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Tallinna jalgrattateede sidusus

Analitisimaks Tallinna rattateede vorgustiku struktuuriparameetreid — sidusus ja otsesus,
koondati kolme eri andmestiku — Tallinna Ruumiandmete Registri, Tallinna veebikaardi ja
Kommunaalameti tritkikaardi rattateed theks andmestikuks. Nimetatud kolme andmestiku
pohjal on Tallinnas ligikaudu 300 km jalgrattaga liiklemiseks mdeldud teid, millest enamik
(88,5%) on kergliiklusteed. See teeb Tallinna rattateede tiheduseks ligikaudu 2,0 km/km?
Tallinna rattateede vorgustiku sidususe analtitisi kidigus leiti need rattateed, mis ei ole
thenduses tlejddnud rattateede vorgustikuga. Selliseid tiksikuid teeldike voi viikeseid omaette
teedevorgustikke on Tallinnas 20. Kiesolevas t66s loodi Tallinna rattateede marsruutide
pikkuste maatrikstabel 100 vorgustikul paikneva punkti vahel, et hinnata rattateekondade
otsesust, vorreldes kogu Tallinna teedevorgustikuga. Selgus, et imbersoidu teguriga >1,2 on
48% 4950 analtiisitud marsruudist ning Umbersoidu teguriga >1,5 14% marsruutidest. 100
punktist, millel koige kehvem thendus teiste punktidega, moodustati n-6 TOP20. Selgusid
kohad, kus rattateede vorgustik on katkendlik voi hore. Palju rattateede vorgustikuga halvasti
thendatud punkte paikneb kesklinna piirkonnas. Mitmes linnaosas pohjustavad rattateede
vorgustikus katkestusi voi pikemaid umbersoite mitmerealised magistraalid, lisaks teedele
voivad imbersodite pohjustada ka looduslikud tegurid, viaduktid, rohealad, to6stuspiirkonnad.

Mirksdnad: Jalgrattatee, rattateede vorgustik, sidusus, otsesus, Umbersoidu tegur, Tallinn.
CERCS koodid: Sotsiaalteadused P510 — Kartograafia; Sotsiaal teadused S240 — Linna ja maa
planeerimine; Reaalteadused P150 — Geomeetria, algebraline topoloogia.

The connectivity of bikeways of Tallinn

This study focuses on the connectivity and directness of bikeways of Tallinn. These important
parameters of bicycle network are determining the popularity of bicycle usage. The datasets of
Spatial Dataregister of Tallinn, Tallinn web map application and the official paper map of
bikeways of Tallinn gave an opportunity to calculate and visualize structural parameters of
cycling infrastructure of Tallinn. All data originated from Urban Planning Department of
Tallinn. Based on the calculated density of bikeways different city districts were compared
with each other. Connectivity was calculated according to graph theory and using ,,starting
point — destination® matrix table, resulting points and sections of bikeways which were not
cohesive. The results of this study show that there are approximately 300 kilometers marked
bikeways in Tallinn, most of them (88,5 %) are shared with pedestrians. Mustamie city district
has the densest cycling network, Pirita city district has the highest number (2,46 m) of bikeway
meters per person. There are 20 single routes or small networks of bikeways that are not
connected to the main cycling network. The main reasons why some areas are uncohesive or
cut off from the network are due to natural isolation, main arterial motorways, overpasses,
industrial zones and green belts. Results of this study show that 48 % of the total cycling
routes analized have detour factor >1.2, 14 % of routes >1.5.

Keywords: Bikeways, Cycling Network, Connectivity, Directness, Detour Factor, Tallinn.
CERCS codes: Social Sciences P510 — Cartography; Social Sciences S240 — Town and
country planning; Physical Sciences P150 — Geometry, algebraic topology.
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Sissejuhatus

Viimasel kahel kimnendil on paljudes linnades hakatud rohkem jalgrattasoéitu kui iht
linnatranspordi litki propageerima, kuigi jalgrattasdidu kui tdiedigusliku transpordiviisi
integreerimine linna transpordisiisteemi on onnestunud vihestel (Mobile 2020). Ka
jalgrattateede vorgustikku ja jalgrattaga liiklemist ning nende seoseid kisitlevate uuringute arv
on viimase 20 aastaga margatavalt kasvanud, seda eriti kdesoleval kimnendil (Buehler, Dill,
2016), mis nditab, et jalgratta kui liiklusvahendi populaarsus ja olulisus on tdusuteel, seda ka
Eestis. Niiteks Tour d’OO ihisséitudest osavotjate arv on kolme aasta jooksul
kiimnekordseks kasvanud ning joudnud tinaseks paari tuhandeni (JOgisaar, Jogisaar, 2014).
Koige viiksem jalgsi vOi rattaga t60l kiijate osatihtsus Eesti piirkondadest on Statistikaameti
(2013) andmete pohjal Tallinnas (12%) ja Harjumaal (v.a Tallinn; 17%), kusjuures rattaga kiib
to6le vaid paar protsenti harjumaalastest/tallinlastest (Tallinna arengukava 2014-2020).

Kuigi rattatranspordi viheses populaarsuses voiks stiidistada (liiklus)kultuuri, ilma voi
maastikku, on enamasti probleem jalgrattaliikluse arendamise suhtelises killustatuses: tldiselt
arvatakse, et jalgrattaliikluse edendamiseks piisab vaid mone jalgrattatee lisamisest linna
transpordisiisteemi, mistottu rajatakse tksikuid teid kohtadesse, kus parasjagu ruumi on
(Mobile 2020). Katkestused rattateede vorgustikus voivad aga viia jargmiste tagajirgedeni:
jalgrattur on kohustatud litklema koos autode voi jalakdijatega, jalgrattur peab valima pikema ja
aegandudvama teeckonna modda kergliiklusteid, jalgrattur loobub tldse rattasdidust (Schoner,
Levinson, 2014). Ka Tallinna arengukavas 2014-2020 on margitud, et oluline on jitkata
thendusteede rajamist linnaosadesse ehitatud kergliiklusteede ja kesklinna vahel, seejuures
tuleks thendada ka linna lidhiimbruse (Harjumaa halduskeskuste) kergliiklusteed linna
kergliiklusteede vorgustikuga.

Kasutajasobraliku rattataristu viis peamist nouet on ohutus, otsesus, sidusus, atraktiivsus ja
mugavus (Mobile 2020). Jalgrattavorgustiku struktuuriparameetritest on seega olulisemad
otsesus ja sidusus, mida kidesolevas t66s ka Tallinna rattavorgustiku analiitisimisel hinnatakse.
Uuringutest on selgunud, et viga oluliseks eelduseks rattatranspordi populariseerimisel
peetakse ka rattavorgustiku tldist tihedust linnas (Schoner, Levinson, 2014).

Kiesoleva bakalaureuse t06 eesmirgiks on koondada kokku erinevatest allikatest rattateede
andmed ja teha terviklik analiiis kogu Tallinna rattateede vorgustiku osas. Kasutades
geoinformaatikas levinud vorgustiku (teedevork) pohiseid analtiisimeetodeid, vaadeldakse
rattateede sidusust ja otsesust. Sidususe abil tuuakse vilja, kas koik rattateed on tldise
vorgustikuga thendatud voi esineb ka katkestusi. Sihtkohtade vahelise otsesuse arvutamine
voimaldab vilja tuua kui histi on teed omavahel thendatud ja kus on suuremad kitsaskohad.
Veel tuuakse vilja probleemsed kohad ja tehakse ettepanekuid olukorra parandamiseks ning
analtitisitakse, kuidas muutuks olukord planeeritavate teede rajamisel.



Kasutatud lithendid ja moisted

ETAK — Eesti topograafia andmekogu
Rattatee — jalgrattaga litklemiseks ettenahtud margistatud tee, olenemata tee titibist
TAR — Tallinna Ruumiandmete register

TLA — Tallinna Linnaplaneerimise Amet



1. Teoreetiline taust

1.1. Rattateede vorgustiku struktuuriparameetrid

Rattateede vorgustiku olulised parameetrid on sidusus ja tihedus, millest soltub jalgratta
kasutamise populaarsus (Urban Systems, 2010; Schoner, Levinson, 2014). Rattateede sidusus
mirgib, kuivord saavad jalgratturid takistusteta sOita alguspunktist 16pp-punkti. Sidusus on
olulisemaid aspekte rattateede vorgustiku puhul, mida selle planeerimisel arvesse votta
(Dufour, 2010; Mekuria e al., 2012; Mobile 2020). Sidususeta ei moodustu vorgustikku, on
vaid tksikud eraldiseisvad teeldigud. Uuringud on niidanud, et tthedam ja histi ithendatud
rattateede vorgustik julgustab inimesi rohkem jalgrattaga séitma (Schoner, Levinson, 2014;
Buehler, Dill, 2016).

Mida suurem on rattateede vOrgustiku sidusus, seda suurem on ka teekonna otsesus ehk
teekond on lithem, sest suureneb vaimalike teekondade valik (Urban Systems, 2010). Uldiselt
on sidusama vorgustikuga need jalgrattateed, mida iseloomustab vorekujuline tinavate vork
(grid), suhteliselt sirged tinavad, neljasuunalised ristmikud ja rohkelt ristumisi ehk
tinavateblokke, vastupidiselt valguvatele (ees)linnadele, mille tdnavatevork on hargnev
(dendritic) ja hierarhiline ning seda iseloomustavad kurvilised ja tupiktinavad ning vihe
ristmikke (Dill, 2004; Myllyld, Metspalu, 2005; Urban Systems, 2010).

Mekuria et al. (2012) defineerib rattateede sidusust jirgnevalt: kaks punkti on omavahel
thendatud, kui nende vahel on rattateed, mis ei tleta oma teckonna pikkuselt tmbersoidu
tegurit ega vaadeldavat stressitaluvust. Viimane tuleneb sellest, et rahvastik jaotatakse vastavalt
jalgrattaga soitmise voimetele klassidesse (edasijoudnud ratturid, tiiskasvanud, lapsed) ning iga
klassi voi rihma jaoks on sobilik erineva tolerantsuse/ ohutuse astmega rattateed / rattateede
vorgustik.

Jagrattateede kogupikkus linnas voib olla eksitav statistika, kuna see arv ei ltle mitte midagi
rattateede kvaliteedi kohta ja kas need pakuvad ka madala stressitaluvusega soitjatele ohutut ja
mugavat litklemisvoimalust (Mekuria e a/, 2012).

Viga lihikeste vahemaade puhul ei ole rattateede sidusus oluline, sest neid kiiakse pigem
jalgsi. Teisalt on uuringutest selgunud, et linnas kasutatakse jalgrattaid transpordivahendina
pigem lithemate distantside libimiseks: iile 80% jalgrattaga tehtud soitudest on lithemad kui 5
km (Joonis 1) (Dufour, 2010). Niiteks Soomes aastal 2005 kogutud reisiliiklust puudutava
uuringu andmeil on jalgrattaga libitud teeckonna keskmiseks pikkuseks 3 km (Myllyld,
Metspalu, 2005). Alates teekonna pikkusest 0,2 km touseb mirgatavalt jalgrattaga tehtavate
soitude arv (Joonis 1) (CROW, 2007).
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Joonis 1. Jalgrattaga séidetud teekonna pikkuste osatihtsus (PRESTO).

Buehler, Dill (2016) mirgivad oma rattateede vorgustikku kisitlevas tlevaateartiklis, et
paljudes Ladne-Euroopa ja Pohja-Ameerika riikides ja linnades, kus jalgrattaga liiklejaid on
palju, on ka rattateede vorgustik ulatuslik ja tihe. Viimane on seega itheks eelduseks, et
inimesed tahaksid jalgrattaga linnas soita. Alati pole siiski selge, kumb tingib rattateede
vorgustiku arendamise ja tthedamaks muutmise — kas ndudlus tthedama teedevorgustiku jirele,
sest rattureid on juba niigi palju, voi soovitakse rattateede vorgustikku tihendada selleks, et
rohkem inimesi rattaga soidaks (Schoner, Levinson, 2014).

Mitmed uuringud leiavad, et tihedam rattateede voOrgustik aitaks suurendada jalgrattaga
tehtavate soitude arvu ja inimeste valmidust kasutada jalgratast transpordivahendina (Ortuzar
et al. 2000; Schoner, Levinson, 2014). Buehler, Pucher (2011) uuringu tulemused kinnitavad, et
mida rohkem on rattateid, seda rohkem on rattaga liiklejaid, sh moéjuvad positiivselt nii
autoteedele vOoObatud jalgrattarajad kui eraldi rattateed. Ka projekti Tallinna Peatinav
linnafoorumil osalenud Taani arhitekt ja urbanistika ekspert Ewa Westermark leiab, et kui
Tallinnas parendada infrastruktuuri jalakdijatele ja jalgratturitele, siis voib niha rohkem inimesi
jalutamas ja jalgrattaga soitmas, kui aga chitada rohkem autoteid, siis ttheneb hoopis autoliiklus
(ERR, 2016a). Hetkel on tema arvates nii ratturitel kui jalakiijatel keeruline, ebamugav
kesklinnas liigelda.

Schoner, Levinson (2014) uurisid rattateede vorgustiku parameetrite: suurus, sidusus, tihedus,
fragmenteeritus ja otsesus, moju rattaga soitmise suurendamisele 74 USA keskmise kuni suure
linna niitel ning said tulemuseks, et rattateede paiknemise tihedus mojutab viimast kéige enam
(ligikaudu 1 km rattateid 1 km? kohta suurendaks ratturite arvu 150 vorra 10 000 ratturi
kohta), ttheduse jarel olulisuselt jirgmine mojutegur oli sidusus. CROW (2007) kisiraamat
soovitab kahe jalgrattatee vaheliseks maksimaalseks vahemaaks linnas 250 m, jalgrattateed ei
tohiks sellest horedamalt paikneda.

Oluline jalgrattateede vorgustiku terviklikkuse niitaja on ka timbersoidu tegur (detour factor),
mis nditab, kuivord otsene on thendus algus- ja sihtpunktide vahel. Mida rohkem teekond
sarnaneb sirgele joonele (linnulennule), seda kiirem see jalgratturile on. Otsesus soltub paljuski
ka rattateede voOrgustiku tihedusest ja sidususest, sest mida paremini on teed omavahel
thendatud ning mida rohkem neid on, seda viiksem peaks olema ka kahe punkti vaheline
tumbersoidu tegur. Eri allikate jirgi ei tohiks imbersoidu tegur olla suurem kui 1.2-1.5 ehk 20-
50%, ideaalne oleks 1.2, s.t koige otsem teekond jalgrattateid modda ei tohiks olla pikem kui



20%, vorreldes teekonnaga koige lihemat teed mooda (CROW, 2007; Mekuria e al., 2012).
Schoner, Levinson (2014) uuringu jirgi oli imbersdidu tegur jalgratturite arvu suurendamisel
ttheduse ja sidususe jarel tihtsuselt kolmas mojutegur. Siiski voib koige lihem teekond mé6da
jalgrattateid olla ajaliselt pikem pikemast teekonnast, kui see sisaldab rohkem peatusi (niiteks
ristmikud), palju touse, kehva teekatet.

Niiteid rattateede vorgustikku ja selle sidusust iseloomustavatest indeksitest (Dill, 2004)

. Rattateede vorgustiku tihedus (street density) — niitab tinavavorgu tihedust pindalathiku
kohta; mitu km rattateid on km? kohta. Mida suurem viartus, seda tthedam tinavatevork ja
parem sidusus.

: Teede ristumiskohtade tihedus (znzersection density), korreleerub teede tihedusega.

. Teekonna otsesus (route directness) — kahe punkti vahelise teekonna pikkuse ja nende
punktide linnulennu kauguse suhe.

. Teedevorgustiku katvuse indeks (nefwork coverage index) — hindab rattateede pikkuse ja
autoteede pikkuse vahelist suhet; mida lihemal on indeksi vdirtus iihele, seda suurem sarnasus
kahe teedevorgustiku vahel — ks ei domineeri teise tle linnas.

. Rattateede pikkus elaniku kohta linnas — mida suurem vairtus, seda rohkem on
rattateid elaniku kohta.

. Omavahel Gihenduses olevate rattateede protsent (percent nodes connected vO1 percent trips
connected)

1.2. Muud mojutegurid

Lisaks rattateede struktuuriparameetritele on olulised ka rattateede disain ja tiiip (kas rattatee
on autode vOi jalakiijatega jagatud voOi neist eraldatud), aga ka looduslikud tegurid, nagu
maastik ja kliima, viimane eriti meie laiuskraadidel.

Tuleb todeda, et rattateede vorgustiku parameetritest veelgi enam voivad jalgratturite arvu
kasvule moju avaldada kolledzi- voi tlikooliopingud. Mida rohkem on linnas Sppureid, seda
suurem ka rattaga liiklejate osakaal (Schoner, Levinson, 2014). Seetottu tasub kindlasti
rattateede voOrgustikku tihendada ja parandada koolide, korgkoolide ja tlikoolilinnakute
imbruses. Eestis on seda koige paremini nidha Tartu tudengite puhul ning Tallinnas voib
niiteks Meriviljal margata sealse kooli juures arvukalt pargitud jalg- ja tOukerattaid (JOgisaar,
Jogisaar, 2014). Erinevalt Tallinna kesklinnast, on lastel seal hea rattaga soita

Vancouveri rattateede uuringust selgub, et peamised mojutegurid, mis inimesi motiveeriks
rattaga sOitma, on jargmised: 1) rattatee on eraldatud autoteest ja asub sellest eemal (sh eemal
murast, saastest); 2) teed umbritseb kaunis maastik; 3) rattatee on autoteedest eraldatud tiies
ulatuses (Urban Systems, 2010). Uuringu ,,Kergliikluse planeerimine omavalitsusiiksustes®
jirgi mojutavad soomlaste rattasdidumarsruudi valikut enim teekonna pikkus, marsruudi
meelepirasus ja tee libimise aeg (Myllyld, Metspalu, 2005). Samast uuringust selgus ka, et
Polva koolinoorte arvates on jalgratta kui transpordivahendi kasutamise eelduseks eelkoige
vOimalus séita autoteest eraldi ning korraliku lumevaba rattatee olemasolul séidaksid nad
jalgrattaga ka killmemal ajal. Looduslikest teguritest on lisaks temperatuurile ja sademete
rohkusele viga oluline faktor rattatranspordi seisukohast ka kinklikus (Parkin ez 2/ 2008), kuigi
Eestis see suurt rolli ilmselt el mangi.



Rattateede vorgustiku kvaliteedi hindamisel tasub seega analtitisida ka maastikku (kui palju on
linnas touse, kui vaheldusrikas on maastik), rattateede taristut ja teede kvaliteeti, sh kuidas on
ratturid teistest liiklejatest eraldatud, esteetilisi parameetreid (nditeks, kas rattateed libivad
parke, looduskauneid alasid), aega (kui palju aega kulub thest punktist teise soitmiseks) jne
(Dill, 2004).

Pohjamaade kliimas mangib olulist rolli inimeste rattaga liiklemisel ilm. Soome
litklusuuringutest selgus, et suvel tehakse rattaga 1,5-1,6 soitu pievas, kusjuures rattasoidu
tippaeg on augustis-septembris ning talvel vaid 0,2-0,3 — siis on rattasoitu piiravateks teguriteks
kova pakane, tuisk ning teede libedus (Myllyld, Metspalu, 2005). Ka eestlased kasutavad t66le
litkumiseks jalgratast kevadel ja suvel rohkem — kaks korda enam kui talvel ja sugisel
(Statistikaamet, 2013).

Parkin ef al. (2008) on toonud vilja ka sotsiaalmajanduslikud tegurid, mis mojutavad inimeste
rattaga soitmist: mehed kasutavad naistest enam jalgratast toole minekuks; ratturid on pigem
valge nahaga; autot mitte omavad inimesed; mida paremini hooldatud teed, seda suurem
jalgratturite arv; mida suurem liiklus/ rohkem liiklejaid, seda vihem tahetakse kasutada
jalgratast. Viimast kinnitavad ka Buehler, Pucher (2011), kes said tulemuseks, et positiivselt
korreleeruvad ratturite arvuga rattateede ohutus, madal autostumine ja korged bensiinihinnad,
aga ka linna kompaktsus (linn ei ole laialivalguv).

1.3. Jalgrattateede tiitibid

Jargnevalt on lahti seletatud kidesoleva t66 kontekstis olulised moisted ja Tallinnas
eksisteerivate eri tiitipi jalgrattateede olemus:

e Jalgratta- ja jalgtee ehk kergliiklustee on jalgrattaga, tasakaalulitkuri ja jalakiija
litklemiseks ettendhtud eraldi tee vOi teeosa, mis on asjakohaste liiklusmirkidega
tahistatud. Soiduteega teede ristmikul on jalgratta- ja jalgtee tee osa. (Liiklusseadus,
2011)

e Jalgrattarada on jalgratta, pisimopeedi voi mopeediga liiklemiseks ettendhtud ja
teckattemirgisega tahistatud pikisuunaline séiduteeosa. (Liiklusseadus, 2011)
Jalgrattarada voib asendada jalgrattateed siis, kui ruumi napib, kuid ainult siis, kui
tagatud on piisav ohutus ning need on soovituslikud suhteliselt madala
litklussagedusega jaotustinavate puhul, kus autoliiklus on liiga kiire selleks, et jalgrattad
saaksid autodega sama ruumi kasutada (Mobile 2020).

e Jalgrattatee on jalgratta, tasakaalulitkuri, pisimopeedi vOi mopeediga liiklemiseks
ettenahtud soéiduteest ehituslikult eraldatud voi eraldi asuv teeosa voi omaette tee, mis
on tihistatud asjakohase liiklusmairgiga. Soiduteega teede ristmikul on jalgrattatee tee
osa. (Liiklusseadus, 2011) Paljudes riikides on jalgrattateed jalgratturile kohustuslikud
sits, kui kasutatakse sinist jalgrattamarki, kuid Eesti litklusseadus sellist kohustust ei
siatesta, kuna FEestis on veel vihe rattateid, mis oleksid piisava kvaliteediga ja
moodustaksid thtse vorgustiku. Asulapiirkonnas on jalgrattatee soovituslik, kui liikluse
kiitus on tle 50 km/h. Koéige mugavam on rattateed rajada kohta, kus on vihe
ristumisi (Mobile 2020)

Kergliiklusteed, mida jalgratturid peavad jagama jalakiijatega, ei ole tthedama liiklusega teedel
ratturi jaoks mugav variant, kuna jalgrattur peab arvestama jalakiijatega: ei tohi jalakiijat
ohustada ega takistada. Jalgrattatee/kergliiklustee ja tee reguleetimata 16ikumiskohtades peavad
ratturid enamasti teed andma liiklejatele ning jalgrattur peab tiletama soidutee jalakiija



tavakiirusega (Liiklusseadus, 2011). Rattaaktivistide arvates pohjustab see Tallinnas ratturitele
Usna palju probleeme, kuna paljud rattateed on tegelikult laiemad jalakiijate tinavad ning
taolisi tee tiletamisi tuleb palju ette (JOgisaar, Jogisaar, 2014).

Vancouveri kesklinna inimeste rattateede eelistusi uurides selgus, et koige enam eelistatakse
soiduteedest eraldi paiknevaid sillutatud rattateid; sdiduteedel paiknevatest rattateedest eelistati
neid, mis eraldatud autoliiklusest mingisuguse barjidriga, aga ka elamupiirkondade vahelisi
rahulikke tinavaid, kus liikumiskiirust on piiratud (Urban Systems, 2010). Neid tulemusi
mojutavad ka sugu ning jalgrattaga soitmise sagedus.

1.4. Jalgrattateede vorgustiku planeerimine

Eestis tehakse ligikaudu kolmandik koéikidest autoséitudest kuni 3 km kaugusele (Mobile
2020). See on vahemaa, mis on sobilik jalgrattaga libimiseks (Myllyld, Metspalu, 2005; Dufour
2010). Oppeasutused, lihikauplused ja kesklinnas asuvad té6kohad tekitavad kergliiklust koige
rohkem ja vajavad hidid kerglitkluse thendusteid (Myllyld, Metspalu, 2005; Mobile 2020).
Vaatamata sellele, et jalgrattaliikluse osakaal Eesti linnades on aasta-aastalt kasvanud, on see
vorreldes arenenud jalgrattariikidega jadnud siiski pigem tagasihoidlikuks ning Eesti linnasid
iseloomustab endiselt autokeskne planeerimine ja liikluskorraldus, mille muutmine vajab
sisteemset ning sihiparast lihenemist (Mobile 2020).

Jalgrattaséitu sisaldava keskkonna loomisel on kasulik silmas pidada jargimisi néudeid: sidusus,
thenduskiirus, ohutus, mugavus, atraktiivsus (Mobile 2020). Tarbevorgustiku eesmargiks on
eelkoige igapdevase likumisvoimaluse pakkumine (thendus kodu, kaupluste, to6kohtade,
haridusasutuste, sotsiaal-kultuuriliste asutuste vahel) ning see peaks eelkdige pakkuma
voimalikult otseseid teid; ajaviitesditude puhul on olulisem atraktiivsus. Tarbe- ja
puhkeotstarbelised jalgrattavorgustikud peaksid olema ithendatud ja planeerimisel tuleb
molemat arvestada. Otsustajate ringis kiputakse unustama, et ratast kasutatakse ka
igapdevasceks litklemiseks ning see ei ole pelgalt spordi- ja vabaajategevuse vahend (Jogisaar,
Jogisaar, 2014). Teisisonu, tuleb tagada thendus linnaosi tthendava kergliikluse vorgustikuga
ning rohelisse voondisse ja puhkealadele. Linnaosi thendav kergliikluse vorgustik on tihti
aluseks piirkonnasisese vorgustiku moodustumisele ja osalt ka tldplaneeringule laiemalt ning
erinevatest linnaosadest kesklinna viivad teed on teistest olulisemateks kergliikluse vorgustiku
osadeks (Myllyld, Metspalu, 2005). Lisaks peab kergliikluse vorgustik olema litkumise ja
juhtimise holbustamiseks oma erinevates suundades voimalikult katkematu.

Planeerides linnaruumile uue funktsiooni andmist (nt roheala muutmine séiduteeks, soidutee
asendamine trammi- vOi raudteega, parkimiskohtade asendamine jalg- vOi rattateega) peab
arvestama, et seda techakse millegi arvelt ja mingi funktsioon peab kaduma (Mobile 2020).
Oluline on seda moista, sest just jalgratturitele ruumi planeerimisel lihtutakse sageli sellest, kas
tinaval on veel ruumi ile voi mitte, mitte ei piilita asendada tht funktsiooni teisega. Terviklik
lihenemine transpordi ja jalgrattasoidu planeerimises arvestab aga koiki transpordiviise ning
vilistab taolise suletud planeerimise. Teostatud kergliiklusteede projektide puhul on mdéneski
kohas tulnud maksta 16ivu liikumiskeskkonna kvaliteedi suhtes, paigutades kergliikluse kitsalt
peamagistraali ddrde voi rahuldudes puudulike nahtavustingimustega (Myllyld, Metspalu, 2005).

Tallinna Transpordiameti hinnangul on kesklinna eraldi jalgrattateid keeruline juurde rajada
ning seetdttu proovitakse need ithendada bussiradadega. Kuigi ratturile on tdenioliselt
turvalisem soita autotee ddres jalgrattarajal kui bussi(raja) ja auto vahel, siis el pruugi see olla
siiski sobiv variant koikidele jalgratturitele, eriti lastele ja liikluses vihem kogenenutele (Vettik,
2014). Siiski, alati ei ole viltimatult vajalik chitada eraldi kergliikluse teed, vaid dra saab
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kasutada ka viiksema litklusega tee- ja tinavavorgustiku osi (Myllyla, Metspalu, 2005). Tdnava
konnitee voi jalgrattatee, sissesdidukeeluga tinav ja lihemate tdnavate soidutee voi eratee
voivad teatud eeldustel toimida kergliikluse teede osana.

Planeerimisel arvestatavad meetmed jagunevad (Mobile 2020):

e infrastruktuuri meetmed: autokasutuse vihendamiseks ning alternatiivsete
litkumisviiside tugevdamiseks: uued thistranspordiliinid, autovabad tinavad ja tsoonid
kesklinna piirkonnas, litkkluse rahustamine elamupiirkondades, iilelinnaline rattateede
vorgustik koos parkimisvoimalustega.

e Majanduslikud meetmed: kiituseaktsiis ja automaksud, parkimistasud, teede
maksustamine, tthistranspordi subsideerimine.

e Seadusandlikud ja korralduslikud meetmed: ajaline piirang veokitele kesklinna
soitmisel, voimalus transportida rattaid Ghistranspordiga, vahendatud kiirusepiirang
terves linnas, parkimise reguleerimine linna erinevates piirkondades, parkimispiirangute
joustamine, litkuvuskorralduse kavad suurematele to6andjatele, asutustele ja koolidele.

Sellistel jalgrattakasutusega otseselt mitteseotud meetmetel voib olla jalgrattasGidule
miarkimisvdarne moju. Sageli mojuvad seesugused poliitikad ja plaanid jalgrattasdidu
osatihtsuse suurendamisele ja jalgratturite olukorra parandamisele mirksa paremini kui lihtsalt
jalgrattateede ja -radade rajamine.

Polva linna ja lihialade kergliiklusteede planeerimise uuringu jirgi olid sealse kergliiklusteede
vorgustiku planeerimise aluseks jirgmised lihtepohimotted: vorgustik peab olema katkematu,
thendama erinevaid sihtmirke (kodu, t66koht, kool, teenindusasutused, vaba aja veetmise
kohad), voimalikult palju peaks ptiidma rajada autoliiklusest eraldatud teid ning rattateed
peavad autoteedega ohutult ristuma, Ghistranspordiga arvestamine, horeda litklusega tinavate
ja atraktiivsete piirkondade maksimaalne drakasutamine vorgustiku tles ehitamisel ja
marsruutide madramisel, erinevate kasutajagruppide vajadustega arvestamine (Myllyld,
Metspalu, 2005).

Tallinna puhul on linnaruumi rattasdbralikumaks muutmisel abi olnud asumiseltsidest, mis
avaldavad selleks survet (headeks ndideteks on Soo ja Telliskivi tinav), kuid riigi tasandil on
rattaaktivistide arvates olukord iisna halb (Jogisaar, Jogisaar, 2014). MTU Balti
Keskkonnafoorum koost66s Eesti Rattarikkaks! algatuse eestvedajatega uuris mida on
jalgrattaliikluse soodustamiseks linnades dra tehtud, et valida koige jalgrattasobralikumat linna;
selle valiku tegemisel ei hinnatud mitte investeeringute mahtu ja vilja chitatud rattateede
kilomeetrite arvu, vaid rattaliikluse terviklikku planeerimist ja taristu kasutajasobralikkust (viis
peamist nouet: ohutus, otsesus, sidusus, atraktiivsus, mugavus) (Balti Keskkonnafoorum,
2014). Uuringust selgusid Tallinna viljakutsed:

e Jalgrattaliikluse arendamine ei ole siisteemne.

e Suuremat rOhku tuleks poodrata terviklahendustele, kuna taristu pole terviklik ning
rattateede rajamine toimub peamiselt suuremate ehitusprojektide raames.

e Kuigi on loodud uusi jalgrattateid, siis lahendamata on oluline osa jalgrattateede
vorgustikust kesklinnas. Kesklinna piitkonnas ja asumites tuleks tegeleda ka liikluse
rahustamisega.

e Kuigi linn tegeleb jalgratturite teavitamisega, on info rattakasutajate jaoks puudulik ja
raskesti leitav.

e Toojaotus ametkonnas peaks olema selgemini mairatletud ning huvigruppidele
libipaistvam. Hetkel puudub selgus, kelle poole jalgrattaliikluse teemadel pé6rduda.
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Positiivset kiljest on Tallinn silma paistnud sellega, et suures mahus on investeeritud
linnadirsetesse kerglitklusteedesse ning viimasel viiel aastal on tegeletud oluliste loikude
viljachitamisega, suvistel perioodidel on korraldatud tasuta valvega parkla kesklinnas,
kittesaadav on jalgrattakaart paberil ja Internetist, linn toetab jalgrattaiirituste korraldamist.

Tallinna Peatidnava projekti osalised leiavad, et Tallinn saab jalgratta- ja jalakdijate
infrastruktuuri parendades tosta oma imagot kui hea elukeskkonnaga linn ning ka turundada
ennast seeldbi. Kui anda inimestele rohkem wvalikuid kohale joudmiseks, olgu siis poodi,
muuseumisse, mere ddrde jne, siis saabub Tallinnasse ka rohkem kiilastajaid, inimesi. (ERR,
2016a; ERR, 2016b)
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2. Andmed ja metoodika

2.1. Andmed

To606s kasutati Tallinna Ruumiandmete registri (TAR) teedevorgustiku andmeid, mida haldab
Tallinna Linnaplaneerimise Amet (TLA) ja mida uuendatakse jooksvalt (Joonis 2), Tallinna
ametliku veebikaardi rattateede andmestikku (Joonis 3), mille omanik on Tallinna
Linnakantselei ja mida uuendati viimati 2014. a kevadel, Kommunaalameti trikikaardi tarbeks
kasutatavat andmestikku (Joonis 4). Lisaks andis TLA kasutada ka ildplaneeringu
perspektiivsete kergliiklusteede andmestiku, mis peaks niitama linna visiooni, kuidas
kergliiklusteed voiksid Tallinnas ja selle lahiimbruses paikneda, selle andmestiku haldajaks on
TLA ildplaneeringute osakond. Perspektiivsete kergliiklusteede andmeid kasutati kdesolevas
t60s analiitisi ja jirelduste tegemisel, hindamaks tuleviku olukorda ja voimalusi.

Viimsi Vald Herthre

Muuga

Maardu

Livamae

Peetn
Harku Vald
Jarvekiila

Htru

Alliku

Joonis 2. TAR kergliiklusteed (kollase ]'a algrattateed (siniea) — ainult jalgratturitele
mdeldud tee.

Koik andmed saadi TLA kaudu ja olid vektorformaadis .shp kujul, kuid nende tipsus,
kaardistus- ja kasutuspohimotted tunduvad erinevat, sest andmestikud ei lange tks-tihele
kokku. TLA pidi veel uurima koiki eelpool nimetatud parameetreid, kuid tldisemad
kirjeldused, mis TLLA andis, on jirgnevad:

1. Tallinna ruumiandmete registri (TAR) teedevorgustiku andmestik: sisaldab
kergliiklusteid; andmestik on algselt méeldud lahendama muu hulgas teekonna
planeerimisiilesandeid. Andmeid uuendati lausaliselt tellimusté6na kogu Tallinnas
2014. aastal ja teetelgi uuendatakse jooksvalt.

2. Tallinna veebikaardi rattateede andmestik : sisaldab kergliiklusteid voi jalgrattateid;
kogu andmestik pirineb aastast 2008, kuid seda uuendatakse vastavalt vajadusele
tellimustoona.

3. Kommunaalameti rattateede kaart: andmeid toodetakse kaardi (voldiku) tootmise
eesmirgil avalikuks kasutuseks, seejuures ei kogu Kommunaalamet andmeid ise, vaid
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tulem kaardina tellitakse valjast; andmestik sisaldab olemasolevaid teid suure
tldistusastmega (soltuvalt tritkitava kaardi mootkavast) ning ka paari aasta perspektiivi.

Joonis 3. Tallinna veebikaardi jalgrattateed (helesinisega) ja jalgrattarajad (lillaga) — sdiduteele
markeeritud rattatee.

Joonis 4. Tallinna Kommunaalameti jalgrattateed (rohsega) ja jalgrattarajad (punane) —
sGiduteele markeeritud rattatee.

TAR Andmetega oli kaasas andmemudeli kirjeldus atribuutandmete selgitustega.
Atribuutandmete vilja TYYP_ID pd&hjal valiti teedevorgu andmestikust vilja kergliiklusteed —
jalakdijatele ja jalgratturitele moeldud tee, ja jalgrattateed — jalgratturile moeldud tee (Tabel 1).
Koikide andmestikus nendele tutipidele (kergliiklustee, jalgrattatee) vastavate teede
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tahtsusklassiks oli margitud ,,jalgtee — lai jalgrada, laiad pargiteed, jalgratta teed ning vaid kaks
lihikest 16iku neist olid margitud Ghesuunalisteks (Joonis 5).

Tabel 1. TAR andmemudeli atribuudivilja TYYP_ID kirjeldus

Viirtus Definitsioon

0 Miidramata — madramata tihtsusega 16ik. Hanke 16puks ,,madramata® teeloike
olla ei tohi.

120 Pohitinav — magistraaltdnav liikluseks linna eri osade vahel.

130 Jaotustidnav — linnaosa sisest litklust voimaldav tinav, mis thendab juurdepiise
magistraalidega.

210 Korvaltinav — mittekeskne, elamuala tinav (juurdepiis), mis voib olla

thenduses jaotustinavaga.

220 Veotidnav — td6stusala tinav, mis suunab seal tekkiva litkluse kérgema liigi
tanavale.

230 Kvartalisisene tee — korvaline, magistraalidest eemale jddv elamuala sisene

tinav (juurdepiis) voi kalmistute sdidetavad teed vOi metsatee — metsades ja
lagendikel asuvad sbidetavad teed.

240 Jalgtinav — keskne, suure jalakiijate liikklusega tdnav, kus autoliiklus on lubatud
ainult tksikutel tundidel pievas.

250 Jalgtee ehk konnitee (pedestrian way, footpath) — jalakiijatele moeldud tee voi
tanava osa.

410 Kergliiklustee — jalakiijatele ja jalgratturitele moeldud tee.

420 Jalgrattatee — jalgratturitele moeldud tee.
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Joonis 5. TAR teedevérgustiku ithesuunalised kergliiklusteed.

\.

Veebikaardi ja Kommunaalameti andmestikega ei olnud kaasas atribuutandmete kirjeldusi,
kuid kisimise peale Onnestus saada Veebikaardi andmetabeli soovitud veergude kohta
selgitused (Tabel 2). Siiski jdi Veebikaardi puhul veel moningaid kiisitavusi: saadud andmebaasi
andmete ja veebikaardi rakenduse andmetes oli erinevusi, viidetavalt oli baasi vahepeal
uuendatud, kill aga mitte kaardirakendust. Lisaks hoiatas andmeandja, et voib juhtuda, et
moni kerglitklustee on kogemata andmebaasi jidnud konniteena, mistottu seda jalgrattateede
hulgas et ole.

Tabel 2. Tallinna Veebikaardi andmemudeli atribuudivilja RATAS kirjeldus

Vaartus Definitsioon
0 Madramata
1 Rattatee markeeritud sdiduteele
2 Eraldiseisev rattatee
3 Rattaga sGitmine lubatud
-1 Rattaga séitmine keelatud

2.2. Metoodika

Teedevorgustiku tthendatuse analiiisimiseks kasutatakse enamasti suunatud tasapinnalist graafi
G = {V, E}, kus V esindab solmpunkte echk tipupunkte (ing k vertices) ja E neid punkte
thendavaid servi (edges), suunatus tihendab seda, et serv / Uhendus solmpunktist R
solmpunkti S erineb tthendusest s6lmpunktist S sélmpunkti R, st tee on thesuunaline (Xie,
Levinson, 2007). Teedevorgustik, mis koosneb vaid kahesuunalistest teedest, on suunamata
graaf. Kuna kiesoleva t66 andmestikest ei eristunud tthesuunalised rattateed, kui vilja arvata
kaks lihikest 16iku (joonis 4), siis kasutati jargnevalt kirjeldatud ilesannete lahendamiseks
suunamata tasapinnalist lihtgraafi.
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2.2.1. Andmete eeltootlus: 3 andmestiku ithendamine

TAR, Tallinna veebikaardi, Kommunaalameti rattateed thendati tarkvara ArcGIS abil theks
rattateede kihiks. Selleks vorreldi igat kihti teisega, et saada ainult need teed, mis tihelt voi
teiselt kihilt puudu. Esmalt valiti TAR tidnavate kihilt vilja rattateed atribuudivalja TYYP_ID
vairtusega 420 (jalgrattateed) ja 410 (kergliiklusteed). Nende umber tehti 20 m puhver, et
tooriista Select by Location — have their centroid in source layer feature abil valida vilja puhvri sisse
jadvad veebikaardi rattateed ning znvert selection abil leida puhvrist vilja jadvad rattateed, mis
olidki puuduolevad teed, vorreldes TAR andmestikuga. Moned 16igud, mis paringust vilja jaid,
kuid olid piisavalt suured ja silmaga nihtavad, digiti Trace to0riistaga kasitsi juurde, et ka need
saaks kaasatud. TAR ja veebikaardi andmestikud thendati t&oriistaga Merge. TAR ja
veebikaardi ithendatud andmestiku alusel otsiti sarnaselt eelnevaga (Select by Location— have their
centroid in source layer feature) ka Kommunaalameti andmestikust valja need teed, mida tihendatud
andmekihil veel ei olnud ja tthendati nagu eelnevadki to6riistaga Merge.

Kuna andmestikud erinesid tksteisest oma tdpsuse, ja digimise poolest, siis oli kolmest kihist
(andmestikust) kokku pandud kihil mitmeid teid, mis ei kattunud uksteisega, kuigi olid
tegelikult tks ja sama tee, vO1 el olnud iksteisega ithendatud, kuigi oleksid pidanud seda
olema. Elimineerimaks esimesi vigu kasutati toOriista Merge Divided Roads: Koik tksteisega
korvuti paiknevad (lihemal kui 7 m) teed sulatati ttheks teeks, kui nende tiiip oli sama.
Parandamaks andmestike kaardistamise erinevustest tulenevaid "auke" teedes ja
ristumiskohtades, kasutati tOotiista Extend Line.

Selliselt saadi liitandmestik, mis sisaldas kolme andmestiku eri tiitipi rattateid ja iga tee tiupi.
Tuipe oli kirjeldatud kolm: jalgrattatee, soiduteele markeeritud rattatee ehk jalgrattarada ja
jalakaijatega jagatud kergliiklustee.

Rattateede struktuuriparameetrite analiiisimiseks moodustati kolme andmestiku liit-
kaardikihist programmis ArcGIS tooriistapaketiga Nemwork Analyst  teedevorgustik  —
tasapinnaline graaf. Selleks tehti eelt6otlus, saamaks teeldikude s6lm- ehk tipupunktid (ing k
vertex) teede ristumis- ja otspunktidesse, kasutades ArcGIS to6riistu Dissolve (sama titpi
teeldigud sulatati kokku), Feature To Line (teeldigud poolitati ristumiskohtades), Unsplit Line
(Ghendati jooned, mis jagavad sama sSlmpunkti, kuid ei ristu) (Joonis 0).

nnnnnnnnn

e e AR | e S 5
Joonis 6. Kergliiklusteede teeldigud ja nende tipupunktid enne (vasakpoolne joonis) ja pérast
(parempoolne joonis) to6tlust programmis ArcGIS.

2.2.2. Tiheduse arvutamine

Linna rattateede tihedus niitab, kui palju on rattateid pindalaiihiku kohta. Rattateede tihedus
arvutati kogu Tallinna kohta (ametlik pindala 159, 2 km?), arvestades vilja Ulemiste jirve, mille
pindala on 9,4 km? ja Aegna saare pindalaga 2,9 km? molemad kuuluvad Keskklinna linnaosa
alla. Tallinna rattateede tthedust vorreldi Euroopa jalgrattaliikluse poolest tuntud voi hea
mainega linnadega.
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Rattateede tthedused arvutati ka linnaosade kaupa ja vorreldi neid iiksteisega, selgitamaks vilja,
millistes linnaosades on olukord parem, millistes kehvem. Selleks loodi linnaosade mask, kus
olid vilja ldigatud jirved, pindalalised joed, mirgalad, lennuvili, karjadr, kalmistu, ldhtudes
seega tiheduse arvutamisel pigem aladest, kuhu saab rattateid rajada, et saada objektiivsem
tlevaade. Viimased saadi Maa-ameti Eesti topograafia andmekogust (ETAK), kust valiti vilja
nihtusklassid koodidega 202 — jirved, 203 — joed, 306 — mirgalad, 301 — muu kolvik
(ennuvili, kalmistu, karjdir).

2.2.3. Sidususeta, iiksikute eraldiseisvate loikude leidmine

Sidusust saab analtiisida graafi abil. Sidusaks graafiks nimetatakse graafi, mille iga kahe tipu
korral leidub neid tippe tihendav ahel, st kéik tipud on omavahel tihendatud ning igast tipust
on voimalik m66da ahelat litkuda koikidesse teistesse tippudesse.

Network Analyst t66tiista OD Cost Matrix (lihte-sihtkohtade kauguste maatrikstabel) abil
arvutati iga rattatee 16igu otspunkti kaugus koikidest teistest otspunktidest. Saadi maatrikstabel,
kust selgusid tipu- ehk otspunktid, millel oli thendus vaid tiksiku teise teeldigu otspunktiga,
mitte aga kogu vorgustiku punktidega. Mittesidusad rattateede 16igud, mis olid thenduses vaid
the voi tksikute otspunktidega, valiti vilja, et neid visuaalselt hinnata ning korvutada
planeeritava (ildplaneering) ja olemasoleva kergliiklusteede vorgustikega.

2.2.4. Umbersoidu teguri arvutamine

Tooriista Network analyst  abil loodud Tallinna rattateede vorgustikule genereeriti toOriistaga
Construct Points 100 punkti, mis paigutusid vordse kauguse jirel modda kergliiklusteede
vorgustiku jooni (Lisa 1).

OD Cost Matrix abil arvutati iga punkti kaugus koikidest teistest punktidest modda
kergliiklusteid ning saadi algus- ja lopp-punktide vaheliste kauguste maatrikstabel. Sama
protseduur tehti libi ka TAR kogu teedevorgustikuga, et vorrelda teekonna pikkuseid mooda
rattateid ja m66da koiki Tallinna teid, arvutamaks selle pohjal rattateede imberséidu tegur.
Saadud maatrikstabelites esinevate korduvate (algus- ja 16pp-punktide vahetus ehk teekond
vastupidistes suundades) ja nullvddrtuste (silmused ehk punkti kaugus iseendast)
eemaldamiseks kasutati SQL piringut (Origin_ID < Destination_ID), millega valiti vilja
thekordsed nullist suuremate vairtustega teckonna pikkused.

Umbersdidu tegur leiti iga kahe punkti vahelise kahe kdige otsema teekonna — esiteks teekond
mo6oda rattateed ja teiseks teekond mooda tkskoik millist teed — jagatisena ehk vorreldi, kui
palju pikem on jalgratta mirgistusega teckond koige lithemast voimalikust teekonnast. Seejirel
valiti vilja vairtused, kus imbersoidu tegur oli suurem kui 1,5, kuna kirjanduse jérgi ei tohiks
rattateekond olla koige otsemast teest tile 50% pikem (Mekuria ez a/., 2012). Neist teekonna
pikkustest, mille tmberséidu tegur tletas 1,5, tehti pingerida. MS Exceli Pivot tabeli abil leiti
tles need teekonna alguspunktid/-kohad, kus esineb koige enam (TOP20) umbersdite
teistesse punktidesse. Tulemuste peatiikis on need problemaatilised kohad vilja toodud ning
analtisitud.

Eri véimekuse ja stressitaluvusega ratturitele sobivad eri titipi rattateed (Mekuria ef al., 2012;
Vettik, 2014). Niiteks lapsed ei pruugi soita jalgrattaradadel, kuna autodega koos liikklemine on
neile ohtlik. Seetttu arvutati imberséidu tegurid samade punktide vahel ka kergliiklusteede
vorgustikule, mis ei sisaldanud jalgrattaradasid ning uuriti, kuivérd suur moju on teekondade
otsesusele nende eemaldamisel ehk neil mitte soéitmisel.
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3. Tulemused ja arutelu

Kasutada olnud andmestike (TAR, Tallinna veebikaart, Kommunaalameti rattateede andmed)
pohjal on Tallinnas ligikaudu 300 km tihistatud jalgrattaga liiklemiseks mé&eldud teid / radu,
millest 88,5% on jalakiijatega jagatud teed ja 10,5% jalgrattarajad autoteel, ainult 1% on
jalgratturitele moéeldud teed (Joonis 7). Kiesolevas t66s kasutada olnud kolme andmestiku
vordlus nditas, et andmed varieeruvad omajagu, mistottu tuleks neid pohjalikumalt analiitsida
ja korrastada; ilmselt on puudujdigid kaardistamises ja rattateede selges definitsioonis.

Rattateed
Jalgrattarada

Muuga

Kergliiklustee
— Jalgrattatee

Tallinna linnaosad Uuskula

Rannamaisa

Kadaka

Kulh
Hatru

Alliku

Joonis 7. Tallinna rattateed TAR, Tallinna veebikaardi, Tallinna Kommunaalameti
andmestike pohjal.

3.1. Tihedus

Tallinna pindala on 159,2 km?, ilma Ulemiste jarveta ligikaudu 149,8 km? ja Aegna saareta
146,9 km?, seega mirgistatud rattateede tihedus on Tallinnas ligikaudu 2,0 km/km? ning
kergliiklusteede tihedus (ilma jalgrattaradadeta) 1,75 km/ km?, elaniku kohta on rattateid 0,7
m. Vorreldes neid andmeid teiste riikide linnadega, siis néiteks Helsingi maismaaosa pindala on
213 km? (koos veekogudega tle 700 km?®) ning rattateid 1200 km (Helsinki City Planning
Department, 2008), mis teeb rattateede tiheduseks (maismaa osal) 5,6 km/km? ehk umbes 3
korda rohkem kui Tallinnas. Elaniku kohta on seal rattateid 1,9 m ehk 2,7 korda enam kui
Tallinnas. Stockholmi maismaa osa pindala on 188 km, rattateid on Stockholmis ligikaudu 800
km (Fourteen Islands, 2012) ning rattateede tihedus (maismaa osal) 4,25 km/km?, elaniku
kohta on rattateid 1,13 m. Tuntud jalgrattasdbralikes linnades, nagu Kopenhaagen, kus 45%
elanikest vintab igapdevaselt t66le voi kooli rattaga (vordluseks Tallinna mone protsendiga)
(Cycling Embassy of Denmark), on rattateede tihedus 5,8 km/km?, Amsterdamis on ametlikke
rattateid ca 500 km (maismaa pindala 165 km?) ja tihedus 3 km/km?, kuid lisaks sellele on 900
km teid, kus piirkiirus 30 km/h (need moodustavad 90% kéikidest Amsterdami teedest!) ning
ratturitel on ametlikult lubatud soita koikidel nendel 30 km/h piirkiirusega teedel. Seega
voivad jalgratturitel soita praktiliselt koikidel Amsterdami teedel (I amsterdam). Vorreldes
eeskujulike Euroopa jalgrattalinnadega, on Tallinnal veel arenguruumi, kuid viimastel aastatel
on ka palju dra tehtud, et infrastruktuur paraneks (Balti Keskkonnafoorum, 2014).

19



Linnaosade rattateede tiheduse objektiivsemaks vordlemiseks kasutati linnaosade pindalade
maski, kus olid vilja 16igatud alad, kuhu rattateid ei saa voi on keeruline planeerida. Selle
pohjal arvutati rattateede tihedused linnaosades.

Koige tthedamalt on rattateid Mustamiel, mis ei ole viga ullatav, arvestades linnaosa viikest
pindala ja suurt rahvaarvu (joonis 8). Jargmine tiheduselt on Kesklinn, kuid seal on suurem
tthedus tingitud peamiselt kahesuunalistest jalgrattaradadest Piarnu mnt, Liivaia, Veerenni
tinavatel, mis kasutada olnud andmestike puhul olid eraldi vilja toodud, kuigi tegelikkuses on
Kesklinnas mitmeid piirkondi, kus rattateed puuduvad. Ulekaalukalt kdige rohkem rattateid
elaniku kohta on Pirital (2,46 m), sellele jargnevad Haabersti (1,00) ja Kesklinn (1,02 m), koige
vihem rattateid elaniku kohta on Pohja-Tallinnas (0,39 m). Pohja-Tallinnas on ka rattateede
tihedus viike (1,59 km/km?), mistottu tuleks sinna neid kindlasti juurde planeerida, eriti
arvestades piirkonna kiiret arengut viimastel aastatel, kus Kalamaja piirkond on populaarsust
kogunud, toimunud on gentrifikatsioon ja sinna on kolinud nii perekonnad kui loome- ja
haridusasutused (Janno, 2013). Ka Lasnamiel on elaniku kohta vihe rattateid (0,45 m), kuid
erinevalt Mustamiest, kus see niitaja on samuti madal (0,43 m), on Lasnamaiel ka rattateede
tthedus hoonestatud aladel tisna madal. Arvestades, et Lasnamiel elab protsentuaalset koige
rohkem tallinlasi (27,3%), tuleks sealgi rattateede vorgustikku tihedamaks muuta. Koige
horedam on rattateede vorgustik Nommel (1,21 km/km?), kus on palju eramaju ja kitsad
tinavad: kohati puuduvad konniteedki ning inimesed ei ole teedega rahul (Leitmaa, 2008).
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Joonis 8. Rattateede tihedus Tallinna linnaosades (pindalast on vilja atvatud jirved, joed,
mairgalad, lennuvili, karjairid, kalmistud) ja rattateede pikkus elaniku kohta.

Kahe jalgrattatee vaheliseks maksimaalseks vahemaaks linnas peetakse soovituslikult 250 m,
jalgrattateed ei tohiks sellest horedamalt paikneda (CROW, 2007). Tallinna rattateede ja nende
250 m puhveralade kaardilt (joonis 9) selguvad piitkonnad, kus hoonestus on tihe, kuid
teedevorgustik hore ning soovituslik 250 m vahemaa kahe rattatee vahel ei ole tdidetud.
Sellised piitkonnad on niditeks Kesklinnas Vanalinna ja Raua asumites, Pohja-Tallinnas
Kalamaja, Kopli ja Pelgulinna asumites, Kristiine linnaosas Lillektila asumis, Nomme linnaosas
tervikuna, Lasnamiel Laagna ja Priisle asumites, Pirital Maarjamie asumis. Uldplaneeringu
perspektiivsete rattateede rajamisel olukord paraneks mirgatavalt enamikes linnaosades kui
Kesklinn ning Pirita linnaosas asuvad Mihe ja Merivilja aedlinnad vilja arvata (joonis 10).
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Kergliiklustee

Kergliiklusteede puhver 250 m

Perspektiivne kergliiklustee
Tallinna linnaosad

Hooned (ETAK)

B Eu- vsi ahiskondiik hoone
- Kdrval- vi tootmishoone

tomm amet

Joonis 9. Tallinna rattateed ja nende 250 m puhveralad hoonete ning perspektiivsete
kergliiklusteede taustal.

= Rattatee
Rattatee puhver 250 m

Perspektiivne kergliiklustee

E Perspektiivsete rattateede puhver 250 m
:l Tallinna linnaosad

Hooned (ETAK)

I E1u- vsi ohiskondiik hoone

- Kérval- v3i tootmishoone

Joonis 10. Tallinna rattateed ja nende 250 m puhveralad hoonete ning perspektiivsete
kergliiklusteede ja perspektiivsete kergliiklusteede 250 m puhveralade taustal.
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3.2. Sidusus

Tallinna rattateede vorgustikul, mida voib kasitleda kui graafi, oli 745 s6lmpunkti ehk ristumist
vol otspunkti. 663 neist olid iiksteisega ithendatud ehk moodustasid sidusa vorgustiku,
tlejadnud 81 punkti olid Gksikute teeldikude vOi omaette viikeste vorgustike osad, neid 16ike
vOi eraldiseisvaid viikesi vorgustikke oli 20. 20-st 8 puhul ei paista tldplaneering ette nigevat
ka sidumist Tallinna rattateede vorgustikuga. Joonisel 11 on vilja toodud Tallinna rattateed,
mis ei ole tthenduses ilejadnud vorgustikuga. Jargnevalt analiilisitakse neid mittesidusaid
rattateede loike.

- Mittesidus, fragmenteeritud rattatee 15ik

Rattatee

20 iz O waar comunaniyy; Ear, MEFE,

Joonis 11. Tallinna rattateede vérgustik ja selle mittesidusad, vérgustikku mittekuuluvad
rattateed.

Padriku ja Mdhe tee tupiktidnavad Mdhel

Padriku tee tupiktinava ehk umbtinava (ing & cul-de-sac) ja sellelt hargnevate tinavate
vorgustiku jalgrattateed on sealse planeeringu (sealhulgas Tallinna jalgrattateede vorgustiku)
loogiline jitk ning rattasdbralik keskkond: rohkelt tilekdiguradasid, aeglustatud kiiruspiiranguga
litklus jm, kuid uute korterelamute piirkond on piirdeaedade, tokkepuude ja haljastusega n-6
ara loigatud Umbritsevatest tdnavatest, nagu Ubalehe tee (pohjas), Pajustiku tee (lddnes),
Jumika tee (idas), jittes ratturi (ka autojuhi) ainsaks voimaluseks piirkonnast viljumiseks edela-
, lounasuunalised tinavad (Lauri tee, Vosa tee) (joonis 12). Ka Dill (2004) toob oma
kergliiklusteede sidusust kasitlevas uuringus vilja, et tupiktinavad muudavad teedevorgustikke
vihem sidusaks ja kehvemini ldbitavaks. Vaadeldavas piitkonnas oleks soovituslik rajada
thendused kergliiklusteede niol tupiktinavatest vilja, eri suundades, kus litkuda saaksid nii
jalakdijad kui ka jalgratturid. Tédnavate esialgne idee, kus elukeskkond on privaatne ja
autoliiklus rahulik, selle kdigus muutuda ei tohiks, vaid hajutaks inimeste litkumist, mitte ei
koondaks neid thest ,,pudelikaelast” viljuma. Samuti on rajatud vorgustik thendamata
tlejadnud Tallinna kergliiklusteede vorgustikuga: lddnest Merivilja tee, pohjast Lehiku tee ning
idast lounasse suunduva Randvere teega — need thendused oleksid kindlasti prioriteetsed
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antud piirkonnas. Vaadates Tallinna Linnaplaneerimise Ameti planeeritavate jalgrattateede
kaarti, siis vaadeldavasse piirkonda rattateid planeeritud ei ole.

Legend

w— Sidususeta rattateed
s Olemasolevad kergliiklusteed
~=— Uldplaneeringu perspekiivsed kergliiklusteed

e 5] TN =i

Joonis 12. Padriku tee ja Mihe tee tupiktinav, punase joonega on tdhistatud Tallinna
rattateede vorgustiku mittesidusad 16igud.

Haljasalad

Sidususeta rattateede 16ikudest eristuvad selgelt vilja parkidesse rajatud mirgistatud ratta- ja
kergliiklusteed. Niiteks on Kadrioru ja Tiigiveski parkides olemas mirgistatud rattateed, kuid
need on thendamata linna tldise vorgustikuga (joonis 13). Tegemist on eraldiseisvate
loikudega. Sama kehtib mitmete rohe- ja haljasalade kohta, niiteks suuremate korterelamute
vahelised haljasalad, Retke tee, Siili tinava ja Kiili tinava lihedal asuvad rohealad, mida libivad
jalakaijatele ja jalgratturitele moeldud teed ja rajad (joonis 13). Nende 16ikude olemasolu on
kahtlemata positiivne nihtus, kuid jalakiija, jalgratturi liilkumisvoimalused ei peaks piirduma
vaid paarisajal meetril litkumisega. Rattateede vorgustiku loomisel tuleks tagada vorgustiku
thendus rohelisse voondisse ja puhkealadele (Myllyld, Metspalu, 2005). Jooniselt 13 nihtub, et
eelmainitud teedest on planeeringu kohaselt (joonisel lilla virviga) tldise rattateede
vorgustikuga plaanis siduda vaid Kadrioru park, mis peaks tthenduse saama Kuristiku ja
Mickalda tinavatega, ning Kiili tinava rattatee.
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Retke tee haljasala . Kadrioru park

Legend

e Sidususeta rattateed

e Olemasolevad kergliiklusteed 0 0.1 0.2 km
—— Uldplaneeringu perspektiivsed kergliiklusteed | SN E—

Joonis 13. Mittesidusad rattateed (punase joonega) Tallinna haljasaladel.

Uksikud eraldatud rattatee 16igud

Enamik sidususeta rattateid on tksikud teeldigud. Ei tohiks aga piirduda lihenemisega, et
rajatakse Uksikuid teid kohtadesse, kus parasjagu ruumi on (Mobile 2020). Sellised on niiteks
Noémme ja Mustamide piiril Kadaka puiesteel ning Miepaiste tinavatel asuvad sidususeta
kergliiklusteed (joonis 14), Kakumide poolsaare tipus ning Paljassaare poolsaarel paiknevad
tiksikud kergliiklusteed (joonis 15-16). Uldplaneeringu jirgi on plaanitud sinna siiski
tihendused.
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Legend
m— Sidususeta rattateed
| e Olemasolevad kergliikiusteed

= Uldplaneeringu perspektiivsed kergliiklusteed

Joonis 14. Kadaka kpst ja Méipaiste tn mittesidusad kergiklusted (thsttud punase
joonega)

Legend
m— Sidususeta rattateed
e Olemasolevad kergliiklusteed

= Uldplaneeringu perspektiivsed kergliiklusteed

Maa-amet

Joonis 15. Kakumie tee mittesidus ketg]iiklusiee

Paljassaare poolsaarel asuv sidususeta kergliiklustee 16ppeb 16unapoolses otsas autoteel — niide
halvast planeerimisest, kus sidusus puudub vaid kahe kergliiklustee tthendamata jatmise tottu.
Lahim, léunapoolne tthendus, asub vaid ménikiimmend meetrit l6una pool, Kopli tinaval.
Planeeringu jirgi peaks need teed siiski tulevikus tthendatama (joonis 16).
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Legend
— Sdususeta rattateed
— Olemasolevad kergliklusteed

Old ot

Joonis 16. Paljassaare poolsaare mittesidus kergliiklustee (tdhistatud punase joonega) (foto:
Google Street View).

m— Sidususeta rattateed

e Olemasolevad kergliiklusteed
= Uldplaneeringu perspektiivsed kergliiklusteed

jooms

Omaette huvitav Gksik sidususeta 130 m pikkune kergliiklustee 16iguke on Laiakiila teel Pirita
linnaosas Laiakila asumis (joonis 17), mis tekitab kiisimuse, kas tegu on linna poolt
planeeritud rattateega vOi on tegemist eraettevotmisega.
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3.3. Otsesus

4950-st analtiisitud 100 punkti vahelisest teekonnast olid 1,5-st suurema timberséidu teguriga
897 teekonda ehk 18%. Loike, mille imbersdidu tegur oli >2,0 (teeckonna pikkus modda
rattateid kaks korda suurem kui méoda koiki teid), oli 216 ehk 4%. Kui votta maksimaalse
otsesuse soovitatavaks kriteeriumiks imbersoidu tegur 1,2, siis teekondi, mis seda el tletanud,
oli veidi tle poole, 52% (joonis 18). Seega peaksid ratturid tegema pooltel juhtudel Tallinnas
timbersoite, kui nad soovivad sbita mooda margistatud rattateid. Kui aga votta suurem
kriteerium, imbersoidu tegur 1,5, siis ei tundu olukord nii halb olevat.

Umbersdidu tegur

-

>=1,2<1,5

ile 1,2 30%
48%

>=1,5<2,0
14%

>=2,0
4%

Joonis 18. Kiesolevas t66s arvutatud rattateekondade timbersdidu teguri viirtuste osakaalud
Tallinnas.

Otsesuse analtiis tehti ka ainult kergliiklusteede vorgustikule, eemaldades Tallinna rattateede
vorgustikust jalgrattarajad. Algus- ja 16pp-punktidena kasutati samu punkte, mis kogu
rattateede vorgustiku puhulgi, kuid 100 punktist 2 jiid vilja, kuna ei asunud kergliiklusteel ega
selle 250 m raadiuses. Seega analiiiisiti otsesust 98 punkti vahel. Umbersdidu teguriga suurem
kui 1,2 oli 65% teekondadest ning suurem kui 1,5 oli 36% teeckondadest (joonis 19). Viga
suure Umbersdidu teguriga (Umbersoit Uletas lihima voéimaliku teekonna rohkem kui
kahekordselt) teekondi oli lausa 12%.

Umbersdidu tegur

>=1,5<2,0

22%

>=1,2<1,5

0,
tle 1,2 =

65%

>=2,0
12%

Joonis 19. Kiesolevas t66s arvutatud kergliiklusteede teekondade iimberséidu teguri viidrtuste
osakaalud Tallinnas.

100 punktist, millel koige kehvem tthendus teiste punktidega, moodustati n-6 TOP20. Esikoha
palvisid punkt nr 12 Minniku teel, millel oli kehv thendus tervelt 85 punktiga ning punkt nr 9
Viljandi mnt, mis oli halvasti thendatud 78 vaadeldud punktiga (joonis 20). Esimese puhul on
peamiseks probleemiks Minniku tee ja Pirnu mnt vahelise tthenduse puudumine ning teise
puhul on jietud Viljandi mnt Pirnu maanteega thendamata. Jalgrattur, kes tuleb méoda
Viljandi mnt peaks tegema suure ringi, 2,7 korda suurema kui autojuht, et jouda Pirnu
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maanteele modda rattateid (joonis 21). Uldplaneeringu jirgi on lootust siiski, et neisse
kohtadesse rajatakse rattateed.

——— Kergliiklustee

- | = Perspektiivne kergliiklustee |

- Mgaam B g
Joonis 20. Jalgrattateede vo
maanteel.

—— Kergliilustee |
| = Perspektiivne kergliiklustee

/ 55 = &
S V) S Al 4 s e

Joonis 21. Pikk iimbersdit Viljandi mnt Pédrnu mnt-le.

Palju rattateede vorgustikuga halvasti Ghendatud punkte paikneb kesklinna piirkonnas, mis
peaks just olema tlejddnud linnaosadega histi ithendatud (joonis 22). Tallinna vanalinna ja
kesklinna piirkonnas on rattateede infrastruktuur selgelt vilja arendamata. Uksikud ratturitele
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liikklemiseks m&eldud kergliiklusteed on olemas peamiste autolitklusele moeldud suure
litkluskoormusega tinavate (Filtri tee, Tehnika, Pirnu mnt, Tartu mnt, Suur-Ameerika,
Liivalaia, Pronksi, Ahtri, Rannamie tee) ddres, kuid nendevahelised alad on rattateede
vorgustikuta. Ka Tallinnat kualastanud Taani urbanisti arvates on kesklinn jalakiija- ja
jalgratturivaenulik (ERR, 2016a). Tallinna arengukavas 2014-2020 on siiski margitud, et oluline
on jitkata Ghendusteede rajamist linnaosadesse chitatud kergliiklusteede ja kesklinna vahel.
Joonisel 24 on aga niide iimbersoidu teguriga 1,6 marsruudist, kus rattur peab Balti jaamast
Sikupilli asumisse Lasnamael joudmiseks soitma timber kesk- ja vanalinna.

Hea rattateede voOrgustiku tiks oluline osa on rattateede thendused bussi-, metroo- ja
rongijaamadega, mis on jalgrattaliiklust edendav meede, andes liiklejale voimaluse ka
Ghistransporti kasutada (CROW, 2007). Hollandis tehtud uuringute tulemuste jirgi eelistavad
jalgratturid viiksema autoliiklusega tinavaid (vihem miira, puhtam ohk, vdhem stressi
umbritsevast litklusest) ja peavad oluliseks ka tthendusi teiste transpordilitkidega (Mobile
2020). Tallinna bussijaamast viljub l6una suunas vaid ks rattatee ning Tallinna rongijaamal —
Balti jaamal puudub hetkel vahetu tihendus rattateede vorgustikuga: sealt ei lihtu rattateid
(joonis 23). Jooniselt 23 nihtub, et Balti jaama puhul on rattateede thendused planeeritud,
kuid bussijaama timbrus on jitkuvalt planeerimata. Bussijaama lahistel 16ppeb dra ka Tartu
mnt kergliiklustee, seega peab niiteks Ulemiste asumisse saamiseks tegema neli korda pikema
timbersoidu (joonis 25).
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Joonis 25. Umbersit Ulemiste asumist Kesklinna.

Koigi liiklejate jaoks strateegiliselt olulises kohas, Peterburi tee ja Tartu mnt ristis, on
jalgratturite ja jalakiijate jaoks hetkel lahenduseta olukord, kus Peterburi tee viadukti- ja
raudtee silla alt ldbi suunduv Tartu mnt 16ik (joonis 26) on planeeritud, moeldes vaid
mootorsoidukitele. Antud litklussélm katkestab Tallinnasse suunduva riigi tthedaima litklusega
Tallinn-Tartu mnt sissesdidu, Tallinna lennujaama ja Ulemiste kaubanduskeskuse ithenduse
kesklinnaga. Teisalt on just kesklinna viivad teed teistest olulisemateks kergliikluse vorgustiku
osadeks (Myllyld, Metspalu, 2005). Ka Balti Keskkonnafoorumi (2014) uuring toob vilja, et
lahendamata on oluline osa jalgrattateede vorgustikust Tallinna kesklinnas. TLA planeeritavate
kergliiklusteede kaardikihilt paistab tulevikus olukorrale mitu lahendust: kergliiklusteed on
planeeritud nii Tartu mnt-le Peterburi tee viadukti ja raudteesilla alt libi, thendades sellega
Sikupilli- ja Ulemiste keskuste vahelise 15igu, ning kaks ithendust on planeeritud ka Majaka tn
ja Tartu mnt vahele, mis loob parema sidususe idas (joonis 25). Tartu mnt ja Veerenni tinavate
vaheline piirkond lddne suunas on aga jalgratturite seisukohalt jitkuvalt planeerimata, ometi
asuvad seal nt Kalevi staadion, Tallinna bussijaam, Tallinna spordihall, Ida-Tallinna
Keskhaigla, Siselinna kalmistu, Poolamie park jm asutused/vaatamisviirsused.
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Joonis 26. Tartu mnt ja Peterburi tee viadukti ldbiv raudteesild (Google Street View).

Joonisel 27 punasega kujutatud vanalinna ning Kalamaja vaheline rattatee marsruut,
timbersoidu teguriga 3,6 selgitab Tallinna linna rongijaama (Balti jaam) ja selle liheduses olevat
infrastruktuuri ratturi seisukohast: jalgratturitele moeldud teid on vihe ning need on halvasti
tthendatud. TLA planeeritavate rattateede kaardikihi jargi muudab tulevikus vanalinnast tle
Toompuiestee mere poole suunduv kergliiklustee Balti jaama ja Kalamaja rattasobralikumaks.
Uhtegi planeeritavat teed ei ole niha aga Vanalinna piirkonda ning ka olemasolevaid rattateid
seal praktiliselt ei olegi. Teine 16ik (rohelisega) joonisel 27 visualiseerib olukorda mere lihistel,
kust samuti on keeruline vanalinna voi Balti jaama jouda: ratturitele sobivaid teid on vihe ning
peamiseks pohjuseks on suuremate, molemas suunas mitmerealiste (Mere pst, Pohja pst)
autoteede planeering. Vihe on ilekdiguradasid ning tdielikult puuduvad alternatiivsed
lahendused (sillad, tunnelid), mis oleks sobiv lahendus nii autojuhtidele kui ratturitele.
Arvestades, et Tallinn on ,,merelinn®, voiks jalakiijatele ja jalgratturitele olla rannikule head
thendused kergliiklusteede niol. Kui linnal on soov endisaegse suure t66stusalade osakaaluga
mereddrt inimestele atraktiivsemaks/avatumaks muuta, siis peaks piirama ka autoliiklust.

32



0T RN,
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Perspektiivne kergliiklustee

Kristiine linnaosas olid kauguste maatriksi pohjal koige probleemsemad kohad Kérgepinge tn
punkt nr 45 ja Tondil Tondi tn punkt nr 29 (joonis 28). Viimase puhul 16ppeb rattatee jirsult
ara Tondi tn ja raudtee ristumiskohas, kuigi 300 m pohja pool jitkub rattatee, mistottu oleks
vahepeale kindlasti thendust tarvis.
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Haabersti, Kristiine ja Mustamie linnaosade ristumiskohas on olukord, kus olemasolevad
kergliiklusteed kulgevad m66da suuremaid autoteid eluhoonete vahel ning todstuspiirkonnas
on rattateed vilja arendamata. Halva Umbersoidu teguriga (2,4) 16ik joonisel 29 on seda
pohjusel, et Paldiski mnt, mis on mdlemas suunas mitmerealine tee, katkestab rattateede
thendusi. Selline ndide on Korgepinge tinava ja Paldiski mnt ristumiskohas (joonisel 29
rohelise ringiga markeeritud). Uldplaneeringu jirgi paistab Paldiski mnt jddvat jalakiijatele ja
jalgratturitele probleemseks kohaks/16iguks tletada ka tulevikus, kuid vihemalt planeeritakse
sinna molemas suunas rattateed.

; ] lamupiirkond

To66stuspiirkond
| /4 === Uhenduseta ristmik G n~

Kergliiklustee m“!?a — -
Perspektiivne kergliiklustee W ==l | g‘ = <
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= . 23 il =

Joonis 29. Umbersdit Kérgepinge tianavalt Paldiski mnt-le.

Sarnane niide Paldiski mnt-ga on hetkel aktuaalne Reidi tee projekt, kus jalakiijatele
kavandatakse soidutee iiletamiseks vaid iiksikud véimalused, niiteks Russalka juures peaks
tletama 13 realise soidutee (ERR, 2016¢). Olukorras, kus linna prioriteet on hea
labilaskevoimega ja mootorsdidukitele kiite thendusega teed/magistraalid, oleks lahenduseks
tlekdiguradade ja valgusfooride asemel tunnelid ja sillad, tletades- voi alt lidbides suuri
tinavaid/teid. Nii siiliks olukord, kus takistusteta ja sujuvalt saaksid liigelda koik osapooled
(Mobile 2020).

Joonisel 30 on toodud Lasnamie linnaosas paiknevad rattateede vorgustikuga halvasti
thendatud punktid. Lasnamie linnaosas on iiheks Umbersoite pohjustavaks teguriks
magistraalid (Laagna tee, Peterburi tee), mis katkestavad rattateede vOrgustikku. Sellele
lisanduvad looduslikud tegurid, nagu Lasnamie pank, mis samuti raskendavad rattateede
rajamist.

Ule Laagna tee ehk Lasnamie kanali ei ole piisavalt jalgrattateid/-sildu. Seda illustreerib joonis
31, kus imbersoit on tingitud horedalt paiknevatest jalgratta tlesdidu kohtadest. Lisaks ei ole
Lasnamie kanali tlesoidud omavahel histi thendatud ning rattateede vorgustik on selles
tthedalt asustatud piirkonnas markimisvairselt hore. Seda kinnitavad ka kidesoleva t66 peattki
Tulemused alapeatiiki Tihedus tulemused, kus selgus, et Lasnamiel on niiteks Mustamiega
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vorreldes tsna hore rattateede vorgustik. Uldplaneeringls on aga tle Laagna tee margitud 9
uut perspektiivset rattateed ning nendevahelised tihendused, mis parandaksid olukorda.

——— Perspektiivne kergliiklustee 1'!

T 7.

~— % " s

:]oonis 30. Lasnamiie linnaosas ﬁaiknevad halvasti ithendatud kohad.

Joonis 31. Halb iihendus Lasnamie linnaosa Pae tn ja Lasnamie panga vahel iile Laagna tee.

Viga suur imbersoit (imbersoidu tegur 4,1) mooda rattateid tuleb teha Lasnamie linnaosa
Pae asumist Pirita teele sbites (joonis 32). Selle pohjuseks on nii eelpool mainitud Laagna tee
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tlekiikude ebapiisav arv, hore rattateede vorgustik Kesklinna linnaosas, sh Lasnamie ja
Kesklinna vaheliste rattateede thenduste puudumine Lauluviljaku piirkonnas.
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Joonis 32. Halb tihendus Lasnamie linnaosa Punane tn ja Pirita tee vahel.

Joonisel 33 on kujutatud Lasnamie linnaosa SGjamide tOOstuspiirkonda, kus probleemseks
kohaks/ katkestuseks on jirsku 16ppev Peterburi tee kergliiklustee. Arvestades, et Peterburi tee
magistraal selles kohas on chitatud maapinnast korgemale ning molemal pool dirtes on ka
haljasala, on antud juhul ruumi nii loomaks kergliiklusteid paralleelselt tee ddrtesse, kui ka
voimalus luua tunnel(eid) tee alt. TLA planeeritavate kergliiklusteede kaardikihti vaadates
nihtub, et Peterburi teele on planeeritud kergliiklusteid nii ddrtesse kui ka tlekiike tle tee.
Samuti on perspektiivsed tthendused Peterburi tee ja J.Smuuli tinavate ja Peterburi tee ning
Punase tdnava vahelistel aladel m66da endisi raudteid, mis on levinud praktika ka muudes
jalgrattaliiklust edendavates riikides. Arvestades, et joonisel 33 toodud nidide asub
toOstuspiirkonnas, on positiivne niha, et sinna planeeritakse ka kergliiklusteid, kuid
arusaamatuks jaib, miks ei ole prioriteetsem niiteks Kesk- ja vanalinn, kus planeeritavaid
rattateid Gldplaneeringu jdrgi praktiliselt ei olegi. Kitsaskohale viitavad ka Balti
Keskkonnafoorumi (2014) uuringu tulemused.
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MESafTet:

Pirita linnaosas on probleemsed kohad (joonis 34) tlejainud vorgustikuga halvasti thendatud
thelt pool looduslike tegurite tottu — Pirita jogi, Maarjamie paekallas, Pirita jéeoru
maastikukaitseala, kuigi viimased piiravad ka muu infrastruktuuri rajamist. Teiselt poolt on seal
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ka omavahel ithendamata rattateid voi sarnaselt Nommega eramajade vahelisi viiksemaid teid,
millele rattateede rajamine pole prioriteetne voi on keeruline nende viikese laiuse tottu. Alati ei
olegi viltimatult vajalik chitada eraldi kergliiklusteed, vaid saab dra kasutada ka viiksema
litklusega tee- ja tidnavavorgustiku osi (Myllyld, Metspalu, 2005). Tinava konnitee,
sissesdidukeeluga tdnav ja lihemate tdnavate sGidutee vOi eratee vOivad teatud eeldustel
toimida kergliikluse teede osana.

Joonisel 35 on toodud kaks nididet halvast otsesusest Pirita joe liheduses. Pirita jogi on
Tallinna tks looduslikest teguritest, mis on piiranud hea sidususega rattateede vorgustiku
loomist selle imbruses: joge Uletavaid voi ldbivaid thendusi (sillad, tunnelid) on keeruline ja
kulukas rajada. Sidusus ja otsesus joonisel 35 rohelisega markeeritud teekonna puhul on kehv
aga Lasnamie linnaosa rattateede vihesuse tottu. TLA tldpaneeringu jirgi on planeeritud
sinna rattateid, mis parandaksid olukorda ning looksid liiklejale rahulikuma ja kiirema
thenduse. Taoline hajutatud liiklus on positiivne nii jalgratturitele, jalakiijatele, kui ka
mootorsodidukijuhtidele. Lasnamie linnaossa planeeritavate rattateede hulk ja sidusus viitab
kergliiklusteedel liiklejate olukorra paranemisele.
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Joonis 35. Halb sidusus Pirita Joe iumbruses.

Viga suur imbersoidu tegur on joonisel 36 kujutatud marsruudil, kus Lasnamae panga juurest
Pirita teele soitmiseks tuleks mirgistatud rattateel soitmiseks teha pikk timbersoit. Tegelikult
piisaks aga Maarjamie memoriaali liheduses viikese 16igu muutmisest ametlikuks rattateeks, et
teckond litheneks kordades. TLA iuldplaneeringu jirgi on mirgitud probleemsesse kohta
perspektiivne rattatee 16ik.
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Joonis 36. Halb tihendus Lasnamie panga ja Pirita tee vahel.
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Joonisel 37 olev nidide rattateckonnast, mille Gmbersoéidu tegur on 2,6, on tingitud
elamupiirkonna planeeringust, kus loodud tupiktinavate ststeem, tokkepuud, piirdeaiad jmt
on tekitanud olukorra, kus rattateel liiklejal puudub voimalus libida mainitud territooriumit

ning ta peab soitma imber selle. TLA perspektiivsete kergliikusteede planeeringu jirgi ei ole
plaanis ka olukorda parandada.

N
Umbersaidu tegur 2,6

Kergliiklustee .
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Joonis 37. Umbersit Mihe asumi elamupiirkonnas.
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4. Kokkuvote

Analitisimaks Tallinna rattateede vorgustiku struktuuriparameetreid — sidusus ja otsesus,
koondati kolme eri andmestiku — Tallinna Ruumiandmete Registri, Tallinna veebikaardi ja
Kommunaalameti triikikaardi rattateed ttheks andmestikuks. Andmed neis andmekogudes
varieerusid omajagu tingituna ilmselt andmete ajakohastamise ning rattateede definitsiooni
erinevustest, kaardistamise tapsusest, mistottu tuleks neid andmestikke tulevikus pohjalikumalt
analiitisida ja korrastada. Nimetatud kolme andmestiku pohjal on Tallinnas ligikaudu 300 km
jalgrattaga liiklemiseks moeldud teid, millest enamik (88,5%) on kergliiklusteed ehk
jalakiijatega jagatud teed. See teeb Tallinna rattateede tiheduseks ligikaudu 2,0 km/km?, mis
naaberriikide pealinnadega Helsingi, Stockholm vorreldes on iile kahe korra kehvem tulemus.
Linnaosade 16ikes on koige tihedamalt rattateid Mustamiel ja koige horedam on rattateede
vorgustik Nommel, kus takistuseks on kitsad tdnavad eramajade vahel. Ka populaarsust
koguva elupaigana tuntud Pohja-Tallinna ning suurima elanike arvuga Lasnamie rattateede
tthedus on madal.

Tallinna rattateede vorgustiku sidususe analiitisi kidigus leiti need rattateed, mis ei ole
thenduses tlejaanud rattateede vorgustikuga. Selliseid tksikuid teeloike voi vaikeseid omaette
teedevorgustikke on Tallinnas 20. Neist 8 puhul ei paista tGldplaneering ette nigevat ka
sidumist Tallinna rattateede vorgustikuga.

Kiesolevas t66s loodi Tallinna rattateede marsruutide pikkuste maatrikstabel 100 vorgustikul
paikneva punkti vahel, et hinnata rattateckondade otsesust, voOrreldes kogu Tallinna
teedevorgustikuga. Kirjanduse jargi on rattateeckonna maksimaalseks sobilikuks timbersodu
teguriks 1,2-1,5 (CROW, 2007; Mekuria et al., 2012). Selgus, et imbersoidu teguriga >1,2 on
48% 4950 analttisitud marsruudist ning imbersdidu teguriga >1,5 14% marsruutidest. Kui
eemaldada rattateede vorgustikust jalgrattarajad, kus niiteks lastel on ohtlik sbita, on
timbersoidu teguriga >1,2 65% ja >1,5 36% teekondadest.

100 punktist, millel koige kehvem ithendus teiste punktidega, moodustati n-6 TOP20. Selgusid
kohad, kus rattateede vorgustik on katkendlik voi hore. Rattateede vorgustikust tisna édra
loigatud on Minniku tee kergliiklustee ja Viljandi maantee kergliiklustee. Nendel teedel
paiknenud punktidel on halb thendus/ imberséidu tegur >1,5 vastavalt 85 ja 78 ulejainud
analiiisitud punktiga rattateel. Molemad kergliiklusteed tuleks tthendada Pirnu maanteega, et
ratturid ei peaks tegema pikki imbersoite.

Palju rattateede vorgustikuga halvasti thendatud punkte paikneb kesklinna piirkonnas, mis
peaks just olema tlejddnud linnaosadega histi thendatud, kuid tldplaneeringu kergliiklusteede
kaardikihi jirgi ei plaanita kesklinna ja vanalinna piirkonda ka kuigi palju uusi rattateid,
mistottu tuleb ka ilmselt tulevikus seal piirkonnas tmbersoite teha. Puudulikud on ka
rattateede Uhendused Balti jaamas ja Tallinna bussijaamas, mis ei soodusta rattatranspordi
thendust teiste transpordiliikidega.

Mitmes linnaosas pohjustavad rattateede vorgustikus katkestusi voi pikemaid tmbersoite
mitmerealised magistraalid, nagu niiteks PShja pst ja Mere pst Pohja-Tallinnas ja Keskklinnas,
Laagna tee ja Peterburi tee Lasnamiel, Paldiski mnt. Ule nende magistraalide on vihe
tlekidiguradasid ning enamikul juhtudel puuduvad alternatiivsed lahendused, nagu sillad v6i
tunnelid. Lisaks suurematele teedele voivad iimbersoite pohjustada ka looduslikud tegurid.
Eelkoige paistab nende poolest silma Pirita linnaosa, kus rattateede rajamist piiravad Pirita jogi,
Maarjamie paekallas, Pirita joeoru maastikukaitseala, kuigi Pirital on teinegi tegur — palju
viikeseid eramajade vahelisi teid, mille rattateeks muutmine ei ole prioriteene voi on keeruline
nende laiuse tottu.
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Summary

The connectivity of bikeways of Tallinn

Roughly over the last two decades cycling has been more advoacated than ever before. Also,
the number of researches linking bikeway infrastructure and cycling levels has increased
significantly, with the strongest growth since 2010 (Buehler, Dill, 2016).

This study focuses on the connectivity and directness of bikeways of Tallinn. These important
parameters of bicycle network are determining the popularity of bicycle usage (Urban systems,
2010; Schoner, Levinson, 2014). The datasets of Spatial Dataregister of Tallinn managed by
Urban Planning Department of Tallinn, Tallinn web map application, managed by Tallinn City
Oftice and the official paper map of bikeways of Tallinn, managed by Municipal Engeneering
Services Department gave an opportunity to calculate and visualize structural parameters of
cycling infrastructure of Tallinn. All data originated from Urban Planning Department of
Tallinn and was in vector format. Due to the differences of mapping accuracy and mapping
purposes these three datasets varied to a great extent. So, the vector layers of different
databases did not overlap each other 100% and also had differences in missing sections and
latest marked new sections of bikeways. ArcGIS software was used to eliminate errors and
combine these three bikeway datasets into one complete bicycle network. Urban Planning
Department of Tallinn also gave a dataset of planned (2014-2020) perspective roads (shared
sidewalks) of Tallinn which was compared with the results. To calculate directness and detour
factor the network of all roads (motorways, pedestrian roads, public transport lanes) was used.

Based on the calculated density of bikeways different city districts were compared with each
other and also with other well known cycling friendly cities. Connectivity was calculated
according to graph theory and using ,starting point — destination® matrix table, resulting
points and sections of bikeways which were not cohesive. Detour factor was calculated based
on 100 equally distanced points on the possible routes of the cycling network. Routes which
exceeded the value of 1.5 were separated and analysed.

The results of this study show that there are approximately 300 kilometers marked bikeways in
Tallinn, 88,5 % are shared with pedestrians, 10,5 % are marked bikelanes on motorways and 1
% are meant only for cyclists. Mustamie city district has the densest cycling network, which is
in balance with the population in that area. Pirita city district has the highest number (2,46 m)
of bikeway meters per person, followed by Haabersti (1,06) and Kesklinn (1,02) districts.
Pohja-Tallinn has the lowest rate (0,39 m) of bikeway meters per person and is cleatly a
district that needs an attention, considering the development and popularity of the Kalamaja
area, gentrification, new creative establishments and service providers. Lasnamae city district
has also a low rate (0,45m) of bikeway meters per person, considering it is the area with the
highest concentration (27,3%) of population in Tallinn. Néomme district has the sparsest
cycling network which is explicable by the narrow streets between private residences.

There are 20 single routes or small networks of bikeways that are not connected to the main
cycling network and for 8 of them does not seem to have any solution according to the
comprehensive of Tallinn. The main reasons why some areas are uncohesive or cut off from
the network are due to natural isolation (Pirita river, Pirita Valley Landscape Reserve,
Maarjamie Klint, Lake Ulemiste), main arterial motorways (Tartu mnt, Pirnu mnt, Narva mnt,
Paldiski mnt, Pirita tee, Laagna tee etc.), overpasses (railways, highways), industrial zones,
green belts (Kadrioru park, Tiigiveski park).

According to previous researches, it is kown that maximum recommended detour factor is
1.2-1.5 (Crow, 2007; Mekuria et al., 2012). Results of this study show that 48 % of the total
cycling routes analized have detour factor >1.2, 14 % of routes >1.5. Comparing Tallinn as a
potential cycling friendly city to other well known cycling cities there are fundamental
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diffrencees — our oldtown and city center have undeveloped cycling ifrastructure, we don’t
have bike sharing system, our main public transport stations (Tallinna bus station, Tallinn
railway station) are not reasonably accessible by bike and don’t have good bike parking system,
also, Tallinn has no vision in near future to change these factors in these areas. The
developement of cycling infrastructure is planned around the city but should start from the
city center and be combined with public transportation, restraining car traffic.
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Lisa 1. Juhuslikud punktid Tallinna rattateede vorgustikul kauguste maatriksi ja

imbers6idu tegurite arvutamiseks.
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