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Eesti linnades, Tallinnas ja Tartus, toimub autostumise kasv, kuid linnaliikuvuse
parendamiseks tuleb edendada jalgrattaliiklust, mille paremaks elluviimiseks on Tartul ja
Tallinnal valminud jalgrattastrateegiad. Kiesoleva bakalaureusetod eesmirgiks on
analiiisida Tartu ja Tallinna jalgrattastrateegiaid ning vorrelda neid mdddikute alusel
Kopenhaageni ja Helsingi jalgrattastrateegiatega. Mdodikuteks valiti ohutus, mugavus,
sidusus, otsetihendus (lihenduskiirus) ja atraktiivsus. T66 kdigus leiti, et kuna kisitletud
linnade jalgrattastrateegiate eesmirgid ja seetdttu ka tegevused on monevdrra erinevad
(tulenedes eelkdige linnade rattaliikluse olemasolevast olukorrast), oli neid keerulisem
vorrelda, kui algselt arvati. Siiski oli vOimalik valitud moddikute alusel tegevuste
iildistamisel tuua vélja sarnasusi ja erinevusi. Tartu ja Tallinna sarnasteks tegevusteks on
jalgrattavorgustiku arendamine, sdidukiiruste piiramine vastavalt olukordadele, koolide
kergliiklusteede ohutumaks muutmine, parkimiskohtade tagamine, jalgrattateede ja
kergliiklusteede hoolduse (sh talihoolduse) tagamine. Antud tegevused olid sarnased ka
Kopenhaageni ja Helsingi jalgrattastrateegiate tegevustega. Erinevused seisnesid
ohutustarvikute jagamises ja jalgratturite teavitamisest linnaliikluses, mis olid vélja toodud
ainult Tartu jalgrattastrateegias. Kopenhaageni ja Helsingi jalgrattastrateegiast saavad Tartu
ja Tallinn votta eeskujuks jargnevaid tegevusi: tihendada koost6dd politseiga, et trahvida
jalgrattateedel parkijaid, tagada valgustus jalgrattateedel ning kasutada uuenduslikku
lahendust fooridel ooteaja liihendamiseks. Selleks, et Eesti linnad saaksid erinevaid
tegevusi efektiivselt ellu viia, tuleb suurendada investeeringuid antud valdkonda. Uhtse
jalgrattaliikluse edendamiseks ja planeerimiseks Eestis oleks vajalik uuendada antud
valdkonna planeerimisjuhendeid vo6i luua iihtne metoodika jalgrattastrateegiate
koostamiseks, kuhu saab vajadusel sisse tuua uuenduslikke eesmirke ja tegevusi teiste

ritkide néitel.
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In Estonia, Tallinn and Tartu, there is an increase in motor vehicles, but for better
commuting conditions in the city there has to be focus on cycling, thus Tartu and Tallinn
have created cycling strategies. This Bachelor's thesis goal is to analyze Tartu and Tallinn
city cycling strategies using indicators compaired to Copenhagen and Helsinki cycling
strategies. Chosen indicators for the analysis are following- safety, comfort, coherence,
directness and attractiveness. Thesis concluded that since the city cycling strategy's goals
and activities vary between destinations due to their city characteristics (and stage) then it
was more difficult to compare the strategies than expected. Yet it was possible to conclude
similarities and differences in strategies considering the indicators. Similarities in Tartu and
Tallinn cycling strategies are following: cycling infrastructure development, speed
reductions based on conditions, safety focus on school districts, having sufficient cycling
parking lots and focus on infrastructure year around maintenance work. These actions were
similar in Copenhagen and Helsinki cycling strategies. Differences in cycling strategies
were following: safety equipment distribution and communication/ raising awareness of
cyclists on the road (which was only brought out in Tartu's strategy). Copenhagen and
Helsinki cycling strategies can be used and would benefit Tartu and Tallinn strategies in
following areas: closer cooperation with Police, who can focus more on cars parked on
cycling roads, better infrastructure on cycling street lights and use new technologies on
traffic lights which reduce the waiting time for cyclists. Thesis found that in order to
Estonain cities to implement actions related to cycling transport, there is a need to have
more investments in the area. Estonian cities would benefit from country level created

methodologies which direct the cities to create holistic cycling strategies.
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SISSEJUHATUS

Ténapdeval on rahvaarv iilemaailmselt kiirelt kasvamas ning sellega kiib kaasas ka
linnastumine. Linnapiirkondades elab 55% elanikkonnast, kuid prognoositakse, et aastaks
2050 touseb see 68%-ni (United Nations 2018). Inimesed kolivad paremate elu- ja
tootingimuste tottu elama linna voi selle ldhirajoonidesse. Sellega seoses tekib linnades
juurde uusi probleeme, mis nduavad tihelepanu. Uheks oluliseks valdkonnaks linnas
litkklemisel on transport ning {iha suurenevaks probleemiks on mootorsdidukite iilekiillus
linnapildis. Linnatransport vajab innovatiivseid lahendusi, sest mootorsdidukite eelistamine
linnatranspordis toob esile mitmeid probleeme, milleks on ummikud, hu- ja miirareostus ja
millest tulenevalt inimeste tervis kannatab. Seetdttu on oluline mdelda jalgrattaliikluse

edendamise peale, mis voib pakkuda lahendusi mainitud probleemidele.

Inimeste jaoks on eelkdige oluline mugavus ja kiirus (Pucher, Buehler 2012). Selleks, et
jalgrattaga oleks mugav ja kiire liikuda, tuleb arendada jalgrattapoliitikat ning selle 14bi
jalgrattataristut. Jalgrattastrateegiate koostamine riikide ja linnade tasandil aitab kaasa

jalgrattaliikluse edendamisele.

Eesti linnades, Tallinnas ja Tartus, toimub autostumise kasv (Vaino, Cycleurban 2021).
Linnade liikuvuse arendamisel on seni voetud arvesse autostumise kasvu prognoose. Sellest
tulenevalt ei saa tihelepanu teiste lilkumisviiside soodustamine, mistottu pole jalgratastele
ruumi loomist véaértustatud, Kuigi see pakuks voimalusi kasutamiseks nii vdiksema kui ka
suurema sissetulekuga inimestele. (Eesti inimarengu aruanne 2019/2020) Kuid siiski on
jalgrattaliikluse edendamiseks valminud Tallinnal ja Tartul Eesti ainukesed
jalgrattastrateegiad, vastavalt Tallinna rattastrateegia 2018-2027 ja Tartu jalgrattaliikluse

strateegiline tegevuskava 2020-2040.

Kéesoleva bakalaureusetdod eesmirgiks on analiilisida Tartu ja Tallinna jalgrattastrateegiaid
ning vorrelda neid moddikute alusel Helsingi ja Kopenhaageni jalgrattastrateegiatega, et

leida vdimalikke meetmeid, mida Eesti linnad saavad eeskujuks votta.



Eesmirgi saavutamiseks otsitakse vastuseid jairgmistele uurimiskiisimustele:
1. Millised sarnasused ja erinevused esinevad Tartu ja Tallinna jalgrattastrateegiate
tegevustes?
2. Millised sarnasused ja erinevused esinevad Tartu ja Tallinna jalgrattastrateegiate
tegevustes vorreldes Helsingi ja Kopenhaageni jalgrattastrateegiate tegevustega?
3. Kas ja milliseid eesmirke ja tegevusi saavad Eesti linnad Helsingi ja Kopenhaageni
jalgrattastrateegiatest eeskujuks votta, et parandada jalgrattaliikuvuse toimivust

Eestis?

T66 esimeses osas antakse kirjanduslik iilevaade jalgrattastrateegiate olemusest ja
vajadusest. Samuti jalgrattaliikluse edendamisest Euroopa Liidus, mis hdlmab endas ka
Kopenhaageni, Helsingi, Tallinna ja Tartu jalgrattastrateegiate tutvustust. T66 teises 0sas
vorreldakse antud jalgrattastrateegiate eesméirke ja tegevusi moddikute alusel, milleks on
ohutus, sidusus, otseiihendus (ithenduskiirus), mugavus ja atraktiivsus. Seejarel on arutelu

ja jarelduste tegemine l&dhtudes t60 kdigus saadud tulemustest.

T66 autor soovib tdinada oma juhendajat Siiri Kiilma, kes oli 10put66 kirjutamisel igati abiks

ning aitas selle valmimisele kaasa.



1. TEOREETILINE ULEVAADE

Jalgrattasdidu eelistamine parandab linnade elukvaliteeti, sest jalgrattad ei tekita ohu- ja
miirasaastet, vajavad vidhe ruumi litkumiseks, neid on lihtne remontida ning nende eluiga on
pikk (IDAE 2007 ref Gonzalo-Orden jt 2014). Jalgratast kasutatakse linnakeskkonnas
soiduvahendina, mis aitab holbustada inimeste elu ja vajadusi linnas. Seda ndhakse Kui
funktsionaalset vahendit, mis aitab linnas ringi liikuda (Fishman 2016). PShilised sihtkohad,
kuhu jalgrattaga sodidetakse on koolid, iilikoolid, t6dkohad, poed, spordirajatised,
tihistranspordi punktid (Jalgrattaliikluse... 2013).

Ratta kasutamine sdiduvahendina on tunduvalt odavam kui isikliku auto omamine, mis teeb
jalgratta omamise ja kasutamise vdimalikuks suuremale ringkonnale tihiskonnas. Jalgratta
omamine ja sellega sditmine on odavam ka ithiskonnale iildiselt, sest auto vajab liikkumiseks
ja parkimiseks tunduvalt ronkem ruumi kui jalgratas. (Handy, S. jt 2014) Uks tavaline
sdidurada mahutab 2000 autot tunnis, kuid jalgrattureid mahutaks see 14 000 (CTS’s new
vision... 2021). Michelle Daley ja Chris Risse (2011) poolt 14dbi viidud uurimuses leiti, et
mitmed jalgrattaga sditjad pidasid jalgrattasditu odavaks, tdhusaks ja keskkonnasdbralikuks

transpordiliigiks.

Mitmed uuringud niitavad, et suurim kasu saaja jalgrattasdidult on tervis. Inimestel on
voimalik jalgrattasdiduga parandada oma fiitisilist kui ka vaimset tervist. Tervisele toob
kasu, kui vihemalt 30 min pdevas teha mddduka intensiivsusega fiiiisilist aktiivsust. Vaimse
tervise seisukohalt on leitud, et jalgrattaga sditmine ja vérskes dhus viibimine parandab
inimese kognitiivseid voimeid Kui ka aitab dra hoida ja ravida drevust ning depressiooni.
Samuti aitab jalgrattaga sditmine kaasa sotsialiseerumisele. (Pucher, Buehler 2012)
Jalgrattaga sditmise ajal on inimene vabas 0hus ning tal on voimalus ringi vaadata ja mirgata
enda timber toimuvat. Linnas sdites on vaja olla tihelepanelik teiste liiklejate suhtes ja
timberringi toimuva suhtes. Sellised olukorrad panevad inimese aju aktiivselt td6le ning

aktiivne aju aitab sdilitada kognitiivseid funktsioone.

Jalgratta eelistamine transpordivahendina parandab linna ohukvaliteeti ja ei tekita

miirasaastet. Mootorsdidukid on iihed peamised Shureostuse tekitajad linnades. Peamised
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saasteained, mis Ohku selle tulemusena paiskuvad, on jiargmised: kasvuhoonegaasid,
stisinikmonooksiid (CO), mittemetaansed lenduvad orgaanilised iithendid (NMVOC),
lammastikoksiidid (NOx), kogu suspendeeritud tahked osakesed (TSP), vddveldioksiid
(SO2) ja ammoniaak (NH3) (Gonzalo-Orden jt 2014). Teiseks keskkonnaprobleemiks
linnades on miirareostus, mis on samuti tekitatud eelkdige mootorsdidukitest linnatdnavatel.
Ohu- ja miirareostuse mdju peetakse suurimaks kesklinnades, kus on tihedam liiklus.
Autokasutuse vdhenemine linnades tooks inimeste tervisele positiivset modju, sest
autokasutuse vdhenemisega paraneb linnade Ohukvaliteet, alaneb miirareostus ja

kasvuhoonegaaside emissioonid. (Pucher, Buehler 2012)

1.1. Jalgrattastrateegiate olemus ja vajadus

Kéesolevas peatiikis tutvustatakse lithidalt jalgrattastrateegiate olemust ja vajalikkust
jalgrattaliikluse edendamisel ning kirjeldatakse peamiseid votmetegureid, millega on vajalik
arvestada. Lisaks tutvustatakse lithidalt jalgrattaliikluse edendamist Euroopa Liidus,

keskendudes eelkodige neljale linnale — Kopenhaagen, Helsingi, Tallinn, Tartu.

1.1.1. Jalgrattastrateegiate planeerimine

Jalgratta kasutamisel on strateegiline roll, kuna see on transpordiliigiks peamistel tdnavatel.
Sellel on oluline roll riiklike eesmérkide saavutamisel (sh kliimaeesmargid ja tervisega
seotud eesmadrgid). Jalgrattaliikluse edendamine vdtab oma osa transpordifondidest ja
eelarvest. (European Commission 2021a) Téanapdeva linnades on oluliseks aspektiks
kondimis- ja jalgrattataristu pakutav ihenduvus. Aktiivse ja efektiivse transpordi
edendamiseks peaks pakutav ithenduvus holmama mingit sorti strateegiat (McLeod, S jt

2020).

Jalgrattataristut ja -liiklust on voimalik edendada 14bi strateegilise planeerimise.
Strateegilisel tasandil planeerides tuleb luua vajalikud tingimused, et tasandada meetmeid
eesmarkide saavutamiseks ning vihendada huvide konflikte. Eesmérke on lihtsam tdide viia,

kui need on sarnased linna arengu, poliitiliste ja teiste transpordiliikide eesmérkidega.



(Jalgrattaliikluse... 2013) Jalgrattastrateegia planeerimisel tuleb integreerida teadmisi ja
oskuseid erinevatest valdkondadest nagu linnaplaneerimine, rahvatervis, poliitika, ohutus

ning transpordiokonoomika (Hull 2008).

Jalgrattastrateegiaid on vdimalik vélja to6tada erinevatel tasanditel — riiklikul, piirkondlikul
voi linna tasandil. Riiklikul ja piirkondlikul tasanditel tehtavate jalgrattastrateegiate
eesmargiks on jalgrattaga soitmise arendamine 14bi iildise raamistiku, mis hdlmavad endas
eesmdrke. Riiklikul ja piirkondlikul tasanditel jalgrattastrateegiate planeerimisel on oluline
selgete sihtide ning eesmirkide seadmine, et nende alusel tulemust mdota. Samuti annavad
need suuniseid madalamal tasanditel tehtavatele strateegiatele. (European Commission
2021c) Riiklikul tasandil jalgrattastrateegia aitab parandada jalgrattaga liiklemise voimalusi,
kuid riik ei saa kohustuslikuks muuta jalgrattasdidu edendamist. Riik saab ldbi
jalgrattastrateegia suunata ja anda soovitusi, kuidas jalgrattaliiklust korraldada ning
vajadusel pakkuda meetmete ellu viimiseks rahastamist. (Jalgrattaliikluse... 2013)

Linnade jalgrattastrateegiate valmistamisel on oluline, et linnad méératleksid oma visiooni
ehk ndgemuse linnast. Visioon peaks nditama selgelt, millised on linna eesmérgid ja sihid
ning mida nende eesmirkide saavutamiseks ning sihtideni joudmiseks on vaja ellu viia.
(European Commisssion 2021b) Jalgrattastrateegiate koostamisel tuleks arvestada, et linnad
ei ole samasugused ning vdivad vajada erinevat ldhenemist. Eelnevalt tuleb uuringute kdigus
vilja selgitada, millised on jalgratta kasutamise tingimused, voimalused ja ootused linnas.
(PRESTO... 2010) Samuti on poliitika kujundate jaoks oluline selgeks teha, kui palju
inimesi kasutavad jalgrattaid ning mis otstarbel jalgratast kasutatakse ja kuhu pdhiliselt
soidetakse (Handy, S jt 2014).

Jalgrattastrateegiate eesmargiks tildiselt on jalgrattasdidu populariseerimine, kuid see,
kuidas linn seda teha kavatseb, on iga linna enda teha (Jalgrattaliikluse... 2013). On leitud,
et jalgrattasditu edukamaks muuta, siis tuleks rakendada eksperimentaalseid meetmeid,
viahendamaks autokasutuse atraktiivsust ning panustada uuenduslikule
jalgrattainfrastruktuurile (Fishman 2016). Lisaks on Euroopa linnades edukateks
meetmeteks olnud vdhendada mootorsdidukite soidukiiruseid, avaliku rattaringluse
kaivitamine, riiklik rahastus jalgrattataristu edendamiseks, tohus transpordi planeerimine

ning kampaaniad jalgrattaliikluse ja jalgsi kdimise populariseerimiseks. (ECF... 2021Db)



1.1.2. Jalgrattaliikluse edendamise votmetegurid

Jalgrattapoliitika ja -strateegiate edendamisel keskendutakse peamiselt kvaliteetse
jalgrattataristu  ja jalgrattaparklate arendamisele (Buehler, Dill 2015). Kuna
jalgrattastrateegiate planeerimisel on tldiselt eesmargiks jalgrattasdidu populariseerimine
ning jalgratturite arvu suurenemine, siis peamised tegurid, mis eesmarki aitavad saavutada
on ohutus, sidusus, ithenduskiirus, mugavus ja atraktiivsus (Jalgrattaliikluse... 2013). Siiski
olenevalt linna olukorrast, ei pruugi alati kdiki neid ndudeid tagada, kuid oluline on mdista,
et nende nduete tagamine aitab parandada jalgrattaliiklust ning tuua rohkem jalgrattureid

tanavatele (PRESTO... 2010).

Ohutus on tiheks olulisemaks aspektiks jalgrattastrateegiate planeerimisel. Linnaliikluses on
jalakdijad ja jalgratturid eelkdige haavatavamas olukorras kui mootorsdidukite juhid.
Jalgratturitega juhtub tihti litkluses dnnetusi ja nad vdivad saada tosiseid vigastusi. Seega on
oluline liikluses tdhele panna ka jalakdijaid ja jalgrattureid. Jalgrattastrateegiate
planeerimisel tuleb leida ohutusega seotud probleemkohad ning leida viisid, kuidas saaks

jalgrattasditu muuta turvalisemaks.

Saksamaal, Hollandis ja Taanis on iiheks jalgrattaga sditmise pdhjuseks just ohutud
voimalused. (Pucher, Buehler 2012) Kuna Saksamaa, Holland ja Taani on {ihed suurimad
linnad jalgrattaga soitjate arvu poolest, siis see nitab, et jalgrattaga sditjad soovivad, et neil
oleks ohutum jalgrattaga sdita ning ohutum keskkond julgustab inimesi rohkem jalgrattaga
soitma (Pucher, Buehler 2008). Mitmed wuuringud néditavad, et peamiseks ohuks
jalgrattasdidul on motoriseeritud litkluse ohtlikus, eriti naiste, eakamate inimeste ja laste

seas (Pucher, Buehler 2012).

John Pucher & Ralph Buehler (2017) uurimusest selgub, et tdnavad, kus on liiklust
rahustatud, kehtib liikluspiirang 30 km/h. Liikluspiirang saavutatakse tavaliselt sdiduteede
iimberkujundamisega, mille tarvis vOetakse autoliikluselt sdiduradasid vdhemaks ning
tehakse tupiktdnavaid motoriseeritud liiklusele, et vihendada nende liikumist. Samas
tagatakse ldbipddsud ja otseteed jalakiijatele ning jalgratturitele. Sdiduteed on varustatud

kiirusetoketega ning tostetud ristmikega.
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Lisaks toob Euroopa Jalgrattafoderatsioon oma strateegilises kavas (2017) vilja, et tiheda
liiklusega piirkondades tuleks jalgrattateed eraldada motoriseeritud liiklusest, vihendada
soidukite kiiruseid ristmikel ning tagada ohutud teed kooli. Samuti tuleb tagada, et ei

toimuks ebaseaduslikku parkimist jalakiijate ja jalgratturitele moeldud teedel.

Inimesi  toob jalgrattaga soOitma jalgrattataristu ja -vOrgustiku olemasolu linna
infrastruktuuris (Hull, O’Holleran 2014). Seega on jalgrattavorgustiku planeerimisel oluline
tdhelepanu podrata sidususele, et jalgrattur jouaks punktist a punkti b modda katkematud
teed (Jalgrattaliikluse... 2013). Oluline on omavahel {ihendada peamised sihtkohad, mille
vahet ratturid liiguvad. Selleks on voimalik tagada jalgrattateede méargistamine ja viidad, mis
aitavad jalgrattateid lihtsamini leida ning neid jargides jouda soovitud sihtkohtadesse.
(National Policies... 2004)

Jalgrattataristu planeerimisel on oluline otseteede planeerimine. Otseteed aitavad jalgrattaga
soites hoida kokku aega ja jouda kiiremini sihtkohtadesse. Kui vahemaad on pikemad ning
selle labimiseks tuleb teha liialt palju peatusi ning imbersdite, siis see voib inimesi hoopis
panna loobuma jalgrattasdidust (Jalgrattaliikluse... 2013). Inimeste jaoks on olulised ja
meeldivamad liihemad vahemaad. Ule 80 % jalgrattasditudest on alla 5 km (What Makes. ..
2008). Selleks, et rattasoit oleks ajavoit vorreldes autoga, tuleb planeerida rohkem otseteid
tiheasustusaladel. Vo&imalik on iihesuunaliste tdnavate muutmine kahesuunalisteks

jalgratturitele (Jalgrattaliikluse... 2013).

Meeldivama ja mugavama jalgrattataristu pakkumiseks tuleb fiitisilised ja vaimsed
pingutused minimeerida. Jalgrattasditu peab saama pingevabalt nautida. Selleks tuleb tagada
jalgrattateede hea disain ja hooldus, et jalgratturite jaoks ei oleks jalgrattateed auklikud,
ebatasased, lumised voi libedad. (PRESTO... 2010) Kui jalgrattateed on ebatasased ja
hooldamata, siis tekitab see jalgratturile rohkem pingeid ning ta peab fiiisiliselt rohkem
vaeva nagema, nditeks tasakaalu hoidmiseks libedatel teedel, mistdttu ei ole jalgrattasoit
enam nauditav. Lisaks on vaja tagada arusaadav ja korralik teekattemirgisuts
(Jalgrattaliikluse... 2013).

Atraktiivsuse tagamine on taju ja kuvandi kiisimus ning arusaam sellest voib erineda. Kuid

olulisel kohal on jalgrattataristu integreerimine iimbruskonda, mis on ratturi jaoks meeldiv
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ja rahulik (PRESTO... 2010). Uurimusest on leitud, et ligi 80% inimestest eelistavad sdita
jalgrattaga piirkonnas, kus on peamiselt rohealad (What Makes... 2008). Sellistes
olukordades on oluline saada tagasisidet inimestel meeldivuse kohta ning vastavalt sellele
planeerida jalgrattataristut. Peamiselt on murekohtadeks isiklik turvalisus ja valgustus. Need
kaks on omavahel seotud, sest 66siti on valgustuse tagamine oluline turvalisuse tagamiseks.
(PRESTO... 2010)

Jalgratta kasutamine linnas eeldab ka jalgrattaparklate olemasolu, mida vajadusel saaks
kasutada. Oluline on, et jalgrattaparklad kaitseksid jalgrattaid varguste, ilma ja kahjustuste
eest (Bicycle parking 2021). Parkimisel on suur roll inimeste liikumisvalikute valimisel.
Seda kdikide litkumisvahenditega ehk kui auto jaoks on palju parkimiskohti, siis inimesed
eelistavad sdita autoga, sest see on mugav. Kui teha parkimise autodele keerukamaks ja
jalgratturitele rohkem parkimiskohti, siis voib inimeste valik liikumisvahendis muutuda.
Mida lihtsamaks, mugavamaks ja ligipddsetavamaks parkimine tehakse seda suurema

toendosusega inimesed seda eelistavad. (ECF 2021a)

1.2. Jalgrattaliikluse edendamine Euroopa Liidus

Euroopas elab iile 60% elanikkonnast linnades ning selleks, et muuta elukeskkonda
mugavamaks ja aidata kaasa poliitiliste eesmirkide (sh kliimaeesmérkide) saavutamisele,
tuleks parandada linnatransporti (Interreg Europe 2020). Euroopas tehakse kdikidest
soitudest jalgsi voi rattaga 20-40% ning peamiselt on jalgrattasdidud umbes 3 km (European
Commission 2021e). Suurimad eeskujud jalgrattaga liiklemisel on Amsterdam ja
Kopenhaagen, kus iile 40% soitudest tehakse jalgrattaga (Fishman 2016).

Euroopa Liidu 2020 strateegia eesmargiks oli kasvuhoonegaaside heitkoguste vihendamine
20% vorreldes 1990. a. Vihemalt 40% kasvuhoonegaaside heitkoguseid tahetakse
viahendada aastaks 2030. (European Commission 2021d) Transpordisektoris on Euroopa
Liidus eesmirgiks vihendada 2050. aastaks transpordi siisinikdioksiidi heitkoguseid 60%
vorra ning l0petada tavapidrase kiitusega autode kasutamine linnades (Interreg Europe
2018). Transpordisektori eesmarkide ja kasvuhoonegaaside heitkoguste védhendamise

saavutamiseks aitab kaasa linnatranspordina jalgrattaliikluse edendamine linnades.
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Euroopa Liit annab teatud suuniseid jalgrattapoliitika ning -strateegiakavade koostamisel,
kuid hetkel puudub iihtne metoodiline alus jalgrattastrateegiate koostamiseks. Euroopa Liit
omab iiha suuremat rolli jalgrattasdidu edendamisel. Euroopa Liit rahastab ELi
riikidevaheliste ja piirilileste rattateede projekte (Pucher, Buehler 2008). 2017. aastal on
Euroopa jalgrattasdidu Foderatsioon (EFC) teinud iihe strateegilise kava jalgrattaliiklusele,
mida on toetanud ka mitmed teised organisatsioonid (European Commission 2021a). Samuti
on ECF juba loonud iileeuroopaliste jalgrattateede siisteemi ning EL aitab rahastada

puuduvate rattateede arendamist vdhearenenud piirkondades (Pucher, Buehler 2008)

EFC (2017) loodud jalgrattastrateegiline kava keskendub jargnevatele eesmérkidele:

a) Jalgratta kasutamine peab olema vdrdsel tasemel teiste litkumisvahenditega.

b) Euroopa Liidus kasvatada jalgratta kasutajate arvu 50% aastatel 2020-2030.

¢) Vihendada viga saanud voi hukkunud jalgratturite arvu poole vorra aastatel 2020-
2030.

d) Suurendada investeeringuid.

1.2.1. Kopenhaageni jalgrattaliiklus ja jalgrattastrateegia 2011-2025

Kopenhaagenis on 2020 aasta seisuga elanikke 794,128 (CIVITAS Handshake 2021a).
Kopenhaagenis on iiheks peamiseks litkumisviisiks jalgratas, sest see on koige kiirem ja
lihntsam viis linnas liikumiseks (City of cyclists 2021). 2018. aasta seisuga tehakse
Kopenhaagenis 49% soditudest toole voi haridusasutustesse jalgrattaga. Jalgrattaga
liilkumiseks on jalgrattateid Kopenhaagenis 412 km (CIVITAS Handshake 2021a). 2013.
aasta seisuga oli jalgrattateid 346 km, millest 43 km olid rohealadega seotud jalgrattateed
(Nielsen jt 2013) Kopenhaageni eduka jalgratta kasutamiseni on joutud aastate pikkuse
jalgrattapoliitika kujundamisega, mille kaudu on olnud vdimalik parandada jalgrattaliikluse
olukorda. Peamiseks edukuse votmekohaks on jalgrattataristu arendamine, mille 1&bi on
jalgrattateed eraldatud ja ristmikud muudetud ohutumaks. Samuti on oluliseks jalgrattateede
hooldus ning jalgratta kasutajatega suhtlemine ning nende murede kuulamine. (City of
Cyclists 2021)
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Kopenhaageni jalgrattastrateegia asendab eelmist jalgrattastrateegiat, mis kehtis aastatel
2002-2012. Hetkel on kehtiv 2011. aastal valminud jalgrattastrateegia, mis valmistati
aastateks 2011-2025. Jalgrattastrateegia on vilja antud Kopenhaageni tehnika- ja
keskkonnaameti liiklusosakonna poolt. Jalgrattastrateegia alusel on eesmérgiks saada
maailm parimaks jalgrattalinnaks ning siisiniku neutraalseks linnaks aastaks 2025. Maailma
parimaks linnaks saamiseks tuleb tegeleda ohutu, mugava, kiire ja linnaelu nautiva

jalgrattaliikluse arendamisega. (Good Better Best... 2011)

1.2.2. Helsingi jalgrattaliiklus ja jalgrattaliikluse tegevuskava 2020-2025

Helsingi linna prioriteedid on olnud pigem autokesksemad ning jalgrattataristu ei ole
jalgratturite jaoks koige loogilisemalt ehitatud. Peamised véljakutsed Helsingi linna jaoks
on jalgrattataristu kiirem ja efektiivsem vilja ehitamine, mis tagaks jalgratturitele loogilised
tihendused. (CIVITAS Handshake 2021b)

2019. aasta seisuga on Helsingis elanike arv 648 042 (Helsinki facts... 2019). Helsingis
kasutati 2019. aastal jalgratast kdikidest liikumisvahenditest umbes 9%, kuid varasemalt on
see protsent olnud korgem. Linna eesmérk on aastaks 2025 saavutada 13%. (Bicycle action
plan... 2020) Jalgrattaga liikumiseks on jalgrattateid Helsingis kokku 1500 km (Helsinki. ..
2021).

Jalgrattaliikluse edendamiseks on Helsingis tehtud jalgrattaliikluse tegevuskava, mis on
koostatud aastateks 2020-2025. Tegevuskava koosneb viiest alameesmérgist ning 25
tegevusest eesméarkide saavutamiseks. Helsingi linna visiooniks on olla maailma
funktsionaalseim linn ning saada siisiniku neutraalseks linnaks 2035. aastaks. Nende
eesmarkide saavutamisele aitab kaasa jalgratta kasutuse populariseerimine ning jalgratta

kasutamise 16imimine transpordisiisteemi. (Bicycle action plan... 2020)

Tegevuskava meetmete koostamisel voeti arvesse 2014. aasta tegevuskava tagasisidet.
Suurimat tdhelepanu vajab jalgrattateede infrastruktuur, mille aeglase teostamise iiks

pohjuseid on olnud liialt ndrk pithendumine tegevuskava rakendamisele. Endiselt tuleb
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tegeleda ohutuse, mugavuse, atraktiivsuse, otsese ja ulatuslikuma vdrgustiku tagamisega

jalgrattaliikluse edendamisel. (Ibid)

1.2.3. Tallinna jalgrattaliiklus ja rattastrateegia 2018-2027

Tallinna peamiseks probleemiks on autostumine ning liikluse ohtlikus. Autode arv kasvab
Tallinnas iga aasta 5%. (Vaino 2020) Ekspertide arvates tuleks Tallinnas muuta autode
kasutamine ebamugavaks ldbi autoliikluse piiramise, kuid Tallinna linnavalitsus selliseid
meetmeid rakendada ei plaani ning oodatakse ja loodetakse, et inimesed loobuvad ise autode

kasutamisest, kui neil tekivad paremad ja mugavamad liikumisvdimalused (Maarits 2020).

2021. aasta seisuga on Tallinna elanike arv 444 618 (Tallinn... 2021). Tallinnas on
jalgrattaga soidetavaid teid umbes 300 km, kuid enamik teid tuleb jagada jalakdijatega ehk
tegemist on kergliiklusteedega, mitte eraldiseisvate jalgrattateedega. Samuti pole
jalgrattateede tihedus kiita, mille tulemusena jaab Tallinn iile kahe korra alla Helsingile ja
Stockholmile. (Otsus 2016) Lisaks pole Tallinna rattateede vorgustik sidus ning tihendused

rongi- ja bussijaamaga on puudulikud (Inimarengukava 2019).

Tallinna jalgrattaliiklust edendab aktiivselt kodanikualgatus ,,Mitte-tallinn®, kes tegutseb
peamiselt Facebookis ja Instagramis. Kodanikualgatus ,,Mitte-tallinn“ keskendub Tallinna
linnataristu arendamisse, tuues oma interneti lehekiilgedel vilja Tallinna linnataristuga

seotud probleeme ja lahendusi. (Laever 2020)

Tallinna linna jalgrattastrateegia on Eesti esimene jalgrattastrateegia, mis on koostatud
aastateks 2018-2027. Koostajateks on Mari Jiissi, Raul Kalvo, Marek Rannala ja Tonis Savi
ning tellijaks Tallinna Kommunaalamet. Strateegia koostajad on pikkade kogemustega
eksperdid, kes teevad antud strateegias ettepanekuid l&htuvalt suure rattakasutusega riikide
ja linnade kogemustest. Jalgrattastrateegia peamised sihid on tervis, ohutus, liikuvus ja

elukeskkond. (Tallinna rattastrateegia... 2018)
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1.2.4. Tartu jalgrattaliiklus ja jalgrattaliikluse strateegiline tegevuskava 2020-2040

Tartu linn on viike, kus 2020. aasta seisuga on elanike arv 95326 (Tartu arvudes
2019/2020). Samas on Tartu ka kompaktne linn, kus sdiduvahemaad ja sdiduajad on pigem
véikesed. Kui kesklinnast soita teistesse linnaosadesse, siis jouab kohale 10-15 minutiga
(Tartu 2021b). 2016. aasta seisuga on Tartu linnas kovakattega jalgrattateid 186 km ja
kergliiklusteid 75 km (Tartu 2021a). Seetdttu on Tartul head voimalused jalgrattaliikluse
edendamiseks. Peamiselt eelistavad linlased jalgrattasditu just selle odavuse ja kiiruse tottu
(Laurimaa 2014).

Murekohaks on Tartus isiklike autode arvu tous, mis on aastas umbes 1,5 % (Cyclurban
2020). Kuid sellele vastukaaluks on jalgrattaliikluse edendamiseks Tartu linnas 2019. aastal
kdima liikatud jalgrattalaenutuse pakkumine. Jalgrattalaenutusega kaasnes 750 jalgratast,
millest kaks kolmandikku on elektrirattad, ja 69 jalgrattaparklat. Kdesoleval aastal on sdite
kokku 142 694 ning kogu sdite on kokku 1 759 295. (Tartu Rattaringlus 2021)

Tartus on tehtud esmakordselt jalgrattaliikluse strateegiline tegevuskava, mis valmis tdnu
projektile Cyclurban. Tegevuskava on tehtud aastateks 2020-2040. Kava tellijaks oli Tartu
Linnavalitsuse linnamajanduse osakond. Kava koostamist konsulteeris HeiVil OU
konsultant Kaido Viljaots. Jalgrattastrateegia tegemisel vdeti arvesse kaheksa Euroopa linna
(Tallinn, Oulu, Tampere, Uppsala, Groningen, Odense, Amsterdam, Kopenhaagen)
jalgrattaliiklusega  seotud juhendite ja  késiraamatute analiiise. (Tartu linna

jalgrattaliikluse... 2018)

Jalgrattaliikluse strateegilise tegevuskavaga piiiitakse suurendada jalgratturite arvu liikluses.
2018. aastal oli neid 8%, kuid aastaks 2030 prognoositakse 17% ja aastaks 2040 26%.
Rattaliikluse visioon aastaks 2040 on, et linlased kasutavad ja eelistavad liiklemiseks ratast

voi kdivad jalgsi. (Ibid)
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2. METOODIKA

Kéesoleva bakalaureusetdd eesmérgiks on analiiiisida Tartu ja Tallinna jalgrattastrateegiaid
ning vorrelda neid moddikute alusel Helsingi ja Kopenhaageni jalgrattastrateegiatega, et
leida voimalikke meetmeid, mida Eesti linnad saavad eeskujuks votta. Eesmargi
saavutamiseks piistitati jargnevad uurimiskiisimused:
1. Millised sarnasused ja erinevused esinevad Tartu ja Tallinna jalgrattastrateegiate
tegevustes?
2. Millised sarnasused ja erinevused esinevad Tartu ja Tallinna jalgrattastrateegiate
tegevustes vorreldes Helsingi ja Kopenhaageni jalgrattastrateegiate tegevustega?
3. Kas ja milliseid eesmérke ja tegevusi saavad Eesti linnad Helsingi ja Kopenhaageni
jalgrattastrateegiatest eeskujuks votta, et parandada jalgrattaliikuvuse toimivust

Eestis?

Jalgrattastrateegiate vOrdlemiseks valiti vdlja mdodikud, mis tulevad jalgrattaliikluse
planeerimise ja edendamise késiraamatust. Antud késiraamat (2013) toob esile, et
jalgrattastrateegia planeerimisel tuleb igal linnal teadvustada enda linna probleemkohad ning
lahtuvalt sellest seada eesmérgid. Jalgrattalitkluse planeerimisel on peamisteks
eesmadrkideks ja kdesolevas t60s vordlemise aluseks olevad moddikud on:

a) ohutus

b) mugavus

c) sidusus

d) atraktiivsus

e) oOtseiithendus (iihenduskiirus)

Jalgrattaliikluse planeerimise ja edendamise kdsiraamatu (2013) pdhjal tdhendab ohutus, et
jalgrattaga litklemisel on infrastruktuur lahendatud nii, et see tagab ohutu litklemise koigile.
Mugavus tdhendab, et jalgrattaga liiklemine on sujuv ja ei tekita lisapingeid liikluses.
Sidusust néitavad katkematud marsruudid ning loogiliselt iihendatud algus- ja sihtpunktid.
Atraktiivsust nditab hea jalgrattainfrastruktuur, mis on iimbruskonda integreeritud. Oluline

on silmas pidada isiklikku turvalisust, et muuta jalgrattasdit sotsiaalselt turvaliseks ja
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atraktiivseks. Otseiihendus tdhendab, et infrastruktuur pakub jalgratturitele kdige liihemaid

ja kiiremaid marsruute.

Antud moodikute alusel vorreldi  Tartu, Tallinna, Helsingi ja Kopenhaageni
jalgrattastrateegiaid.

Tartu ja Tallinna jalgrattastrateegiatele valiti lisaks Helsingi ja Kopenhaageni
jalgrattastrateegiad, sest Helsingis on sarnased klimaatilised tingimused Eestiga ning
jalgrattastrateegia on valminud 2020. aastal, mistottu on t66 autoril ootus sealt leida
uuenduslikke meetmeid. Kopenhaagenis on kohati sarnased klimaatilised tingimused
Eestiga ning see linn valiti eelkdige seetdttu, et see on iiheks eeskujulikumaks linnaks
jalgrattaliikluse edendamisel. Lisaks on Kopenhaageni jalgrattastrateegia iihest kaheksast
linnast, mis voeti Tartu strateegilise kava tegemise aluseks. Autor soovib leida kinnitust, kas

jamillised tegevused aluseks voeti.

Jalgrattastrateegiate analiilisimiseks vaadeldi esmalt strateegiate eesmérke, selleks et mdista,
millest lahtuvalt tegevusi planeeritakse. Nelja linna strateegiates vélja toodud eesmaérkidest
tulenevate tegevuste analliiisiti nende sarnasusi ja erinevusi. Antud tulemused toodi vilja
tabeli kujul ja tegevused jaotati vastavalt moodikutele — ohutus, mugavus, sidusus,
otsetihendus (ithenduskiirus) ja atraktiivsus. Tegevuste toomine tabeli kujul valiti seetottu,
et nii t66 autoril kui ka lugejal oleks lihtsam ja arusaadavam tegevusi jalgida. Tegevused on
tabelis sonastatud autori poolt vajadusel iildistatud kujul ning voivad jalgrattastrateegiates
omada erinevat sonastust. Tabelite pohjal saab eristada sarnasusi ja erinevusi tegevustes,
mille pdhjal hiljem sai jareldada ja arutleda tegevuste iile, mis kattusid jalgrattastrateegiates

ja mis mitte ning anda edasisi soovitusi.

18



3. TULEMUSED JA JARELDUSED

Kéesoleva peatiiki esimeses osas tuuakse vélja jalgrattastrateegiate eesmérgid ning samuti
nendes eesmaérkide tditmiseks vélja toodud tegevuste sarnasuste ja erinevuste analiilis (tabeli
kujul) t60 autori poolt seatud moddikute pdhjal. Tabelite jarel tuuakse vélja tegevuste
vordlusest tulenevad jareldused. Lisaks peatiiki teises osas tuuakse vilja tulemustest ldhtuv

arutelu ja soovitused.

3.1 Tulemused ja jireldused

Iga uurimistoos kisitletava linna eesmirgid on piistitatud vastavalt oma linna
jalgrattaliikluse olukorrale ja probleemkohtadele. Seetottu ei pruugi linnade piistitatud
eesmargid omavahel tdielikult kattuda. Siiski on oluline neid kisitleda ja vorrelda, saamaks
tilevaadet jalgrattastrateegiate ldhtekohtadest. Tartu, Kopenhaageni ja Helsingi
jalgrattastrateegiatest kéib iihise eesmérgina 1dbi jalgrattateede hoolduse parandamine, mis
on oluline eesmirk, sest linnad peavad arvestama ka talvise lumesajuga ja sellest tulenevalt
planeerima efektiivset rattateede hooldust. Lisaks on koikides jalgrattastrateegilistes
kavades sarnaseks eesmérgiks parkimisprobleemide parandamine. Selleks tahetakse

eelkdige suurendada jalgrattaparklate arvu linnas.

Tartu ja Tallinna kavas on eesmérgiks arendada jalgrattateid ja -vorgustikke. Tallinna ja
Tartu kavas on sarnaseks eesmirgiks kasvatada jalgratturite arvu. Tallinnas seda koigist
litkkumistest ning eesmark on saavutada 11% aastaks 2027. Tartus on eesmérgiks ratturite

keskmine osakaal liikluses viia aastaks 2030 17% ja aastaks 2040 26%.

Tallinnas ja Kopenhaagenis on eesmérgiks suurendada kodu, kooli ja t66 vahel liikumist
jalgrattaga. Tallinnas on eesmirgiks aastaks 2027 saavutada 25% kodu ja kooli vahel
liikumisest jalgrattaga ning Kopenhaagenis jouda 2011. aasta 35%-It 2025. aastaks 50%-ni

toole ja kooli litkujatest.
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Erinevused eesmaérkides seisnevad piistitatud eesmérkide arvus. Tartu kavas on oluliselt
rohkem seatud eesmérke kui Tallinna kavas. See tuleneb sellest, et Tartu jalgrattastrateegia
on tehtud kahekiimneks aastaks, mis tdhendab, et sealsed eesmérgid on ka pikaajalisemad.
Tallinna jalgrattastrateegia on tehtud kiimneks aastaks ning eesmirke on kokku viis.
Kopenhaageni ja Helsingi jalgrattastrateegiad on vastavalt 14 aastaks ja viieks aastaks ning

(alam-)eesmirke on mdlemas kavas viis.

Eesmérkide poolest erineb enim Tartu jalgrattastrateegia, kus tuuakse konkreetse
eesmargina vilja autode arvu vdhendamise liikluses, haiguspdevade arvu vahenemise,
ohukvaliteedi paranemise ja miirakvaliteedi vihenemise, jalgratturite huvide defineerimise
ning rattateede rajamise linna lahipiirkonna puhkealadele, mida teistes jalgrattastrateegiates

ei ole.

3.1.1. Ohutus

Kéesolevas alapeatiikis tuuakse vélja ohutuse tagamiseks nelja linna strateegiates vilja
toodud tegevused, mis on koondatud tabelisse ning vastavate tegevuste sOnastust on

vajadusel tildistatud. Tabelile jirgneb tegevuste vordlemisest arutelu.

Tabel 1. Tegevused ohutuse tagamiseks.

Tegevus Kopenhaagen Helsingi Tallinn Tartu  Tipsustus

Autoliikluse ja/voi Vastavalt
~ . . . + + + +

soidukiiruste piiramine olukorrale

Turvalistema teede arendamine
kooli voi toole

Kampaaniad/koolitused/
koostoo politseiga
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Kergliiklusteede ja/v6i
rattateede laiendamine ja uute + + + +
rajamine

Ristmike turvalisemaks
muutmine

Jalgratta
kellad, tuled
jms

+

Ohutustarvikute jagamine

Linnapiiril teavitused
autojuhtidele jalgratturist +
liikluses

Uhendused rohealadega + +

Peamised tegevused ohutuse tagamiseks (tabel 1) holmavad autoliikluse ja sdidukiiruste
piiramist ning kooli ja todkohtadega turvalisemate teede arendamist. Tartu kavas on
autoliikluse ja sdidukiiruste piiramine seotud konkreetselt eesmargiga, et autode arv liikluses
viheneb. Tallinna kavas on antud nduandeid, millisest olukordades autode piirkiirust
vihendada ning ristmikel mootorsdidukite kiiruse vdhendamiseks. Niiteks jalgratturi ja
autoliiklusega jagatud ruumis tuleks autode sGidukiirus olla kuni 30 km/h, et jalgrattaga
oleks ohutu liigelda. Piirkiiruste langetamine aitab dra hoida raskemaid donnetusi jalgratturite

ja mootorsoidukite vahel.

Lisaks kdib koikidest jalgrattastrateegiatest 1dbi kampaaniate ja koolituste tegemine ning
koostdo politseiga, mis on suunatud eelkdige ohutuse tagamiseks, kuid ka iileiildise parema
jalgrattaliikluse tagamiseks. Oluline on kampaaniaid ja koolitusi 1dbi viia, alustades juba
lasteaedadest ja koolidest, sest lapsed ja noored vajavad eelkdige Opetusi ja teadmisi liikluses
kaitumiseks, et tulevases elus ohutult liigelda ning vdimalusel eelistada just jalgrattast
esmase transpordivahendina. Kampaaniate ja koolituste kaudu saab suurendada teadlikkust
jalgrattaliiklusest ning sellega seonduvatest ohtudest v4i positiivsetest aspektidest. Koost6o
politseiga aitab trahvida jalgrattateedel parkijaid, mis on vélja toodud Helsingi
jalgrattastrateegias. Antud tegevus peaks olema kajastatud ka Tartu ja Tallinn
jalgrattastrateegiates, sest see aitab luua liikluskditumist ning teeb autojuhtidele selgeks, et

jalgrattateed pole parkimiseks moeldud.
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Olulisteks  tegevusteks on  ohutumate teede rajamine  kooli/tddle  ning
kergliiklusteede/rattateede laiendamine. Tartus on selle 14bi eesmirgiks kasvatada jalgratast
kasutavate Oppurite arvu. Tallinnas on muuta teed rattasdbralikumaks. Kopenhaageni
strateegilises kavas on vélja toodud, et rattateede laiendamine aitab erineva sdidukiirusega
ratturitel ohutult liigelda. Ratturid, kes sdidavad aeglasemini ei pea muretsema tagant
tulevate kiiremate sditjatega, sest nad saavad ohutult médduda, kui jalgrattateed on piisavalt
laiad. See omakorda vdhendab ka tehtavaid peatuste arvu, mis aitab hoida jalgratturil

keskmist kiirust.

Kopenhaageni kava toob vélja ohutuma liiklemise tagamiseks iihendused rohealade ning
veekogudega. Tallinna kavas on see mirgitud tervisevorguna, mis tdhendab, et teed lédbivad
looduslikke ja rahulikke piirkondasid. Tartu kavas selliseid tegevusi otseselt vélja pole
toodud ja pdhjus voib olla selles, et Tartu linnas on sellised tthendused juba olemas, kuid
alati saab parendada jalgratturite eraldamist teistest liiklejatest. Kuna Tartu linn on véike ja
kompaktne, siis on rohealadeni ja veekogudeni joudmine vaid liihike maa. Emajde déirsetel
kallastel on kergliiklusteed juba olemas ning mdnes kohas isegi jalgrattatee eraldatud
jalakiijate teest. Siiski tuleb enamasti teed jagada jalakiijatega, mistdttu peab kiiruseid
hoidma jalakdijatega samal tasemel, et neid ei ohustaks. Selle arvelt suureneb aeg jouda
sihtkohta. Ohutuse tagamiseks oleks oluline eraldada jalgratturid ka jalakaijatest. Samuti ei
tohi jatta tihelepanuta asjaolu, et rattateedel liiguvad ka ratturid erineva sdidukiirusega

(lapsed vs tdiskasvanud), mistottu tuleb tagada ohutus kdigi osapoolte jaoks.

Lisaks pakub Tartu kava vilja ohutustarvikute (kellad, tuled jms) jagamise ning autojuhtide
teavitamise linna déres, et liikluses on palju jalgrattureid. Soov on &ra hoida jalgratturitega
seotud onnetuste kasvu, mis on praegu nditeks vidga aktuaalne teema. Tallinn voiks samuti
kaaluda teavitamist jalgratturitest liikluses, mis paneks autojuhte rohkem tdhelepanu
pOorama jalgratturitele. Tegevused aitavad kindlasti mingil méédral kaasa Onnetuste
arahoidmisele, kuid oluline on ka autojuhtide ja jalgratturite kditumine. Mdlemad osapooled
peaksid olema kursis liiklusseadusega ning kdituma vastutustundlikult. Tallinna kava toob
vilja, et ei ole mdistlik rohuda teatud ohutustarvikute (kiiver, helkurvest) kasutamisele linnas
(v.a laste seas), sest see vOib inimesi jalgratta kasutamisest pigem kaugemale viia, sest
jalgratta kasutamine tundub ohtlik. Siiski tuuakse vilja, et laste seas on antud
ohutustarvikute jagamine vajalik, sest neil on veel vihe kogemusi jalgrattaga liiklemisel.

Autori hinnangul on oluline ikkagi kiivrit jalgrattasditudeks kasutada, kui jagatakse
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soidurada autodega voi bussidega sest Onnetuste korral aitab see dra hoida suuremad
vigastused. Lisaks tuleks rohkem rohuda ohutuma infrastruktuuri arendamisele, mida

eelpool mainitud ning mis tekitab turvalisema keskkonna jalgratturitele liiklemiseks.

3.1.2. Mugavus

Kéesolevas alapeatiikis tuuakse vilja mugavuse tagamiseks nelja linna strateegiates vélja
toodud tegevused, mis on koondatud tabelisse ning vastavate tegevuste sOnastust on

vajadusel tldistatud. Tabelile jargneb tegevuste vordlemisest arutelu.

Tabel 2. Tegevused mugavuse tagamiseks.

Tegevus Kopenhaagen Helsingi Tallinn Tartu Téapsustus

Jalgrattateede hooldus (sh

. + + + +
talihooldus)
J algrattapz_lrklate loomine voi + + + +
soodustamine
Jqlgrattal_aenutus (uus voi + + + N
laiendamine)
Jalgrattateede mérgistamine

. + + + +

(sh mirgistuskava)
Hiiljatud rataste koristamine + +
linnatinavatelt
Segaliiklusega teede ehitamine + +

lopetatakse/vihendatakse

Tallinna, Tartu, Kopenhaageni ja Helsingi linnad saavad kogeda koiki nelja aastaaega,
mistdttu on oluline jalgrattateid hooldada aastaringselt (tabel 2). Uldiselt on eesmirgiks, et

jalgratturitel oleks mugav liigelda. Tartu kavas on eesmérgiks, et jalgrattureid ei jédks
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talveperioodil vihemaks jalgrattateede hooldamatuse tottu. Siiski on Eestis olukord, kus
rattaliiklus taandub talviseks perioodiks. Uhelt poolt on pdhjuseks hooldamata jalgratta- ja
kergliiklusteed, mis vdivad tekitada ohtlikke olukordi. Kuna prioriteet on autoteede puhtus,
siis liikatakse autoteedelt lumi sageli jalgratta- ja kergliiklusteedele. Eestis tuleks tagada
parem jalgratta- ja kergliiklusteede hooldus. Samas pole Eesti inimesed harjunud talvel
jalgrattaga liitkuma, sest madalad temperatuurid teevad jalgrattasditu ebamugavamaks. Hea
acg Eesti kliimas rattaga liiklemiseks oleks martsist-novembrini, samas soojematel

lumevabadel talvedel on voimalik liigelda aastaringselt.

Lisaks on oluline jalgrattateede margistamine, mille alusel on selgelt arusaadav, kus algab

ja 10peb jalgrattatee. Seda tegevust on késitletud koikides jalgrattastrateegiates.

Kui Kopenhaagenis on probleemiks, et jalgrattaid on rohkem kui jalgrattaparklaid, siis
Tartus on probleemiks parkimisvdoimaluste puudumine eelkdige bussipeatuste ja
korrusmajade juures. Tallinnas on samuti probleeme parkimisvdimaluste puudumisega.
Sellest tulenevalt on Tallinna kavas toodud vilja lahendused turvalistest ja mugavatest
parkimislahendustest. Turvaliste ja mugavate jalgrattaparklate olemasolu ei tekita
lisapingeid ratta parkimise osas, sest kui parkimine on hésti lahendatud, siis ei pea rattur
muretsema, kuidas ja kuhu jalgratast turvaliselt parkida saab. Oluliseks aspektiks on ka
jalgrattaparklate asukoht, mis peab olema kohtades, mida inimesed tihti kasutavad-

bussipeatused, koolid, tddkohad, poed jms.

Jalgrattalaenutuse siisteem on samuti oluline mugavuse tagamiseks. Selleks ei pea ise
jalgratast omama ning kartma jalgrattavarguseid. Seetdttu vdhendab see lisastressi, mis
peaksid jalgratta omamisega tekkima. Jalgrattalaenutuse/rattaringluse siisteem toimib juba
Tartus, Kopenhaagenis ning Helsingis, kuid Tallinnas pole see suurt edu saavutanud. Seega
tuleks Tallinnal moelda, kuidas paremini populariseerida rattaringlust ning teha see
mugavaks ja atraktiivseks kasutajatele. Eelkdige saab Tallinn eeskuju votta Tartu linnalt, kus

rattaringluse siisteem toimib véga hésti.

Kopenhaagenis ja Helsingis on planeeritavate tegevuste hulgas ka hiiljatud jalgrataste
koristamine ténavatelt, mis on vdib olla tingitud suurest jalgrataste arvust liikluses.
Teatavasti on Kopenhaagenis jalgrattaid rohkem kui parkimiskohti (Good Better

Best...2011). Tartus ja Tallinnas sellist tegevust ei ole vélja toodud, sest linnades pole hetkel
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sellega probleemi. Autori hinnangul peaksid Tartu ja Tallinn olema tulevikus valmis sellise
olukorra tekkeks, juhul kui rataste kasutamine linnapildis intensiivistub. Seetdttu on ehk

moistlik juba ennetavalt kaaluda, milliseid tegevusi selle valtimiseks vdiks arvesse votta.

3.1.3. Sidusus

Kéesolevas alapeatiikis tuuakse viélja sidususe tagamiseks nelja linna strateegiates vélja
toodud tegevused, mis on koondatud tabelisse ning vastavate tegevuste sOnastust on

vajadusel tildistatud. Tabelile jirgneb tegevuste vordlemisest arutelu.

Tabel 3. Tegevused sidususe tagamiseks.

Tegevus Kopenhaagen Helsingi Tallinn Tartu Tipsustus

Jalgrattateede vorgustiku
arendamine ja rajamine

Viidanduse arendamine + + +

Jalgrattateede vorgustiku rajamine voi arendamine on oluliseks votmekohaks koikides
jalgrattastrateegiates (tabel 3). See tihendab jalgrattateede arendamist iihiseks tervikuks.
Peamiseks arendamise ajendiks Tartus, Tallinnas ja Helsingis on jalgrattateede sidususe
puudumine ehk jalgrattateed ei alga ja 16ppe sihipéraselt. Kohati sunnivad sellised olukorrad
jalgrattureid sditma autoteedel voi jalakdijatega samadel teedel, mis tekitab omakorda
ohtlikke ning ebamugavaid olukordi kdigile. See on ka ilmselt iiheks pohjuseks, miks ei ole
piisavalt jalgrattureid linnaruumis, kui voiks olla. Seega on oluline loogilise ja sidusa
jalgrattavorgustiku vélja ehitamine. kuna linnaruumi iimberehitamine on ressursimahukas,
siis on olnud seda Tallinnas ja Tartus raske ellu viia, mistdttu vajaks jalgrattataristu

planeerimine suuremaid investeeringuid.

Lisaks aitavad sidusust tagada ka viidad, mis pakuvad visuaalset sidusust. Viidad aitavad

jalgratturitel moista, kuhu jalgrattatee viib ja kui kaugele liigelda saab. Viidanduse
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arendamist vOiks arvesse votta ka Tallinn, mida praeguses jalgrattastrateegias pole vélja

toodud.

3.1.4. Otseiihendus (iihenduskiirus)

Kéesolevas alapeatiikis tuuakse vilja otselihenduse tagamiseks nelja linna strateegiates vélja
toodud tegevused, mis on koondatud tabelisse ning vastavate tegevuste sOnastust on

vajadusel iildistatud. Tabelile jargneb tegevuste vordlemisest arutelu.

Tabel 4. Tegevused otselihenduste ja ithenduskiiruste tagamiseks.

Tegevus Kopenhaagen Helsingi Tallinn Tartu Tapsustus

Otseteed dérelinnas

Otseteede rajamine + + + + L
kesklinna jms
Elektrirataste Helsingis ja Tartus
kasutuselevott voi + + + + seotud
propageerimine jalgrattalaenutusega

Uhesuunalised teed
jalgratturitele + + +
kahesuunaliseks

Fooride ooteaja
lithendamine + +
jalgratturitele

Kopenhaagenis
,,roheline litkumine*

Viidanduse
arendamine

Otseiihenduste ja iihenduskiiruste tagamiseks (tabel 4) on oluline rajada otseteid, mis
tthendaksid dérelinna kesklinnaga ning pakuksid sdiduvdimalusi iile raudteede ja veekogude.
Sellised tihendused aitavad hoida kokku aega ja suurendada jalgratturite keskmist kiirust.
Kiirusele aitavad kaasa ka elektrirataste kasutusele votmine. Elektrirattad aitavad jouda
kiiremini ja vdhema vaevata sihtkohtadesse. Tartus on elektrijalgrattad kasutusel
jalgrattaringluse kaudu. Tallinn voiks samuti propageerida elektrirattaid 14bi

jalgrattalaenutuse.
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Nii Tartu kui Tallinna kavas tuuakse vilja ihesuunaliste tdnavate muutmine jalgratturitele
kahesuunaliseks. Selle toob esile ka Kopenhaageni jalgrattastrateegia. Selline tegevus aitab
ratturitel hoida kokku aega, sest muidu peaksid ratturid sditma ringiga. Tegevuse
rakendamine annab ratturitele ajalise edumaa isegi autode ees, mistottu peaks jalgrattaga
litkklemine tekitama inimestes rohkem huvi, kuna on vdimalik jouda sihtkohta kiiremini kui

autoga.

Keskmise kiiruse hoidmisele aitab kaasa fooride ooteaja liihendamine. Fooride ooteaja
liithendamist ei ole Tallinna kavas késitletud, kuid kindlasti saab seal sellist tegevust
rakendada. Saab kasutada no rohelise laine kontseptsiooni, mis tdhendab, et sGiduvahendiga
saab soita iihtlase kiirusega ning ei pea jddma punase fooritule ootele, vaid saab liikuda
roheliste foorituledega. Kopenhaageni kavas on vilja toodud lahendus, et maas on teatud
andurid, mis loendavad kui palju jalgrattureid 1dbi ldheb ning mida rohkem rattureid, siis
vastavalt sellele laheb foori tuli roheliseks. Selline lahendus tagab jalgratturitele kiiremini
sihtkohta joudmise. Selleks, et seda Tartus ja Tallinnas saaks kasutada, peavad linnad
suurendama investeeringuid jalgrattaliikluse edendamiseks. Autori hinnangul oleks see hea
lahendus, kuidas muuta jalgrattasdit kiiremaks ja mugavamaks. Lisaks oleks see iiheks

pOhjuseks, et meelitada inimesi jalgrattaga sditma.

3.1.5. Atraktiivsus

Kéesolevas alapeatiikis tuuakse vélja atraktiivsuse tagamiseks nelja linna strateegiates vilja
toodud tegevused, mis on koondatud tabelisse ning vastavate tegevuste sOnastust On

vajadusel iildistatud. Tabelile jargneb tegevuste vordlemisest arutelu.

Tabel 5. Tegevused atraktiivsuse tagamiseks.

Tegevus Kopenhaagen Helsingi Tallinn Tartu Tipsustus

Jalgrattatee eraldamine
autoliiklusest
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Valgustuse tagamine
jalgrattateedel

Uhendused rohealadega + +

Kuigi atraktiivsus on taju ja kuvandi kiisimus, siis v0ib olla see iga inimese jaoks erinev.
Jalgrattastrateegiatest tuli vilja, et jalgrattatee eraldamine autoliiklusest pakub jalgratturitele
meeldivamat keskkonda sditmiseks (tabel 5). Helsingi jalgrattastrateegia planeeritavate
tegevuste hulgast leiab ka valgustuse tagamise jalgrattateedele, mis teeb jalgrattateid
atraktiivsemaks ratturitele ning pakub ka turvatunnet. See tegevus on vilja toodud ka
Tallinna jalgrattastrateegias, kuid suurt rohku sellele pole pandud ehk pole kirjas, kus seda
eelkdige vaja oleks rakendada. Tartu saab seda tegevust kasutada kohtades, kus
tdnavavalgustus pole veel tagatud. Néiteks Tartu linnas ei ole Emajde rannast kuni Kartuli
ja Emajde tdnava nurgani olev kergliiklustee valgustatud, kuid sealne tee on igapdevases
kasutuses nii jalakiijate kui jalgratturite seas ning valgustuse tagamine muudaks sditmise

seal meeldivamaks ja ka turvalisemaks.

3.2. Arutelu ja soovitused

Analiitisides antud linnade jalgrattastrateegiad selgus, et jalgrattastrateegiad ei ole véga hasti
tiheselt vorreldavad. See tuleneb sellest, et iihelt poolt on jalgrattaliikluse olukord linnades
erinev ning teisalt, et Kopenhaagenil ja Helsingil valminud jalgrattastrateegiad ei ole nende
esimesed jalgrattastrateegiad, kuid Tartul ja Tallinnal on esimesed, mistottu on margata

erinevusi jalgrattastrateegiate iileschituses, eesmarkides kui ka tegevustes.

Linnade erinevused seisnevad ka elanike arvus, jalgrattateede pikkustes ja jalgrattakasutajate
hulgas. Kuigi voib tunduda, et Kopenhaagenil ja Tallinnal on samas suurusjirgus
jalgrattateid, siis tuleb teada, et Tallinna puhul on tegemist enamasti kergliiklusteedega, mis
tdhendab, et teed tuleb jagada jalakdijaga. Kopenhaagenil on need tdiesti eraldiseisvad
jalgrattateed. Seega korralikke ja eraldiseisvaid jalgrattateid voib Tallinnas olla tunduvalt

vihem, mistottu sidusa jalgrattavorgustiku arendamine on esmatihtis. Samuti on vihem
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jalgrattateid Tartus, kuid Tartu on ka vidiksem ja kompaktsem linn, mistdttu ei ole ta

vorreldav antud linnadega.

Tartu ja Helsingi kavad konkreetselt jalgrattaliikluse edendamise tegevuskavad, mis
tadhendab, et kavad on keskendunud eesmérkide piistitamisele ja nende lahendamiseks
tegevuste pakkumisele. Tallinna kava on keskendunud pohiliselt projekteerimislahenduste
pakkumisele ning tegevuskava on vaid vidike osa antud strateegiast. Samuti on Tallinna
kavas eesmirke vihem piisitatud kui Tartu kavas, kuid see tuleneb arvatavasti sellest, et
Tartu kava on valmistatud kahekiimneks aastaks, kuid Tallinna kava kiimneks aastaks. See
toob jillegi sisse erinevused tegevustes. Tartu kavas on pikaajalisemad eesmirgid ja
tegevused kui Tallinnas. Niiteks on Tartu kavas toodud eesmérgiks autode arvu
viahendamise liikluses ning tegevuseks autoliikluse ja sdidukiiruste piiramise kesklinnas ja
vanalinnas. Kuigi autori arvates tuleks Tallinnas, mis on Eesti suurimaks linnaks, samuti

autoliiklust piirata ning see konkreetse eesmirgina kindlasti vélja tuua.

Lisaks tasub Helsingi kavast vilja tuua eelpool mainitud tegevustele, et jalgrattaliikluse
edendamiseks ja toimimiseks tuleks suurendada investeeringuid antud valdkonda. Suuremad
investeeringud aitavad kindlasti kiiremini ja tohusamalt jouda eesmérkide tditumiseni, sest
linnade infrastruktuuride timberehitus on viga ressursimahukas. Siinkohal voiks kindlasti
lisaks erinevatele Euroopa Liidu toetustele olla huvi Eesti riigil propageerida rattaliikluse
edendamist, et olla atraktiivsed ja konkurentsivoimelised teiste riikidega. Tartu ja Tallinna
strateegilistes kavades oleks voinud olla vilja toodud ka tegevuste indikatiivsed
maksumused, mis oleks andnud ehk parema iilevaate, kui palju investeeringuid teatud

tegevused vajavad.

Autor sai kinnitust, et Tartu jalgrattastrateegia tegemisel on tdepoolest voetud aluseks
Kopenhaageni jalgrattastrateegia, sest leidub sarnaseid eesmirke ja tegevusi. Naiteks
eesmirgina jalgratturite rahulolu ja turvalisuse kasv. Tegevustena otseteede rajamine iile
raudteede, tihesuunalistel teedel kahesuunalise jalgrattaliikluse lubamine, kampaaniad, uued
ja laiemad jalgrattateed, turvalisemad teed kooli, autode sd&idukiiruste piiramine,
jalgrattateede hoolduse (s.h talihoolduse) tagamine. Leidub ka tegevusi, mis on olemas Tartu
kavas, aga ei kajastu Kopenhaageni, niiteks sildid, mis teatavad jalgratturist liikluses ja
ohutustarvikute jagamine. Selliseid tegevusi ei ole Kopenhaageni kavas, sest sealne

jalgrattaliiklus on niivord arenenud, et jalgratturid liikluses on iseenesest moistetavad.
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Tegevused, mida Tartu ja Tallinn saaksid Helsingi ja Kopenhaageni jalgrattastrateegiatest
iile votta on tihendada koost6od politseiga, et trahvida jalgrattateedel parkijaid, valgustuse
tagamine jalgrattateedel ning uuendusliku lahenduse fooridel ooteaja liihendamiseks. T66
autori hinnangul on need tegevused olulised jalgrattaliikluse edendamisel ning tuleks kaasata

tegevusplaani.

Autori hinnangul ja soovitusel oleks vajalik Eesti riigil valmistada iihtne metoodiline alus
jalgrattastrateegiate koostamiseks, sest kdesoleval hetkel riiklikul tasemel rattastrateegia
puudub. See aitaks linnadel paremini orienteeruda antud valdkonnas ning leida koige
prioriteetsemad eesmirgid ja tegevused, et saavutada parimad lahendused. Lisaks tuleb
kasuks uuendada planeerimisjuhendeid, kuhu saab sisse tuua uuenduslikemaid tegevusi, mis
jalgrattaliikluse edendamiseks ja planeerimiseks vajalikud on. Jalgrattaliikluse edendamise
ja planeerimise késiraamat on valmis saanud 2013. aastal. Kuna dokument on tipriski vana,
voiks kaaluda kdsiraamatu uuendamist (juhul, kui riikliku strateegiat ei koostata), kuhu sisse

tuua uuenduslikke tegevusi, millega jalgrattastrateegiate tegemisel arvestada.
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KOKKUVOTE

Kéesoleva bakalaureusetdo eesmérgiks oli analiilisida Tartu ja Tallinna jalgrattastrateegiaid
ning vorrelda neid moddikute alusel Helsingi ja Kopenhaageni jalgrattastrateegiatega, et

leida véimalikke meetmeid, mida Eesti linnad saavad eeskujuks votta

T66s voeti analiitisimiseks Tartu ja Tallinna jalgrattastrateegiad, sest tegemist on ainukeste
jalgrattastrateegiatega  Eestis.  Kopenhaageni  jalgrattastrateegiline  kava  voeti
analiiiisimiseks, kuna on eeskujulik jalgrattaliikluse edendaja ning sarnaste klimaatiliste
tingimustega. Helsingi kava vdeti aluseks, kuna on samuti Tartu ja Tallinnaga sarnastes
Klimaatilistes tingimustes ning on 2020. aastal valminud, mistdttu oli ootus leida

uuenduslikke tegevusi sealt.

Tartu, Tallinna, Kopenhaageni ja Helsingi jalgrattastrateegiliste kavade analiiiisimiseks ja

vordlemiseks piistitati kolm uurimiskiisimust:

1. Millised sarnasused ja erinevused esinevad Tartu ja Tallinna jalgrattastrateegiate
tegevustes?

2. Millised sarnasused ja erinevused esinevad Tartu ja Tallinna jalgrattastrateegiate
tegevustes vorreldes Helsingi ja Kopenhaageni jalgrattastrateegiate tegevustega?

3. Kas ja milliseid eesmérke ja tegevusi saavad Eesti linnad Helsingi ja Kopenhaageni
jalgrattastrateegiatest eeskujuks vdtta, et parandada jalgrattaliikuvuse toimivust

Eestis?

T66 tulemuste pohjal leiti eelkdige, et erinevate linnade jalgrattastrateegiatel voib olla sama
arusaam ohutusest, mugavusest, sidususest, atraktiivsusest ja otseiihendusest, siis tegelikult
on iga linna tegevuskava ikkagi oma linna nidgu. See tdhendab, et iga linn ldhtub enda
probleemkohtadest ja nende lahendamistest. Linnad piistitavad eesmérgid vastavalt oma
jalgrattaliikluse olukorrale. Sellest tulenevalt on erinevate linnade ja riikide

jalgrattastrateegiaid olnud monevdrra keerulisem vorrelda, kui algselt arvati.
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Vorreldes Tartu ja Tallinna jalgrattastrateegiad leiti, et molema jalgrattastrateegia
eesmargiks on kasvatada jalgratturite arvu liikluses. Tegevustest on sarnased
jalgrattavorgustiku vélja ehitamine, autoliikluse ja soidukiiruste piiramine vastavalt
olukorrale, ohutumate teede ehitamine koolide iimbrusesse, jalgrattateede aastaringse

hoolduse tagamine,

Peamiseks erinevused Tartu ja Tallinna jalgrattastrateegias seisnevad selles, et Tartu kava
on tegevuskava, mis keskendub eesmaérkide ja tegevuste pakkumisele. Kuid Tallinna kavas
on tegevuskava vaid vidike osa strateegiast ning strateegia keskendub rohkem
jalgrattaliikluse olukorra kirjeldustele ja projekteerimislahenduste pakkumisele. Tartu
jalgrattastrateegias on tegevustena ohutustarvikute jagamine, teavitused jalgratturitest
liikluses, mida Tallinna jalgrattastrateegias ei ole, kuid mida Tallinn saaks kindlasti

kasutusele votta.

Vorreldes Tartu ja Tallinna jalgrattastrateegiaid Helsingi ja  Kopenhaageni
jalgrattastrateegiatega leiti, et Tartu ja Helsingi kavad on omavahel sarnased, kuna mélemad
on jalgrattaliikluse edendamise tegevuskavad. Tartu ja Kopenhaageni kava tegevused on
sarnased, kuna Kopenhaageni jalgrattastrateegia on Tartu kava valmistamisel aluseks
voetud. Tegevustest saavad Tartu ja Tallinn arvesse votta valgustuse tagamist jalgrattateedel,
tihendada koostodd politseiga ja kasutada Kopenhaageni nd ,rohelise litkumise®

kontseptsiooni.

Soovitustena toob t66 autor esmalt vilja vajaduse koostada riiklikul tasemel rattastrateegia
vO1 metoodilise aluse, mis voimaldaks rattaliikluse edendamist ka laiemal tasandil tervikuna.
Samuti tuleb vilja tuua, et kui on eesmirk propageerida rattaliiklust ja muuta seda
atraktiivsemaks, on iiheks olulisemaks pooleks suurendada investeeringuid jalgrattaliikluse
edendamiseks. See voimaldab ennekdike valmis ehitada sidusa jalgrattavorgustiku, mis

praegusel hetkel on ilmselt suurimaks puudujaédgiks ka nii Tallinnas kui Tartus.
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