Linnalahialade liikluskeskkonna maaratlemine
ja liiklusohutusprobleemide valjaselgitamine
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Sissejuhatus

Viimased rahvaloenduse tulemused ja Statistikaameti andmed niitavad, et lisaks rahvaarvu
viahenemisele jatkub Eestis ka elanikkonna koondumine suuremate linnade (Tallinn, Tartu jt)
timbrusesse (Joonis 1). Niiteks on Tallinna ldhitimbruse valdade elanike arv kasvanud
viimase 15 aastaga ligikaudu 1,5 korda. Mitmest uuringust! on selgunud, et Tallinnaga
vahetult piirnevate omavalitususte elanikest iile poole t66tab Tallinnas ja neist 90 % kasutab
to6le ja tagasi koju sdiduks e pendelrindeks? Kas isiklikku voi tédandja autot, mis tihendab, et
linnaldhiala elanike litkumisviis on iildjuhul energiakulukas ja suure keskkonnamdjuga, mis
omakorda tdhendab rohkem s&itmist, suuremaid transpordikulusid ja suuremat riski

Onnetustesse sattuda.

Rahvaarvu muutused 2000 - 2014
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Estonia e Near Tallinn
Joonis 1 - rahvaarvu muutused Eestis (punane) ja Tallinna ldhilimbruses (sinine)

Statistikaameti rahvastikuprognoosi kohaselt viheneb seniste trendide jitkumisel Eesti
rahvaarv jargmise ligi 30 aasta jooksul negatiivse loomuliku iibe ja vélisrinde saldo tottu
125 000 inimese voOrra ning 2040. aastal elab Eestis 1 195000 inimest. Kui prognoosi
kohaselt kogu Eestis elanikkond véheneb, siis Tallinna ja Tartu linnaldhialadel elanikkond
suureneb (Joonis 2), mis tdhendab, et suure tdendosusega suurenevad ka liiklussagedused

antud piirkonnas ja eelkdige Tallinna ja Tartu linnapiiri iiletavatel teedel.

' (Metspalu 2005, Ideon 2006, Leetmaa 2008, Ahas et al 2010, Mie et al 2013)
2 Pendelrinne — elanike igapdevane vdi iganiddalane liikumine elukoha ja teises piirkonnas asuva t66 voi

Oppimiskoha vahel ("Eesti keele seletav sonaraamat").



Rahvastiku prognoos
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Joonis 2 - Statistikaameti rahvastiku prognoos aastani 2040

Alljargnevad ortofotod (Joonis 3, Joonis 4) illustreerivad maakasutuse muutust Tallinna
ldhedal Rae valla Peetri kiilas, kus 14 aasta jooksul on podllu- ja metsamaast saanud
elamumaa. See on kaasa toonud tdiendavad fooridega ristmikud (ldbilaske funktsiooniga

pohimaanteele ja linna peamagistraalile) ning liiklusdnnetuste kasvu.
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Joonis 4 Ortofoto Peetrikiila aastal 2014 (Maa-amet)




Valglinnastumise protsess ei ole Eestis peatunud, vaid kestab prognooside kohaselt edasi
(Statistikaamet, valdade arengukavad jms), mis tdhendab, et jatkub ka inimeste liikumine

linnaldhialadele.

Transpordi Arengukavas 2014-2020 on seatud eesmargiks, et Eesti transpordisiisteem peab
olema selline, mis voimaldab inimeste ja kaupade liikumist kdttesaadaval, mugaval, kiirel,
ohutul ja jatkusuutlikul moel. See tdhendab muuhulgas sundliikumiste vdhendamist ja
asendamist; sddstlikuma litkumisviisi eelistamist; transpordi keskkonnamojude viahendamist;
taastuvate kiituste kasutamise soodustamist teetranspordis; ja autopargi Okonoomsuse
suurendamist. Kéesolev t60 keskendub eelkdige liiklusohutusega seotud kiisimustele

linnalahialadel.
TOO eesmark

Liiklusohutus programmis on mérgitud, et olemasoleva olukorra liiklusohutuse analiiiis niitas,
et litklusonnetuste koonduvus linna-ldhipiirkonnas on suur ja koik rakendatavad meetmed
selles piirkonnas annavad suuremat efekti kui mujal. Kéesolev uuring peaks selgitama Eesti
suuremate linnade l&hiala litkluskeskkonna maéédratluse ning ulatuse eelkdige liiklusohutuse
aspektist ldhtuvalt, aga ka selle, milliseid tegevusi tuleks rakendada esmajirjekorras ja
millised voiksid olla oodatavad tulemused tegevuste rakendamisest nii koheselt kui ka

pikemaajalises perspektiivis.

Too eesmirk on linnalihiala liikluskeskkonna méiratlemine, liikklusohutusprobleemide
viljaselgitamine ja tegevuste viljatootamine liiklusohutuse tostmiseks nimetatud

piirkonnas.

1. Linnalahiala ulatus ja kirjeldus

Antud t00s késitletakse linnaldhiala kui tagamaad. Tagamaa on geograafiline moiste linna voi
muud linnalist asulat vimbritseva territooriumi tdahistamiseks. Tagamaa ja linn, mida see
iimbritseb, on enamasti omavahel tugevas majanduslikus seoses’. OECD defineerib linna
tagamaana linna timbritsevaid omavalitsusi, kus vihemalt 15% tootavatest elanikest kdivad

t061 keskuslinnas?.

3 britannica.com. ingl. k hinterland

4 Definition of Functional Urban Areas (FUA) for the OECD metropolitan database



Lihitagamaaks loetakse linnageograafias asumeid, mille to6ealisest elanikkonnast 30% to6tab

keskusasulas.

Antud t66s on lisaks keskuslinnas tootavate inimeste suhtarvule ldhtutud ka riigimaanteede
litklussageduse muutusest. Niiteks Tallinnasse sisenevate pohimaanteede liiklussagedus
viheneb u 35 km kaugusel linnapiirist ligikaudu 2 korda. Tartu puhul langevad
litklussagedused 2 korda u 20 km kaugusel linnapiirist. Samas on margitud tlalmainitud
uuringutes, et igapdevaselt voib pendeldamine toimuda ka asulatest, mis on Tallinnast 70-80

km kaugusel ja kus ligikaudu 10% elanikest to6tab Tallinnas (nt Mérjamaa, Kehtna).

Joonis 5 kujutab Tallinnas tootavate inimeste osakaalu ja kauguste vahelist seost Tallinnast.
Arusaadavalt on KOV-i kauguse ja tootavate inimeste suhtarvu vaheline seoses lineaarne ehk
mida ldhemale Tallinnale asustusiiksus paikneb, seda suurem hulk selle elanikest toGtab
Tallinnas. Joonisel on lisaks Harjumaa valdadele kujutatud ka 3 Raplamaa koige
pohjapoolsemat KOV-i. Punasega ndidatud ala on definitsiooni jirgi linnaldhiala Tallinna

linna puhul ehk kaugus linna piirist 35 km ja to6tajatest 30% tootab keskuslinnas.

90

80 °
70 ®
60 o

‘ ® ® y =-99,898x + 77,009
50 ' e R?=0,8023

o0 o .. °
® 2.0 o
20 @ .'...

10 e ..

Kaugust Tallinnast [km]
5
e

0 RPN
0%  10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%  90%

Tallinnas tootavate inimeste osakaal

Joonis 5 - Asustusiiksuse kauguse Tallinnast ja Tallinnas tootavate elanike osakaalu suhe

Erinevate Eesti linnade puhul voib valglinnastumise ulatus ja seega linnaldhiala kaugus olla

erinev.
Valglinnastumine on linna kasvamine horeda asustustihedusega struktuurina, mis hoivab

timbritsevaid pollumajandusmaid ja loodusmaastikke. Ndihtus on pohjustatud sotsiaalsetest ja
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majanduslikest protsessidest, mis alati ei ole planeeringutega juhitavad. Areng on juhuslik ja
ebaiihtlane, asustust iseloomustab monofunktsionaalsus ja sotsiaalne homogeensus. Voib viia
vdga ebadkonoomse ja energiakuluka asustusstruktuurini, tekitada sotsiaalseid probleeme ja

kasvatada liiklusvooge ning elanike soltuvust autokasutusest (Sdistva Eesti Instituut).

Antud toos loetakse linnalidhialaks selliseid asumeid, mis vastavad jirgmistele

kriteeriumitele (tdidetud peavad olema koik kriteeriumid):

1) Asum paikneb keskuslinnast sellisel kaugusel, kus maantee liiklussagedus ei ole langenud
iile 2 korra vorreldes keskuslinna linnapiiri liiklussagedusega — ehk Tallinna puhul u 35
km ja Tartu ning Pérnu puhul u 20 km (Joonis 11);

2) Asum paikneb kohalikus omavalitsuses, mille tdoealisest elanikkonnast vihemalt 30 %
tootavad keskuslinnas, nditeks Tallinnas, Parnus ja Tartus (

3) Tabel 1);

4) Vorguruudu (I x 1 km) rahvastiku tihedus jadb vahemikku 5 kuni 500 inimest

ruutkilomeetri kohta.

Tdiendava kriteeriumina on vaadeldud iihistranspordi kittesaadavust ehk asumeid, mis
paiknevad piirkonnas, kus ei ole iihe kilomeetri raadiuses sellist iihistranspordi peatust, kus
toimub vdhemalt 16 véljumist kahe tunni jooksul, millega oleks vdimalik keskuslinna jouda
hommikul vahemikus 7.00 kuni 9.00 (Joonis 9 ja Joonis 10); {ihistranspordi kédttesaadavust

linnaldhialal ja teenindustasemeid on kirjeldatud pikemalt peatiikis 2.2.

Lisaks oli analiiisitud elamupindade juurdekasvu, aga need ei andnud head pilti
iseloomustamaks linnaldhiala, kuna statistikaamet voimaldas uusi elamuid analiilisida ainult
KOV-ide 1dikes, mitte vorguruudustikuna.

Samuti ei anna adekvaatset pilti ainult elanike arvu muutuse vordlemine, kuna inimesed ei ela
tihtipeale seal, kus nad sissekirjutust omavad, nt Tallinna tasuta {iihistransport toi kaasa
ligikaudu 20 000 inimese paberil iimberpaiknemise - iimberregistreerimise®. Parema pildi

saab, kui rahvaarvu muutuse asemel vorrelda rahvastiku tihedust.

Alljargnevalt on toodud (

3 http://www.pealinn.ee/koik-uudised/tallinn-jagab-rahvusvahelisel-tasuta-uhistranspordi-aastakonverentsil-

n152493



Tabel 1) Tallinnas tootavate inimeste osakaal kohalike omavalitsuste 16ikes ja nende kaugus
Tallinnast mdddetuna Viru ringist kuni valla/linna keskuseni. Kuna t66 eesmérk on tildiste

pohimdtete ja tegevuste méddramine, siis ei ole kdiki statistilisi nditajaid toodud koikide Eesti

linnade kohta.
Elukoht Kokku Tookoht Tookoht Tookoht Kaugus Tallinnas
tookohti Eestis Tallinnas  Tallinnas [km]
[Ye]

Kehtna vald 1834 1714 223 12% 60
Mirjamaa vald 2603 2428 325 12% 80
Rapla vald 3961 3734 702 18% 55
Loksa linn 1069 993 225 21% 69
Paldiski linn 1736 1665 361 21% 48
Vasalemma vald 1110 1063 229 21% 46
Nissi vald 1200 1110 338 28% 57
Anija vald 2535 2391 724 29% 57
Kose vald 2565 2438 753 29% 39
Kuusalu vald 2733 2593 862 32% 55
Keila linn 4812 4604 1755 36% 28
Keila vald 2452 2327 957 39% 28
Kohila vald 3149 2995 1221 39% 35
Kernu vald 938 878 386 41% 51
Raasiku vald 2102 2027 895 43% 26
Maardu linn 8318 8022 3954 48% 20
Saue linn 2707 2596 1336 49% 24
Joelihtme vald 3221 3062 1659 52% 22
Saku vald 4711 4526 2446 52% 25
Saue vald 5254 5043 2974 57% 24
Rae vald 7884 7519 4562 58% 18
Kiili vald 2500 2363 1473 59% 28
Harku vald 7028 6741 4343 62% 24
Viimsi vald 9198 8788 5755 63% 11
Tallinn linn 190260 182879 147863 78% 0

Rahvastiku paiknemise tiheduse ja tihistranspordi osatéhtsuse vahel modaaljaotusest on otsene
seoses — mida suurem tihedus, seda suurem iihistranspordi osakaal. Néiteks Tallinna puhul

moodustab iihistransport 40% koikidest sditudest. Alljdrgnevas tabelis (



Tabel 2) on toodud Harju maakonna KOV-ide rahvastiku tihedus aastal 2015. Antud tépsus ei
ole piisav, et hinnata ithe vdi teise piirkonna sobivust iihistranspordi korraldamiseks.
Analiitisida tuleks hektari kaupa voi vdhemalt 250x250 m ruudustikku. Samuti ei ole
rahvastiku tihedus ainuke kriteerium, mis mdiédraks piirkonna potentsiaali iihistranspordi
voimaliku kéttesaadavuse seisukohast, kuna voimalik on kasutada ka kombineeritud

lahendusi, nt Aegviidus ja mdnel pool mujal hésti toimiv pargi ja reisi slisteem.



.. Tallinn

..Saue linn
..Keila linn
..Maardu linn
..Loksa linn
..Viimsi vald
HARJU MAAKOND
..Harku vald
..Rae vald
..Vasalemma vald
..Paldiski linn
..Aegviidu vald
..Saku vald
..Saue vald
.Kiili vald
..Joeldhtme vald
..Raasiku vald
..Keila vald
..Kose vald
..Kernu vald
../Anija vald*
..Nissi vald
..Kuusalu vald*

..Padise vald

Rahvaarv

413782
5631
9758

17141
2665
19199
575601
14505
16859
2613
4056
712
9843
10907
5229
6547
4749
5312
7209
2315
5685
2866
6435
1583

Pindala, km?

158
4
11
23
4
73
4333
159
207
39
60
12
171
195
100
211
159
179
533
175
521
265
708
367

Asustustihedus,
elanikku km? kohta

2614
1283
867
753
699
264
133
91
82
68
67
59
58
56
52
31
30
30
14
13
11
11

Alljargnevatel joonistel (Joonis 6, Joonis 7) on toodud Statistikaameti andmed rahvaarvu

muutuse ja rahvastikutiheduse kohta Tallinna ldhitimbruse valdades. Aastatel 2000 kuni 2011

on Tallinna rahvaarv vihenenud ja Tallinna ldhiiimbruse valdade rahvaarv suurenenud.
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Joonis 7 - Rahvaarvu muutus 2000 kuni 2011

2. Linnalahiala liikluskeskkonna iseloomustus

Linnaldhialaga seotud liitkumisi ja liiklust v3ib vaadelda kahest ldhtekohast:
1) Arendusala/elurajooni sisene liiklus ehk liiklus piirkonnas, mis vastab linnaldhiala

definitsioonis toodud kirjeldusele;
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2) Linnalédhialade liiklus riigimaanteedel (enamasti linna sisenevad riigimaanteed).

Ulalmainitud lihtekohad on no geograafilised ehk konkreetselt linnalihiala asukohaga seotud.
See tdhendab, et silmas on peetud liiklust, mis on tekitatud nimetatud piirkonnas. Voib
oletada, et linnaldhialaga seotud liiklusmojud ulatuvad kaugemale kui linnaldhiala piirkond,
kuna: a) valdav enamus (90%) linnaldhiala elanikest teeb oma soidud autoga; ja b) suur osa
linnaldhiala elanikest t66tab/opib keskuslinnas. LKF andmebaasis puuduvad Onnetuse
pohjustanud juhi elukoha andmed, seega ei saa piisava usaldusvéirsusega viita, et linnapiiri
ristmikel (nt Haaberstis) toimunud dnnetused on pdhjustatud just linnaldhialas elavate juhtide

poolt.

Vaatamata asjaolule, et linnaldhialaga seotud liiklusohutuse mdjud ulatuvad linnaldhialast
kaugemale, siis antud t66 keskendub eelkdige just linnaldhiala elurajoonide sisesele liiklusele
ja liiklusele, mis on seotud kohalike teedega.

Arendusalade/uuselamurajoonide liikluskeskkonnad erinevad suures ulatuses: leidub tdnavaid
koos kdnniteede, bussipeatuste, kiinniste jms; ning teisest kiiljest leidub rajoone, kus on

ebatasased kruuskattega teed, puudub tdnavavalgustus, on puudulik sadevete drajuhtimine jne.

Teisest kiiljest on mitmes linnaldhiala piirkonnas juba rajatud kiinniseid ja rakendatud muid

litklusohutust parandavaid meetmeid.

Alljargnevatel Google Streetview fotodel on toodud mdned niited erinevatest linnaldhiala

piirkondadest.
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2.1. Modaaljaotus ja tookohale jGudmise aeg

Alljargnevas tabelis (Tabel 3 - Pohitookoha keskmine kaugus (km) elukohast ja tookédimise
viis (Statistikaamet) Tabel 3) toodud néitajad iseloomustavad muutusi, mis on toimunud
terves Eestis. Uldiselt on suurenenud autoga tddle sditmise vahemaad: aastal 2001 oli
pohitdokoha keskmine kaugus elukohast 13,4 km ja aastal 2014 oli sama nditaja 22,2 km.

Samuti on pikenenud t6dle sditmise aeg.

Tabel 3 - P6hitookoha keskmine kaugus (km) elukohast ja tookdimise viis (Statistikaamet)

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Jalgsi 11 11 1,2 1,2 1,2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1,2 1.2 13
Jalgratta, mopeedi, 3,2 2,8 3,1 3,3 3,2 29 2,7 3 3.2 3,7 3,5 34 3,6
mootorrattaga

Isikliku autoga 109 114 123 124 124 12,7 131 131 12,7 126 128 131 134

Ametiauto, tookoha 134 155 173 16 14,4 16 169 163 165 186 182 17 178
soidukiga

Uhissdidukiga 106 10,8 10,2 9,2 9,3 96 101 9,7 9,6 10 109 108 109

13

2014

1,4
2,7

13,8
22,2
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Tabel 4 - keskmise t66kohale joudmise aja muutus (minutites) 2001 kuni 2014 (Statistikaamet)

2001
Kokku 23
Jalgsi 14,9
Jalgratta, mopeedi, 16,9
mootorrattaga
Isikliku autoga 18,6
Ametiauto, tookoha 22,6
soidukiga
Uhisséidukiga 35,1

2002 2003
23 237
147 154
153 16,8
19 20
244 259
352 347

2004 2005
236 236
151 152
175 16,3
20,1 211
255 248
346 335

2006
22,7
14,6
15,4
20,4
248

32,6

2007 2008
23,4 23
14,7 152
14,7 16
212 214

26 258
335 319

2009
22
14,7
14,7
20,1
239

31,3

2010
221
15,2
15,7
19,1
25,5

32,5

2011
23,1
15,5
14,7
19,5
26,5

35

2012 2013
22,7 233
143 152
153 15,6
196 20,2
252 264

34 339

Alljargneval graafikul on kujutatud iilemise tabeli andmed. Léihteaastaks on 2001 (100%).

Isikliku autoga ja todautoga on todle joudmise aeg suurenenud 10 kuni 15%. Samas, kui

jalgratta ja mopeediga on todle joudmise aeg lithenenud, aga lithenenud on ka jalgrattaga

labitavad vahemaad.

Toole joudmise aja muutus 2001 kuni 2014
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e K 0kku

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

e |3l gsi

Jalgratta, mopeedi, mootorrattaga

e Ametiauto, tookoha séidukiga

e (Jhiss&idukiga

Isikliku autoga

Joonis 8 - keskmise té6kohale joudmise aja muutus 2001 kuni 2014 (Statistikaamet)

2.2. Uhistranspordi kattesaadavus

2012 2013

2014

Uuringutest on selgunud, et linnaldhialade modaaljaotust iseloomustab nd autosdltuvus ehk

suur osa soitudest ja pendeldamisest tehakse sdiduautoga.

Alljargnevalt on kirjeldatud thistranspordi kéttesaadavust tihistranspordi peatuse kauguse

kaudu ja tihistranspordi viljumisintervallide kaudu.

14

2014
22,7
154
12,8
20,2
25,8

32,4



Varasemas uuringus® hinnati linnaldhialade iihistranspordi kvaliteeti ja kittesaadavust
eelkdige tihistranspordi peatuste asukoha ja sdidugraafikute alusel Maanteeameti andmebaasi

(peatus.ee) pdhjal.

Alljargnevatel joonistel (Joonis 9, Joonis 10) on toodud iihistranspordi kéttesaadavuse ja
valjumiste intervallide tsoonid. Varasemas uuringus kisitletud ala on Harjumaa kohalikud
omavalitsused (v.a Tallinn) + Raplamaa kolm pdhjapoolsemat valda. Tallinna tagamaal elas
2011. aastal 176 106 inimest, kellest 105 869 (60,1%) paikneb né iihistranspordi tsoonis, mis
tdhendab, et lihistranspordi véljumised tipptundidel on vihemalt iga 30 minuti jérel ja peatus

asub elukohast maksimaalselt 500 m raadiuses (1,000 m rongijaama puhul).

Transporditsoonid

W Autokasutusele orienteeritud tsoon
Il Hea Uhistranspordi kattesaadavusega tsoon

Joonis 9 - Uhistranspordi kittesaadavuse tsoonid

Autole orienteeritud tsoonis ehk piirkonnas, mis ei vasta ihistransporditsooni
kriteeriumidele elab 70 237 inimest (39,9%). Antud tsoon ei tdhenda iihistranspordi
puudumist. Néiteks elab 14 764 ehk 8,4 % elanikest piirkonnas, kus {ihissdiduki peatus on
kiill 500 m kaugusel, kuid tipptundidel toimub véljumine iga 60 minuti jarel.

Vaadeldud on ainult elukohtade paiknemist (mitte tookohti) ja iihistranspordi

kittesaadavust (peatuste asukohti ja viljumisi), aga mitte marsruudi sobivust ega sdiduki

¢ Boitor 2013, Antso 2013, Mie et al 2013a, Mie et al 2013b, Mie et al 2014
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ja/voi teenuse muid omadusi. Samuti voib (timberistumis-) graafik olla mittesobiv. See koik
kokku voib tihendada, et inimene elab heas iihistranspordi tsoonis, kuid sellegi poolest on
ithistranspordi kasutamine raskendatud: kas buss sdidab valele poolele voi liiga harva voi
peab sihtkohta joudmiseks liiga palju iimber istuma voi kujuneb sdiduaeg ebamdistlikult
pikaks vms. Samuti on mirgitud varem koostatud uuringutes’, et tsoonipdhise lihenemise
puuduseks on asjaolu, et samas tsooniruudus (antud juhul 250x250 m) paiknevaid inimesi
hinnatakse samade parameetrite jdrgi, kuigi tegelikult vOib sama tsoonide elanikel
ithistranspordi (ja iildse transpordi) kéttesaadavus vdgagi erineda. Samuti on iga inimese
litkumismustrid, ja vOimalused liikuda, alati personaalse vérvinguga. Mis antud juhul
tahendab seda, et tegelik {ihistranspordi kdttesaadavus ilmselt erineb sellest, mis on arvutatud
— ja suure tdendosusega on Tallinna tagamaal ihistranspordi kittesaadavus viiksem, kui

tsoonipdhine arvutus nditas.
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Residential buildings
- More than 8 departures per hour
4-8 departures per hour

Less than 4 departures per hour

7 (Forer ja Kivell 1981, Miller 1982, Neutens et al 2011)
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Teisel juhul on {ihistranspordi kéttesaadavuse hindamise aluseks voetud teenindustaseme

soovituslikud normid avalikule kohalikule liiniveole (Tabel 5). Nimetatud dokumendi

koostamisel on arvestatud Euroopa Uhenduse Noukogu miiruste 684/92 (EUT L 074,
20.03.1992, 1k 1) ja 11/98 (EUT L 004, 08.01.1998, 1k 1-9) ndudeid. Analiiiisitud on ainult

neid liine, mille saabumine on Tallinnasse 7:00-9:00 ehk teoreetiliselt to6le mineku ajaks.

Arvestatud on tiksnes otseithendusi. Naiteks Viimsis on lisna toimiv tiimberistumiste siisteem.

Arvestatud on Harju maakonnaliine, kaugliine, Tallinna linnaliine, mis {iletavad linna piiri ja

rongilihendusi.
Liiklusintervall lahtepeatusest kesklinna
suunduvatel liinidel
alla 8 min 8-15 min iile 15 min
Kesklinnas 400-500 m 300-400 m 200-300 m
Elamurajoonis, kus valdav on
kdrgehitus, to0stusrajoonis 600-700 m 2007600 m 300-400 m
Individuaalelamurajoonis 900-1000 m 600-800 m 400-600 m
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Tabel 4 on toodud elanike jagunemine iihistranspordi liiklusintervalli ja peatuse kauguse jérgi.
Elanike arvu médramine toimus analoogselt varem 14bi viidud uuringule (Mée et al 2013b)
ehk ehitusregistri ja rahvaloenduse tulemuste alusel. Tulemused ei erine viga palju varem labi
viildud uuringu tulemustest ehk 32% Tallinna tagamaa -elanikest soltuvad téielikult
soiduautost, mis tdhendab, et neil ei ole kilomeetri raadiuses sellist peatust, kust voiks
hommikuks (7:00 kuni 9:00) Tallinnasse jouda; 16% elab piirkonnas, kus viljumisi on
tipptunnil iile 8 ja peatus jadb 1000 m raadiusesse; 44% inimestest elab piirkonnas, kus
véljumisi on kuni 4 ja peatus asub 600 m raadiuses; ning 8% elab piirkonnas, kus tipptunnil

on viljumisi 4-8 ja peatus asub 800 m raadiuses.

Tabel 6 Uhistranspordi kittesaadavus liiklusintervalli jargi

Viljumiste arv kahe | Elanike arv, kes | [%]
tunni jooksul elavad antud tsoonis

0 56 749 32%
kuni 8 77 096 44%
9-15 14 059 8%
ile 16 29 208 16%
Kokku elanikke 177 112

3. Linnalahialal toimunud liiklusdnnetused

To0s on analiiiisitud nii teeregistri andmebaasis toodud dnnetusi kui ka Liikluskindlustusfondi
(LKF) andmebaasis registreeritud onnetusi. Mdlemal juhul on vilja toodud dnnetused liikide

kaupa.
3.1. Liiklusdnnetused suuremates linnades ja maakondades (teeregister)

Alljargnevates tabelites (Tabel 7, Tabel 8) on toodud teeregistri andmebaasis registreeritud
litklusonnetused suuremate linnade ja maakondade 1dikes, et hinnata muutusi (trendi) ja

vorrelda onnetusi linnaldhialal toimunud donnetustega.

Tabel 7 dnnetuste arv suuremates linnades 2012 kuni 2014

2012 2013 2014 @ 2012 2013 2014 2012 2013 2014

Liiklusénnetused Hukkunud Vigastatud
Tallinn 440 410 468 13 12 7 515 459 506
Tartu 142 133 118 0 2 3 158 152 130
Parnu 35 48 58 2 1 0 37 53 68
Narva 32 41 39 3 2 1 39 51 48
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Maakonnad

Harjumaa
Tartumaa
Ladne-Virumaa
Viljandimaa
Ida-Virumaa
Raplamaa
Voérumaa
Parnumaa
Jogevamaa
Jarvamaa
Valgamaa
Ladnemaa
Saaremaa
Poélvamaa

Hiiumaa

3.2. Liikluskindlustusfondi (LKF) dnnetuste andmebaas

Liiklusonnetused

2012
168
68
69
45
57
27
38
45
40
46
34
17
34
41
4

2013
152
88
66
46
51
40
45
46
37
50
36
28
32
31
5

2014
149
79
66
52
53
45
41
43
34
40
36
33
34
36
6

2012 2013 2014

13
8

B r

O N R B N WO N M BN

Hukkunud

14

o w o o N Wbk B P 0 b~ O O

11

R A~ W O~ A O O DD WO OO

2012
214
99
83
67
81
35
43
56
53
76
37
23
37
49
4

Vigastatud

2013
202
124

69
61
74
50
71
59
53
67
51
36
47
46
7

2014
202
99
85
71
68
68
56
55
52
52
51
44
41
39
6

Liikluskindlustusfondi andmebaasist on tehtud Onnetuste véljavote suuremate linnade

(Tallinn, Parnu, Tartu, Narva) iimbrusest ja onnetuste hulka ei ole arvestatud linnades sees

toimunud Onnetusi (Joonis 11). Tallinna puhul on arvestatud perimeetriks 35 kilomeetrit linna

piirist ja teiste linnade puhul 20 kilomeetrit.
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Joonis 11 - LKF-i andmebaasi paringu piirkonnad ehk Tallinna, Parnu, Tartu ja Narva linnalahialad

LKF andmebaasist on tehtud véljavote no asukohapdhiselt. Varasemate onnetuste puhul oli
asukoht tihtipeale méédramata, mis tdhendab, et vaatluse alt voisid vilja jddda sellised
linnaldhialal toimunud Onnetused, mille puhul ei méédratud asukohta. Seega on Onnetuste
koguarvu médramisel kasutatud alljargnevas tabelis toodud koefitsiente, et arvud oleksid
vorreldavad. Aasta 2014 puhul on koefitsiendiks voetud 1 ehk eeldame, et kdikide dnnetuste

puhul on méairatud ka asukoht.
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Tabel 9 - LKF 6nnetuste arvu Glemineku koefitsiendid

Aasta Kokku XY osakaal
2008 31005 20009 0,64
2009 26592 17117 0,64
2010 31760 18876 0,59
2011 28686 22989 0,80
2012 28052 26877 0,96
2013 28074 27855 0,99

LKF andmebaasis oli aastatel 2009 kuni 2014 kokku 15 810 kirjet, millest on antud t66s vélja
jédetud isikukahjuga juhtumid, kuna need on kajastatud ka teeregistri andmebaasis. Seega on
analiitisitud 14 814 asjakahjuga seotud juhtumit.

Alljargnevatel graafikutel on vilja toodud LKF andmebaasi pdhjal koostatud liiklusdnnetuste
arvu muutus suuremate linnade (Tallinn, Tartu, Narva, Parnu) ldhiiimbruses aastatel 2009

kuni 2014.

Onnetuste arv Narva ldhiimbruses

80
70
60
50
40
30
20
10

0
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Aasta

LKF Onnetuste arv

—@—Onnetustearv ~ —@— Koefitsendiga dnnetuste arv

Joonis 12 - LKF andmebaasi 6nnetuste arvu muutus Narva linnaladhialas
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Onnetuste arv Parnu ldhiimbruses
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LKF dnnetuste arv
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Aasta
—o—Onnetustearv ~ —@— Koefitsendiga dnnetuste arv

Joonis 13 - LKF andmebaasi 6nnetuste arvu muutus Parnu linnaldhialas

Onnetuste arv Tartu ldhiiimbruses
600
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LKF dnnetuste arv
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2015
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2008 2009 2010 2011 2012 2013

Aasta

—o—Onnetustearv ~ —@— Koefitsendiga dnnetuste arv

Joonis 14 - LKF andmebaasi onnetuste arvu muutus Tartu linnaldhialas

2014

2015
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Onnetuste arv Tallinna lahiimbruses
3000
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N
o
o
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1500

onnetuste arv
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LKF
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—@— Onnetuste arv —@— Koefitsendiga dnnetuste arv
Joonis 15 - LKF andmebaasi 6nnetuste arvu muutus Tallinna linnaldhialas

Tuginedes LKF andmebaasile vdib delda, et linnaldhiala piirkondades on liiklusdnnetuste arv
kuni aastani 2013 kasvanud mone vorra suuremas tempos vorreldes kogu Eestis registreeritud
onnetuste arvuga.

Kellaaegade 16ikes on toimunud kdige rohkem (21%) asjakahjuga Onnetusi ajavahemikul
15.00 kuni 18.00 ehk Shtusel tipptunnil. Hommikune tipptund (7.00 kuni 10.00) on sisuliselt

samas suurusjirgus ldunase vahemikuga (10.00 kuni 13.00) ehk 15-16%.

Aastatel 2009-2014 LKF dnnetuste jagunemine
kellaaegade |5ikes

Madramata I 16%

7:00 kuni 10:00 I 15%
10:00 kuni 13:00 I 16%
13:00 kuni 15:00 I 11%
15:00 kuni 18:00 I 21%
18:00 kuni 21:00 I 13%
21:00 kuni 23:59 NN 4%

00:00 kuni 7:00 NN 4%

0% 5% 10% 15% 20% 25%

Joonis 16 - Aastal 2009-2014 linnaldhialadel LKF 6nnetuste jagunemine kellaaegade likes

Kdige levinum asjakahjuga Onnetuse liik on otsa tagurdamine; jirgnevad koikvoimalikud

kokkupdrked ja seejérel tagant otsasdidud.
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Alljargneval fotol on toodud niide, kus parkimiskorraldus ei vasta normidele ehk

manoodverdusruum on (ilmselt parkimiskohtade nappuse tottu) algselt kavandatust kitsamaks

muudetud.

Samas ei erine LKF andmetel tagurdamisega seotud Onnetuste osakaal iilejidnud Eestist
(aastal 2014 oli kogu Eestis tagurdamisega seotud Onnetusi 26% koikidest asjakahjuga
onnetustest®). Linnaldhialadel on parkimisega seotud Onnetusi isegi mdni protsendipunkt
vihem. Alljargneval fotol on toodud ndide parkimisest Mustamiel, (kus on hinnanguliselt

puudu 60 000 parkimiskohta).

8 https://1kf.ee/images/LKmajtulemuste_kvartesitlus_ 2014 _4Q v1.pdf
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Allikas: http://hellekalda.blogspot.com.ee/2009/03/parkimine-mustamael-probleem.html

Enamlevinud asjakahjuga dnnetused

Tagurdamine [N 27%
Kokkupdrge NN 19%
Tagantotsa [N 17%
Mujal kirjeldamata NG 12%
Liiklusdnnetused teel ja ristmikul [N 3%
Parkimisega seotud liiklusdnnetused [N 6%
Uhesdidukidnnetused [ 4%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Joonis 17 - Aastatel 2009-2014 Gnnetuste jagumine liigi jargi

25


http://hellekalda.blogspot.com.ee/2009/03/parkimine-mustamael-probleem.html

4. Linnalahialal toimunud liiklusdnnetuste anallUs

Linnaldhialal toimunud dnnetused on arusaadavalt enamasti asjakahjuga onnetused (50 korda

rohkem, kui vigastatutega dnnetusi), nagu nditeks otsa tagurdamised vdi tagant otsa sditmised.

Kui vaadata nt Peetri alevikus toimunud liiklusonnetusi, siis vorreldes moni sada meetrit

eemal asuva Tartu maanteega vOib Oelda, et linnaldhiala elurajoonis sees on Onnetusi

mérgatavalt vihem (Joonis 18).
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Joonis 18 - LKF dnnetused Tartu maantee sissesoidul linnapiiril

Koikide uuritud linnade ldhiiimbruses liiklusonnetuste arv kasvanud 14% kuni 27%, samal

ajal kui kogu Eestis on ajavahemikul 2009 kuni 2014 liiklusonnetuste arv kasvanud 10%

(Joonis 20). Kui vdrrelda aastaid 2013 ja 2014, siis Narva, Pdrnu ja Tartu puhul on aastal

2014 onnetuste arv langenud vorreldes aastaga 2013. Tallinna linnaldhialal ja kogu Eesti

16ikes on Onnetuste arv kasvanud.
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LKF dnnetuste muutus 2009-2014
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—@—Narva —@—Pirnu —@—Tartu Tallinn —@—Kogu Eesti

Joonis 19 - LKF andmebaasi dnnetuste arvu muutus suuremate linnade ldhialas ja Eestis tervikuna

Alljargneval graafikul on vorreldud LKF oOnnetuste muutust (aastatel 2009 kuni 2012)
1dbisdidu, rahvaarvu ja teeregistri andmebaasis registreeritud dnnetuste muutusega. Joonis 20
on kasutatud andmeid kuni aastani 2012, kuna puuduvad hilisemad uuringud kogu autopargi
1abisdidu kohta. Harju maakonna (v.a Tallinn) rahvastik on ajavahemikul 2009 kuni 2012
kasvanud 3%, ldbisdit on suurenenud 4%, inimvigastatutega liiklusonnetuste arv on
vihenenud 6% ja samal ajal on asjakahjuga liitklusdnnetuste arv kasvanud linnaldhialal 14-
27% (arvesse on voetud Tallinna, Tartu, Narva ja Pérnu ldhiiimbrust).

115%

110%
110%

104%

105% 103%
100%

94%
95% ’

90%

85%
Rahvaarv Labisoit LKF dnnetused linnade Liiklusénnetused Harju
|ahiimbruses maakonnas

Joonis 20 - LKF dnnetuste, rahvaarvu ja labis6idu muutus aastatel 2009 kuni 2014
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Liiklussageduse muutused Harjumaal Ghe
kilomeetri kohta aastatel 2009 kuni 2012

100% 99%
o5, 98%
96%

94%
92%
90% 89%

88%

86%

84%
P&himaanteedel Tugimaanteedel K&rvalmaanteedele

Joonis 21 - liiklussageduse muutus Harju maakonna riigiteedel

Kui Harju maakonna tugi, korval ja pdhimaanteede liiklussagedused on vdhenenud vastavalt
1%, 11% ja 2% ajavahemikul 2009 kuni 2012 ja teeregistris kajastatud liiklusdnnetuste arv
on vihenenud 6%, siis LKF andmebaasis registreeritud Tallinna linnaldhialal liiklusdnnetuste
arv on kasvanud 22%.

Alljargneval pildil on vordluseks toodud kogu autopargi 1dbisdit Eesti riigimaanteede ning

nende tulemuste pdhjal on néha, et 1dbisdit on vihenenud alates aastast 2007.

B Liiklussagedus (autot/6épdevas)
O Labisdit (min auto km/a)

S~

2003 2004 2005 2008 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Joonis 22 Liiklussagedus ja iildine labisoit riigimaanteedel aastatel 2003-2012

28



Alljargnevalt on toodud inimvigastatutega liiklusonnetuste véljavote Harju, Parnu, Tartu ja
Ida-Viru maakondadest, mitteriigimaanteedel ja mitte linnatdnavatel toimunud

liitklusonnetuste kohta.

Kokku on aastatel 2010 kuni 2014 toimunud Pérnu, Tartu, Tallinna ja Narva linnaldhialadel
306 inimvigastatutega liiklusonnetust, milles on vigastada saanud 365 inimest ja hukkunud 8
inimest. Hukkunutest 2 olid jalakédijad ja 1 jalgrattur. Hukkunutega liiklusdnnetustest 3 toimus
pimedal ajal; kahel juhul puudus tédnavavalgustus ning iihel juhul valgustus pdles. Kokku

toimus pimedal ajal 82 kannatanutega liiklusonnetust.

Valgustus

511

41

30

219

Pimeda ajal valgustus ei pole = Pimeda ajal valgustus puudub
Pimeda ajal valgustus pdleb Valge aeg

m Maaramata

37 onnetust on toimunud libeda tee tingimustes ja 24 liitklusonnetuse puhul on olnud tee
ebatasane. Viimasel juhul on tiiipskeemiks olnud sdiduki timber paiskumine ning
vastassuunavoondisse voi teelt vilja kaldumine. Libeda tee puhul enam levinud tiitipskeemi
vélja ei joonistu.

Liiklusonnetuste teeregistri véljavote on toodud lisas.

Jalgratturitega on toimunud 40 liiklusdnnetust (vigastada sai 41 inimest ja hukkus 1), millest 9
jalg- ja/vai jalgrattateel. Kuna onnetuste statistikas on jalgratturid mérgitud séidukina,
siis ei ole voimalik tiilipskeemil toodud info pohjal 6elda, kas liiklusonnetuses osalesid
soidukitena jalgratturid voi jalgratas -vs- auto vms. Niiteks on tiilipskeemil margitud
kirjelduseks ,,Ristmiku peateel otse soitva soiduki konflikt paremalt poolt korvalteelt tuleva

soidukiga “ ning liiklusdnnetuse asukoha koordinaadid viitavad jalgtee ja sdidutee ristumisele:
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Antud juhul on suure tdendosusega tegemist auto ja jalgratturi vahelise kokkupdrkega, kuna

Kébi teelt Klooga maanteele vilja sdites puudub nédhtavus jalgratta teele ja samuti puudub

info selle kohta, et Kibi teel sditja peaks jalgratturitele teed andma:

Google

Samas, kui lile jalgtee edasi sdita, siis ndhtavus sdiduteele on hea. Seega peaks olema antud
juhul Kébi teel liikujale jalgratturile teeandmise kohustuse mérk (mitte jalgteel jalgtee
10ppemise maérk) ja tagatud peaks olema ndhtavus ka jalg- ja jalgratta teele.

Jalakéija ja jalgratturi kokkupdrkeid on tiitipskeemi pdhjal voimalik eristada ja selliseid

litklusonnetusi toimus tks.
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Asukohtade 10ikes on kdige rohkem oOnnetusi (63) toimunud reguleerimata ristmikel.

Reguleerimata tilekdiguradadel on toimunud 24 Onnetust ja parklates ning duealadel mdlemas
8.

Onnetuste arv asukohtade 18ikes

Reguleerimata ristmik [N 63
Ulekdigurada N 24
Parkla N 8
Oueala N 38
Tankla | 4
Raudteetlesdidu-koht [l 2
Jalgrattarada I 1

0 10 20 30 40 50 60 70

Joonis 24 - vigastatutega 6nnetused linnaldhialal aastatel 2010 kuni 2014

Onnetuste liikide 1dikes on enamlevinud kergliiklejatega seotud liiklusdnnetused (82
juhtumit). Alljargneval graafikul (Joonis 25) on kajastatud enamlevinud Onnetused liikide

kaupa (soidukitega onnetused sisaldavad ka jalgrattureid).

Vigastatutega Onnetused liikide [dikes

Kokkuporge jalakdijaga ImEEEEEE—— 32
Soiduki teelt véljasgit I 50
Kokkupdrge sGidukiga kiljelt mEEEEa——— 42
Kokkupdrge teevalise takistusega INEEEEEEEEES————— 33
SGiduki imberpaiskumine teel T )7
Muu liiklusGnnetus ET———— 2
Kokkupdrge vastutuleva sdidukiga nmm——— 19
Kokkupdrge ees liikuva sGidukiga s 10
Soidukite kilgkokkupdrge mmmm 8
Kokkupdrge teel oleva takistusega W 2

Kokkupdrge seisva sGidukiga m 2

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

Joonis 25 - vigastatutega 6nnetused linnaldhialadel aastatel 2010 kuni 2014 liikide 16ikes (teeregister)

Jalakdijatega Onnetustest 5 toimus parklas; 11 reguleerimata iilekdigurajal; 4 reguleerimata

ristmikul ja 2 duealal.
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5. Olulisemad liiklusohutusprobleemid linnalahialadel

1) Olulisemad liiklusohutusprobleemid linnaldhialal on jalakdijate voi jalgratturitega
seotud liiklusdnnetused, mis on kdige raskemate tagajargedega. Olulist tdhelepanu
tuleks poorata reguleerimata ristmikele, kus on toimunud 63 liiklusdnnetust ja
reguleerimata iilekdiguradadele, kus on toimunud 24 jalakdijatega juhtunud
litklusdnnetustest.

2) Samuti on arvestatav hulk jalgratturitega toimunud liiklusdnnetusi juhtunud
kergliiklusteel. Tiiipskeemi pdhjal vdiks eeldada, et kui liiklusdnnetus on toimunud
kahe sodiduki vahel jalg- ja jalgrattateel, siis ilmselt pdrkasid kokku jalgratturid, kuid
nagu selgus eelnevalt toodud ndites, siis ei pruugi see alati nii olla. Seega tuleb
tahelepanu poorata ka sdidutee ja jalgteede ristumistele.

3) Asjakahjuga dnnetustest on kdige levinum onnetuse liik otsa tagurdamine; jirgnevad
koikvdimalikud kokkupdrked ja seejérel tagant otsasdidud. Esimesel juhul on tegemist
parkimisala dnnetusega ja teisel juhul on tegemist tiiiipilise ristmiku dnnetusega.

4) Statistika pohjal voib viita, et pimedal ajal toimunud liiklusdnnetused on raskemate
tagajargedega. Samuti selgus analiiiisist, et asukoha kirjelduses valgustatud 16ik ei ole
alati valgustatud. Uhe liiklusdnnetuse puhul oli mirgitud, et valgustus on olemas, kuid
onnetuspaika analiiiisides selgus, et konkreetne dnnetuskoht oli valgustamata.

5) Reguleerimata ristmik on probleemiks samuti nagu linnadeski. Seal hulgas ristumised
kergliiklusteedega.

6) Teelt viljasdidud viitavad suurele kiirusele ja seda on ndha ka piltidelt, et teed on

pikad ja sirged, mis soodustavad kiiret soitu.

Ettepanekud, nimetatud probleemide lahendamiseks on toodud jargmises peatiikis.

6. Ettepanekud ja tegevused liiklusohutuse parandamiseks

linnalahialadel

Antud peatiikis on véljatoodud ettepanekud ja tegevused liiklusohutuse parandamiseks
linnaldhialal. Ettepanekud on jagatud kaheks: a) iildised ettepanekud, mis eeldavad
pikemaajalist planeerimist ja kavandamist ning mida voiks kaaluda edasiste tegevus- ja
arengukavade koostamisel; b) koheselt rakendatavad ettepanekud, mis on moeldud

likkluskeskkonna {imber kujundamiseks ja mis on suunatud eelkdige kohalikele
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omavalitsustele ja Maanteeametile; need on ettepanekud, mida vdiks kasutada teede ja

tanavate projekteerimistingimuste véljastamisel.
6.1. Uldised ettepanekud

Kohalike teede ja tdnavate funktsioonipohine liigitamine ehk iildiste pohimotete vilja
todtamine, mis parameetritele peaksid vastama kohalikud teed ja milliseid liiklust rahustavaid

meetmeid tuleks nimetatud teedel kasutada.

Inimeste ankurpunktide kindlaks méédramine ja selle pdhjal iihistranspordi planeerimine.
Eeldab pdhjalikumat analiiiisi ja mingil kujul inimeste reaalajas positsioneerimist. Uuringud
on ndidanud, et poliifunktsionaalne linn meil siiani ei ole toiminud. Néiteks ei ole Kalevi
kommivabriku linnast vélja kolimise jirel see mehitatud kohalike todtajatega, vaid bussid
transpordivad Tallinnast Pdrguviljale to6tajaid. Voib-olla iihtlustub aja jooksul kohalike
elanike ja kohalike tookohtade vaheline jagunemine ja vdib-olla aitab tookohtade linnast vilja
viimine planeerida paremini tihistransporti - kui ndudlus on mdlema suunaline ehk buss saab
tdis koormusega rahvast vedada molemas suunas. Tédiendavalt vajab uurimist, mis hetkest me
vahetame tookoha pérast kodukohta ja kodukoha pérast tdokohta. Valglinnastumisega seotud
litkkumised ja liikluskeskkonna muutus on seotud maakasutuse muutusega. Kas analoogne

muutus on voimalik saavutada ka to6kohtade muutusega?

Autosdltuvuse vihendamiseks, liiklusohutuse tagamiseks ja iihtlasi sddstvama litkumisviisi
eelistamiseks tuleks uued elurajoonid (ja arendused laiemalt) planeerida/rajada heasse
ithistranspordi tsooni; juba praegu on voimalik prognoosida, milliseks kujuneb iihe voi teise
uusasumi elaniku litkumismuster transpordiliigist ldhtuvalt. Samuti tuleb arvestada asjaoluga,
et linnaldhiala kaugus kesklinnast v0ib ajas muutuda ehk igapdevaselt hakatakse iiha
kaugemalt pendeldama, kuna 2+2 maanteede rajamisega viheneb (néiliselt) aeg-ruumiline
vahemaa uusasumi ja kesklinna vahel. Niiliselt just seetdttu, et tdnu 2+2 maanteele on
voimalik jouda kiiremini linnapiirini, kuid mitte sihtkohta. Arvutused niitavad, et linnapiiri

ristmike l&bilaskvus on ammendumas voi juba ammendunud.
Modaaljaotuse muutuse seisukohast on oluline hinnata juba kehtestatud planeeringuid

tihistranspordi kéttesaadavuse seisukohast. Uuringu jargmistes etappides tuleks analiiiisida

inimeste litkumiste spetsiifikat ehk lisaks ankurpunktidele ka muid igapédevaseid vdi vihem
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regulaarseid  liikkumisi ning vorrelda inimeste liikkumisndudlust  iihistranspordi

kittesaadavusega ehk marsruutidega ja véljumistega.

Kehtestatud detailplaneeringutele voib koostada liiklusohutusele avalduva moju hindamise;

samuti voiks KOV-ide poolt tellitud teeprojektidele teha litklusohutuse auditeerimist.

Koolibusside t66 korraldamine. Naiteks selgus uuringust (H.Arro), et Pirita teel puudusid
ummikud koolivaheajal, mis tdhendab, et lisaks t60 ja kodu vahelisele litkumisele moodustab

arvestatav osa litkumistest ka kodu ja kooli vahel.

Kavandada ja rajada kombineeritud meetodeid ehk pargi ja reisi slisteemi; suurem
ithistranspordi osakaal linnaldhialal suurendab liiklusohutust keskuslinnas (Haabersti ristmik,
Pirita tee, Narva mnt, Kakumée tee jne); VOib eeldada, et mingist rahvastikutihedusest tekib
linnaldhialast linnaline keskkond ja mingist tihedusest vdimalik pakkuda iihistranspordi

teenust; nt Maardu, Saue, kus inimesed pendeldavad Tallinna vahet iihistranspordiga;

Analiiiisida inimeste transportimiseks kombineeritud litkumisviiside. Néiteks on lisaks pargi
ja reisi siisteemile vOimalik kasutada multifunktsionaalseid transpordivahendeid, mis on

mugandatud nii kauba- kui reisijateveoks samaaegselt.

6.2. Linnalahialade liiklusohutuse tostmiseks vajalikud tegevused

Alljargnevalt on toodud ettepanekud ja tegevused 5. peatiikis loetletud probleemide
lahendamiseks.

1) Lasteasutuste ja elurajoonide juurde liiklustrahustavate meetmete rakendamine (nt
iilestostetud ristmikud, kiinnised jms). Tulenevalt kdsiraamatus (Rune Elvik, The
Handbook of Road Safety Measures) tuleks linnaldhiala piirkonnas liikluse
rahustamiseks kasutada eelkdige kiinniseid, kuna nende liiklusohutusele avalduv mdju
on suur ja maksumus véike ehk tulu/kulu suhe on kdige parem; liiklustrahustavate

elementide rajamise nouded tuleks KOV-ide poolt anda juba projekteerimisnouetega.

2) Analiilisida tuleks jalgteede ja mahasoitude ristumisi. Konkreetsete tegevustena voiks
vélja pakkuda jargmise meetmed: mahasditude juures lisada autojuhtidele teeandmise

kohustuse maérk jalgratturitele; mahasdidu néhtavuse parandamine jalgteel liikujate
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markamiseks; tiles tostetud jalgteed ristumisaladel; jalgteede ja mahasditude
valgustamine. Uleval toodud niites oli mdlemal pool mahasditu mirgitud jalgtee
16ppemise mérk, kuid antud juhul ei tule iikski jalgrattur jalgratta pealt maha ega
vihenda kiirust, et veenduda, kas autot tuleb voi mitte — seega tuleks liikluskorraldus
vastavusse viia liikluskeskkonnaga. Analiiiisida tuleks reguleerimata iilekdigukohtasid

ning eriti just neid, kus on juba dnnetused juhtunud.

Asumite sisesed tOmbepunktid peavad olema iihendatud jalgteedega, nt elamud
(elurajoonid) iihendatud bussipeatustega, koolidega, lasteaedadega, teenuseid

pakkuvate asutustega, staadioniga jms.

3) Linnaldhialal on toimunud arvestatav hulk parkimisega seotud dnnetusi, mis tdhendab,
et tdiendavat analiilisi vajaks linnal&hiala parkimiskorraldus: kas kohti on piisavalt, kas
vahekaugused vastavad normidele jms. Parklate rajamisel tagada, et sdidukite
manoodverdamiseks oleks piisavalt ruumi. Et jalakdijad satuksid voimalikult vihe

soidukite parkimise alale.

4) Jalgteede ja mahasditude ristumisalade valgustamine ja olemasoleva valgustuse iile
vaatamine. Esines Onnetusi, mille toimumiskoht oli kirjelduse jirgi valgustatud, kuid

tegelikult valgustus puudus.

5) Reguleerimata ristmike jalakdijatele ohutute lahenduste loomine. Tdstetud ristmikud.
Selge liikluskorraldus, et on kdigile moistetav teeandemise kohustus. Néhtavuse

tagamine eriti ristumistel kergliiklusteedega.

6) Kohaliku kogukonna kaasamine, Rootsi ndide, kus KOV kogub elanikelt infot

liiklusohtlike kohtade kohta, mis vajaksid kiinniseid vms rahustamist.

Kokkuvote

Kokkuvotvalt voib 6elda, et linnaldhiala liiklusohutustase on monevorra madalam vorreldes

iilejddnud Eesti piirkondadega, kuid aastal 2014 on tase olnud sarnasem.
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Vigastatutega onnetustest on linnaldhialal enamlevinud jalakdijatega seotud liiklusdnnetused.
Enamlevinud asjakahjuga oOnnetused on seotud tagurdamisega. Samuti on levinud

kokkupdrked ja tagant otsa sdidud.

Oluline on analiilisida ka linnaldhiala ajas muutumist ehk linnaarengu protsesse. Teiste
sonadega, milliseks kujuneb - vOi milliseks me soovime kujundada - linnaldhiala

litkumiskeskkonna ja linnaldhiala tervikuna.
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Lisad

6.3. Lisa 1 — LKF andmebaasis toodud dnnetused

6.4. Lisa 2 — Teeregistri andmebaasis toodud Snnetused
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