira p&hjuseks on Rae vallas peamiselt labiv autoliiklus (eriti raskeliiklus), samas
panustavad muaraprobleemi ka autoga likkuvad vallaelanikud. Sarnaselt 6hukvaliteedi
probleemidega on ka mura puhul suur probleem selle kontsentreerumine Tallinna
territooriumil. Loomulikult on Rae valla puhul oluliseks méjutajaks ka lennujaama l&éhedus aga
selles osas on vallal véhe véimalusi midagi ette vétta. Tartu ja Narva suuna raudtee

elektrifitseerimine véhendab oluliselt mUra ka valla kirdeosa raudtee Iéhedastel aladel.
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Joonis 4. Rae valla marakaart (2018), liiklusmura péeval.




Mura lisab ka Rail Balticu projekt aga selle mdju on véiksem kui pédhimaanteedel. Tallinna

vdikese ringtee méju plaanitud kujul oleks vérreldav péhimaanteedega (Joonis 5).
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Joonis 5. Prognoositav liiklusmura kaart koos Rail Balticu ja Tallinna véikese ringteega

Elektriautodel on véliskulude véihendamisele piiratud méju, kuna pdlevkituse asendamine
elektriga méjutab peamiselt kliimamuutuste kulusid ja osaliselt 6husaaste ja mura kulusid.
Nditeks maanteekiiruste ja mura kontekstis puudub elektriautodel positiivne méju. Kéik muud
kulud, sh ummikud, rehvide mikroplast, liiklusavariide kulud, kooslustele tekitatavad jt kulud
jaédvad samaks voi voivad isegi kasvada. Seetdttu pole pdhjust eelistada panustamist
elektriautode kasutamise soodustamisel, nditeks I&bi laadimisvérgustiku eelisarendamise.
Selle asemel on p6hjust tegeleda meetmetega, mida vald saab méjutada ja mis avaldavad

positiivset moju.

1.4.2 Sddstva liikuvuse positiivsed mojud

Rae vallal on véimalused méjutada nii elanike liikumisviise, Rae valda tééle kdijate
liikumisviise ning osalt ka Idbiva liikluse hulka ja kiirust, mis kéik annavad panuse

autotranspordi negatiivsete méjude véhendamisse ja positiivsete méjude suurendamisse.

> Positiivse tervisemoju suurendamine aktiivsetest liilkkumisviisidest: jalgsi, rattaga ja
multimodaalsetest (Uhistranspordiga) likumistest. Flusilise ligutamise integreerimine
igapdevastesse liikumistesse on koige efektiivsem viis rahvatervise parandamiseks,
likumine parandab nii fadsilist kui vaimset tervist. Enamik Rae valla lapsi saaks

aastaringselt iseseisvalt koolis kd&ia Uhistranspordiga, jalgsi véi rattaga. Maailma
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Terviseorganisatsioon (WHO) soovitab 5-17-aastastel lastel ja noortel olla iga pdev
véhemalt 60 minutit médduka kuni tugeva intensiivsusega kehaliselt aktiivsed. Eestis
vastas aastal 2022 WHO kehalise aktiivsuse soovitusele ainult 16% 11-15-aastastest
kooliépilastest. Tdaiskasvanute vastav nditaja oli 2016 aastal 43%. Rae valla
pendelrdnde kontekstis on kdige suurema mahuga liikumisvektorid Peetri aleviku,
Tallinna kesklinna ning Lasnamde linnaosa vahel, mis jddvad rattaga liikumise kéige
tugevama potentsiaaliga vahemaa (3-5 km) sisse. Rahvatervis avaldab otsest méju
valla sissetulekutele elanike véhemate haiguspdevade ja selle vérra suurema
tulumaksu ndéol, laiemalt moodustab tervis olulise osa vallaelanike heaolust ja
rahulolust. Uhtlasi on nii Eestis kui ka nditeks Soomes viimasel ajal teadvustatud, et
noorte fUUsiline ja vaimne tervis on oluline riigi kaitsevéime kusimus, kuna tédna on
mdlemas riigis probleeme ajateenistusse tulijate fuusilise vormi ja tervisega. Soome
kaitseministri sbnade kohaselt on eesmdark Uhendada tulevaste ajateenijate vormi

parandamine valitsuse teise olulise eesmdrgiga: et inimesed rohkem liiguksid®.

N

Elanike transpordikulude véhendamine. Rae valla leibkondade kuludes moodustab
transport suure osa olukorras, kus 92% elanikest teeb oma igapdevaseid liikumisi
peamiselt autoga ja enam kui pooltes leibkondades on mitu autot. Olukorras kus auto
on ainuke ratsionaalne liikkumisviis aga leibkonna sissetulek on madal, on sunnitud
autokasutuse tagajdrjeks liikuvusvaesus: olukord, kus muidu pealpool vaesuspiiri oleva
inimese véi leibkonna jaoks on auto kasutamine sundolukord (sest teised valikud kas
pole véimalikud, ratsionaalsed véi kvaliteetsed), mis jétab Ulejaénud elamiseks
vaesuspiirist vhem raha. Statistika Eesti leibkondade transpordikulude kohta on
esitatud Joonis 6. Transpordikulude véhendamisel tekib véimalus panustada see raha
mujale, on palju valdkondi, mis on majandliku méju poolest tdhusamad kui keskmine
auto, mis seisab 95% ajast ja mille seistes jarjest kahaneb. Selle muutuse eelduseks on

aga konkurentsivéimelised ilma autota liikumise véimalused.

6 https://www.err.ee/1609557007/soome-uus-kaitsestrateegio-venemaa-on-pikaajaline-oht
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Joonis 6. Elanike kulutused transpordile. Allikas: Statistikaamet

N

Positiivsed sotsiaalsed majud. Elukeskkond, mis toetab jalgsi, ratta ja Uhistranspordiga
likumist, loob kaasava keskkonna - keskkonna, mis ei jata vdlja erinevad
Uhiskonnagruppe. IIma autota liikumisvéimaluste ja liikumiskeskkonna paranemisest
voidavad enim lapsed ja vanemaealised. Laste puhul véimaldab iseseisev liikumine
paremat sotsiaalset suhtlust nii kooliteekonnal kui valjaspool kooliaega, vanemaealistel
véimaldab vdlitingimustes likumine paremat tervist ja aktiivsemat eluviisi, mis lisab
tervelt elatud ja aktiivseid eluaastaid. Vanemaealiste teemat kdsitleb pdhjalikumalt
Maailma Terviseorganisatsiooni vastaval juhendil pdhinev Tartu visioonidokument’,
mille kohaselt on avalik ruum koéige olulisem faktor easdbralikkuses: “on oluline
kodupaigas vananemise mdjutegur, millest séltub vanemaealiste iseseisvus liikkumisel
ja elukvaliteet. Fookuses on avaliku ruumi rohelus, puhtus, puhkamiskohtade rohkus,
kénni-, jalgratta- ja séiduteede ning Ulekdiguradade ohutus ja hea seisukord, avaliku
ruumi mugavus erivajadustega inimestele, kergesti ligipddsetavad ja ohutud hooned
(laiad uksed, liftid, eskalaatorid, piiratud likumisvéimega inimeste erivajadusi
arvestavad lahendused), fuUsilise keskkonna turvalisus, easébralikud —drid,

teemdrgistuse ja viidasUsteemi arusaadavus.”

Tahtsuselt teine tegur on easébralikkuses transport: “pohivaldkond, mille integreeritud

lahendused toetavad aktiivset vananemist ja sotsialiseerimist. Olulised aspektid on

7 . Civitta Eesti (2021). Easébralik Tartu 2030, Ik 4



N

hea liinivork, Uhistranspordi graafikute tépsus, séidukite ea- ja erivajaduste
sobralikkus, bussijuhtide viisakus ning erinevate transpordivéimaluste olemasolu ja
taskukohasus, vajaduspdhine transporditeenuse pakkumine erasektori ja vabatahtlike
poolt. Vanemaealised juhid peavad téhtsaks rahulikku ja arvestavat liiklust, mugavaid
parkimisvéimalusi.”

Lisaks eelnevatel on ruumi ja liikkuvuse planeerimisel méju ka Uldisele Uhiskonna
sidususele. Jalgsi, rattaga ja Uhistranspordiga liikumist toetavas keskkonnas on
elanikel rohkem véimalusi kokkupuudeteks ja suhtluseks, mis mdjutab oluliselt
sotsiaalset suhtlust ja sidusust. Vananevas ja vdikeste leibkondade Uhiskonnas on

suhtlusel oluline méju vaimsele tervisele ja elukvaliteedile.

Parem elukeskkond. Elukeskkonna teema on lai, hdimates avalikku ruumi, teenuste ja
tédkohtade kattesaadavust sddstvate liikumisviisidega. Hea elukeskkonna loomine on
planeerimise Uks peamisi Ulesandeid. Luues paremat keskkonda jalgsi,
Uhistranspordiga ja rattaga liikumiseks, tuleb parandada laiemalt avaliku liikumisruumi
kvaliteeti. See viib omakorda kogu elukeskkonna paranemiseni ja véhendab séltuvust
isiklikust autost. Luues kvaliteetseid otseteid séltumatuna motoriseeritud liiklusest,
luuakse ka puhkeotstarbelisi likumisvéimalusi. Elukeskkonna erinevaid aspekte kdasitleb

detailsemalt kvaliteetse ruumi juhend?.

1.4.3 Liikumisviiside jaotus

Liilkumisviiside jaotuse muutmisel on kéige efektiivsem Idhenemine ,valdi-nihuta-paranda”

(avoid-shift-improve) ehk:

>

N

N

Valdi tarbetuid liikumisi ruumilise planeerimisega - dra planeeri madala teenuste ja
tédékohtade kattesaadavusega aladele suuri mahtusid.

Véimalda liikumisviiside osakaalude nihet Iébi ruumilise planeerimise ja tingimuste
loomise: taga planeerimisega teenuste kdttesaadavus lihematel vahemaadel, mis
vaimaldab ka Ghistranspordiga/rattaga/jalgsi likumist ja loo head tingimused, et neid
likumisviise oleks véimalik kasutada.

Paranda séidukipargi efektiivsust/ 6konoomsust/energialiike.

& Ruumiloome tddrahm (2019) Kvaliteetse ruumi aluspdhimétted
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Rae vald saab reaalsuses méjutada nendest kahe esimese teguri tasakaalu aga positiivse

aspektina on need Uhtlasi ka kdige suurema ja laiema méjuga.

1.4.4 Kvaliteetse ruumi aluspohimétted

Ruumilisel planeerimisel, uue avaliku ruumi loomisel ja olemasoleva ruumi paremaks
muutmisel on hea tugineda kvaliteetse ruumi aluspéhimétetele’, mille kohaselt peab olema

tagatud kooskdla jargnevate aspektidega:

N

Aja- ja asjakohasus

N

Otstarbekus

N

Kohandatavus

N

Sdadstlikkus ja tdhusus

N

Kliimakohasus ja keskkonnasdbralikkus

N

Ohutus ja tervislikkus

N

Ligip&dsetavus

N

Sotsiaalne sidusus

N

Mitmekesisus

N

Eristatavus ja kohataju

N

Parandisébralikkus

N

Esteetika

Need aspektid on viite all lahti seletatud. Enamik viimaste aastakiimnete transpordi
valdkonna suurobjekte on nende pohimétetega vastuolus. Selline olukord té6tab vastu nii
sddstvale liikkuvusele, elukvaliteedile kui kdigile eelnevalt kirjeldatud eesmarkidele ja on olnud

Uks oluline tegur jarjest kasvava autostumise taga.

1.4.5 Rae valla kontekst

Rae valla territoorium on véga erineva tihedusega, erinevad kandid ka véiga erineva
iseloomuga ning kaugusega peamise sihtkoha Tallinna suhtes, mis on oluline rattaga ja
Uhistranspordiga liikujate vaatest. Lisaks méjutavad liikkuvust olulisel madral vdliselt
hallatavad méjutajad nagu Tartu maantee, Tallinna ringtee ja Tallinna-Tapa raudtee. Nende

suurobjektide mdju on valdavalt negatiivne, tuues kaasa tugeva ruumilise eraldatuse -

® https://arhliit.ee/wp-content/uploads/2023/04/lisa_3_-_kvaliteetne _ruum_aluspohimotted.pdf
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barjaari kohalikele liikumistele. Neile lisandub I&hiaastatel Rail Baltic ja plaanis on olnud ka
Tallinna vdike ringtee maksimaalselt eraldaval kujul. Kui Rail Baltic on riikliku olulisusega
strateegiline ja sddstva transpordi projekt, siis Tallinna vdikest ringteed on jatkuvalt véimalk
teha kohalike vajadustega arvestavaks ja pigem asustust sidusamaks muutvaks. Kohalikul
tasandil on probleemiks ka kohalike maanteede iseloom, mis ei vasta viimastel
aastakimnetel tiheda asustusega alaks muutunud piirkondade vajadustele elu- ja

lilkkumiskeskkonna osas.

Liikuvuskavas on sellega arvestades tehtud valik keskenduda prioriteetide seadmisele, et
esmajcrjekorras oleks potentsiaalselt suurema méjuga tegevused. See ei tdhendq, et
elementaarse ligipddsetavuse baastaseme poole ei peaks puudlema kogu valla
territooriumil aga suurema moéjukusega tegevustest tulev positiivne mdéju aitab péhjendada
ka vaiksema méjususega tegevusi. Ka valla hajusamas asustuses ja vdiksemates kohtades
peaks olema head tingimused vastavalt véimalusetele: praktiline ja kvaliteetne Ghistransport,
mugava ja ohutu ligipddsuga peatused ja ohutud rattaga liikkumistingimused suuremate
asustusuksuste vahel. K6igi asukohtadega tuleb tegeleda jbudumoédda ja otseseid

probleeme ei tohiks alles jatta Uheski asukohas.

Rae vald saab ise kéige rohkem méjutada kohalike elanike liikkumiskditumist, seda Iabi
tingimuste parandamise avalikus ruumis, l&bi Uhistranspordi teenuse parandamise ja
pikemas votmes ldbimdeldud ruumilise planeerimise. Rae vallast Iabiliikumist saab samuti
mojutada, nditeks muutes nende lilkkumiste keskkonda v6i tehes koostddd Rae valda lédbiva

Uhistranspordi vérgustiku parandamiseks, mis véhendab autokasutust.

1.5 Rae valla liikuvuse jalajdlg

Eelnevate peatukkide saatva liikkuvuse pdhimétted votavad kokku likuvusuuringu kéigus
arvutatud autoliikluse jalajdljed. Need on arvutatud Rae vallaga seotud 100 suurema
liikumisvektori péhjal, mis péhinevad mobiilpositsioneerimise (MPD) andmetel. Need on
likumised sisse, vdlja ja vallas sees, aastakeskmine 66pdev, vektori ruumilise eraldatuse tase
kula/linnaosa. Joonis 24 nditab samuti 100 suuremat likumisvektorit aga seda oluliselt
tihedama eraldusvéime korral, milleks on statistikaameti ruutkaardiga thilduv ruudustik.

100 suurema kula/linnaosa liikkumisvektori sisse jéévad Rae valla liikumised seoses Tallinnaga,
likumised Rae valla sees ja kaks vaiksemat vektorit naabervaldadesse. Ulejadnud likumised

jéavad liikumiste mahult vaikeseks. Emissioonide arvutamiseks kasutasime Google Distance
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Matrix APl kaugusi ja séiduaegu médda teedevdrku ning COPERT emissioonitegureid.
Arvestatud on Rae valla liikumisviiside jagunemisega, Eesti séidukipargi koosseisuga,
soidukite keskmise tdituvusega, naastrehvide kasutajate osakaaluga ja naastrehvide lubatud
pdevade arvuga aastas. Véga oluline aspekt on siinkohal, et kohalikud liikumised sisalduvad
osaliselt ka lébiva liikluse statistikas, tdpsem lédbisdidu ja méjude arvutus eeldaks

transpordimudeli kasutust.

P6himaanteede transiitliikluse puhul on arvestatud ka raskeliikluse osakaaluga. Need méjud
avalduvad nii Rae vallas kui ka Tallinnas vastavalt sellele, kus territooriumil 1&bisdit toimub.
Ohusaaste leviulatus on aga terve regioon. COPERT voimaldab arvutada ka teisi heitgaase ja
mdjusid aga siin toodud nditajad on moéju poolest suurimad. Labisdidu vordluseks: 2023 IGbis
Eesti s6idukipark Eestis 11,6 mld km. Kogu Eesti Iadbisdidust 54% tehti 2023. aastal riigiteedel

ning 46% l&bisdidust moodustasid kohalikud maanteed ja tédnavad.

Rae valla 100 suurema MPD liikumisvektori péhjal arvutatud labisdit ning nende liikkumiste

jalajdljed on esitatud Tabel 1.

Tabel 1. Rae valla 100 suurema MPD likkumisvektori pdhjal arvutatud I&bisdit ning nende likumiste jalajéljed

Oopéevas Aastas
Labisoit 650 000 km 240 min km
Kasvuhoonegaasi CO, emissioon 120 t 44000t
Peenosakesed sisepélemismootoristest (PM) 10 kg 3700 kg
Mikroplast rehvidest 50 kg 18 000 kg
Asfalditolm naastrehvidest 18t 272t




Tartu mnt ja Tallinna ringtee labivale liikluse Iéibisbit ja jalajaljed Rae valla territooriumil

aastakeskmises 66pdevas on esitatud Tabel 2.

Tabel 2. Tartu mnt ja Tallinna ringtee I&bivale liikluse I&bisdit ja jalajéljed Rae valla territooriumil

Obpéevas Aastas
Labisoit 850 000 km 310 min km
Kasvuhoonegaasi CO, emissioon 200t 73000t
Peenosakesed sisepélemismootoristest (PM) 15 kg 5500 kg
Mikroplast rehvidest 80 kg 29 000 kg
Asfalditolm naastrehvidest 3t 450t

Kui CO, emissioon panustab globaalsesse klimaprobleemi, siis peenosakesed saastavad
kohalikku 6hku, rehvide mikroplast ja naastrehvide poolt tekitatud tolm kohalikku 6hku,
pinnast ja vett. Siin kontekstis on oluline ka meelde tuletada, et Ulemiste jarv on oluline
Tallinna joogivee allikas. Ulemiste veepuhastusjaoam esitab kull igakuiseid vee kvaliteedi
aruandeid aga kuna mikroplasti sisaldus joogivees pole normeeritud, pole see info avalikult
kattesaadav. Uks ndide tdnapdevaste puhastustehnoloogiate pohjal viitab ca 97%
mikroplasti eemaldamisele joogiveest Ulemiste jaamale sarnaste puhastustehnoloogiate

kasutamisel®.

Naastrehvid tekitavad lisaks saastele ja tdiendavale murale ka kulusid taristule, mille
remondivajadus on kiirema kulumise tdttu suurem (vt remonditud séidujalge Joonis 8). Kuigi
likuvuse jalajalje arvutus on ligikaudne ja osaliselt kattuv, annab see Uhe keskmise 66pdeva

p6hjal aimduse autoksekse liikkuvuse probleemide ulatusest.

1 Negrete, et. al. (2022) Contamination and Removal Efficiency of Microplastics and Synthetic Fibres in a
Conventional Drinking Water Treatment Plant.



2 LIIKUVUSKAVA SISENDID

2.1 Ligipadasetavus

Ligipdasetavus kujutab endast liikumisvajaduste rahuldamist diglasel ja kulutéhusal viisil
soOltuvalt kliima ja elurikkuse eesmdrkidest, kujundades liikumist toetav keskkonna, kus
sihtkohad on ligip&ddsetavad, likumisvéimalused turvalised ja mitmekesised ning erinevad
likumisviisid omavahel tasakaalus. Liikumisviiside vajalikku tasakaalu nende méju jargi

illustreerib Joonis 7.
Ligipadsetavuse tagamiseks tuleb jargida pdhimébtteid:

> Oiglus. K6igi Uhiskonnarihmade vajadused ja véimalused peavad olema arvesse
voetud. See tdhendab, et liikumisvéimalused on kattesaadavad olenemata

sissetulekust, vanusest, erivajadustest véi muudest teguritest.

2> Kulutdhusus. Ressursside kasutamine peab olema optimaalne, pakkudes
maksimaalset kasu minimaalsete kuludega.

2 Kliima- ja elurikkuse eesmadrgid. Liikumisvéimaluste arendamine peab olema
kooskoélas kestlikkuse pdhimbtetega, minimeerides negatiivset mdju keskkonnale ja
toetades bioloogilise mitmekesisuse sdilimist.

- Liikumist toetav keskkond. Fuusiline ruum ja infrastruktuur peavad véimaldama ja
soodustama lilkkumist. See hélmab hdsti Idbimdeldud tdnavavérku, jalgsi ja rattaga
likumist véimaldavaid teid, Uhistranspordi véimalusi ning thendusi.

2 Turvalisus ja mitmekesisus. Liikumisviisid peavad olema turvalised ja mitmekesised,

vOéimaldades inimestel valida nende vajadustele ja eelistustele sobivaima variandi.

N

Tasakaal liikkumisviiside vahel: Koéik liikumisviisid, sealhulgas jalgsi, rattaga,
Uhistranspordiga ja auto likumine, peavad olema integreeritud ning omavahel

tasakaalus, et valtida tlevéimendamist Uhegi liikumisviisi kasuks.
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Joonis 7. LiikkuvuspUramiid

2.2 Jalgsi liikumised

2.2.1 Vajadused ja mojud

Jalgsi liikumine on liikumise baastase, millega tegelevad ka koigi teiste likumisviiside
kasutajad. See tdhendab, et iga asustatud piirkonna ténav peab véimaldama jalgsi liikumist.
Lilkujana tunnetab ruumi kdigi meeltega, seega jalgsi liikuja (sh Ghistranspordiga liikuja)
vajab ruumikvaliteeti koigis tajutavates médtmetes. Lisaks on jalgsi liikuja tundlik kéigile
negatiivsetele mdjudele, nagu mura, dhusaaste, liigne kuumus, tuulekoridorid (tolm),
takistused, suure ringiga teekonnad. Tuupiline liikkumiskiirus 5 km/h t&éhendab, et jalgsi liikuja
mdarkab detaile ruumis ja ei talu hésti monotoonset ruumi. Tldpiline liikumiskaugus on kuni
1,5 km aga see oleneb vaga palju ruumist ja liikuja eelistustest. Jalgsi liikkuja vajab otseseid ja
takistustest vabasid teekondi, piisavas tiheduses ulekdike Ule tédnavate ja maanteede. Jalgsi
likuja ei méjuta ruumi negatiivselt, selle asemel méjutab ruumi positiivselt: teiste inimeste

viibimine avalikus ruumis teeb ruumi meeldivamaks ja lisab tavaolukorras ka turvatunnet,
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paljudel juhtudel ka turvalisust. Jalgsi liikumine on liikuja enda jaoks selgelt positiivsete

tervisemojudega. Rae vallas on mitmeid piirkondi, kus teenuste paiknemine véimaldab

hakkama saada peamiselt jalgsi likudes aga enamikus valla territooriumist pole see véimalik

hajusa asustuse, teenuste kauguse ja ka likumisruumi kvaliteedi tottu.

2.2.2 Eesmdrgid

>

N

Parandada jalgsi liikumise tingimusi olulisematel kooliteekondadel, mis on vdlja
toodud liikuvusuuringus kooliteekondade potentsiaalide arvutuses. Liikuvusuuringu
jalgsi- ja rattaga likumise taristu kaardistuses on esile toodud madalama kvaliteediga
teesegmendid, millele keskenduda. Lisaks madalakvaliteedilistele segmentidele on
oluline vaadata ka kooliteekondade otsesust Umbruskonna elamutest ja Idhimatest
bussipeatustest ning ohutute Ulekdikude olemasolu teekondadel ja bussipeatuste
IGheduses.

Viia autoliiklus koolide imbruses miinimumini. See on vajalik iima autota kooli tulijate
kooliteekonna muutmiseks ohutumaks, mugavamaks ja tervislikumaks. Koolide
vahetus Umbruses toimuyv tihe autoliiklus ja manddéverdamine mdjutab kéigi dpilaste
kooliteekonna ohutust ja meeldivust ning suurenenud heitgaaside (tdpsemalt NO,)
téttu moéjutab nii  fadsilist tervist kui 6pivéimet " . Koolitmbruse autoliikluse
véhendamiseks on vaja luua peatuskohad koolist eemale, kus on mugav ja ohutu lapsi
maha panna ja kust on koolini ohutu, kvaliteetne ja sobiva pikkusega teekond. Samuti
voib olla vajalik muuta kooliimbruse liikluskorraldust, milleks sobivad ka ajutise
loomuga ja mittekapitaalsed lahendused pollarite ja erinevate takistuste ndol.
Autoliikluse véiihendamiseks sobivate lahenduste vdljaté6tamiseks on esmalt vaja
aktiivset kooli kogukonda - lapsi, vanemaid, kooli té6tajaid. Kui arusaam parema,
ohutuma ja aktiivset liikumist véimaldava koolitee vajadust on enamikul selge, siis on
olemas ka tugi muutusteks. Ima kogukonna toeta on vastuseis kerge tekkima, sest alati
on neid, kes vaatamata koéigele tahavad oma lapse kooli ukse ette viia, teadvustamata
selle mojusid teistele ja ka enda lapsele. Kooli kogukond peab aktiivselt kaasas olema

nii probleemide kaardistamisel, lahenduste vdljatéétamisel kui ka elluviimise jargsel

"Tang, Y. Li, Z, Fu, Y, Zhao, M. (2024). Causal Effects of PM2s, NOx, and NO, on Cogpnitive Function: A Two-

sample

Mendelian Randomization Study. Aerosol Air Qual. Res. 24, 230326.

https://doi.org/10.4209/aaqr.230326
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korraldusel ja monitoorimisel. Siis on téendoline, et kokkulepitud pdhimétteid ka
jargitakse.

Tagada ohutud lletusvéimalused kodigi pohimaanteede bussipeatuste juures,
praktikas tdhendab see tunneleid voéi sildu. Kui riiklikul tasemel on liiklusohutuses
ldhtekohaks nullvisioon, siis peavad taristulahendused ka sellele vastama.
Bussipeatuste ligip&dsu kdsitleb detailsemalt ptk 2.4.12 , Ligip&ds peatustele”.

Muuta liikumiskeskkond vastavusse kvaliteetse ruumi aluspohimoétetega,
vdikelinlikuks. See on eriti oluline véimalus uute ténavate planeerimisel aga ka ténase
avaliku ruumi muutmisel kvaliteetseks elukeskkonnaks. Néiteks Tallinna véikese ringtee

asemel véimaldaks Tartu maanteed ja Viljandi maanteed Uhendav ténav tekitada

Peetri alevikku uue elukeskkonnale vastava kvaliteediga véikelinliku keskkonna koos
koigi selleks vajalike elementidega, erinevalt tdnasest valdavalt maanteelikust
keskkonnast Vana Tartu maanteel (Joonis 8), mis on Transpordiameti haldusalas ja kus
vallal on lahenduste osas véhe kaasa radkida:

o liikkumiskoridori Uldine Ulesehitus tekitab asulat Idbiva maantee tunnetuse ja
sellega tekitab suuremat séidukiirust;

o suured podoérderaadiused ristuvate ténavatega, mis soodustavad suuremaid
poédrdekiirusi;

o soiduteest eemal asuvad ja ristuvate tdnavate juures eemale viidud jalg- ja
jalgrattateed, mis téstavad jalgsi ja rattaga liikuja riskitaset ja muudavad piki
pohiteed liikumise ebamugavaks;

o erinevad ristumiste lahendused Uhel ristmikul, kus Uhel pool on tlekdigurada ja
teisel pool lihtsal jalg- ja jalgrattatee katkestus vdaga laiaks venitatud
ristumiskohaga, kus eesdiguse kisimus on kdigile liiklejatele segane. Vana Tartu
maanteelt parempoéérde sooritaja justkui peaks paralleelselt rattaga liikujale

teed andma aga lahendus ja teekattemdrgised sellele ei viita.
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Joonis 8. Ndide maantee tulpi keskkonnast Peetri alevikus

o Puudub haljastus, nii madalam (liled, taimed, péc”)sad) kui kérgem, mis
ligendaks ruumi, takistaks tuult ja tolmu lendamist tuulega, toetaks elurikkust,
pakuks tuge vaimsele tervisele ja visuaalset ruumikvaliteeti.

2 Muudetud keskkonnaga ruum annaks autojuhile mdérku, et midagi asustuses muutus,
et tegemist ei ole enam maanteega ning kdituda tuleb vastavalt. Nditeid erinevate
linnade eeslinnade ténavate Ulesehitusest, milline véiks olla tihedam aleviku keskusala

ruum:

1144 Amstelveenseweg St

Joonis 9. Suurema, lébiva liikluse ja Uhistranspordiga tédnava ndide Amsterdami eeslinnast.
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Joonis 11. Kohaliku ténava ndide Amsterdami eeslinnast. Autoliiklust rahustavate elementidena on kasutusel

parkivad autod, sujuvad kinnised, teekitsendused.
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Joonis 12. Kohaliku t&nava ndide Brusselist. Autoliiklust rahustavate elementidena kasutuses parkivad autod,

haljastuse kastid, speed cushion tuupi kinnis.

Joonis 13. Kohaliku tdnava néide, Toronto eeslinn Riverdale. (Wikipedia)
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Ulekédigurajad asula keskkonnas on (ks element, mis lisab jalgsi likumise atraktiivsust
ja parandab ligipddsu Uhistranspordi peatustele, seda eriti tipptundide ajal. Tdna on
Rae valla asulates enamasti maantee keskkonda iseloomustavad llekéigukohad, kus
jalgsi liikujal puudub eesdigus. Ulekdigurada iseenesest iima tdiendavate meetmeteta
ei paranda automaatselt ohutust, pigem voéib hoopis tosta riskitaset. Seet6ttu tuleb
Ulekdigurajad rajada koos liiklust rahustavate meetmetega, milleks sobivad olenevalt
asukohast ja Uhistranspordi olemasolust téstetud Ulekdigurajad, speed cushion tuupi
kUnnised, teekitsendused jt meetmed.
Muuta liikumiskeskkond kaasavaks. Kooliteekonnad olid juba esimese punkti all aga
teine oluline ja kasvav elanikkonna grupp on vanemaealised, kelle puhul flusiline ja
iseseisev liikkumine on tervise seisukohalt kriitilise t&htsusega. Avalikus ruumis teatud
maa jarel paigaldatud puhkamist véimaldavad pingid pakuvad vanemaealistele
parema véimaluse iseseisvaks liikumiseks.
Luua kvaliteetsed vaba aja liikumise véimalused. Vaba aja veetmine jalutades,
matkates, kepikdndi tehes véi joostes on postiivse tervisemdéjuga aga eeldavad
keskkonnalt kvaliteeti, mis teevad selle tegevuse nauditavaks. Rae vallas on suur
potentsiaal eelkdige Ulemiste jarve ldheduses, mida on hakatud ka realiseerima. Oluline
on, et potentsiaali ei hakkaks takistama Tallinna vdikese ringtee taolised projektid, kus
prioriteediks on transiitliiklus ja méjud on ilma autota liikkumistele ning elukeskkonnale
vaga negatiivsed.
Eelnevad punktid ja pohimétted kehtivad koigi alevike kohta: Juri, Lagedi, Vaida,
Assaku. Alevikes on kull olemas jalgsi liikumise taristu aga ruumi dldine Ulesehitus ja
kvaliteet ei toeta kdikjal jalgsi likumist. Enamik Peetri alevikust on kéige uuema ja kdige
hajusama Ulesehitusega, lisaks on Peetri aleviku puhul surve (ja Uhtlasi véimalus)
mitmeks uueks objektiks, mis voéivad jalgsi likumise véimalusi ja ruumikvaliteeti
madjutada nii negatiivselt kui positiivselt:

o Tallinna vdike ringtee seni planeeritud kujul ei toetaks kuidagi jalgsi liikumist aga

kui selle asemel rajada véaikelinlik t&inav, on mdju positiivne.
o Rae trammikoridor on tédna veel madramata tulevikuga, selle asemel saab

kasvéi ajutise lahendusena luua jalgsi ja rattaga liikumise koridori.

Juri aleviku asustus on oluliselt tihedam ja kompaktsem, ka kaetus teenustega on

pikema traditsiooniga ja ruumiliselt on aleviku keskus ja tihedam ala tunnetatav.
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Lagedi on samuti vanem aga raudtee ja j6gi poolitavad tdna alevikku olulisel mé&dral
ja teenustega kaetus on madal, puudub tunnetatav aleviku keskusruum. Vaida on
alevikest kéige vanem ja kéige kompaktsem aga ruumiliselt vajab Gldhinnanguna
kéige véihem sekkumist. Sellele aitavad kaasa kompaktsem alevikku Idbiva maantee

ristldige, kérghaljastus (allee) ja teenuste paiknemine kompaktse aleviku keskel.

2.3 Rattaga liikumised

2.3.1 Vajadused ja mojud

Ratas on kasutuse méttes (tootmise ja hooldusega kaasnevad ka véliskulud) ilma
negatiivsete vdliskuludeta, ei méjuta negatiivselt avaliku ruumi kvaliteeti ja on kasutajale
selgelt positiivsete terviseméjudega'>®'4. Rattal on oma oluline roll sédstvas liikkuvuses, kuna
ajaline konkurentsivéime on kdige kérgem vahemikus 3-5 km, mis tdhendab keskmise
rahuliku linnakiirusega 15 km/h séites 12-20 min séitu. Tihedas linnalises keskkonnas on ratas
tadpiliselt kiireim uksest ukseni liilkumisviis'®, on ummikutest séltumatu ja véimaldab liikumist
ka mitmetes eriolukordades kui kéik muud liikkumisviisid pole véimalikud kas kitusepuuduse

voi ldbimatute teede tottu.

Liikuvusuuringu mobiilpositsioneerimise analtusi pdhjal on Rae valla kbéige suurem
likumisvektor nii valja kui sisse Peetri aleviku ja Tallinna kesklinna vahel, mis jaéb olenevalt
l&hte- ja sihtkohast kdrgeima rattakasutuse kauguse potentsiaali sisse. Tdnane
rattakasutuse tase Rae vallas on liikkuvusuuringu pohjal suhteliselt kérge, suvisel ajal ol
igapdevaseid rataste vai kergliikurite kasutajaid tdiskasvanud elanikkonna hulgas 9%

(Tallinnas 3%©).

E-ratta (pedelec-tuupi ehk elektriline tugi véintamisele kiiruseni 25 km/h) erinevus seisneb

suuremas kiiruses ja tegevusraadiuses, lisaks toetab elekter liikumisel tlesmége ja

2 https:/ /www.gla.ac.uk/news/archiveofnews/2017/may/headline 522765 _en.html

18 https:/ /www.thelancet.com/journals/lanplh/article/PlIS2542-5196(20)30079-6/fulltext

14 https://www.circlehealthgroup.co.uk/health-matters/exercise-and-fitness/10-health-benefits-of-
cycling

s OECD-ITF (2017) Synergies from Improved Cycling-Transit Integration: Towards an integrated urban
mobility system.,, Ik 17

18 TRAM, (2021) Eesti elanike liikuvusuuring, https://www.transpordiamet.ee/EELU2021
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vastutuult. See tdhendab suuremat mugavust tédlkéimisel, kuna elektri toega liikkudes
puudub vajadus ennast higiseks ajada. Samuti aitab e-ratas liikuda vanemaealistel ja
nérgema flusilise vormiga inimestel, kuna vajab likumiseks véihem jéudu. Suurem kiirus toob
kaasa ka suurema riskitaseme ja e-rattad vajavad seetdttu ka suurema projektkiirusega
rattateid. Samuti tdhendab see suuremat riski vanemaealistele, kellel reaktsioonikiirus ja
koordinatsioon on aeglustunud aga e-ratas véimaldab saavutada suhteliselt kergelt suure

kiiruse.

Suurema vahemaa tugi on asjakohane Rae valla kui terviku kontekstis, kuna vahemaad on
ratta optimaalsest tegevusulatusest pikemad. Ulesmdge liikumise toetamine on oluline

nditeks Tallinnast Rae valda liikumisel, kus téus néditeks Tartu maanteel on mdrkimisvédrne.

E-tdukeratas on positiivsete omaduste poolest osaliselt sarnane rattaga: sarnane uksest
ukseni kiirus, vdliskulud on e-rattale I&hedased, ei mdjuta negatiivselt avaliku ruumi kvaliteeti
mura ja heitmetega, vajab véhe ruumi nii liikumiseks kui parkimiseks. Samuti ei ohusta e-
toukeratas liiklejaid nii palju kui voiks jéreldada Eestis levinud avalikust kommunikatsioonist,
mille kohaselt vaidetakse e-téukerattaid olevat véiga ohtlikud. Selle véite vastuargumendiks
voib tuua tsitaadi ITF uuringust”: ,Séit tihedas linnakeskkonnas auto véi mootorrattaga véib
palju suurema téendosusega I6ppeda liikleja surmaga - sealhulgas jalakdija — kui soit A-
kategooria kergliikuriga (kuni 35 kg, kiirus kuni 25 km/h)“. Seega parandab autoliikluse
asendamine kergliikuritega turvalisust, mitte ei halvenda seda. 2024 Euroopa liikkuvusnédala
raames viis Bolt Iabi kUsitluse, kust selgus, et kui linnades poleks véimalusi kasutada jagatud
elektrilisi tdukerattaid, asendaksid 45% téukerataste kasutajatest oma praegused
téukerattassidud autosdiduga.’® Kindlasti j@évad probleemid e-tdukerattaga liiklejate
riskik@itumisega, millega nad ohustavad eeskdtt iseennast, samuti parkimisktsimused
avalikus ruumis ning sobiva ja ohutu taristu kisimused. ITF soovituste kohaselt tuleb aga neid

kasimusi vastavalt lahendada ja reguleerida, mitte kogu liikkumisviisi térjuda.

Oluline erinevus rattast on e-téukeratta oluliselt vdiksemad positiivsed tervisemaojud.

Seismine on istumisest tervislikum ja séitmine pakub kerget treeningut mitmetele

7 OECD/ITF, (2020) Safe micromobility, , Ik 10

18 https://rohe.geenius.ee/rubriik/uudis/kusitlus-45-elektriliste-toukerataste-soitudest-asendab-
autosoite/
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lihasgruppidele aga need méjud on veel véhe uuritud®. Lisaks on e-téukerataste puhul
kriitikaks jalgsi liikujate turvatunde halvendamine, mis on pigem tingitud rattataristu

puudumisest.

Rae vallas on e-tdukerataste rendialad nii Boltil kui Tuulel eelnevatel aastatel katnud osaliselt

ka Peetri aleviku.

2.3.2 Eesmdrgid

2 Rattakasutusel tuleks esmane réhk panna koolilaste rattaga liikumise véimaluste
parandamisele mitmel péhjusel:

o kitsaskohtade parandamine aitab paljudel juhtudel juurde ka ohutusele.

o rattakasutuse potentsiaal koolilaste hulgas on kérge, seda mitmete Tallinna ja
l&dhivaldade koolide kogemuse pohjal.

o rattakasutuse kasvu méju laste tervisele ja sotsiaalsele suhtlusele on positiivhe
ja markimisvadrse suurusega.

o lasteiseseisva liikumisega kaasnev teisene méju on lapsevanemate véhenenud
motivatsioon liikuda autoga kui enam pole vaja iga pdev last kooli séidutada.

o vdhenenud autoga kooli ette toomine parandab koigi laste kooliteekonna

ohutust ja meeldivust

Kooliteekondade kvaliteedi parandamiseks annab prioriteetsused liikkuvusuuringu
kooliteekondade koondumise kaart koos rattaga likumise taristu kaardistuse
tulemused OpenStreetMap keskkonnas. Esmalt tuleks keskenduda I6ikudele, kuhu
koondub suurem osa kooliteekondadest. Vastavalt rattakasutuse kasvule tuleb
koolide juures tagada ka mugavad ja turvalised rattaparkimise kohad, kuhu saab
ratast raamiga lukustada ja millest osa peaks olema ka katusega ilmastiku eest

kaitstud.

N

Talihooldus on rattateede kontekstis olulisemgi kui teiste taristuliikide puhul. Rattaga

likuja on tee seisundi suhtes tundlikum kui autoga véi jalgsi liikuja, lisaks méjutab

9 Glenn J, Bluth M, Christianson M, Pressley J, Taylor A, Macfarlane GS, Chaney RA. Considering the
Potential Health Impacts of Electric Scooters: An Analysis of User Reported Behaviors in Provo, Utah. Int J
Environ Res Public Health. 2020 Aug 31;17(17):6344. doi: 10.3390/ijerph17176344. PMID: 32878295; PMCID:
PMC7503491.
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talihooldus suurel mdadral laste aastaringset rattakasutust. Kuna iga teesegmendi
hooldamine pole tingimata jdukohane, tuleb keskenduda olulisematele teekondadele,
milleks on kooliteekondade olulisemad 16igud (potentsiaalide kaart), alevike vahelised
teed ning olulisemate sihtkohtadeni viivad teed. Talihoolduse alane info on Rae valla
GIS rakenduses heal detailsuse astmel olemas aga elanikele kommunikeerimise
vétmes peaks viide sellele rakendusele olema koos kogu valla liikkuvusalase infoga,
lisaks peaks olema lahti seletatud seisunditaseme praktiline t&dhendus. Siis saaksid
elanikud sellega oma liikumistes arvestada: millised on teesegmentide
seisunditasemed ja mida see praktikas tdhendab. Selle jaoks saab koostada hoolduse
kaardikihi.

Prioriteetsuselt jdrgmine on rattakasutuse puhul thendus Tallinna kesklinnaga mitmel
pdhjusel:

o Peetri aleviku ja Tallinna kesklinna vaheline vektor oli mobiilpositsioneerimise
andmete pdhjal nii valja kui sisse kdéige suurem liikkumiste maht Rae vallas.
Suuruselt teine vektor oli Lasnamdele ja kuna ka Ulemiste kdib Lasnamdae alla,
siis séltub sellest koridorist ka Ulemiste potentsiaali realiseerimine. Potentsiaal
toimib samas moélemas suunas, kuigi Peetrisse tdodle kdaijate osakaal on oluliselt
vdiksem kui teistpidine pendelrdnne.

o Peetri alevik asub Tallinna kesklinnale kéige Iéhemal, 5 km raadius katab &ra
enamiku kesklinnast ja enamiku Peetri alevikust. Kéik teised kandid jaédvad
kaugemale, mis tdhendab madalamat potentsiaali.

o Tartu mnt koridor on kdige otsem teekond enamiku Tallinna kesklinna

sihtkohtadeni.

Rattaga liikumiseks vajalikul Ghendusel Tallinna kesklinnaga on mitu takistust, mis

asuvad Tallinna territooriumil:

o Kogu Tartu mnt 16ik Peetri alevikus/Méigu asumis on madala kvaliteediga
maanteeline keskkond 70 km/h kiiruspiiranguga, mis tekitab nii mura kui
ebauhtlast liiklusvoogu, mille tagajdrjeks on arvukalt tagant otsasdite ja
kokkupdrkeid reavahetusel, nagu alloleval pildil véib Eesti Liikluskindlustuse fondi
viimase 10 aasta statistikast néha. 70 km/h piiranguala on asula piirist kuni 50

km/h ala alguseni, kokku 2,1 km. Selle vahemaa l&bimise vahe 50 km/h véi 70
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km/h on ideaaltingimustes 44 sekundit, reaalsuses tavapdraselt véhem

liiklusolude ja fooride téttu.

Eesti Kisimused:
Liikluskindlustuse otsi aadressi
@ Fond otsi aadressi.... Ikf@Ikf.ee

OTSI LIKLUSKINDLUSTUSE JUHTUMEID LAADI ANDMED ALLA

w, ‘ = O
1=e S ...," >

Joonis 14. Liiklusavariid Tartu mnt 2015-2024.

Peetri alevik on Tartu mnt kohal sisuliselt linnaline asula, kus peaks olema
keskkond, mis toetab sddstlikke liikumisviise ja véimaldaks paremat
elukeskkonda. Intervjuus?® 2024. aasta liiklussurmade teemal Utles
Transpordiameti strateegilise planeerimise teenistuse direktor Martin Lengi
muu hulgas, et ,Ohutust peaks edendama ka infrastruktuuri arendamine, mille

raames luuakse ohutu, inimkeskne ja kéikide liiklejate vajadustega arvestav

2 https:/ /www.err.ee/1609574524/eesti-teedel-hukkus-mullu-70-inimest (13.01.2025)
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liikluskeskkond, mis t&dhendaks raudteellesditude turvalisuse téstmist, erineva
likumiskiiruse ja massiga liiklejate fUusilist eraldamist, sobivate séidukiiruste
rakendamist, asulates ja asulavdlistel teedel piirkiiruste alandamist.” See
tsitaat vastab liikkuvuskava koostajate arusaamadele ja Peetri/Migu

kontekstile.

o Tartu mnt I6igul Vana Tartu mnt ja Kanali tee vahel puudub paremal pool
ténavat tle 400m ulatuses jalgsi ja rattaga liikkumiseks vajalik tee. See 16ik jadb
Tallinna haldusterritooriumile.

o Tartu mnt I6igul Kuldala teest 60 m Tartu poole on jalg- ja jalgrattatee laius alla
standardikohase 3m, lisaks piirneb tee 70 km/h piirangualaga sdiduteega, mille
puhul peaks jalg- ja jalgrattatee olema eraldatud, mitte kdlgnema vahetult
séiduteega.

o Rattaga liikumiseks madala kvaliteediga on ka kogu Tartu mnt koridor alates
ristmikust Suur-Séjomde ténava ja Jdrvevana teega kuni Pronksi tédnavani.
Puudub elementaarne ohutus ja kvaliteet raudteeviadukti alt I&bisidul, tdielikult
puudub rattataristu kuni Lubja t&dnavani ja sealt edasi on alla 3 m laiune jalg- ja
jalgrattatee tdnava Uhel kuljel 16igul, kus on suhteliselt tihe jalgsi liikkujate hulk.
Selline lahendus ei vasta ka kehtivale linnaténavate standardile. Vastavalt
Tallina rattastrateegia 2018-2027 on Tartu mnt pdhivérgu osa, kus peab sellest
tulenevalt olema teistest liikumisviisidest eraldatud rattataristu mélemal pool
tdnavat kogu ulatuses. 2025 saab valmis Lastekodu tédnava rekonstrueerimine,
mis pakub osaliselt alternatiivse ja kvaliteetse liikkumisvéimaluse samas sihis
aga hea otsesusega ja kiiret pohivérku see ei asenda. Tallinna eri sintkohtadesse
likumiseks on ka alternatiivseid koridore aga kui eesmdrgiks on rattakasutuse
kasy, siis peab olema véimalik rattaga ohutult ja mugavalt liikuda igas suunas,

eriti aga kbige suurema otsesusega koridori Rae valla vaatest.

Kooliga seotud rattakasutuse jdrel teise suurema potentsiaali ehk Tallinnaga seotud
pendelrédnde potentsiaali realiseerimine séltub seega peamiselt koostddst teiste
osapooltega. Tallinnas 2025 aastal tegutsev linnavalitsus ja linnaametid on
demonstreerinud peamiselt rattakasutust soosivat suhtumist ja tegusid, samal ajal on
riigi Transpordiametil koostamisel riikliku tasandi rattastrateegia (kus Uks olulisemaid

kUsimusi on just koostéé omavalitsustega), mida on oluliseks nimetatud valitsuse
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koalitsioonileppes ja mida on oluliseks nimetanud Transpordiameti peadirektor.
Rattakasutuse edendamise pooldajad ka klimaminister ja taristuminister seega

rattakasutusse panustamise pooldajaid on eri tasanditel.

Kohaliku rattakasutuse jaoks vajaliku taristu arendamine. Kohaliku rattakasutuse
potentsiaal on kasutajate hulga méttes madalam, kuna suurema mahuga
pendelrdnde jaoks on vahemaad Ulejédnud Rae valla territooriumil suuremad kui
optimaalne 3-5 km ning kantide rahvastik véiksem. See tdhendab, et rattakasutusest
saadavad positivsed méjud jddvad vdiksemaks ja investeeringuid taristusse on
sotsiaalmajanduslikult raskem pdhjendada. Kohalikul tdiskasvanute rattakasutusel on
samas mitu realistlikku rolli:

o Multimodaalse liikumisega pendelrénne. See tdhendab rattaga
Uhistranspordi peatusse séitmist, seal ratta parkimist ja teekonna jatkamist
Uhistranspordiga. Euroopa riikides moodustavad sellist tatpi liikumised suure
osa Uhistranspordi ja ratta kasutusest ja selle potentsiaal on kérge. Selline
likumisviis toimib hésti hea transpordiithendusega asukohtadest, kus Idhialal ja
ka rattakasutuse on suurem kasutajate hulk ning seetdttu on véimalus
rohkemateks vdljumisteks ja kiiremateks Uhendusteks. Selleks saavad olla
likuvuskeskused valla suuremates keskustes. Liikuvuskeskused on otstarbekas
mddratleda koos regionaalse liinivérgu disainiga, neid kasitleb pohjalikumailt
ptk 2.6.1.

o Kohdalik liikumine teenusteni. Kuna ratas véimaldab suuremat liikumisraadiust
ja rattaga on mugav ka ostetud kaupa tassidag, siis véimaldab rattataristu

olemasolu rohkem ilma autota tarbijaid kohalikele teenustele.

Uks konkreetne teenustega seotud asukoht, milleni on péhjust arendada
Uhendus kogu muu taristuvérguga, on Kurna piirkond. Liikkuvusuuringu raames
tehtud mobiilpositsioneerimise analtusi baasil on see Uks véheseid asukohti
kogu vallas, kus toimuvad regulaarselt ,sindmused” (Joonis 15). Need on
olukorrad, kus tavapdrase keskmise asukohas viibijate hulgaga vérreldes viibib
mingil p&eval kordades rohkem inimesi. Mingitel kuudel on see piirkond
peamine, kus toimuvad ,sindmused”. Lisaks mééblikauplusele (kus on ka
kattesaadava hinna ja hea kvaliteediga toitlustuskoht) asuvad seal ka mitmed

teised kaubandusettevétted ja kui nditeks Jurist on Kurnani linnulennult ainult 4
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km (ca 15 min rattaga), siis puuduvad kvaliteetsed rattaga lébitavad
teekonnad. K&ige lihtsam on tésta Pollukivi tee kvaliteeti, mis pakuks mugavat
ja suhteliselt meeldivat likumisvéimalust péhimaanteedest tle 500m kaugusel
teekonnal nii JUrist aga ka Assakult ja Peetrist tulijatele. Poe kulastus ei tdhenda
tingimata suure ja tavarattaga mitteveetava kauba ostmist vaid véib olla osa
n&dalavahetuse tervislikust ajaveetmisest. Nditeks Saksamaal pakub IKEA

véimalust rentida kaubaratast?, mis praktikas véimaldab transportida

suuremat osa poe valikust.
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Joonis 15. Sindmuste (MPD viibimiste méistes) toimumine Rae vallas 2023 detsembris.

o Lisaks taristu olemasolule on oluline ka info k&ttesaadavus sihtkohtade,
teekondade ja teenuste kohta. See tdhendab nii rattaga liikkumiseks
sobilike teede kaarti kui ka viitasid avalikus ruumis. Rattaga liikumiste
jaoks saab koostatud ka stiliseeritud ,metrookaardi”, kus on peal peamised

teekonnad koos séiduaegadega. Ndide selle kohta on toodud Joonis 16.

2 Balti keskkonnafoorum (2021) Kastirataste kasutamist tutvustav materjal ettevétetele,, Ik 3.
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Joonis 16. Rattateede ,metrookaart” Egersundi linnast Norrast. Séiduajad on antud keskusest.

2> Alevike omavaheline ja kiilade-alevike Gihendamine rattataristuga. Vaatamata
madalamale potentsiaalile peaks rattakasutuse edendamise siht olema siiski aja
jooksul esmalt thendada alevikud/kantide keskused omavanhel kvaliteetse ja ohutu
taristuga ning seada eesmdrgiks, et paralleelselt ja pikema aja jooksul jduda ka kulade
Uhendamiseni IGhima alevikuga. Kohalik rattataristu véimaldab igapdevaseid liikumisi
kooli, teenuste ja tédkohtadeni ning vaba aja liikumisi. E-rattad véimaldavad mugavalt
ja kiirelt l&bida ka 10 km pikkusi teekondi (ca 30 min) ja kuigi kasutajate hulk ei saa
kohalikul rattataristul olema suur, véimaldab rattataristu paindlikumat liikkumist ja
paremat tervist neile, kellele rattaga likumine sobib ja kes selle kasuks otsustavad.
Lisaks véimaldab thendav rattataristu mujalt vallast jduda kergemini alevikkesse, kust
on tihedam ja rohkemate liinidega Uhistranspordi Uhendus. Olulisemad I6igud alevike

vahel ja vdlised Uhendused:
o Lagedi ja Juri alevike vaheline Ghendus on téna kull olemas aga ei ole terves

ulatuses piisava kvaliteediga. Lagedi aleviku Ibunaosa tee on jalgsi ja rattaga
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jagatud ruumis liikumiseks liiga kitsas ja mahasdidud on piiratud ndhtavusega.
Raudteetunnel ei soosi rattaga liikumist.

o Lagedi raudteejaooma ja Suur-séjamde tdnavate Uhendus. Suur-Séjamde
tdnaval algab jalg- ja jalgrattatee kdigest 2 km kaugusel Lagedi
raudteejaamast ja Ulemiste City-ni on 7 km, mis on rattaga likumiseks sobiv
vahemag, siis tuleks selline véimalus ka tekitada.

o Jurialeviku ja Kurna pargi vaheline Ghendus. Kurna pargis on hulk sihtkohti, mida
kulastatakse palju, sh Rae valla elanike poolt. Vahemaa Juri ja Kurna vahel on
alla 4 km, mis on optimaalne rattaga liikkumise seisukohast.

o Vaida ja Juri vaheline Uhendus on suures osas olemas, puudu on Patika-Vaida
16ik.

o Jdrvekula-Viljandi mnt vaheline osa on téna flusiliselt Idbitav aga mitte koigile.
Tallinna vdikese ringtee sihti moédda Uhenduse tekitamine voéimaldaks
otseligipddsu rattaga Mdnnikule ja nédmmele ning teha ka puhke voéi spordi
otstarbelist ringi Umber Ulemiste jarve.

2> Puhkeotstarbelised liikumised. Rae vallas on rattaga ajaveetmiseks kérge potentsiaal,
mida saab pakkuda ka naaberomavalitsustele. Rattaga vaba aja veetmise eelis on, et
see ei mdjuta negatiivselt looduskeskkonda ja ka selleks vajalik taristu ei loo liikidele
barjadre ega hdvita kooslusi. Unheks tugevaks potentsiaaliks véib lugeda Ulemiste jarve
ja Kurna Poldri liigirikast ala. Keskkonnaga arvestava jalgsi ja rattaga liikumise teekonna
viimine ld&bi selle ala véimaldaks liikuda Umber Ulemiste jarve, ladbides enamiku
teekonnast meeldivas keskkonnas. Potentsiaalikaid asukohti on tle valla veel mitmetes
kohtades, Ulemiste l6unakuljest rattasdidu raadiuses on lihtsalt kdige suurem hulk

elanikke, sh Tallinna elanikke.

2.3.3 Rattakiirteed

Rattakiirteid ei ole Eestis seni rajatud. Selle méiste alla véib liigitada erinevaid taristuliike
maailmas, nditeks Kopenhaageni Cycle Superhighways (edaspidi CSH) véi Helsingi regiooni
Baana lahendusi. Tegemist on vdljaspool asulat paikneva teega, mis ei erine esmapilgul

Eestis levinud jalg- ja jalgrattateest. Erinevus seisneb aga kahes asjaolus:

2> CSH-1 on prioriteet jalgrattaga liikujal nii liikluskorralduslikult, ehituslikult kui

juriidiliselt. Nii, nagu Eesti liiklusseaduses on rattateel lubatud ka jalgsi liikuda kui
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liklustinedus seda lubab ja rattaga liikujaid ei segata, kehtib sama pdhimdéte CSH-I
likudes. See korraldus annab selge prioriteedi ja kiirema liikumise véimaluse rattaga
suuremate vahemaade ldbijale aga jatab samas paindlikkuse, sest enamasti ei ole
kasutus tihe.

CSH ristumised teiste teede ja juurdepédsudega on lahendatud ehituslikult ja
liikluskorralduslikult selge prioriteediga rattaga liikujale jo selge tdhistusega ristuva
teede kasutajate jooks. See on suurem erinevus Eestist, kus levinud praktika kohaselt
jalg- ja jalgrattatee hoopis katkestatakse ristumisel teiste teedega, mis kaotab piki

pohiteed liikuja eesdiguse igal ristumisel.

Rattakiirteede teema on kdsitlemisel koostatavas riikliku taseme rattastrateegias aga

hetkeseisuga puuduvad otsused lahenduse kasutamise osas. Rae valla kontekstis puudutab

rattakiirteede teema puudutab eeskdtt Peetri, Juri ja Lagedi alevikke. Seda puhtalt Tallinna

I&heduse ja ka rahvastiku hulga téttu, kes voiks sellist lahendust kasutada. Eesti

seadusandluses ja projekteerimisnormides puuduvad takistused, mis ei véimaldaks

rattateed selliselt lahendada. Hea rattakiirtee potentsiaaliga on reserveeritud Rae

trammitee koridor.

2.3.4 Rattataristu tldised printsiibid.

Uldiste printsiipide osas on saadaval erinevaid juhendeid, Eesti konteksti probleemidest

réhutame siinkohal jargmisi:

>

N

Pohiteega paralleelse rattatee voi jalg- ja jalgrattatee ristumisel koérvalteedega tuleks
liikluskorralduslik eesbigus alati lahendada nii, et teed annab ristuvale teele keerav voi
sealt pohiteele keerav sdiduk. See eesdigus tuleb mdrkide ja teekattemdrgistega
vastavalt ka selgelt lahendada. Lisaks ei ole pdhjendatud kérvalteega ristumisel
vaikimisi rattatee eemale viimine pohiteest, seda eriti asulakiiruste korral.
Maanteekiiruste korral véib eemale viimine olla péhjendatud.

Pohiteega paralleelse rattatee voi jalg- ja jalgrattatee ristumisel kérvalteedega tuleks
soovitavalt jatta rattatee véi jalg- ja jalgrattatee pikiprofiil samale kérgusele ja

moodustada sellest ristuvale teele klinnis.

2.3.5 Rattaparkimine

Rattaparkimise temaatika jaguneb jargmiselt:
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2 Parkimisvéimalused hoonete juures: korterelamud, té6kohad, teenuste asukohad
= Avalikud parkimiskohad avalike teenuste juures

= Parkimiskohad multimodaalseteks liikumisteks

Hoonete juures parkimine jaguneb omakorda uute hoonete parkimisnormiks ja téinaste

hoonete juurde véimaluste loomiseks.

Parkimine elamute juures. Eramud ja ridaelamud véib suuresti teemast vdlja jatta, kuna neil
on reeglina piisavalt paindlikke véimalusi rataste paigutamiseks. 2024 toetasid 20 EL
liikmesriiki (sh Eesti) European Cyclist Federationi poolt algatatud eelnéu?, et iga korteri
juures peaks olema véhemalit 2 ratta parkimiskohta. Eelnéu kohaselt peavad liikmesriigid
lisama sellekohase punkti oma riigi regulatsioonidesse. Uute hoonete normi osas soovitame
hetkel kasutada Tallinna rattastrateegiat®, kuni jdutakse linnaténavate standardi
uusversioonini (k&esoleva info péhjal teoreetiline véimalus 2026 jooksul), mis seda teemat
vdrskendatult késitleb. Samas saab lahendusi, IUhiajaliste ja pikaajaliste parkimiskohtade
tasakaalu, véalditavaid lahendusi ja muud sellekohast infot samast allikast. Olemasolevate
korterelamute puhul on heaks juhendiks Tallinna Rattaparkimiskohtade rajomise juhend
Uhistutele®, mis katab hdsti eri tUUpi parkimisvajaduste kirjeldused. Samuti véib Rae vald

véimalusel kaaluda rattaparkimise kohtade loomise toetamist korterelamute juurde.

Koige tugevam rattaparkimise vajadus ja kasutuspotentsiaal asub koolide juures, seda
eriti olukorras, kus rattaga kooli jbudmise tingimusi jérjest parandatakse ja rattaga kdimise
osakaal on juba tédna markimisvadrne. Koolide Umbruses tuleb rattaparkimiseks planeerida
maa-ala ja sinna lisada parkimiskohti vastavalt kasutuse kasvule. Puudub vajadus koheselt
kdiki kohti valja ehitada aga ruum selleks tuleb reserveerida. Koolide, nagu ka ettevétete
puhul on ka kuasimus, millises tasakaalus rajada katusega ja avatud kohti. Lintne vastus on, et
nii palju kui véimalik aga ldhtuda saab ka madalama kasutusega hooajast kui samal ajal

sajab rohkem vihma ja lund. Sel ajal rattaga koolis kéijate hulga jaoks on parem tagada

2 https:/ /www.ecf.com/en/news/default-of-two-bicycle-parking-spaces-per-apartment-
rubberstamped-as-eu-law-takes-final-legislative-hurdle/

2 Jussi M, Kalvo R, Rannala M, Savi T (2017) Tallinna rattastrateegia 2018-2027

2 https:/ /www.tallinn.ee/et/media/518201
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katusealusega parkimisvéimalus (ndide Joonis 17), mis jétab ratta ja eriti olulisena sadula

kuivaks.

i

Joonis 17. Tartu Raatuse kooli katusega rattaparkla

Té6kohtade parkimise teema on olemasolevate hoonete puhul peamiselt ettevétete
teadlikkuse ja suhtumise ktsimus, téékohtade hulka kuuluvad ka vallavalitsuse té6kohad. Ka
siin on kusimuseks, millises mahus esimese hooga kohti luua ja milline on ilmastiku eest
paremat kaitsete pakkuvate katusega kohtade osakaal. Just tédkohtade puhul on oluline
réhutada, et mugav parkimiskoht asub peasissekéigu Idhedal, mitte kuskil sisehoovis,
siseruumis voi keldris. See toetab rattakasutuse Uhte kdige olulisemat omadust — suurt uksest
ukseni Uhenduskiirust vdaikestel ja keskmistel vahemaadel. Rattaparkimise kohustuslikuks
muutmine k&igi ettevétete juures tuleks lahendada uldise riikliku regulatsiooniga, Rae vald
saab mdadrata parkimisnormi uute hoonete juures. Parkimisnormi soovitused erinevate

funktsioonide juures on toodud Tallinna rattastrateegias®. Vald saab tegeleda ka ettevétete

% Tallinna Rattastrateegia 2018-2027 (2017)
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teadlikkuse tdéstmisega, sest positiivset suhtumist rattakasutusse on ettevétetes Rae
likuvusuuringu kusitluse ja kohtumiste poéhjal piisavalt. Heaks nditeks Idhipiirkonnast voib
siinkohal tuua Eesti suurema drikinnisvara arendaja Mainor Ulemiste aastaid kestnud

kampaaniad rattaga téokaimiseks?, millest osavétt on ettevétete hulgas laialdane.

Multimodaalsed parkimiskohad t&ihendavad usaldusvédrsete avalike parkimiskohtade
loomist esmajérgus olulisemate Ghistranspordi peatuste (vé6i multimodaalsete sélmede)
juurde. Multimodaalsete séimede asukohad on otseses sdltuvuses Uhistranspordi
liinivérgustiku disainist, mis labi liinivérgu méadaratieb Umberistumiste kohad,
vdljumissagedused ja seeldbi ka peatuste potentsiaalid. Suuremate sé6lmede asukoti saab
eelnevalt oletada, seda teemat kdsitleb péhjalikumalt ptk 2.6. Peatuste olulisus tdhendab
siinkohal reisijakdivet aga lisaks tuleb hinnata ka kui kvaliteetsed on tingimused rattaga
peatuseni jdbudmiseks. Automaatselt iga bussipeatust rattaparkimisega varustama ei tasu
hakata aga rattataristu olemasolul ja ka suhteliselt tagasihoidliku reisijakéibe puhul saab
luua méned kohad, mis suurendavad téendosust, et kui séita rattaga peatusse ja sealt edasi

bussi, trammi véi rongiga sihtkohta, siis tagasi tulles on ratas ka alles.

2.3.6 Renditeenused

Renditeenus héimab nii e-tdukerattaid, e-pisimopeede, rattaid kui autosid. Teenuste
konkurentsivéime séltub eeskatt vahemaadest aga ka asustustihedusest, mis méjutavad
teenuse drilist méttekust. Rattakasutuse potentsiaalist vahemaa méistes on juba eelnevalt
juttu olnud, tugeva konkurentsivéimega on Peetri aleviku ja Tallinna kesklinna vaheline
kaugus. Téukeratta suurem potentsiaal jadb lihematele vahemaadele kui rattal, ca 2 km
piiridesse?. Seega on renditdukeratta puhul potentsiaal pigem kohalik. Suhteliselt madala
asustustineduse tottu ei ole teenuste potentsiaal véiga tugeyv, sest iga seisva rattg,
pisimopeedi v6i auto Idhedusse jédb suhteliselt véihe elanikke. Reguleerimise méttes tasub
kaaluda kergliikurite ja rataste parkimise koondamist kindlatesse asukohtadesse, mis vajab
aga eraldi ruumilist analtusi, et moodustuks Uhtlane vérgustik, mis oleks véimalikult palju

seotud Uhistranspordi peatuste vérgustikuga.

26 https:/ /www.ulemistecity.ee/tule-rattaga-toole/

7 Mathew, Jijo & Liu, Mingmin & Li, Howell & Seeder, Sonya & Bullock, Darcy. (2019). Analysis of E-Scooter
Trips and Their Temporal Usage Patterns. Ite Journal. 89. 44-49.
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Uhegi renditeenuse puhul pole p&hjust vallal neile pdhimétteliselt vastu seista, samas on
reguleerimine Tallinna negatiivsete ja positiivset kogemuste péhjal vajalik. Rendiauto
véimaldab loobuda isiklikust autost voi pere teisest autost, e- tdukerattal ja e-pisimopeedil
pole kull positiivset tervisemaju aga puuduvad ka suured negatiivsed méjud. Ratta (sh e-
ratta) positiivsetest tervisemajudest radgib ptk 2.3.1. Kuna kusitluse péhjal omab ratast 88%

Rae valla elanikest, siis on rattarendi teenuse véimalused kusitavad.

Kuna téukeratta pakutav Uhiskondlik kasu on rattakasutusest ka madalam, siis ei ole
koostajate hinnangul vallal vaja selle teenusega otseselt tegeleda voi prioriteediks seada. Kui

teenusepakkujad soovivad teenust pakkuda, pole péhjust ka vastu seista.

2.4 Uhistranspordiga liikumised

Uhistransport on selgelt kéige suurema potentsiaaliga sééstev liilkumisviis, seda just kodu-
t66 liikumise osas Tallinna ja Rae valla vahel. Rattakasutuse osakaal ei saa IGhematel
aastakimnetel olema Ule 10-20% ja kbéige suurem potentsiaal katab eeskdatt [lthemad

vahemaad 3-5 km. Rae valla kontekstis on palju vahemaid, mis on sellest pikemad.

Uhistranspordi puhul on hulk olulisi omadusi, millest séltub teenuse konkurentsivéime. Oleme
Uhistranspordi teenuse planeerimist, liinivorgu uuendamist, teenuse kvaliteedi hindamist ja
ligipddsetavust analttsinud mitmetes téédes, mis kdsitlevad muu hulgas ka Rae valda.
Tallinna linnavalitsus on 2024 seisuga ja jargnevatel aasatel planeerimas olulisi liinivérgu
muudatusi, milleks telliti metoodika liinivérgu muudatuste ja tldise kvaliteedi
analtusimiseks?. Metoodika kohaselt tuleks liinivérgu planeerimisel esmalt médaratleda kogu
territooriumile teenustasemed, mida eri asukohtades kavatsetakse tagada. Teenustase
annab eesmarkide selguse, mis on erinevates asukohtades realistlikult saavutatav séltuvalt
asustustinedusest ja rahvastiku hulgast. Teenustasemed koosnevad jadrgmistest

parameetritest:

2 Peatuste omadused: ligipddsetavus teenindusalalt, turvalisus ja mugavus, vastavus
Umberistumise vajadustele

- Teenuse osutamise aeg

28 |jikuvusagentuur (2024) Tallinna Uhistranspordisisteemi teenindustaseme normide ja liinivérgu
planeerimispdhimbtete koostamine.
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= Veeremivanus

= Intervall sisaldub ligipGdsetavuse arvutuses, seda ei ole vaja eraldi kdsitleda.
Liinivorgul on omakorda planeerimisprintsiibid:

= Liinivérk planeeritakse hierarhilisena. Pohiliinid ja tugiliinid ei ole omavahel
kombineeritud ja ei dubleeri Uksteist vaid tdidavad konkreetseid rolle. See on véga
aktuaalne kusimus Rae vallas, kus paralleelselt jooksevad vallaliinid, maakonnaliinid ja

ettevotete korraldatud vedu.

Enne Parast
Kaks madala sagedusega liini, ..asendatud Uhe liiniga, mille
mis jooksevad Uksteise IGheduses. sagedus on kahekordne.

/
—\

"‘i_*_\a‘ _ \'l‘
e N S (.\‘

Joonis 18. Ressursside kontsentreerimine — eeldus vdikese intervalliga teenuseks (HiTrans Best Practice

Guide?)

N

Vérguefekt kui eesmark liinide planeerimisel - alternatiivsete teekondade véimaluse
planeerimine pdhiliinide vorgustiku Glesehitusse. Umberistumised ei ole vérguefekti
puhul takistuseks, vaid avavad hulgaliselt uusi reisivéimalusi. Allpool toodud joonisel on
toodud tihe linnatédnavate vérgustik aga printsiip on sama ka hajusama teedevérgu

puhul, nagu Rae vallas.

Joonis 19. Vérguefekt. Parempoolsel joonisel on hulk séimpunkte, kus on véimalik liinide vahel dmber istuda.

(Hitrans Best Practice Guide)

2% Nielsen, G et. al. Public transport — Planning the networks. HiTrans Best Practice Guide. HiTrans, 2005
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Umberistumised Uks oluline eeldus vérguefekti saavutamiseks, vérguefekt soltub
eeldusest, et Uhistranspordi kasutajad on valmis liinide vahel Umber istuma. See
omakorda eeldab, et Umberistumine samas suunas, ristuvas suunas ning pohi-, tugi-
ja néudeliinide vahel on mugavalt ja efektiivselt korraldatud. Olenevalt vérgustiku
Ulesehitusest ei saa médravaks ainult tksikud suured séimpunktid vaid oluline roll on

ka vaiksematel Umberistumist ndudvatel peatustel.

N

Peatuste tihedus soéltub eelneva anallusi jérgselt juba otseselt rahvastiku paiknemisest
ja Uumberistumise kohtade vdljokujunemist. Raoe vallas on asustuse tihedus vaga

varieeruv ja seetdttu pole pdhjust seada I&htekohaks mingit kindlat peatuste intervalli.

Uhe uuendusena pakkusime Tallinna metoodikas vdlja ligipddsetavuse kasutamist liinivérgu
muudatuste moéju hindamiseks. Seni kogu maailmas valdavalt kasutatavad parameetrid,
nagu peatuse kaugus kodust vai véljuvate liinide hulk peatusest ei ndita tegelikkuses
Uhistranspordi teenuse konkurentsivéimet kasutaja jaoks. Seda nditab Uhe indikaatorina
nditeks, kui suure osa piirkonna téékohtadeni on uksest-ukseni véimalik jduda nditeks 40
minutiga (Joonis 20). Samad arvutused ja kaardid koostasime ka Rae valla likuvusuuringu

ka&igus.

Mitmendikku
tookohtadesse joutakse
ENo-0.1

Joonis 20. 40 minuti ligip&dsetavus Tallinna territooriumil. Ruudu vérv nditab, kui suurde osasse sihtkohtadesse jéuab

antud asukohast 40 minutiga. Maksimaalne suurus on 1 ehk 100%.
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Metoodikas on vdlja pakutud hulk teisi parameetreid, mida arvesse vétta Uhistranspordi

teenuse planeerimisel ja ka koost6és Tallinna linnavalitsusega.

Luhidalt véib kokku vétta, et efektiivne ja konkurentsivéimeline thistransport on piiritilene

ja seda vald uksi efektiivselt korraldada ei saa. Valla poolt on aga oluline aktiivselt

vdljendatav koostédvalmidus ja valmisolek kvaliteetse teenuste kulude jagamiseks diglastel

alustel. Kuna Tallinna strateegilistes huvides on véihendada Rae vallast igap&evaselt

saabuvate autode hulka (negatiivseid majusid), siis on Uhised huvid sellega olemas.

Teine vaga oluline aspekt on ndudluse ja liinivorgu konsolideerimine. Eraldi vallaliinide vork,

maakonnaliinid, Tallinna linnaliinid ja ettevétete Uhistransport on kasutaja vaatest tulikas ja ei

paku thtlast likumisvéimalust I&bi pdeva. Nende néudluste Ghendamine Uhtsesse

liinivérgustikku koos Uhtse planeerimissisteemi, infoststeemi ja piletisisteemiga véimaldab

paremat liinikilomeetrite kasutust.

2.4.1 Harjumaa lhtne Ghistranspordisiisteem

>

N

N

N

MKM tellimusel 2021 koostatud analtusid® késitlesid Tallinna regiooni (Harjumaa) Uhtse
liinivérgu loomise voéimalusi ja pdhimétteid ning anallusis selle kdigus loodud
alternatiive transpordimudelis. Kéige tulusam ja mdjukam oli alternatiiv jérgmiste
omadustega:

Uhtne liinivork, kus puuduvad eraldi linnaliinid, vallaliinid ja maakonnaliinid. See
véimaldab véhendada liinide dubleerimist  (liinikilomeetrid) ja suurendada
Uhenduskiirusi. Ainult Tallinnast natuke pikendatud Uksikute linnaliinidega alternatiivi
positiivne méju oli véiksem.

Hierarhiline taktipohine liinivark, mis on ruumiliselt hajutatud Uhtlaselt erinevate
koridoride vahel ja kaotatud on ténase liinivérgu tsentraliseeritus ning kontsentreeritus
vd@hestele koridoridele. Paljude Idhte- ja sihtkohtade vahel on mitmeid vérdvadrseid
likumsvoéimalusi, mis téstab liinivorgu térkekindlust ja toetab vérgustiku efekti teket.
Pohiliinide vérgu moodustavad rong ning kiired, otsesed, suure sageduse ja
veovdimega bussi- ja trammiliinid. P&hiliinide puhul ei omistatud trammile erilist

téhendust, kuna loeb eeskdatt veovdime ja selle vajadus. Kui busside veovéime pole

% inphysica technology, FLOU OY (2021) Tallinna regiooni liikkuvuse mudeldamine, Civitta (2021) Tallinna regiooni
liikuvuse Ghendatud planeerimis-, juhtimis- ja finantseerimisanaliilis
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piisav, siis on vaja trammi. Tugivérgu liinid on sunkroniseeritud péhiliinidega ja ei
dubleeri péhivorgu liine vaid tagavad kohaliku ligipdd&su. Nii Tallinnas kui kogu regiooni
ulatuses defineeriti ka optimaalsed kohad multimodaalsetele sélmpunktidele, kus
saaks toimuda Umberistumised eri voérgu hierarhiate vahel. Viimase osa
tervikvérgustikes moodustavad néudepodhised teenused. Tépseid liine t66 kaigus ei
mddratletud, kull aga madalama asustustihedusega ndéudepdhise teenuse alad ja
sobivad sélmpunktid, kust ndéudepdhised teenused peaks Idhtuma. Sellised
sélmpunktid peavad olema hea péhiliinide vérgu Uhendusega, néudepdhised liinid
saavad olla efektiivsed kui nad on vdlja téétatud koos ulejddnud vérgustikuga ja

sellesse integreeritud.

Lisaks tehnilistele aspektidele analtusiti ka kéiki teisi, sh rahastust ja piletististeemi. Uhtse
piletisisteemi suunas on nUUd, 4 aastat hiljem ka suuremad sammud astutud, mis viivad

eeldatavasti Harjumaal Uhtse piletististeemi kehtestamiseni 2025. aastal.

2.4.2 Tallinna linnaliinide pikendamine Peetri alevikuni

Kuigi 2021 analtds® nditas, et alternatiivina on kéige tulusam on Uhtne liinivérk ning Uksikute
linide valdadesse pikendamise alternatiiv on madalama tulususega, on otstarbekad koik
vaheversioonid, mis parandavad oluliste liikumisvektorite suunalist Uhendust. Peetri aleviku

puhul on nendeks Kesklinn, Lasnamde aga ka Mustamde, Péhja-Tallinn ja Kristiine (Joonis 21).

Kesklinna linnaosa-Peetri al.. _ 2,973
Lasnamae linnaosa-Peetri al.._ 2,746
Mustamae linnaosa-Peetri a.. _ 823

Pohja-Tallinna linnaosa-Pee.. [ NG 709

Kristiine linnaosa-Peetri ale.. _ 699

Haabersti linnaosa-Peetri al.. - 495
Noémme linnaosa-Peetri alev.._ 482

Joonis 21. Peetri alevikuga seotud liikumised mobiilpositsioneerimise andmetel

Vaheversioonide vajalikkus seisneb selles, et tdiesti uue tervikliku liinivérgu loomine on

kompleksne ja suhteliselt kulukas Glesanne, eeldab paljude osapoolte tahet ja koostédéd ning

3 Tallinna regiooni liikuvuse mudeldamine (2021)
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tdna ei suuda keegi delda, millal tervikliku liinivérgu koostamiseni jéutakse. Liinivorgu
muudatuste konkreetne eelis seisneb selles, et enamasti puudub vajadus millegi suure
ehitamiseks, st puuduvad suured kapitalikulud ja lisaks jadb véimalus planeeritumast

madalama médju korral teha ststeemi tdiendavaid muudatusi.

Hinnates Tallinna linnaliinide pikendamist Peetri alevikuni, on eeliseks suhteliselt vdike
vahemaa Kesklinnani, mis ei lisa palju liinikilomeetreid. Plaani suuremateks puudusteks voib
lugeda Tallinna ténase vérgustiku senist Ulesehitust (muudatused on kull mitmetes
suundades elluviimisel aga tervikliku vérgu muutuseni ldheb aastaid), kus tugevad ja kiired
on linnakeskuse suunalised liinid, radiaalsuundade thendused on nérgemad ning
Umberistumise véimalused enamiku Tallinna péhitéinavate suundade vahel sisuliselt
puuduvad. See véihendab véimalusi jbuda erinevatesse sihtkohtadesse Umberistumistega
ilma oluliselt ajas ja mugavuses kaotamata. Mobiilpositsioneerimise andmete péhjal on Rae
valla elanike jaoks sihtkohtadena olulised eeskdtt kesklinn, Lasnamdée ja Mustamde. Koigi
nende suundade liine (2,13, 15, 49) ei ole otstarbekas Lennujaamast Peetri alevikuni vedada.
Kokku lisanduks palju liinikilomeetreid, liini kogu séiduaeg (lisab veeremi vajadust) ja liini otsa
noudlus oleks madalama asustustiheduse téttu tlejédnud liinist tdendoliselt madalam. Kuna
kesklinnaga seotud liikumiste hulk on suurem, siis on téendoliselt kdige otstarbekam
pikendada liini nr 2. Seetdttu tuleb teistesse suundadesse peale kesklinna (Lasnamdéele,
Mustamde, Kristiine) likumiseks Umber istuda. Téina saab seda Ulemistel teha Lennujaamas,
mis j@tab kull eemale Suur-Séjamde liinid ja rongi. Lisaks on sellised sissepdiked (lennujaama
Umbruse vdikestele tdnavatele) suhteliselt ajakulukad, tekitavad potentsiaalselt térkeid
tipptundide ajal ja ei vasta pohiliinide otsesuse pdhiméotetele. Samas on need probleemid,

mis tuleb lahendada uue regionaalse tervikvérgustiku disainiga.

Uksikute liinide pikendamise asemel toimib samavadrse alternatiivina ka plaanitav Peetri

aleviku ja Ulemiste jaama vaheline siistikliin.
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Ulemiste jaam

== # Peetri - Ulemiste jaam

Jarvevana Dvigatel
Lobtsa
Lindakivi

Lennujaam

Kanali tee
Kanali tee

Peetri kool

J Kt Peetri kool

son.
Veski > -

Joonis 22. Peetri aleviku, lennujaama ja Ulemiste city vaheline sustikliin

L 111P{© Mapbox © OpenStreetMap

Sustikliini olulised positiivsed kuljed on:

2 Umberistumise véimalus lennujaama ja Suur-Séjamde bussipeatustes, mis Uhendab

kesklinna, Lasnamde, Mustamd@e jt suundade liinidega.

N

Umberistumise véimalus Ulemiste rongijaamas

N

hea Uhendus Ulemiste City tddkohtade klastriga

N

hea Uhendus Ulemiste keskusega

2.4.3 Autonoomne Uhistranspordi koridor

Rae valla péhjapiirkonna tldplaneeringus (2024) on autonoomse koridori kontekstis viidatud
nii trammi, BRT (Bus Rapid Transit, kiire autonoomse koridori ja tiheda véljumisega péhiliin) kui

isejuhtiva bussiliini véimalustele. Siin peattkis kasitleme koéiki neid teemasid.

2.4.3.1 Rae valla tramm
Rae trammi kisimused taanduvad peamiselt majandusliku mottekuse, teenuse kvaliteedi ja

likuvusmaéju valdkonda:

2 Majandusliku méttekuse nditeks saab tuua kisimuse Uhe lisandunud trammireisija
maksumuse kohta: jagades Rae valla trammi investeeringu potentsiaalsete lisandunud

reisijate arvuga, saab anda hinnangu investeeringu moéttekusele. Tasuvusarvutus
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(Cost Benefit Analysis, CBA) saab sellele anda Uhese vastuse aga téoriistana on CBA

sobiv alternatiivide (buss trammi asemel) vérdluseks, mitte jah/ei vastuseks.

N

CBA koostamisel on oluline kdsitleda adekvaatselt ka trammi potentsiaalset mdju
teenuse kvaliteedile vérreldes bussiga ja seda vérreldavatel alustel. Kiiruses ei ole
olulist vahet kui buss kasutaks liikumiseks samuti eraldi koridori, ligip&dsetavuse osas
Tallinna ja Rae tédkohtadele on suurema méjuga (kui trammi ja bussi kiiruse erinevus)
Tallinna Uhistranspordi vérgustiku Ulesehitus ja kiirus kui kiirus Ulemiste linnakuni. Sama
maksumuse juures véimaldab buss oluliselt rohkem vdljumisi, mis on Uhistranspordi

teenuse Uks oluline kvaliteedinditaja.

N

Lilkuvusmaju on trammi mdju jdudmisel sihtkohtadeni, seda méddetuna I&éhtekoha
uksest sihtkoha ukseni, mis vétab arvesse jalgsi liikumist, Umberistumisi joa ootamist. Rae
valla thistranspordi ligipddsetavuse analtusi koostasime liikkuvusuuringu raames aga
sbéiduaegade soéltuvuse Uhistranspordi vdljumistihedusest analttsisime Tallinna
Uhistranspordi  vérgustiku metoodika té6 raames (Joonis 23). Joonisel olevast
graafikust saab jéreldada, et Tallinnas on igast elukohast véimalik jouda
Uhistranspordiga kéigi tédkohtadeni maksimaalselt ca 75 minutiga. Graafiku kévera
paksus nditab aga, milline on igas ajavahemikus parim ja halvim tulemus. Parim
tulemus tédhendab vdljumisajast séltuvalt kohalejdudmist ilma ooteajata. Halvim
tulemus tdhendab maksimaalset ooteaega eh sisuliselt napilt Uhistranspordist
mahajédmist. Mida suurem on Uhistranspordi liinide véljumisintervall, seda
suuremaks Idheb minimaalse ja maksimaalse aja erinevus. Alla 5 minuti intervalliga
vdljumiste puhul pole reisijatel vaja séiduplaani vaadata, kuna keskmine juhuslik
ooteaeg on alla 3 minuti. Heaks kvaliteediks vdib lugeda alla 10 minuti intervalliga
valjumisi. 5 Euroopa linna kontekstis teostatud uuringu® péhjal loevad autokasutajad

loevad heaks teenuse tasemeks 15-20 min intervalliga teenust.

32 Juan de Ona, Esperanza Estévez, Rocio de Ona, How does private vehicle users perceive the public
transport service quality in large metropolitan areas? A European comparison, Transport Policy, Volume
112, 2021, Pages 173-188
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Joonis 23. Ndide Uhistranspordi ligip&ésetavuse varieerumisest véljumistineduse téttu. Ulemised kaardid
naitavad parimat (vasak) ja halvimat (parem) ligipéésetavust Tallinna tédkohtadele 30 minutiga. Alumine

graafik nditab kdigi elukohtade ligipddsetavust kéigile tddkohtadele kogu ajaskaalas.

Seega intervallil on sama liinivorgustiku korral suur moju ligipadsetavusele, seda
eriti Umberistumiste kontekstis ehk et ligipd&setavuse puhul ei ole ainult reisiaeg. Kui
trammi veeremi kérge maksumuse téttu pole véimalik tagada sama véikest intervalli
kui bussiga (sh BRT), tuleks seda kindlasti arvestada ka tasuvusarvutuses. Senised
rédbastranspordi tasuvusarvutused selle aspektiga selgelt ja otseselt arvestanud

pole.
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Rae vallas reserveeritud trammikoridori kasutamise osas on mitmeid voéimalusi:

>

N

N

K&ige kindlam keskpika perspektiivi plaan on jétta koridor kasutamata kuni konkreetse
vajaduse ja idee leidmiseni. Siis on vdiksem véimalus teha kulukaid otsuseid, mis
osutuvad lUhikese aja jooksul ebaotstarbekaks aga panevad kinni teised véimalused.
Samas jatab see plaan kasutamata koridori potentsiaali jérgevalt kirjeldatud
lahendusteks.

Kbige otstarbekam tdnane strateegiliste eesmdrkidega kooskélas olev ja samas
vahekulukas kasutus on kvaliteetse ruumiga liikkumiskoridor ja rohekoridor jalgsi ja
rattaga liikkumisteks, sisuliselt lineaarpark. Liikumiskoridor Uhendaks ldbivalt Peetri
aleviku erinevad piirkonnad, soodustaks rattaga Tallinna voéi IGhima liikuvuskeskuseni
joudmist ning vabal ajal jalutamist véi sportimist. Kvaliteetne liikumiskoridor t&hendab,
et koik ristumised séiduteega oleks lahendatud jalgsi jao rattaga eesdigusega ja
tédnapdevaste autoliikluse rahustamise meetoditega, samuti tdhendab see tdhelepanu
pééramist ruumikvaliteedile sh haljastusele. Planeerimisel tasub alternatiivsete
lahenduste vdljatdéétamisel kaaluda ka ajutist vahekasutust - arvestada lahendustes
perspektiivse véimaliku vajadusega muuta koridor osaliselt voi tdielikult tdnavaks,
sarnaselt Tallinna kunagisele kultuurikilomeetrile. Selle lahenduse puuduseks voib ollg,
et sellist investeeringut ja kasutust vdib olla elanikonnale raske péhjendada olukorras,
kus 79% Peetri aleviku elanikest kasutab igap&evaseks/iganddalaseks liikumiseks autot
ja seetéttu voib olla levinud arvamus, et pigem peaks parandama autoga liikkumise
tingimusi uute tdnavate ndol.

Ainult bussidele moeldud autonoomse koridori rajomise puhul on nii eeliseid kui
kasitavusi:

o Positiivne: eraldi busside liikkumisruum véimaldab Uhistranspordi suuremat
keskmist kiirust.

o Positiivne: séltumatus autoliiklusest véimaldab Uhistranspordi paremat
usaldusvddrsust ka tipptundidel. Tipptunnil on Uhistranspordil probleeme ka Rae
valla territooriumil erinevate podrete teostamisel. Seda saab lahendada ka
liikluskorralduslikult aga autonoomne koridor oleks teine véimalik lahendus.
Autoliiklusest vaba liikkumiskoridori on vaja ka Tartu maanteel Ulemiste ristmiku
piirkonnas, kus selleks on ruum olemas aga seotud osapooled pole

uhistranspordi prioriteediraja loomist vajalikuks pidanud.
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o Positiivne: vahese liikluse téttu on parem ligipdds peatustele (séidutee Uletus
mugav ja turvaline).

o Positiivne: véihese liikluse téttu on peatuses ootamisel madalam muratase ja
meeldivam keskkond.

o Positiivne. Hea Uhistranspordi Uhendusega ja kérge ruumikvaliteediga (vaikne ja
vaba teistest autolikluse negatiivsetest méjudest) koridor véimaldaks
tihendada asustust piki seda koridori.

o Kusitav méju: ténava (asustatud piirkonnas on selgelt tegemist tdnavaga koos
koigi vajalike elementidega, mitte teega) véljaehitamine on sama kulukas kui
see oleks suurema kasutusega séidutee puhul. Kui seda tédnavat kasutab ainult
harva (Rae valla kontekstis intervall eeldatavasti 10-30 min suurusjérgus)
vdljumisega bussiliin, siis ei ole see ruumikasutus otstarbekas ning ténava
rajomise ja haldamise kulust saavad otsest kasu ainult Uhistranspordi
kasutajad. Kaudset kasu saavad sadstvast liikkuvuse kasvust kéik vallaelanikud.

o Kusitav méju: puudub otsene vajadus Uhistranspordi vérgu tihendamise jarele
kuigi tihedam aleviku keskosa lIdbiv koridor oleks iseenesest positiivne hea

otsesuse ja parema peatuste ligipddsetavuse toéttu.

2.4.3.2 Isejuhtiv Uhistranspordiliin

Isejuhtiva Uhistranspordi eelised on:

->

>

N

>

vdéiksemad kulud juhi vajaduse kadumise vorra

tihedamad vdljumised puhkeaja vajaduse puudumise téttu, veerem on katkematult
k&igus

suurema ja pikema liini puhul véimaldab puhkeaja kadumine véhendada vajalikku
veeremi hulka sama vdljumissageduse korral

potentsiaalselt kérgem liiklusohutuse tase

Lisaks eelistele on aga valdkonna pioneerina tegutsemisel ka kusitavusi:

->

N

Uue tehnoloogia maksumus on alguses koérge ja koiki olulisi probleeme pole alati
tuvastatud. See tdhendab nii teenuse kérgemat maksumust kui tédiendavaid riske.

Tanase tehnoloogia ja regulatsioonide juures tdhendab isejuhtiva bussiliini kdivitamine,
et tihedas liikluse nagu seda on Tartu maanteel, peaks bussiliini jaoks rajoma omaette

koridori. See tdstab koos bussi enda soetamise kuludega suureks alginvesteeringu.
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Soome ekspertide suuline kogemuslik soovitus on kaaluda selliste otsuste puhul nn
Uhistransporti astumise kulu: kui jagada algne investeering ja jooksvad kulud
potentsiaalse reisijate hulga peale, siis kui suur on Uhe lisanduva reisija kulu. Paljud
muidu otstarbekana tunduvad investeeringud ei paista sellise I&henemise valguses
enam nii ratsionaalsed. Kui sama kulu eest saab paremat teenust véi véiksema kuluga
sama teenust juhiga Uhistranspordi puhul, siis tuleb otsustada, kas innovatsioon ja

pioneeri staatus on vadrt madalamat teenuse kvaliteedi ja maksumuse suhet.

N

Kui isejuhtiva Uhistranspordi jaoks tuleb rajada eraldi liikumiskoridor, siis tehnoloogia ja
regulatsioonide arenedes voib isejuhtiv tehnoloogia liikkuda koos ulejadédnud
mootorsoéidukitega ja autonoomne koridor muutub osaliselt Uleliigseks. Isejuhtiva
tehnoloogia massilist kasutuselevéttu on raske prognoosida, kuna tehnoloogia on
olemas ja nditab kohati ka inimjuhtidest paremat statistikat aga laiem kasutus on juba

hulk aastaid erinevate takistuste taga.

Kokkuvétteks: isejuhtiva Ghistranspordi liini soovitame kasvéi piloodina kasutusse vétta juhul

kui selleks ei ole vaja teha eraldi investeeringut omaette liikumiskoridori néol.

2.4.4 Tallinna ldhirongiliin

Rongitemaatika puhul tuleb alati alustada maksumustest, kuna rong on eeskatt
mastaabisddstu efektiga transpordiliik. See tdhendab suuri vahemaid ja suuri kasutajate
hulki, mis on koosk®élas taristu ja veeremi kérge maksumusega. Rae vallas puuduvad sellised
reisijomahud ja vahemaad, mis éigustaks majanduslikult eelistatult rongitransporti

panustamist.

Kuna rongiithendus on Lagedil olemas st ei vaja eraldi mahukaid investeeringuid, siis on
loomulik selle kasutamist maksimaalselt toetada, kasvatades elanikkonda eelistatult hea
Uhistranspordi Uhendusega asukohtades, parandades ligipddsu raudteejaamale ja

parandades kasutajamugavust joamas:

2 Rongijaamast 20 min jalutuskdigu raadiuses on Uldplaneeringu skaalas hea kasvatada
elanikkonda ja tihedamat asustust, kellel on selle tulemusel hea Uhendus mitmete

Tallinna oluliste tédkohtade ja teenuste piirkondadega.

N

Parandada rongijoama jéudmise tingimusi koéigi likumisviiside jaoks, keskendudes

eeskatt sadstvatele liikkumisviisidele.
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o Ladne-Euroopas on véga levinud ratta ja rongi kombinatsioon, mis eeldab hdéid
tingimusi rongijaama jéudmiseks ning mugavaid ja turvalisi ratta parkimise
tingimusi.

o Uhistranspordi liinivorgu planeerimisel tuleb rongiliini kdsitleda poéhivorgu
osana, millega on ajaliselt koordineeritud tugivérgu ja ndudepdhise vérgu liinid.
Uhtne piletisisteem muudab sellise Idhenemise oluliselt atraktiivsemaks.

o 1 km raadiuses Lagedi joamast elab enamik Lagedi elanikkonnast, st ka
jalgsikdigu tingimuste parandamine sh otseteede loomine Ule jée, muudab
rongi atraktiivsemaks.

o Mottekas on ka pargi ja reisi teenuse toetamine autoga rongijaama
saabumiseks, mis vajaks parkimiskohti rongijaama l&dheduses. See ei tohiks aga
olla selgelt esimene prioriteet. Autotranspordi Idbiséidu vdhendamine

vahendab negatiivseid moéjusid ja aitab sédsta elanike kulusid transpordile.

N

Muuta rongijaam atraktiivsemaks, pakkudes mugavaid ootamistingimusi ja teenuseid.

N

Rongithenduste tihendamine véi uute liinide kdikupanek Lagedi kontekstis soltub
eeskdtt Ulejgénud Tallinna-Tapa raudteeldigu ndéudlusest, kuna Lagedi Uksi on
rongiliikluse skaalas liiga vdike. Ainutksi the Elroni linnalé@hirongi Skoda maksumus on

ca 9-10 min €.

2.4.5 Tallinna vdaikese ringtee liinid

Tallinna regiooni liinivérgu analludsis® kdsitlesime ka Tallinna vdéikest ringteed, lisades selle ja
ka Rail Balticu alternatiividesse (aruanne Ik 51). Analtusi kdigus ei osutunud véikese ringtee
sihis kulgeva liini méju markimisvadrseks, liinide kasutuse kaardil (Ik 69) j&i kasutus eri
alternatiivides tagasihoidlikuks. Kuna liinildik Tartu ja Viljandi maantee vahel oli ks véga
paljudest aspektidest kogu regionaalses liinivérgus, siis pohjalikumalt me sellele ei

puhendunud aga tervikanallus ei ndidanud suurt potentsiaali.

Ka liikuvusuuringu kdigus toestatud mobiilpositsioneerimise analtus ei ndidanud olulisi

néudluse vektoreid vaikese ringtee kummagi I8igu sihis (Joonis 24).

3 Tallinna regiooni likuvuse mudeldamine (2021)
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Joonis 24. Mobiilpositsioneerimise analtus, likumised seoses Peetri aleviku keskusest mobiilsidevérgu kdige

tihedama eraldusvéime tasemel.

Teine oluline aspekt on Tallinna véikese ringtee planeeritud iseloom. Seni planeeritud kujul
2+2 séiduraja ja kohati kogujateedega ristldikega ning paljudes Idikudes 70 km/h
kiiruspiiranguga ei toeta ringtee ligipadsu Uhistranspordi peatustele ja seetbttu ei toeta ka
Uhistranspordi teenust. 141 séidurajaga ja selgelt linnatdnava iseloomuga Uhendus Tartu ja
Viljandi mnt vahel véimaldaks head ligip&dsu peatustele ja kui tdnava éddr arendatakse
tihedama ja funktsioonirikkamana, soodustaks see ka suurema néudlusega peatuste

rajamist.

2.4.6 Rail Baltic

Rail Balticu alla I&éheb Rae valla kontekstis mitu teemat:

2 Vaatamata positiivsele méjule ei maksa Rail Balticu Uksiku Assaku peatuse moju Rae
valla liikkuvusele Ule hinnata. Peatuse jalgsikdigu raadiusesse jadb véhe elukohti ja
tédkohti, seega saab peatust ratsionaalselt kasutada kas integreerides bussiliinide
vorguga voi pakkudes Park & Ride teenust. Kuigi séiduaeg Ulemiste jaoama on rongiga
eeldatavalt 5 min, lisanduvad sinna integreeritud bussiliinide korral enamasti mitu

Umberistumist, kui sihtkohaks ei juhtu olema Ulemiste. Kahe Umberistumise ajakulu ja
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N

tdlikus véhendavad sellise teenuse atraktiivsust, lisaks ei saa ka kohalik rongiliiklus
téendoliselt kGima vaga tiheda intervalliga. Postiivne mdju on seega kindlasti olemas
aga see saab olema piiratud skaalas. Park & Ride puhul on kisimuseks samuti ajakulu
jo Umberistumine. Soiduceg autoga peatusest Ulemiste linnakuni on 8 min. Kui
soovitakse aga sbéita mujale kui Ulemistele, lisandub Rail Balticu puhul sinna
Umberistumine ja ootamine, mis v&hendab konkurentsivéimet autoga. Kokkuvétteks,
Rail Balticu positivne méju on kull selgelt olemas ja juurde tekib Uks tdiendav
likumisvéimalus aga selle méju jaddb Rae valla skaalas vdikeseks, seda eriti vorreldes
maksumusega.

Raudteetrassi poolt tekitatavad katkestused. Enamik ristuvaid Rae valla kohalikke
maanteid saavad viaduktid, mis véimaldavad liikuda kéigil liiklejatel. Tépsem info
puudub aga Suur-Séjamde viadukti osas, kas ka sinna on planeeritud jalg- ja
jalgrattatee koos maanteeviaduktiga. See asukoht on oluline Lagedi aleviku

Uhendamiseks Suur-Séjamde jalg- ja jalgrattateega.

2.4.7 Uhistranspordi infosiisteem

Infostisteem on oluline osa Uhistranspordi kasutusest, tdnapdevane tehnoloogia pakub

selleks hdaid véimalusi. Rae valla kontekstis hakkab vdlise konsultandina silma, et info

Uhistranspordi liinide, séidugraafikute ja liinide k&igusoleku aegade kohta ei ole kergelt Uhest

kohast leitav. See on esimene ja olulisem asi, millele vald saab puhenduda, et kogu info oleks

kéttesaadav Uhelt veebilehelt.

Soovitused Uhistranspordi info parandamiseks:

>

N

N

Koondada kogu thistranspordi kohta kdiv info valla kodulehe Uhele lehele. Info peaks
sisaldama liinikujusid, séiduplaane, liinide tédtamise aega, maksmise/pileti hankimise
infot, liini korraldaja kontaktinfot. Kus véihegi véimalik, peaks olema juures reaalaja info,
lehekuljest peaks olema ka mobiilisdbralik versioon.

Kuna liikumine on baasvajadus, siis tuleks arvestada ka erinevate véimekustega info
hankimisel ning luua valmidus edastada sama info paberkujul elanikele, kes seda
soovivad.

Peetri-Ulemiste jaama pendelliini puhul on vajalik olulisematesse peatustesse (nditeks
Ulemiste jaam ja Oomi peatus) reaalaja infotabloode paigaldamine. Sama kehtib kéigi

tulevikus planeeritavate olulisemate sélmpeatuste ja liikuvuskeskuste kohta.
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Lilkkuvusalane info on laiem kui Ghistransport, eriti oluline on see uute elanike kontekstis,
kelleni tuleb s&dstva liikuvuse alane info viia enne liikumisharjumuste vdéljakujunemist. Nditeks
Malmé linnal oli juba Ule 20 aastat tagasi uue elaniku infopakett (tol ajal eeskatt paberkujul),
mille hulka kuulus olulise teemana liikkuvus. Rae vald saab teha sama, koondades uue elaniku

jaoks kokku vajaliku info k&igi sédstvate likumisvéimaluste kohta, mille hulka ké&ivad:

= Uhistranspordi info kéigi liinide kohta nii nagu eelnevalt kirjeldatud, lisaks info

olulisemate liinide kombineerimise véimaluste kohta.

= Rattataristu info koos vaalike parkimisvéimalustega.

- Erinevate likkuvusteenuste nagu tdéukeratta rent, rattaringlus, autorent teenuseinfo ja
toimimine Rae valla territooriumil.

= Olulisemate avalike ja driliste igapdevaste teenuste paiknemine valla territooriumil.
Tihti kdikase teenuseid tarbimas eemal puhtalt teadmatusest ja harjumusest ja see
tekitab palju sundliikumisi.

= Laste iseseisvalt koolijoudmise info, sh koolibussi liinide info, rattaga kooli teekondade
kaart, rattaparkimise voéimalused, rattataristu talihoolduse info: milliseid 16ike
hooldatakse ja millise hooldusgraafiku kohaselt.

2> Koolide I&heduses laste mahapaneku kohtade info, et jétta rohkem iseseivat liikumist

ja mitte rikkuda autoga kooli ette séites teiste laste kooliteekondi.

2> Meeldivad teekonnad, puhkeotstarbelised teed, sportimist voéimaldavad teed.

2.4.8 Kohalik liinivork

Kohalike liinide puhul kehtivad ptk 2.4.1 kirjeldatud péhiméotted - kbige efektiivsem on
teenusena regionaalne integreeritud hierarhiline liinivérk, kus on miinimumini viidud
dubleerimine erineva hierarhia liinide vahel. See tdhendab, et tkshaaval kohalike liinide
optimeerimine on piiratud méjuga Rae valla elanike ja mujalt Rae valda tdédle kdijate

seisukohast.

Rae valla kohalik liinivérk on orienteeritud koolibussi teenusele, nagu kinnitab ka valla
koduleht. Sellele viitavad nii marsruudid, séiduplaanid kui ka liinide t66 peatumine
koolivaheaegadel. Méningaid téhelepanekuid ja soovitusi kohalike liinide teenusest, mida

saab kdsitleda kui on plaanis suuremad muudatused:

2> Teenuse orienteeritus. Kohalikud liinid on moeldud kooliépilastele aga justkui

teenindaksid ka teisi elanikkonna guppe, sest séitmine on lubatud. Samas ei saa
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aastaringselt nende liinidega arvestada, nad ei vasta ulej@édnud elanikkonna
likumismustritele ja ei ole koordineeritud teiste liinivérkudega. Kasulikum oleks selgelt
orienteeruda Opilaste vajadustele ja lahendada teiste elanike vajadused teiste

linidega.

N

Liinide hulk. Kohalikke (kooliépilaste) line on tervelt 16, millest osad erinevad
vdljumisaegade, osad liini kuju detailide poolest, suur on dubleerimiste hulk. Nii véikese
territooriumi ja reisijate hulga suhtes on see suur hulk. Puhtalt selguse huvides peaks
liine olema vahem. Erinevad vdljumised tuleks koondada samade liinide alla. See

annab selgema Ulevaate, millised véimalused kuskil asukohas on.

N

Liinide kuju. Uhistranspordi konkurentsivéime soltub oluliselt kiirusest, mis omakorda
sOltub kdige rohkem liinide otsesusest. Osad liinid on suhteliselt otsesed aga teised
aeglased ringliinid. Mitmetel liinidel on aegandudvad ja l&biséitu suurendavad
sissepodiked koolide juurde. Liinivorgu uuendamisel peaks olema eesmargiks véimalikult
otseste ja kiirete liinide loomine, kus ei ole sissepdikeid. Sarnaselt laste viimisega
autoga, ei pea buss viima lapsi otse kooli ette. See lisab oluliselt ajakulu ja pole ka
vajalik. Kui laste teekond koolini on ohtlik véi ebamugav, siis tuleb see korda teha.
Otsesed ja kiired liinid véimaldavad kokkuhoidu liinikilomeetritelt ja tédajalt, selle saab

suunata teenuse parandamisse.

N

Liinide anallls. Kui liinidel osas on jatkuvalt oluline teiste elanikkonna gruppide
teenindamine, siis tuleks selgelt dra ndidata seosed teiste liinivorkudega ja olulisemad
sihtkohad, mida liinid teenindavad. Kindlasti tuleks ndidata ajaline ligipddsetavus igast

ruumipunktist erinevate liinide kombinatsioonis.

2.4.9 Maakondlike liinide vork

Maakondlike liinide osas on sisu véiga sarnane kohalike liinidega. Ka maakondlike liinide
puhul kehtivad ptk 2.4.1 kirjeldatud pohimétted - kdige efektiivsem on teenusena regionaalne
integreeritud hierarhiline liinivérk, kus on miinimumini viidud dubleerimine erineva hierarhia
liinide vahel. See t&hendab, et Ukshaaval maakondlike liinide optimeerimine on piiratud

madjuga Rae valla elanike ja mujalt Rae valda téoéle kdijate seisukohast.

Moningaid tdhelepanekuid ja soovitusi kohalike liinide teenusest, mida saab kdsitleda kui on

plaanis suuremad muudatused:
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N

Maakondlik liinivérk vajab téielikku kaasajastamist ja integreerimist Tallinna linnaliinide
vérguga. Muu hulgas tdhendab see ka liinide dubleerimise eemaldamist, Uhtset

piletisisteemi ja tasulist optimaalse maksumusega teenust Tallinnas.

N

Nagu ka kohalike liinide puhul, on maakonnaliinide vérgus palju dubleerivaid véheste
vdljumistega liine. Nende liinide konsolideerimine ja tihedam teenindus olulisemate
sélmpunktide vahel véimaldab saavutada selgemat Ulevaadet liinidest ja head
Uhendused suurema asustusega punktidest. Kui tiheda véljumisega kiiretele liinidele
luua etteveo- ja ndudepdhised liinid, saab analUuside kohaselt sama Iébisdidu juures

pakkuda paremat teenust Uhendusaja ja véljumistiheduse méttes.

N

Ko&ik liinid ei pea minema Tallinnas Balti jaama, mobiilpositsioneerimise ndudluse
vektorid ei ndita seda asukohta peamise sihtkohana. See on jdllegi laiem regionaalse

linivérgu teema, mille lahendamine the valla tasandil ei ole ratsionaalne.

N

Rae vallas sisuliselt puuduvad ringtee-suunalised Uhendused. Mobiiliandmete baasil

on samas ka sellesuunaline ndudlus suhteliselt madal aga mitte olematu.

N

Maakonnaliinide peatuste ligipddsetavus Rae vallas Tartu maanteel on ohtlik. 10 km/h
alas asuv peatus ilma eritasandilise tletusvéimaluseta ei ole ohutu ega kaasav. Sama
kisimus kdib ringtee-suunalise Uhistranspordi kohta kui selliste liinide rajamiseni
joutakse. 4-rajaliste maanteede Uks oluline puudus ongi halb ligipdds peatustele,

kusjuures hea ligip&dsu tekitamine on kulukas.

2.4.10 Néudepodhine Uhistransport

Ka néudepdhist Uhistransporti on kdsitletud Tallinna regiooni liinivérgu té66s**, seda kull
uldistatult, ndidates éra alad, mille asustustiheduse péhjal on pdhjust ndudepdhise teenuse
kaalumiseks ning arvestades mudelis nende alade teenindamiseks vajalike
liinikilomeetritega. Liinivérgu tdéost on ka allolev kaart (Joonis 25), kus tdppidena on ndidatud

hajusam asustus, kus néudepdhine teenus vadrib kaalumist.

3 inphysica technology, FLOU OY (2021) Tallinna regiooni likuvuse mudeldamine, Ik 66.
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Joonis 25. Néudepdbhiste liinide klastrid koos olulisemate liinikoridoridega, mis neid piirkondi teenindavad

Néudepdhine Uhistransport on efektiivne ainult juhul kui muu liinivérk on disainitud selliselt, et
kiired ja tiheda vdaljumisega pohiliinid Ghendavad suuremaid keskusi ja ndudepdhine
transport on nende liinide véljumistega stinkroniseeritud. Néudeteenuse lisamine ténasele
linivérgule ei anna suurt sisulist efekti, kuna muu liinivérgu véljumisi on véhe ja puuduvad
tihedama teenusega sélmpunktid, kuhu erinevate liinide valjumised koonduksid. Néudeliinidel
ei ole ratsionaalne viia reisijaid I6puni sihtkohta ning sellega dubleerida kohalikke liine voi
maakonnaliine. Néudepdhise Uhistranspordiga on Eestis pohjalikumalt tegelenud SEI Tallinn,
seda EL Response® projekti raames ja seda teemat kdsitleb ka eelnevalt viidatud Groningen-

Drenthe hub projekt?®.

35 https:/ [response-project.eu/news/responseintro

3 Kask, O, et.al (2021) Hub programme Groningen and Drenthe. State of hubs, governance,

and future outlook.
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2.4.11 Ettevotete Uhistransport

Liikuvusuuringu ettevotete kusitlusest selgus, et 59% ettevotetest pakub oma téétajatele
tédle-koju likumiseks transporti ja 25% Rae valda tééle kdijatest kasutab ettevotete
korraldatud transporti. Ettevétete t66 alguse ja I6pu ajad viitavad, et kuigi nbudluse tipud on
selged, tuvastatavad ja tavapdrased (kI 8 ja kI 17 kandis), on arvestatav ndudlus olemas kogu
pdevasel gjal ja lisaks ka 66sel. See viitab asjaolule, et IGbi pdeva kestvat néudlust oleks
véimalik Uhildada Uhe integreeritud liinivorgustikuga, kus ei ole eraldi kohalikke liine,
maakonnaliine ja ettevéotjate Uhistransporti. Kindlasti on véimalik paremini thildada
ettevotete poolt korraldatavat transporti aga senise info pdhjal vajab see véga detailset

koordineerimist, kuna vajadused on ettevétetel erinevad.

Lisaks liinivorgule tuli ettevotete kusitlusest valja ka konkreetseid probleeme, mis on laiema

tdhtsusega kui ettevotete ligipdds:

= Uhistranspordi Ghendus on halb Mdigu tehnopargi ja Kurna pargi kontekstis, mélema
puhul on lisaks probleem 4-rajalise maantee Uletamisega.
= Uhistranspordi Uhendus on halb Lasnamde ja Maardu suunal ning olematu Tallinna

ringteed pidi Iddne suunal.
Lisaks probleemide tostatamisele esitati ka ettepanekuid, milles olulisemad olid:

= Tallinna ringtee bussiliini kaalumine.
= Rattataristu rajamine Lagedilt V&o, Suur-Séjamde ja Varivere tee suunas, Vaida—Patika,
Kurna-Juri, Kurna—Assaku suundadel ning Lagedi tééstuspargi Uhendamine Lagedi

raudteejoamaga.

2.4.12 Ligipdds peatustele

Peatuste ligipddsetavus on Rae vallas véga aktuaalne teema mitmel poéhjusel. Esimeseks
péhjuseks on péhimaantee ddres olevad peatused (naide Joonis 26), mis on vastuolus

mitmete sddstva liikkuvuse péhimébttega:

= Ohutus. 110 km/h kiiruspiirangu alas Ule 3 sdiduraja + peatusetasku raja minek vastab
riskitasemele D, kus hukkunuga I6ppeva avarii tdendosus on kdrge, lihtsalt ajalist
téendosust on raske hinnata. Peatuses ootamise koht séidu tee poolel porkepiirdest ei
taga ootaja ohutust olukorras, kus maanteel peaks tekkima sdiduki juhitavuse kadu ja

selle tulemusel pérkepiirdesse paiskumine.
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N

N

Mugavus. Eriti tipptunni tiheda liikluse korral véib maanteest Ulesaamiseks minna kaua
aega, mis ei ole mugav lahendus ja véib tdhendada ka bussist mahajddmist. Uhel
séidutee poolel puudub ootepaviljon, teisel poolel mitte. Muratase 110 km/h
kiiruspiiranguga maantee édrses bussipeatuses on tervistkahjustav.

Kaasav lahendus. Kui heas vormis tdiskasvanule on selline peatus veel kuidagi
kasutatay, siis lastele jo vanemaealistele ei ole. Laste ja vanemaealiste véime hinnata
I&heneva séiduki kaugust ja kiirust on madalam kui tdiskasvanul

T ] TS DTS y — W

Otsing Google Mapsist Q “ °

Tartu mnt

arju

e Google'i tanavavaade

kem kuupaev

Google

Foto on jaddvustatud: aug 2024  © 2025 Google

Tartu mnt

e Google'i tdnavavaade

Joonis 26. Né@ide péhimaantee peatusest: Annuse peatus Tartu maanteel

Alumisel pildil on néha, et peatust kasutatakse reaalsuses ka multimodaalseteks
liikumisteks (tdukeratas + Uhistransport). Samas ei ole Nurme tee ega Vahe tee

soiduteed toukerattaga liikumiseks hdsti sobivad, jalgteed ja rattateed puuduvad.
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Uhtlasi on see peatus nditeks, mis oleks 4-rajalise maantee tegelik hind kui see
vastaks ka kohalikele vajadustele ja toetaks sédstvat liikkuvust. See téhendaks, et kdik
110 km/h piiranguga péhimaantee édres olevad peatused peaksid olema varustatud
tunnelitega ja peatused maanteest fuusiliselt eraldatud. Téna véimaldatakse
autokasutuajale suuremat kiirust kohalike vajaduste, sddstva liikkuvuse ja ohutuse
arvelt. Kui liiklusohutuses on Idhtekohaks nullvisioon ja liikkuvuse strateegilised
eesmdirgid on seatud sddstva liikkuvuse osakaalu kasvule, peavad sellele vastama

koik lahendused.

Jérveveere peatus (Joonis 27) on naide lahendusest alevi sees, mis ei toeta sédstvat
likuvust. Peatusel puudub mugav ja ohutu ligip&ds. Liikumiskeskkond on maantee tudpi kuigi
tegemist on alevikuga. Tegemist on ametlikult kérvalmaanteega, millel pole seoses asustuse

kasvuga juba 15 aastat peamiseks funktsiooniks ja prioriteetsuseks autoliikluse l&bip&ds.

—
Y
Otsing Google Mapsist Q @ ) = -

& 2 Jarvekila-Juri

e Google'i tanavavaade

& G5ogle

B Foto on jiadvustatud: mai 2023 © 2025 Google

Joonis 27. Jarveveere peatus, mille ligipdds ei toeta Uhistranspordi kasutust.

2.5 Autoga liikumised

Autoga liikumistel kdsitlemisel on hea vétta aluseks eesmdrgid, mida on kdsitletud ka taristu
arendamise peatukis 2.7. Nendest eesmdrkidest on otseselt autokasutuse tingimusi parandav
ohutuse parandamine lébi liikumiskeskkonna parandamise. Statistikat on selleks piisavalt,
teada on ka vajalikud meetmed. Enamik suurema probleemsusega kohti asuvad aga
vdljaspool Rae valla haldusala — Transpordiameti ja Tallinna linna hallatavatel teedel.
Liikkumiskeskkonna ohutumaks muutmine on olnud Uks kdige suurema mahajaédmusega
tegevusi liikklusohutuse programmides, Transpordiamet on asunud sellele rohkem réhku

panema, nagu ka ptk 2.3.2 toodud tsitaat kinnitab.
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Konkreetsete kiiret parandamist vajavate kohtadena véib vdlja tuua:

= Juri liklussdlm (Umberehituseks koostatakse eskiisprojekt 2025).
= Tartu mnt I16ik asula piirist kuni Ulemiste ristmikuni, eriti M&igu tee ristmik jo Vana Tartu

mnt ristmik.

Mélemad I6igud méjutavad véga paljude Rae valla elanike ja Rae vallas téétajate

igapdevaseid liikumisi.

Autoga ligipd&setavus on Rae vallas Uldiselt hea, probleemid on seotud eeskatt 4-rajaliste
péhimaanteedegaq, kus ligipddsude arv on piiratud. Nendest kdige probleemsem on Lagedi

juurdepdds, mida nditena kdsitleb ptk 2.7 ,Taristu arendus”.

2.5.1 Parkimispoliitika

Parkimispoliitika on olulise méjuga nii autokasutusele, elukeskkonnale kui ka eluaseme
maksumusele. Kérge parkimisnorm soodustab autokasutust, muudab flusiliselt
kortermajade Umbrust autokeskseks ja téstab ka eluaseme hindu, kuna iga parkimiskoht
maksab. Parkimisnormatiivi vithendamine véimaldab neid suundumusi muuta: véhendab
autokasutuse atraktiivsust ja leibkondades mitme auto pidamist, véimaldab véhendada
mitteimenduvat ja soojasaari tekitavat asfaltpinda ning muuta elamute imbrust

atraktiivsemaks, véimaldab véhendada eluaseme maksumust.

Vallal on véimalik iseseisvalt vihendada parkimisnormi planeerimisel, kuna Linnaténavate
standard®” pole omavalitsusele kohustuslik. Tartu linn té6tas parkimisnormi véihendamiseks
vélja rakenduse® (Joonis 28), kus igal krundil parkimisnormi véihendamise véimalus
(lahtudes standardist) séltub teenuste ja tddkohtade ligipddsetavusest jalgsi, rattaga ja
Uhistranspordiga. Rae valla territooriumile on ligipd&setavuse arvutused kohalikele
teenustele ja kogu regiooni tédkohtadele tehtud liikkuvusuuringu®® raames, seega on véimalus
samasuguseks Idhenemiseks parkimisnormi véihendamisel. Samas ei ole otstarbekas

lGhenda samamoodi kogu valla territooriumil ja tuvastada, et suures osas Rae vallas tuleks

37 EVS 843 Linnaténavad (2016)

38 https://qgis.tartulv.ee/teenustekattesaadavus/

3 inphysica technology, Likuvusagentuur (2024) Rae valla Liikkuvusuuring.
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teenuste piiratud ligipddsetavuse téttu rakendada standardikohast parkimisnormi. Selliseks

jarelduseks ei ole eraldi rakendust vaja ja see ei toetaks ka arengut sddstva liikuvuse suunas.
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Joonis 28 Tartu teenuste kdattesaadavuse rakendus

Parkimisnormatiivi kisimusele on ratsionaalsem I&éheneda teisest suunast: mitte
véimaldada arendamist asukohtades, kus nii teenuste ligipddsetavus kui Uhistranspordi
teenus on madala tasemega. Véimalik on ka kelmas suund: luua samaaegselt koos

arendusega heal tasemel teenuste ligipddsetavus ja Uhistranspordi Uhendused aga see on

praktikas osutunud kéikjal kdige véihem téendolisemaks arenguks.

Lahiajalise parkimise ja kaubalaadimise kohad on Uks oluline parkimise teema, mida Eestis
pole seni kdasitletud. Kullervedu ja erinevate teenustega kaasnev kaubavedu vajavad sellised
kohti, et véihendada survet kdnniteel vai jalg- ja jalgrattateel liihiajaliseks parkimiseks

ning véimaldada igapdevast probleemivaba logistikat. See teema peaks olema kdsitletud ka

uldplaneeringus, s@testades selliste kohtade paiknemise elamualadel, teenuste ja ettevotete

juures.
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Joonis 29 Amsterdamis kesklinna kauba laadimise kohad, mis on ténavaruumis selgelt téhistatud ja ei ole

ristkasutatavad.

2.6 Multimodaalsed liikumised

Multimodaalsete liikumiste planeerimist linnaldhiregioonides Rae valla nditel késitleb Tallinna

Ulikooli kaastdds valminud teadusartikkel®.

2.6.1 Liikuvuskeskused

Multimodaalseid liikuvuskeskusi Hollandi Groningeni and Drenthe provintside (pigem sarnane
Eesti maakonnaga enne 2018 haldusreformi), nditel kdsitleb pohjalikult Liikkuvuskeskuste
programm?. Keskuste Ule otsustamine ei ole tunnetuse véi arvamuse kusimus vaid l&dhtuda

saab konkreetsetest parameetritest.

Liikuvuskeskustel saab sarnaselt P&R parklatega olla erinevaid eesmdrke. Nditeks 2023
rahastustaotluses*? Tartu linnas oli kriteeriumiks minimaalselt 1000 kasutajat d6pdevas, et

omada arvestatavat méju liikuvusele. Enamikku liikkuvuskeskuste rahastustaotlusi seetdttu ei

40 Kask, O, et.al (202) Multimodal mobility planning in peri-urban areas: A co-creative approach with the
local community.

4 Kask, O, et.al (2021) Hub programme Groningen and Drenthe. State of hubs, governance,
and future outlook.

https://pure.rug.nl/ws/portalfiles/portal /208904715/SMILES _FINAL _hubs_2_governance_of_hubs_1.pdf

42 Tallinng, Tartu ja P&rnu linnade investeeringud s@dstva liikkuvuskeskkonna edendamiseks” (2023)
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rahastatud. Liikuvuskeskuse planeerimisel peakski olema peamine eesmdrk nende

potentsiaalne maju liikkuvusele.

Hierarhiliselt Gles ehitatud liinivérgu (vt ptk 2.4.1) korral véimaldab liikuvuskeskus tdita
ootamiskoha ja teenuste osutamise rolli slmpunktides, kust on Ghelt poolt kiire ja tihedate
véljumistega Uhendus olulisemate sihtkohtadega aga teisalt Ghendus kohalike liinidega (sh
néudepdhised liinid), millel on véhe véljumisi ja mis teenindavad hajusamaid piirkondi.
Sellisel keskusel peab kindlasti olema hea jalgsi ja rattaga ligip&ds ning head rattaparkimise

voimalused, P&R véimaluse jaoks peaks Idheduses olema ka parkimiskohti.

Lilkkuvuskeskuse peamine eesmdrk on Uhistranspordi kasutuse toetamine, seda ldbi
multimodaalsete liikumiste mugavamaks muutmise. Eesmdrk ei ole hoone rajamine, kuna
see viib Ules lahenduse maksumuse. Nditeks Saue eelhinnang liikkuvuskeskuse ehitamisele on
natuke alla 1 milj. €. Hoonest olulisem on tagada mugav ja kiire tmberistumise véimalus ning

loogilised ja mugavad liikumistingimused liikuvuskeskuse Umbruses.

Rae valla kontekstis on liikuvuskeskuse potentsiaalid Peetris, Juris ja Lagedil, seda peamiselt

piirkondade asustustineduse ja paiknemise téttu liinivérgus.

2.6.2 Pargija Reisi parkiad

Pargi ja reisi (P&R) parklatel véib olla mitu eesmarki:

= paindliku liikumisvéimaluse loomine neile, kelle jaoks jé&b Uhistransport liiga kaugele
aga kes ei soovi linnas autoga séita;

= linnaliikluse véihendamine.

Paindliku liikumisvéimaluse loomisega on kusimus skaalas. P&R parkla loomine on
otstarbekas asukohas, kus on niigi palju Uhistranspordi kasutajaid, suhteliselt tihedalt
Uhistranspordi valjumisi mitmetesse suundadesse ning parimal juhul ka IGhedalasuv teenus,
mis annab autosdidule tdiendava mébtte. Kuigi I@hiriikidest nii Soomes kui Rootsis on
lahendusi, kus autoga sdidetakse I&dhima suurema asustusest eemal asuva liiklussélmeni, kus
asuvad parklad ja kus peatuvad ka liinibussid, soovitame siiski keskenduda Pargi & Reisi

pakkumisele suuremates asulates, mis sobivad kasutamiseks ka jalgsi ja rattaga tulijatele.

Linnaliikluse vihendamisega on olukord teine. Tallinnas ega laiemalt Eestis ei ole P&R parklat,
mille maht oleks mdarkimisvédrne vérreldes liikluskoormusega ténavatel, mille &déres nad

asuvad. Kui P&R parklas on 60 kohta aga é6pdevane liikklusvoog on 20 000 autot, siis on maht
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0,3% ja mdju on sisuliselt olematu. Liikklusummikute méjusaks véhendamiseks peaks

v@henemine olema suurusjérgus 5-10 %.

Auto jatmine P&R parklasse linna piiril on thelt poolt kull positiivne aga see tekitab vajaduse
parkimiskohtade rajamise jarele asukohtades, kus ruumi on juba piiratud mahus ning suurem
osa autoga ldbitavast teekonnast ja seega ka negatiivsed méjud jadvad alles.
Linnakeskkonda kull sédstetakse negatiivsetest méjudest ja see on positiivne. Sellest tuleneb

ettepanek rajada P&R teenust eeskdtt sinna, kus parkimisvéimalused on juba téna olemas.

Uks tdiendav P&R negatiivne maoju on IUhikesed séidud. Kilma mootori emissioonide hulk on
esimestel kilomeetritel on oluliselt suurem, seda eriti kilma ilmaga“®. Sagedased lUhikesed
mdne km pikkused séidud sisepdlemismootoriga tekitavad lisaks probleeme tdnapdevastel
peenosakeste filtriga varustatud sisepdlemismootoritel, nii diisli kui bensiini puhul. See
tdhendab, et ebasoovitavad oleks lahendused, kus nditeks Peetri alevikust séidetakse ménda
alevikus asuvasse P&R peatusesse autoga, kuna vahemaad on lUhikesed ja

sisepdlemismootor saavutab optimaalse téétemperatuuri alles ca 15 min séidu tulemusel.

Eelnevast tulenevalt pole P&R sadstva liikuvuse lahendusena kdige efektiivsem ja kindlasti ei
vadri eelisarendamist. Liikkumiste paindlikkuse véimaldamiseks voiks eelistatumad P&R

teenuse kohad olla:

> Juri koolide vahelisel alal, kus on nii parkla jaoks vajalik ruum, kaubandus kui ka

suurema valjumiste arvuga Uhistranspordi peatused

N

Lagedi raudteejaam, kuna seal on parkimise korraldamiseks olemas ruum ja rong

véimaldab kiiret ja mugavat thendust Tallinna erinevate piirkondadega.

N

Médndustega ka Peetri Selveri Idheduses kui parkla omanik on sellest huvitatud.
Asukoht on Tallinnale liiga Idhedal aga samas asub kaubandus otse parkla kérval ning

ringliini kasutuselevétuga muutub ka thendus Tallinnaga oluliselt paremaks.

N

Vaida alevik voiks sama funktsiooni tdita Rae valla Ibunapooses osas. Bussipeatusest
on mitmeid vdljumisi, I&heduses on kaubandus ja ka méned parkimiskohad, mille

piisavus on kull kusitav aga séltub ndudlusest.

4 0lin, M, et al. Engine preheating under real-world subfreezing conditions provides less than expected
benefits to vehicle fuel economy and emission reduction for light-duty vehicles. Applied Energy, Volume
351, 2023. https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0306261923011698?via%3Dihub#sec?
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>

Assaku Rail Balticu peatus véimaldaks jéuda rongiga kiiresti Ulemiste joaoma aga
edasi likumiseks on juba vaja tmberistumisi, mis véhendab mugavust ja lisab ajakulu.
Lisaks ei ole peatuse I&heduses teenuseid ja ligipdds peatusele autoga péhimaanteelt

ei ole kdigi eelduste kohaselt mugav ja kiire.

2.7 Taristu arendus

Taristu arendus peab arvestama strateegiliste eesmarkide, méjude ja maksumustega.

Positiivseteks eesmarkideks on:

>

N

N

N

N

N

Parandada ligipddsetavust teenustele ja tookohtadele. Ligipddsetavuse
alameesmarke kdsitleb detailsemalt ptk 2.8.5. . Teenuste ja tédkohtade ligip&ddsetavus”.
Taristu omab siinkohal otsest mdju kaigile liikumisviisidele.

Sdadstvate liikkumisviiside osakaalu suurendamine, et vdhendada autoliikluse
negatiivseid mojusid.

Parandada kéigi elanikkonnagruppide iseseisva liikumise véimalusi. R6huasetus on
siin eeskatt laste ja vanemaeadliste iseseisval ilma autota liikkumisel.

Vdahendada leibkondade kulutusi transpordile. Autotransport on keskmise leibkonna
jaoks koéige kulukam liikumisviis.

Parandada elukeskkonna kvaliteeti. See on universaalne vajadus kéigi elanike jaoks,
mis Uhtlasi on kasulik ka looduskeskkonnale.

Parandada liiklusohutust. Arendus ei t&henda ainult erinevate liikkumisviiside
teedevorgu tdiendamist aga ka olemasoleva teedevorgu ohutuse parandamist. Selles

osas on ldhtekohaks nii liikklusohutuse programm kui ka selle aluseks olev nullvisioon.

Uks aspekt, mida taristuarendusel on terve 20. sajandi ja ka k&esoleval sajandil eiratud, on

esilekutsustud néudlus (induced demand), millele viitab ka Ehituse teekaart 2040 ja millega

Rootsi planeerimisprotsessis on arvestatud 4. Selle kohaselt tekitab paremate tingimuste

loomine autoliikluseks suurema labilaskvuse ja suuremate kiiruste ndol tdiendavat ndudlust

autokasutusele. Kui enne ldbilaskvuse kasvatamist surve kasutada liikkumiseks teisi

likumisviise, teist teekonda véi teist liikumisaegaq, siis tdiendava Idbilaskvuse loomisel

tdidetakse see kiiresti, kuna eelnevad surved kaovad. Ka t&inane peamine liikluse

44 Ehituse teekaart 2040, Rohetiiger (2023), lk 72
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planeerimise Idhenemine liikluse baasprognoosi ja liiklusuuringute metoodika néol eirab
seda teadmist, kogu selle sajandi Tallinna ja linna Gmbruse transpordiplaneerimine on

péhinenud jarjest uue ldbilaskvuse rajamisele (eritasandilised liiklussélmed, lébimurded,
véilad, téiendavad séidurajad), eirates samal ajal negatiivseid méjusid ja panustamata

markimisvddrselt teiste liikumisviiside véimaluste parandamisse.

Autoga liikumisi ei tohi kdsitleda séltumatuna teistest liikkumisviisidest ja séltumatuna
Umbritsevast keskkonnast, nagu seda on tehtud viimase poolsajandi jooksul mitte ainult
Eestis vaid suuremas osas maailmast. Eraldi kdsitlemine pole péhjendatud, kuna Uhiskonna
ressursid arenduseks on Uhised ja autoliikluse méjud teistele liikumisviisidele, méjud
elukeskkonnale ja looduskeskkonnale on suured ja negatiivsed. Jah, auto véimaldab paljudel
juhtudel liikumisvabadust ja ajasddstu aga seda ainult osale Ghiskonnast ja véga suurte
negatiivsete mojudega. Uhtegi arendus- véi investeerimisotsust ei ole ratsionaalne kaaluda
ainult positiivsete moéjude poéhjal, vaikides maha véi pisendades negatiivseid mojusid.
Kindlasti tuleb otsustamisel arvestada ka strateegiliste méjudega, milleks on nditeks
autostumise soodustamine teatud liiki objektidega. Uksikobjektide puhul ei ole sellist moju

seni arvestatud.

Lihtne Uldistatud néide on siinjuures Eestis levinud (ja levitatav) ootus 4-rajaliste maanteede
jérele, millel on konkreetne méju ka Rae vallas. Piirkiirust 110-120 km/h loetakse lébinisti
positiivseks mdjuks, nelja rajaga kaasneks ka justkui avariivaba maantee. Rae valla elanikud
saavad tekkivast ajasadstust kasu minimaalselt, sest vahemaad on véikesed ja tipptunni ajal
Tallinna sisenedes teevad ummikud tasa suuremast piirangust tekkivad potentsiaalsed
moneminutised ajasddstud. Lisaks paikneb Rae vallas 2024 andmete p&hjal Eesti kdige
avariirikkam koht - kahe 4-rajalise maantee ristumiskoht — Juri liikkluss6lm. Maanteede
arenduse osas on ka Transpordiameti GUlevaated tédenud, et Kose-Md&o uus 16ik genereeris
mdarkimisvadarse liikluse kasvu Tallinna-Tartu maanteele. Negatiivse poole pealt saavad
vallaelanikud endale mura ja 6husaaste, maantee on tugev barjaddr kohalikule ligipddsule nii
autoga kui autota: néditeks Lagedi ligipdds maanteele on ka autoga vaga tulikas ja
ajakulukas, Ukski Tartu maantee adres olevatest bussipeatustest ei ole mugavalt ja ohutult
molemalt kdljelt ligipadsetav, ohutuid jalgsi vai rattaga Uletusvéimalusi on péhimaanteedel

ainult Uksikuid, péhimaanteede ligipddsude véhesus dikteerib Ghistranspordi liinide kuju, jne.
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Konkreetne Rae valla konteksti ndide 20. sajandi liikuvuspoliitika jatkumisest on samuti Juri
liikluss6lm. Transpordiameti hanke ,, JUri liikkluss6lme Umberehitamise eskiisprojekti
koostamine”**® Idhtellesanne kdsitles ainult autoliiklust, puudus kdsitlus jalgsi, rattaga voi
Uhistranspordiga liikumiste st kohalike vajaduste osas. Samal ajal on olemas potentsiaal
rattaga liikkumisteks Juri ja Kurna vahel, uute Ghistranspordi liinide kaalumine Tallinna ringtee
sihis téstatab ka kdsimus Umberistumise véimaluste osas Tartu maantee ja Tallinna ringtee
suundade vahel. Eskiisi kdigus valitavad lahendused ei pruugi jatta véimalust sGdstvate

likumisviiside ja kohalike vajadustega arvestamiseks jargmistes etappides.

Eelnevast tulenevalt on eesmarkidena kéige ratsionaalsemad eesmdrgid autokasutust ja
negatiivseid mdjusid véihendavad. See ei tdhenda, et kdigi inimeste jaoks peab autod
keelama véi kuidagi kasutust piirama. See tdhendab, et autokasutust ei eelisarendata Iébi
suuremate kiiruste véimaldamise ja suurema lébilaskvuse ehitamise, nagu seda on viimased

aastakimned tehtud.
Negatiivsed v6i umbmaddrased eesmdérgid:

> Lébilaskvuse (mdddetuna autodes, mitte inimestes) parandamine on suunatud
otseselt autoliikluse tingimuste parandamisele ja suurema autokasutuse
véimaldamisele, mis tekitab tdiendavat néudlust ja on negatiivsete méjudega. Lisaks,
paljudel juhtudel Uhe asukoha lébilaskvuse suurendamine nihutab ummikud lihtsalt
jargmisse asukohta ja tdiendava ndéudluse tekitamise tulemusel séiduaeg ei véihene

vaid suureneb.

N

Liikluse sujuvuse parandamine on umbmadrane eesmark, kuna sellel puuduvad nii
kokkuleppelised moé6tuhikud kui metoodika. Teenindustase Uksinda ei vdljenda

sujuvust.

N

Ummikute véhendamine on samuti umbmadrane. Teenindustaseme metoodika on
kall olemas ja seda saab kasutada aga samas ei ole ratsionaalne ega kohati ka
véimalik autoliikluse néudluse tipu ajal tagada head teenindustaset, kuna see vajab
alati suurt ruumi ja investeeringuid, Uledimensioneerimise tagajdrjel on enamik ajast
labilaskevéime alakasutatud ja ligne labilaskvus on autokasutuse néudlust esile

kutsuva méjuga.

45 https:/ [riigihanked.riik.ee/rhr-web/#/procurement/8528444/general-info
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N

Liikluse hajutamine on samuti umbmddrane, kuna sellele puudub nii méétuhik kui
metoodika. Mudeldamisega on voéimalik hajumist hinnata aga jdrjest suurema
autoliikluse hajutamine ei ole jatkusuutlik eesmdrk, sest see toimub enamasti

looduskeskkonna arvelt ja on téiendavat ndudlust esile kutsuva méjuga.

N

Kiiruspiirangute téstmine on kusitava védrtusega eriti tipptunnis, kus Tallinna séites
joutakse varem véi hiljem kohta, kus tekib ooteaeg. Samal ajal tekib kiiruste téstmisega
suurem murasaaste, ronkem heitgaase ja suurem riskitase, viimane eriti ilma autota
liiklejatele. Riskitaseme kasvu puhul on oluline aru sada, et risk ei kasva vordeliselt kiiruse
kasvuga vaid kiiremini, kuna kineetiline energia ja seetéttu pidurdusteekond on
ruutsoéltuvuses kiirusest, millele lisanduvad veel suurem ndhtavuskauguste vajadus ja
halvem téhelepanuvéime suuremal kiirusel. Piirkiiruste téstmine 130 km/h-ni Tallinna
ldhedastel pdhimaanteede [6ikudel on kirjas nditeks Harjumaa arengustrateegia

2035+, [k 50.

Autoga lilkkumise taristu arendamise vajaduse osas on Uks erand, kus see vajadus on selgelt
pohjendatud. Lagedi aleviku tihendus Tallinna ringteega ja ithendus aleviku osade vahel
mélemal pool raudteed on probleemiks nii autoga liikujate kui ka Ghistranspordi liinivérgu
kujundamise seisukohast. Tallinna ringtee kavandamisel joéuti erinevatel aegadel tehtud
otsuste tulemusel olukorrani, kus Tallinnast Lagedi poole tulles on Ghendus tle 4 km pikem kui
Lagedilt Tallinna sdites. Sarnaselt on Uhendus JUri poole pea 3 km pikem kui JUrist Lagedile
tulles. Olukorda véimendab asjaolu, et puudub otsetihendus JUri ja Lagedi alevike vahel,
Raudteel on ainult jalakdigutunnel. Lagedile planeeritud lisanduva elanikkonna kontekstis on

see probleem kasvav.

2.7.1 Tallinna vdike ringtee

Tallinna véaike ringtee ei vasta eelprojektis*® valja pakutud kujul sédstva liikuvuse ja laiemalt
sddstva arengu eesmarkidele, keskendudes autoliikluse tingimuste parandamisele ja
ignoreerides kohalikku Rae valla konteksti. Samas véimaldaks kontseptsiooni muutmine

pooérata reserveeritud koridor positiivse méjuga lahenduseks.

46 Riigitee nr 96 Tallinn-Peetri alevik-Tallinn (Tallinna véikese ringtee) eelprojekti keskkonnaméju
hindamine. Aruanne. Hendrikson & KO (2022)
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Projektlahendusest ja eesmdrkidest:

>

N

N

N

2+2 ristldikega magistraal, kohati paralleelsete kogujateedega. Vastavalt
Idhtetlesandele on tegemist tugimaanteega. Sellisel kujul maantee soodustab Idbivat
liiklust, piirab véimalusi kohalikeks Ghendusteks, jalgsi ja rattaga Uletusvéimalusi ei saa
olla palju ja need toimuvad ebameeldivas keskkonnas, Uhistranspordi peatuste
ligipdds on raskendatud ja peatusi tuleb paigutada mitte maakasutuse vaid tee
parameetrite jargi.

Piirkiirusteks on 70 km/h ja 50 km/h. 70 km/h piirang tekitab tdiendava mara ja
lahenduste piirangud: selles olukorras ei saa rajada tlekdiguradasid ega péérdeid, mis
halvendab kohalikku ligip&dsu ja Ghistranspordi Uhenduste véimalusi.

Prognoositud liikklussagedus on valmimise 2030. aastal 25 000 autot 66pdevas ja 2060.
aastal 40 000 autot 66pdevas. See on véiga suure negatiivse maéjuga liikluse maht, mis
on vérreldav liiklusega Tartu maanteel.

.Projekti eesmargiks on uue tee projekteerimine, mis Uhendaks Tallinna linna ja Rae
valla haldusuksuseid, véhendaks liiklust Tallinna linnas, jagades liiklust ennetavalt eri
suundades, muudaks Tartu mnt linna sisenemise ohutumaks, annaks alternatiivi
Tallinna linna sisenemisel suurénnetuse korral ja véimaldades Rae valla pdhjapoolsete
alade elanikel suunduda Tallinnasse alternatiivteid médéda.” Selle sénastuse pdhjal on
kasitletud ainult autoliikluse vajadusi ja projekti eesmarkide hulgas puuduvad sédstva
likuvuse eesmargid. ,Liikluse vdhendamine Tallinnas” on eesmdrk, mis on sarnane koigi
seniste Tallinna ristmike, vdilade ja lGbimurrete eesmarkidega, mis on aga kdik viinud
autoliikluse Uldise kasvuni viimastel aastakimnetel. P6hjendamatu on ka vdide, nagu
vdike ringtee muudaks Tartu maantee sisenemise Tallinna ohutumaks. Ohutus ei ole

otseses ega lineaarses seoses liikklussagedustega.

Negatiivsed aspektid:

->

Negatiivne méju mura, dhusaaste ja muu saaste ndol. Kuigi keskkonnamaéju eelhinnang
vditis vastupidist, ei saa 40 000 autot édpdevas kiirusel 70 km/h olla ilma konkreetsete

negatiivsete mojudeta.
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N

Otsene havitav maoju elurikkusele’, seda eriti Ulemiste jarve ja Kurna Poldri liigirikkal alall.
Juba 15 m laiune asfalteeritud tee on paljudele liikidele suureks voéi Uletamatuks

takistuseks, autoliiklus muudab olukorra veel halvemaks.

N

Uhistranspordile pole projekti eskiisis moeldud, vdljo arvatud peatuste paigutamine
maantee ddrde. Projekt ei tulene vajadusest parandada Uhistranspordi teenust ega ka

rattaga liikumise véimalusi.

N

Sellise ehitusega maantee tekitab uue ruumilise barjadri, millega I6igatakse Peetri

alevik pooleks. Rae vallas on juba 2 sellist poolitajat — Tartu mnt ja Tallinna ringtee.

N

Luuakse jalgsi ja rattaga likumise méttes madala kvaliteediga ruum, kus on mura,

6husaaste, ruumi monotoonsus ja véhe Uletusvéimalusi.

N

Uhistranspordi vétmes on 2+2 ja 70 km/h ristldige selgelt Uhistransporti takistav.
Liinivorgu moéttes on pddérded ringteelt Peetri aleviku teedevorku takistatud, ringtee
ddrsed peatused oleksid halvasti ligipddsetavad ja peatuses ootamise ruumi kvaliteet

oleks madal.

N

Tallinna regiooni liinivérgu uuringu“® péhjal on vdaikese ringtee méju Tallinna regiooni
linivérgustiku konteksti minimaalne, sellesihilist kohalikku néudlust ei ndidanud ka
mobiilpositsioneerimise andmestik. Ldbiva autoliikluse ndudlus vdib ju olla aga see ei

tdhenda midagi mdrkimisvadrselt positiivset Rae vallaga seotud liikkumistele.

N

Lennuraja aluse tunneli maksumus véga kérge maksumusega kontseptsioon.
Lahendust raskendab kérge pinnavee tase piirkonnas, mis pumplate vajaduse téttu viib

lisaks ehituskulule kérgeks ka objekti halduskulu.
Tallinna vaikese ringtee ideest saab vétta elemente, mis véadrivad elluviimist:

= Ringtee kui l&biva magistraali asemel saab rajada vdéikelinliku tédnava, millega on
véimalik luua Peetri alevikku uut, parema keskkonnaga ja tihedamat ruumi ning
moodustada selega uusi keskusalasid (vt ptk 2.8.2 Asustusstruktuur). Ténava puhul
puudub vajadus selle pikendamiseks lennuraja alt, mis véhendab oluliselt projekti

maksumust. Uus tihedam ruum véimaldab oluliselt suuremat ja kontsentreeritud

47 Riigitee nr 96 Tallinn-Peetri alevik-Tallinn (Tallinna vdikese ringtee) eelprojekti keskkonnaméju
hindamine. Aruanne. Hendrikson & KO (2022), Ik 23

48 inphysica technology, FLOU OY (2021) Tallinna regiooni likuvuse mudeldamine,
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N

N

N

N

arendusmahtu ringtee koridoris, kuna puudub vajadus senise laia sbéidutee ja
paralleelsete kogujateede jarele. Selleks on vaja esimese tegevusena on luua Rae valla
vajadustele ja strateegilistele eesmdrkidele vastavad kontseptsioonid kogu
planeeritud teekoridori ulatuses. Koos kontseptsioonidega tuleb vdlja méelda ka
tédnavatele sobivamad nimetused.

Koige suurema potentsiaaliga asustuse tihendamiseks ja kvaliteetse ruumi loomiseks
on Tartu mnt ja vana Tartu mnt vaheline 16ik, mis ristub ka reserveeritud
trammikoridoriga. See on pikk Gldplaneeringuline protsess.

Trassikoridor Rae kiila territooriumil véimaldaks paremat ligip&désu kla territooriumil
paiknevatele ettevotetele. Selleks pole aga vaja 4-rajalist maanteed vaid piisab
ténavast, mis vastab kohaliku vajaduse mahule.

Eelkirjeldatud ténavate ristumise Tartu mnt-ga saab lahendada samal tasandil, kuna
eritasandi lahendus on kulukas ja uues funktsionaalsuses mittevajalik. Tdna Méiguga
algav asula ala ja kiirusreZiim peaksid algama juba ristumisel planeeritud Tallinna
vdikese ringteega. See voimaldaks ristumise lahendada Uhetasandilisena ning
véhendada ka mura ja 6husaastet.

Ajaliselt Idhema perspektiiviga saab teha I&bipddsu Peetri alevikust ja Jérvekulast
Viljandi maanteele jalgsi ja rattaga liikumiseks. See toetaks eeskatt vaba aja liikumisi
aga mingitel juhtudel tekitaks ka véimaluse liikkuda rattaga Mdnniku ja Némme suuna
tédkohtadele, ka Tondi dripiirkonda. Samuti véimaldaks rattatee séita Viljandi maantee
bussipeatustesse ja toetada sellega multimodaalseid liikumisi. 2025 rajatav Ulemiste
promenaad on tépselt see suund, mis arvestab védrtusliku keskkonnaga ja vadrtustab

seda Rae valla elanike jaoks.

2.8 Ruumilise planeerimise suunised

Ruumilisel planeerimisel on otsene seos liikkuvusega. Jargnevates alampeatukkides on

kdsitletud teemasid, mis liikuvust oluliselt méjutavad.

2.8.1 Asustustihedus

Austustihedus on uldine makronditaja, mis ilma poéhjalikuma analtdsita nditab muu hulgas
dra mingi piirkonna sédstva liikkuvuse potentsiaali. Madala tihedusega asustus ei toeta jalgsi
liikumist suurte vahemaade téttu ja samal pdhjusel ei saa efektiivselt té6tada ka

Uhistransport. Asustustihedus Uksinda jatkusuutlikku liikkuvust ei taga, kuna téhtsad on ka ala
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funktsionaalsus, tdnavastruktuur, tdnavaruumi dlesehitus ja Uhistranspordi teenuse tase aga

esmase indikaatorina saab vdlja tuua makrotasandi prognoosi autostumisele.

Soome piirkondade auto omamise ja asustustiheduse statistika péhjal on korrelatsioon ilmne:
Joonis 30 toodud graafikul on horisontaalteljel elanike ja téékohtade tihedus hektari kohta
ning vertikaalteljel autot omavate leibkondade (sinine autota, roheline 1 autoga ja oranz 2

autoga) osakaal.
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Joonis 30. Asustustiheduse ja leibkondade auto omamise seosed Soome statistika péhjal (sinine autota, roheline 1

autoga ja oranz 2 autoga leibkonnad)

Tihedus madrab, kui suured on vahemaad I&himate funktsioonide/teenuste ja Ghistranspordi
peatusteni. Tihedusest tuleneb ka iga Uhistranspordi peatuse teenindatav reisijate hulk, mis
Uhtlasi madrab liini optimaalse valjumissageduse. Liini valjumissagedust voib lugeda Gheks
olulisemaks Uhistranspordi kvaliteedinditajaks koos regiooni oluliste sintkohtade ajalise
kattesaadavusega peatusest. Seega on optimaalne asustustihedus ks tldplaneeringu
taseme baaseeldusi autokasutuse piiramisel. Lisaks autostumise eelhinnangu andmisele
véimaldab sellise tiheduse ja autokasutuse seoste statistika olemasolu planeerida ka sobivat
parkimisnormi. Kokkuvétteks, kuna asustustinedus on kriitiline makrotaseme nditaja, tuleb
uldplaneeringu tasandil hoolitseda selle eest, et tuleviku arendused ei méjutaks asustust

hajutavana vaid oleks suunatud senise asustuse tihendamisele.
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2.8.2 Asustusstruktuur

Ruumilise struktuuri parandamine. Viimaste aastakimnetega on loodud Rae valda hulk
struktuuri, mis ei toeta sddstva liikuvuse arengut, kuna on kohati Uhtlaselt madala tihedusega
ning paljudes kohtades teede ja tnavate vork ei toeta jalgsi ja rattaga otseliikumisi. Need on
tuupilised valglinna naited, millega on tegeletud ka mujal. Uhe hea nditena voib selle
problemaatika kdsitlemiseks tuua raamatu valglinna parandamise kdsiraamatut??, kus
paljud ndited meenutavad paljuski konkreetseid kohti Rae vallas ja nendele on vdlja pakutud
lahendused. Lisaks ndidetele on sistemaatiliselt selgitatud probleemide olemust ja nende

tagajargi.

Kbige olulisemad lahendused on jérgmised, seda alates Uldplaneeringu tasandilt hoone

tasandini:

> Vérgustike ja struktuuri siistematiseerimine (teedevérgustikud, rohevérgustik,
sinivérgustik). Sédstva liikuvuse seisukohalt on kusimus eelkdige struktuuris, mis
véimaldaks otseseid, ohutuid ja mugavaid liikkumisi ja seeldbi head ligipddsetavust. Siia
kategooriasse kuuluvad nditeks ténava loomine Tallinna vdikese ringtee koridoris, uue
liikumiskoridori loomist trammikoridoris, Ulemiste promenaad, Lagedi uus jalakdijate

sild Ule Pirita joe.

N

Asustuse kontsentreerimine teatud asukohtades kohalike keskuste tekitamiseks.
Kohalike keskuste tekitamine on olulise t&htsusega nii teenuste ligipddsetavuse kui
Ghistranspordi seisukohast, tihedam asustus (ka lokaalselt tihedam) véimaldab
suuremat teenuste tarbijate hulka vdikeses raadiuses, tépselt samamoodi rohkem
elanikke ja sihtkohti Ghistranspordi peatuse Idheduses néudluse tekitamiseks. Siia
kategooriasse kuuluvad (korterelamutega) tihedaoma asustuse loomine Lagedi
raudteejama jalgsikdigu ulatusse, potentsiaalne tihedama tédnava loomine Tallinna

vdikese ringtee koridori.

Asumiala struktuur méjutab olulisel madral nii kohalike funktsioonideni kui Ghistranspordi
peatusteni jdudmist. Erinevate funktsioonide, Uhistranspordi peatuste ja ka kogukonna

tekkeks on vajalik keskusalade ja naabruskondade olemasolu. Rae vallas saab keskusaladeks

49 Tachieva (2010) Sprawl repair manual.
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lugeda eelmisel sajandil rajatud asustustksusi, uuematel arendustel selline struktuur reeglina
puudub. Keskusala peaks olema kogu alalt mugavalt jalgsikdigu ulatuses kdttesaadav ja
sisaldama endas erinevaid vajalikke funktsioone. Valglinna parandamise juhend®® toob vélja
struktuurilised erinevused autokasutust véimendava valglinna (vasakul) ja autota

liikumisviise soodustava naabruskondade/ keskusalade struktuuri (paremal) vahel ja

meetmed struktuuri parandamiseks:

Joonis 31. Asustusstruktuur, joonised valglinna parandamise juhendist.

Jalgsi liikumist soodustav kvartalipdhine ja segafunktsionaalsete keskusaladega
ténavastruktuur (paremal) on linliku iseloomuga, véltides tupikténavaid ning véimaldades
jalgsi alternatiivseid otseteekondi kogu tédnavavérgus. Autoliikluse vétmes véimaldab
struktuur samuti erinevaid teekondi ja véihendab autoliikluse kontsentreerumist kindlatele

ténavatele.

Valglinna struktuur (vasakul) hajusate elualade ja Uksikute muu funktsiooni punktidega
genereerib olukorra, kus muud funktsioonid pole mugavalt ilma autota kdttesaadavad,

samuti ei teki loomulikke asustuse ja teenuste kontsentratsioonist tulenevaid Uhistranspordi

5 Tachieva (2010) Sprawl repair manual.
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peatuste asukohti ning selle kdige tulemusel saab peamise liikkumisviisi valikuks olema isiklik

auto.

Jalgsi ja rattaga liikumise seisukohast omavad tédnavastruktuuris suurt téhtsust
rohevérgustikud, kuna véimaldavad kérge ruumilise kvaliteediga otseteekondi véljaspool

tédnavaruumi. Selliste valikute olemasolu avaldab selgelt positiivset rolli likumisviisi valikutes.

2.8.3 Tdnava ulesehitus

Kogu t&dnavavérgu jalgsikdidavus ja rattaga séidetavus on elementaarsed ja suure méjuga
eeldused selleks, et elanikud teeksid kohalikke liikkumisi jalgsi voi rattaga ning kasutaksid
vdlisteks séitudeks Uhistransporti. Ristléike juurde kuulub vahetult ka hea kvaliteediga
tédnavaruum, mis peab sisaldama nii haljastust kui olemiseks ja puhkamiseks vajalikke
elemente. Kogu asumiala avalik tdnavaruum peab arvestama universaalse disaini ja
ligipddsetavuse pohimétetega, mida on péhjalikumalt kirjeldatud Riigikantselei

ligipdasetavuse rakkerithma raportis (Riigikantselei, 2021).

Rae vallas saab kaaluda sarnaselt Tallinnaga (Joonis 32) méaératieda kogu vérgustiku
ulatuses tédnavate ja maanteede tlilbid, seda Idhtuvalt likumisvajadusest ja
kohavdadrtusest. Kogu avalikku ruumi pole otstarbekas kdsitleda kui kdrge kohavadrtusega
ruumi, Rae vallale iseloomulikud tutpsed lahendused aitaksid kaasa avaliku ruumi
korrastamisele. Rae valla péhjapiirkonna tldplaneering (2024) kdsitleb positiivse néitena
maantee/tédnava tllpe ja nendele vastavad tldpseid ristidikeid ja sétestab ka vajalikud
taisvadrtusliku ristldike elemendid aga ristldike tutbid Idhtuvad peamiselt liikumistest ja ei
véta arvesse kohavaartust kui ruumi seisukohast véga olulist teist méddet, millega liikkumised
ja ristldige peavad arvestama. Ndidetes puuduvad kérge kohavadrtusega asula lokaalse

keskuse tUupi ristldiked, nende vérra saaks uldplaneeringut tdiendada.
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Pirkondiik § Piirkondllk
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Joonis 32. Tallinna ténavatidpide madratlus

Vaatamata eelkirjeldatule, ristldike Glesehitus liksi méjutab liikumisviiside valikut
minimaalselt kui alal teenuseid napib, planeeringu struktuur vastab valglinna iseloomule
ning Uhistransport ei ole konkurentsivéimeline. Méju on ka teistpidine — kui teised loetletud
elemendid on korras aga ténavaristldige jalgsi ja rattaga liikumist ei toetq, j@évad sddstvate

liikkumisviiside osakaalud vdikseks.

Projektkiirus ja kiiruspiirang peaks kogu ala ténavatel olema maksimaalselt 30 km/h,
vaiksematel 20 km/h. Elamualadel ja linnades maksimaalselt 30 km/h piirangu kasutamine

on laiem suundumus nii Euroopas kui kogu maailmas, eesmargiks ohutus, madalam
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mUratase ja parem elukeskkond. 30 km/h soovituse ja kampaaniatega on vélja tulnud ni

URO® kui Maailma Terviseorganisatsioon®2.

2.8.4 Ruumikvaliteet

Ruumikvaliteeti kdsitles peattkk 2.2 “Jalgsi liikumised”, kuna just jalgsi, rattaga ja
Uhistranspordiga liikkumisel on ruumi kvaliteedil suur téhtsus. Rae valla alevikele on enamuses
iseloomulik maantee taupi ruumikvaliteet, mis ei toeta sddstvat liikkuvust, mis ei ole kaasav ja
mis ei ole ka kvaliteetne elukeskkond. Rae valla eeskujuks ja sihiks voiks olla véikelinlik
ruum, mida on Eestis paljudes kohtades. Meelevaldse ndite toomiseks ei pea Rae vallast
mujale minema, nditeks Vaida alevikul on olemas kvaliteedid, mis sellise ruumi tekitavad
(Joonis 33). Tegemist ei ole mingil moel ideaalse nditega vaid reaalse ja Rae valla kontekstis
ldhedalasuva nditega, kuidas madal- ja kérghaljastus, ristldige, hoonete kérgus ja

paiknemine ruumitaju muudavad.

Otsing Google Mapsist Q @ :

18 Vaida

|
‘g @ Google'i tanavavaade

Joonis 33. Rae valla oma ndide vdikelinlikust ténavaruumist.

5 https://www.love30.ie/united-nations-endorses-30kmh

522 https://www.who.int/news/item/22-03-2021-campaign-launched-to-make-30-km-h-streets-the-
norm-for-cities-worldwide
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Olukorra parandamiseks peaks lldplaneeringus olema selged néuded ruumi kvaliteediks,
mis oleks kooskdlas kvaliteetse ruumi aluspéhimétetega®®. Kuna kogu avaliku ruumi
kvaliteetseks muutmine kdib selgelt Ule jou, siis peavad Uldplaneeringu tasandil olema
mddratletud pdhimétted, mille alusel médratakse prioriteetseid asukohti, millest alustada.
Selleks saavad olla tihedamalt asustatud, hea teenuste kattesaadavusega ning suurema
jalgsi ja rattaga liikumise potentsiaaliga 16igud. Teisalt véimaldab ruumikvaliteedi
parandamine toetada voi kohale meelitada teenuseid, mis madalama kvaliteediga
keskkonnas ei oleks jatkusuutlikud véi driline huvi on madalam. Hea ndide fokusseeritud
ruumikvaliteedi parandamisest on Lagedi aleviku ,peatdnava” plaan Kooli ténaval, mis sihib
maantee-tulpi keskkonna muutmist rahustatud liiklusega véikelinlikuks keskkonnaks, mis

vastab kvaliteetse ruumi aluspéhimétetele.

Tanasel ruumil on kindlasti objektiivseid takistusi, mis pohjusel just selline ruum on kujunenud.
Paljud kohalikud maanteed onriigiteed ja seega véib haldajal olla teine ndigemus antud
taristu vajaduste ja lahenduste osas. Lisaks on paljude maanteede ja tdnavate ddres maa-
alused kommunikatsioonid, mis piiravad vabadust paigutada haljastust ja muid vajalikke

tdnava elemente. Seega ei saa anda soovitusi, mis téétaksid automaatselt kéikjal.

Uldise soovitustena tuleks alustada protsessiga, et munitsipaliseerida kohalikud
riigimaanteed. Kohalik haldus on vajalik selleks, et tagada suurem paindlikkus ohutute ja
mugavate lahenduste osas, et rohkem arvestada kohalike huvidega ja luua valla

eesmadarkidest lahtuv avalik ruum.

Kommunikatsioonide osas tuleb igas kohas lahendusi otsida vastavalt olukorrale ja uute
tdnavate puhul [Ghtuda juba tédnava loomisel vajadusest leida tasakaal ruumikvaliteedi ja

kommunikatsioonide paiknemise osas.

2.8.5 Teenuste ja téokohtade ligipdadasetavus

Asustustihedus Uksi on liikuvuse seisukohalt véiga Uldine makrotaseme nditaja, praktikas
méojutavad inimeste liikkumisalaseid valikuid teenuste ja tookohtade ligipédasetavus, mis on
samas otseses seoses asustustihedusega, kuna see mdadrab Ghistranspordi néudluse ja

teenuste optimaalse (teenuse jatkusuutlikkuseks vajaliku) kasutajate hulga. Likuvusuuringu

58 Ruumiloome tddrihm (2019) Kvaliteetse ruumi aluspéhimétted
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raames arvutati jalgsi, rattaga ja Ghistranspordiga ligipadsetavus teenustele (Joonis 34) ja

kogu Tallinna regiooni tédkohtadele. Detailsemad ligipddsetavuse eesmdrgid on esitatud ptk

21 ligipédsetavus”.

Joonis 34. Ligip&dsetavus teenustele. Rohelises skaalas on Véga hea, Hea ja Elementaarne ligip&ddsetavuse tase. Hallis

skaalas on puudused. Mida heledam, seda rohkem on puuduvaid kriteeriumeid.

Ligip&dasetavuse arvutustulemused on aluseks ruumilisele planeerimisele, kusjuures I&heneda

saab mitmest suunast, nagu kirjeldatud ka parkimispoliitika all (ptk 2.5.1):

= Planeerida uusi mahtusid ainult asukohtadesse, kus on hea ligipddsetavus teenustele,

ja tédkohtadele jalgsi, rattaga ja Ghistranspordiga (rohelised alad).

= Planeerida uusi mahtusid koos ligipd&setavuse parandamisega teenustele ja

tédkohtadele, kas teenuste lisamisega véi Uhistranspordi Uhenduste parandamisega
asukohas (hallid alad).
Eelnevat ei tasu votta range arenduskeeluna vaid indikatsioonina, milline saab olema

arenduse moéju liikkuvusele. Kindlasti peaks arendamine asukohas, kus teenuste

kattesaadavus on madal, téstatama kusimuse, kas ja kuidas on péhjendatud autokasutuse

suurenemisele suunav arendustegevus.
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Uhistranspordi ligipéésetavus ei ole vajadus iseeneses, kuna kellegi eesmadrk ei ole jouda
peatusse voi bussi peale. Eesmdrk on jéuda sihtkohta. Sihtkohtadeni jdudmise aega kujutab
liikuvusuuringu raames teostatud ligipaésetavuse arvutus (Joonis 35), mis sisaldab kéiki
Uhistranspordi liike, jalgsi liikumise aega Idhima peatuseni, Umberistumistele kuluvat aega ja
jalgsi liikumist sintkohani. Joonis 35 on esitatud nditena arvutus kindlast ruumipunktist Jaris,
samasugused kaardid koostasime mitmete ruumipunktide kohta Rae vallas. Ligipddsetavuse
kaart nditab Ghistranspordi vastavust inimeste igapdevastele vajadustele, tehes seda
paremini kui kaugus peatusest véi valjumiste arv mingis peatuses, mis kumbki ei peegelda

teenuse tegelikku konkurentsivéimet.

176998

Joonis 35. Uhistranspordi liikumiskaugused konkreetsest ruumipunktist Jris. Valged alad jaévad I&himast peatustest

Ule 20 min jalutuskdaigu kaugusele.

Jareldused Uhistranspordi ligipdd&setavusest on sarnased teenuste ligipddsetavuse kaardiga:
arendamine mingis ruumipunktis peaks toimuma kas hea Uhistranspordi Uhendusega

asukohas véi tuleb Uhistranspordi teenust koos arendusega parandada.

Ligip&ds Uhistranspordiga pole lihtsalt abstraktne métteharjutus, konkreetsemat vajadust
nditab kaart (Joonis 36), kus on toodud tédkohtade hulk, milleni juab Uhistranspordiga
poole tunniga. See on elanike igap&evane vajadus, kus Uhistransport konkureerib autoga.
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Joonis 36. Tédkohtade ligipddsetavus iga ruudu kohta. (Number ruudus téhistab téékohti, milleni jdutakse alla

30min).

Uhistranspordi ligipddsetavusega tuleb arvestada nii ruumilisel planeerimisel kui ka

Uhistranspordi enda planeerimisel. Muudatusi tuleb kontrollida just ligipddsetavusega.

Eelneva analtutika saab uldplaneeringu jaoks kokku kombineerida defitsiidi koondkaardiks
(Joonis 37), mis sisaldab jalgsi ja rattaga liikkumise taristu kvaliteeti, asustustihedust,
ligipddsetavust teenustele ja tédkohtadele. Kaart kdsitleb, milliseid alasid oleks vaja
parandada. Parandamisel on kaks olulist telge. Uhe teljel on hetkel teenuste ligipddsetavuse
tase alates heast kuni tdieliku puudumiseni. Teisel teljel on kohalik ja tmbruskonna tihedus.
Kohalik tihedus on ruudu vahetu Umbrus ehk selle sees olevat elamuuhikute arv.
Umbruskonna tihedus jalgsi likumise 15 min raadiuses olevad elu- ja téokohad. Roheliste
aladega on pdhimétteliselt hdsti, kuna seal on tagatud ligipddsetavuse seisukohalt piisav
tase — samas on véimalik tuua teenuseid Idhemale, et muuta aktiivsed liikkumisviisid
konkurentsivéimelisemaks. Sinises alas on tagatud teatud ligipddsetavuse kriteeriumid ning

mida tumedam on ruut seda suurem on téendosus, et heed teenused on seal jétkusuutlikud.
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Punastes ruutudes elavad inimesed, kuid seal puudub ligipdds peaaegu koigile

kriteeriumitele.
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Joonis 37. Teenuste ja ligipdésu defitsiidi kaart. Rohelisega on alad, kus peaks keskenduma aktiivsete liikkumisviiside
parandamisele. Sinises alas on osaliselt tagatud teenused. Mida tumedam, seda olulisem on seda piirkonda

teenuste osas parandada. Punasega on alad, kus puuduvad teenused aga seal elab inimesi.

Kaart (Joonis 37), vétab sisuliselt kokku likuvusest (teenused ja ligipddsetavus) lédhtuva
arenduspotentsiaali, juhtides tdhelepanu liikuvuse sisukohalt kriitilistele aspektidele

ruumilises planeerimises.

2.9 Indikaatorid ja seirekava

Liikkuvuskava indikaatorid peavad Idhtuma seatavatest eesmadrkidest ja peavad véimaldama
monitoorida, kas nende eesmdrkide poole liigutakse. Tegevuste monitoorimise asemel on
objektiivsem monitoorida sédstva liilkuvuse eelduste loomist ja mdjusid. Rae valla elanike
jalajalge Tallinnas on raske otseselt monitoorida, samas on véimalik regulaarselt seirata
likumisviiside jagunemist ning leida sellest nii tekitatavad negatiivsed kui positiivsed mojud. .

Indikaatorid saab suuremas osas méadrata liikkuvusuuringu péhjal.
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Soovitatavad indikaatorid on jédrgmised:

>

N

N

N

N

N

Lilkumisviiside jaotus. Tegemist ei ole eesmdrgiga iseeneses vaid vahendiga
eesmdrkide saavutamiseks, millega kaasnevad positiivsed méjud. Makroindikaator nii
olukorra kui muutuste hindamiseks.

Vallaelanike pendelrénde liikuvusalane jalajélg: kasvuhoonegaasid, peenosakeste
hulk sisepdlemismootorist, rehvidest tekkiv mikroplast. Arvutuslik indikaator, mis I&htub
pendelrdnde  statistikast,  likumisviiside  jagunemisest ja  emissioonide
arvutusmetoodikatest. Jalajalgi saab arvutada erinevaid aga muutuse tuvastamiseks
piisab esialgu kasvuhoonegaasidest ja 6husaastest. Vétab arvesse auto ja bussi ja
rongiga liikumisi. Pendelrénde kohta on piisavalt andmeid, kéigi liikumiste ja tegevuste
hindamine on mahukas t66, mis ei ole proportsioonis eesmdrgiga. Véimaldab
arvestada ka asjaolu, et elektriautodele Uleminek ei lahenda koéiki transpordi
vdlismojusid. Véimaldab pdhjendada panustamist sddstva liikuvuse edendamisse.
Laste kooliteekondade liikumisviiside jagunemine. Otseselt puudub vajadus just ratta
esiletoomiseks, sest vdikestel vahemaadel pole ratas tingimata parem, mugavam ega
tervislikum jalgsi kdimisest. Lisaks ei arvesta levinumad tervisekasu arvutamise
metoodikad laste tervisekasu arvutamist, st tdpsemat kasu on keerulisem vdlja
arvutada.

Rattaga pendelréande liikkumistest saadud tervisekasu. Annab konkreetse indikaatori,
miks on vaja rattakasutust edendada ja kui suur on saadav kasu. Kasu arvutamiseks
on vaja teada rattaga ldbitud kilomeetrid pendelréindel ja see eeldab regulaarset
rattaloendust ning modelleerimist.

Teenuste kdttesaadavus. Elanikkonna osakaal, kellel on heal tasemel ligipdds
teenustele jalgsi, rattaga ja Uhistranspordiga. Nd&itab liikumisviisi valiku poéhjuste
muutumist, parem kohalik teenuste kdttesaadavus véhendab autokasutuse vajadust.
Arvutusi saab teha hoonefondi ja keskmise leibkonna suuruse péhjal, tegemist ei pea
olema tépse elanike arvuga. Kui see nditaja ei muutuy, ei ole véga pohjust oodata ka
likumisviiside tasakaalu muutumist.

Téokohtade kdttesaadavus. Elanikkonna osakaal, kellel on heal tasemel ligip&ds
teenustele rattaga ja Uhistranspordiga. Ndéitab liikkumisviisi valiku péhjuste muutumist,
parem ligipdds tédkohtadele Uhistranspordiga véhendab autokasutuse vajadust.

Arvutusi saab teha hoonefondi ja keskmise leibkonna suuruse péhjal, tegemist ei pea
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olema tépse elanike arvuga. Kui see nditaja ei muutuy, ei ole véga pohjust oodata ka

lilkkumisviiside tasakaalu muutumist.

Milliseid indikaatoreid vdaltida? Méned ndited:

>

N

Rattateede kilomeetrid. Selline indikaator on orienteeritud tegevusele, mitte
tulemustele ega méjule. Tekitab motivatsiooni rajada véimalikult palju kilomeetreid
(kvaliteet on véihem tdhtis) rattateid, mida on Uldjuhul lintsam rajada sinng, kus neid
kilomeetreid véhem vaja I&heb.

Uhistranspordi reisijate hulk véi reisijakilomeetrid. Statistikat tuleb pidada igal juhul
aga eesmdargina ei anna reiside voi reisijate hulk ei anna Ulevaadet kasudest, mida
Uhistransport toob. Tasuta maakondliku Uhistranspordi sisseviimisel Eestis juhtisid nii
Transpordiamet kui Riigikontroll t&helepanu, et vdidetav reisijate hulga kasv tuli sellest,
et inimesed hakkasid tegema séitusid, mida nad muidu ei oleks teinud. Eeskatt seetbttu,

et séita saab tasuta.

Eesmdrkide seadmisel on hea eeskujuks vétta sissejuhatuses mainitud Euroopa Komisjoni

taoltusvooru®, mis kdsitleb just linnaldhedaste piirkondade sédstvat arengut. Jérgnevad

eesmdrgid on ndbudmiseks koigile pakkujatele, kes peavad projekti kdigus saavutama

jargmised arengud: suurenda linnaldhedaste piirkondade ligipddsetavust ja Uhendatust,

pakkudes kaasavaid, sobivaid ja taskukohaseid alternatiive, sealhulgas:

30% kasv sadstvate lilkkumisviiside kasutamises, pakkudes mitmekesist teenuste
valikut, eriti Ghistransporti, sealhulgas energiatéhusad jagatud ja/véi néudluspéhised

likumisteenused,;
20% kasvuhoonegaaside heitkoguste vihendamine;
20% ohukvaliteedi parandamine ja mirataseme langetamine;

30% ummikute véhendamine linnas, parandades samal ajal nii reisijate kui ka
kaubaveo ligipddsetavust ning reisicegade ja transpordioperatsioonide

usaldusvdédrsust, prognoositavust ja téhusust;

54 Euroopa Komisjon (2024) Integrated peri-urban areas in the transition towards climate neutrality
https://ec.europa.eu/info/funding-tenders/opportunities/portal/screen/opportunities/topic-

details/HORIZON-MISS-2024-CIT-01-04
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¢ 30% transpordi heitmete méju véchendamine inimeste tervisele.
Lisaks:

e Paranenud linnaléhedase piirkonna transpordivérgu toimivus (néudlus ja
pakkumine) ning transpordithendused ténu paremale koostalitlusvéimele ja

multimodaalsusele;

o Parem ligipédsetavus kaubandus- ja tervishoiuteenustele, haridusasutustele,

ettevotetele, vaba aja ja puhkevéimalustele linnaléhedase piirkonna elanikele;

¢ Kaasavad liikkumislahendused, mis vastavad kéigi linnaldhedase piirkonna elanike
vajadustele, séltumata vanusest, soost, majanduslikust véi sotsiaalsest seisundist.
Need lahendused luuakse koosloomes koos kéigi asjakohaste sidusrihmadega (sh
kohalikud ja piirkondlikud omavalitsused, pusielanikud, sisseréndajad, ajutised
to6tajad, arendajad, ettevétjad jne) ning seejérel katsetatakse ja rakendatakse
valitud linnaldhedastes piirkondades, mille ulatus véib héimata kogu funktsionaalset

linnapiirkonda;
e Parem ohutus, eclkdige vahekaitstud liiklejatele;

+ Olemasoleva infrastruktuuri optimeeritud ja tdhusam kasutamine, jargides

taaskasutuse ja ringluse pohimétteid;

¢ Integreeritud maakasutuse ja transpordi planeerimise mudelid ja poliitikad, mille

geograafiline ulatus véib katta kogu funktsionaalse linnapiirkonna.

Nagu ndha, on kattuvus liikkuvuskava ja likuvusuuringu ldhtetlesande ja véljundiga
mdarkimisvadrne, eesmdrgid ja Idhenemised kattuvad suures osas kaasaegse Idhenemisega

Euroopa Komisjoni taotlusvoorus.
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3 Tegevuskava aastani 2040

Tegevuskava on kokkuvoéte eelnevast liikkuvuskava sisust, kus soovitava prioriteetsuse
jérjekorras teeme ettepanekud sddstva liikkuvuse edendamise sammudeks Rae vallas.
Prioriteetsus on arutatav aga prioriteet tuleks anda suure méju ja véikese maksumusega

projektidele. Ajaline kestvus sdltub valla vahenditest ja teistest poliitikatest.
Konkreetsed projektid

1. Kooliteekondade kvaliteedi parandamine. Kooliteekondadest on detailne Ulevaade ja
sekkumiste vajadus on suhteliselt vdike. Laste iseseisva liikumise mdju on suur nii lastele
endile tervise ja iseseisvuse ndol kui ka vanemate liikumistele. Lisaks véimaldab
iseseisev kooliskdimine véhendada kohalike vallaliinide koormatust.

2. Koolide imbruste muutmine autovabaks. See projekt on otseselt seotud eelnevagg,
sest koolide Umber toimuv tihe liiklus ja manddverdamine tédtavad vastu laste
iseseisvale kooliskdimisele.

3. Peetri aleviku ja Ulemiste jaama vahelise sistikliini kdikuandmine. Sustikliinil on
potentsiaalselt suur mdju ja kui plaanidega on juba nii kaugele jéutud, siis tuleks see
esimesel véimalusel ellu viia.

4. Liikuvusinfo lehe loomine. Rae vallal on palju erinevat liikuvusalast infot ja kaardikihte.
Selle info koondamine Uhele lehekuljele mugavalt ja lihtsalt loetavaks annaks olulise
panuse sddstva liikkuvuse arengusse. Info puudutab nii Ghistransporti, rattaga liikumist,
koolide ligip&dsu, teenuste paiknemist ja ligipddsu, teede talihooldust, peatuste
ligip&dasu.

5. Uhistranspordi peatuste ligipéésetavuse parandamine. Rae vallas ei peaks olema
Uhtegi ohtliku ja ebamugava ligipddsuga peatust, see moéjutab véga palju ka laste
iseseisvat liilkumist. Kuigi peatuste paiknemine véib muutuda uue liinivérgu disainimise
ka&igus, tuleks alustada tegemist eeskdatt ohtlikest peatustest. See vajab kdigi peatuste
ligip&dsu liiklusohutuse inspekteerimist.

6. Peetri aleviku ja Tallinna vahelise rattaga liikumise teekonna muutmine
kvaliteetseks. Siin saab Rae vald ise suhteliselt véhe dra teha, kuna tegemist on
Tallinna territooriumiga. Samas on véimalik teha eskiisid ja konkreetsed ettepanekud
Tallinnale diskussiooni alustamiseks. Tallinna huvi kogu teemas voiks olla véiksem linna

sisenev autode hulk, mis tdhendab vdiksemat mira, vihem 6éhusaastet, véiksem

90



10.

1.

12.

13.

mikroplasti hulk Ulemiste jarve vees, vihem naastrehvidega tekitatud teekatte kulumist
ja teetolmu.

Avaliku ruumi imberkujundamine linnaténavaks Tartu mnt Mdigu 16igus. See on
otseselt seotud eelmise punktiga aga méjutab Peetri aleviku ruumikvaliteeti laiemalt,
kuna tegemist on véiga ndhtava ruumiga. Nagu ka eelmise punkti puhul, séltub tegevus
eeskdtt Tallinnast aga Rae vald saab siin Ulesse ndidata aktiivsust seda enam, et
Tallinan poolt on tulnud ka signaale, et Lennujaama esine ténav voiks ka olla parema
ruumikvaliteediga.

Lagedi raudteejaama ja Suur-Séjamdie tee jalg- ja jalgrattateede thendamine. See
plaan séltub suurest Rail Balticu raudteeviadukti Ulesehitusest aga Lagedi kontekstis
mitmekesistaks see 16ik Uhendusi Tallinnaga.

Alevike Uhendamine jalg- ja jalgrattateedega. Enamik sellest vajadusest on téna Rae
vallas juba kaetud, seda enam on pdhjust viia protsess |6puni. Kuigi tédlkéimise osas ja
ka dldise liikujate hulga osas ei ole potentsiaal suur, véimaldab ratas paindlikku
ligip&dsu teenustele, seda eriti juhul kui Uhistranspordi véljumistihedus ei ole suur.
Tallinna véikese ringtee asemele uue kontseptsiooni loomine. Senine kontseptsioon
té6tab vastu sadstvale arengule ja Rae valla elukeskkonnale. Uut selget kontseptsiooni
aga pole. Kéige potentsiaalikam on 16ik Tartu mnt ja vana Tartu mnt vahel, mis
vbimaldaks nditeks alevile kohaliku keskuse rajamist.

Kiiruste véthendamine vana Tartu maanteel: 90 alates Jiri ringist ja 70 alates
Tallinna véikese ringtee ristumiskohast. Rae valla pdéhjaosa on ténaseks suhteliselt
tihedalt asustatud ja Tartu mnt negatiivsed moéjud on suured. Véiksemad kiirused
v@hendaks mura jo Ohusaastet ning parandaks ohutust. Uhtlasi véimaldaksid
vaiksemad kiirused Tallinna vdikese ringtee uue kontseptsiooni korral kaaluda
samatasandilist ristumist, mis véhendab oluliselt maksumust.

Tallinna vdikese ringtee koridoris Vana tartu mnt ja Viljandi mnt ithendamine
kohaliku ténavaga. Uhenduse eesmdrk oleks Rae valla elanike ja todtajate
likumisvéimaluste mitmekesistamine, eesmargiks ei oleks transiitliiklus. See Uhendus
peab oluliselt arvestama liigirikka looduskeskkonnaga, st nii kiirus kui liikluse maht ega
tee lahendus ei tohi seda vadartust rikkuda.

Lagedi aleviku sdidutee (thenduse parandamine Tallinna ringteega. Parem Uhendus

on vajalik nii Uhistranspordile, operatiivsdidukitele, autoga liikkuvatele elanikele kui ka
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drilistele séitudele. Senine lahendus on kujunenud erinevatel pohjustel aga on liigselt

ligipddsetavust pdarssiv.

14. Lagedi aleviku sdidutee Gihenduse loomine Jiiriga - raudteetunnel. Argumendid on
samad mis eelmisel punktil, Rae valla ruumilise sidususe seisukohalt on see Uhendus
vajalik.

Protsessid

Need ei ole niivérd Uksikud projektid, millel on kindel 16pp véid protsessid, kus aja

mddratlemine on keerulisem ja tulemused jérgnevad alles protsessi kdigus algatatavatest

projektidele.

15.

16.

17.

18.

19.

Harjumaa (Uhtse liinivorgustiku loomise ettevalmistus. See on kompleksne ja
mahukas Ulesanne, msi vajab head koosté6dd osapoolte vahel. Labirddkimised seotud
osapooltega ja planeerimisprotsessis (pro)aktiivselt osalemine on see, millega Rae
vald saab panustada. Sellest punktist séltuvad nii liikuvuskeskused, ndudeliinid, P&R
parklad kui peatuste paiknemine, kuna need on kéik osad liinivérgu teenuse tervikust.
Rae valla koérvalmaanteede llevétmine valla haldusalasse. Paljude valla
territooriumil asuvate maanteede roll on vimase 20 aastaga oluliselt muutunud ja
sddstva liikuvuse edendamiseks tuleks nende Ulesehitust oluliselt muuta.
Uldplaneeringu eesmdrkide elluviimiseks peaks vallal olema parem kontroll ka kohalike
maanteede Ulesehituse osas.

Rae valla alevike avaliku ruumi / liikkumiskeskkonna muutmine vdaikelinlikuks
maantee keskkonna asemel. See téhendab esmalt Rae valla ténava/maantee
taupide defineerimist koos kohavd&dartusega arvestamisega, mis omakorda eeldab
asustusstruktuuri tdpsemat moétestamist kohalike keskuste vaatenurgast.

Peetri aleviku struktuuri kohalike keskuste tekitamine. Aleviku hajusa struktuuri
asendamine keskusaladega véimaldaks avada mitmeid potentsiaale, nagu
asustusstruktuuri peattkis on selgitatud. See on aga selgelt pikaajaline protsess.
Ligipddsetavuse analiiitika kasutamine planeerimisprotsessis: Uldplaneeringud,
detailplaneeringud,  Uhistranspordi  planeerimine, rattateede  planeerimine.
Liilkuvusuuringu tulemusel on Rae vallal hulk andmekihte ruumianaltitikaga, mida

saab erinevate planeerimistlesannete tditmisel kasutada. Kuigi kasutusele vétmine
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véib tunduda Uhekordse liigutusena, on analUdtika tulemuste kasutamine

otsustusprotsessis siiski pikem teekond.

Ajutised lahendused

Ajutiste lahenduste puhul on potentsiaal vahekasutuseks olukorras, kus 16plik kasutus on veel

ebaselge voi selleks pole vahendeid.

20. Reserveeritud autonoomse lihistranspordi jalg- ja jalgrattatee loomine. Tallinnas on

21.

asjakohaseks nditeks kunagine kultuurikilomeeter P6hja-Tallinnas. Seal oli kull aluseks
raudteetamm, mis ei vajanud olulisi muudatusi aga uue koridori ajutine kruuskattega
kasutus véimaldaks luua véikeste vahenditega uusi véimalusi.

Tallinna véikese ringtee koridoris Vana tartu mnt ja Viljandi mnt ihendamine jalg-
ja jalgrattateega. Kuni suuremate lahendusteni jbudmine vétab aega, saaks luua

ajutise kruuskattega Uhenduse, mis mitmekesistaks liikumisvéimalusi.
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