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1 SISSEJUHATUS

Vastavalt ldhtetlesandele on projekti peamine eesmérk anda soovitused, kuidas Apametsa asumialal (Joonis 1)

maksimeerida sadstva liikkuvuse osakaal ja minimeerida autokasutus.

Liilkumisalaseid valikuid mdjutavaid tegureid on terve hulk jo nad téétavad kompleksina. Ainult asumia véi vdlistele
Uksikutele teguritele keskendumine ei avalda markimisvadrset méju elanikkonna likumisalastele valikutele.
Autokasutuse véihendamise eesmdrki véib moista mitmeti, analtusi autorite arusaamise kohaselt on see
reaalsuses kogu asumiala tulevikukindluse parandamine nii arendajate, kohalike omavalitsuse kui elanike jaoks.
Autokeskselt arendatud piirkondade populaarsus hakkab kdigi eelduste kohaselt tulevikus langema nagu seda
kohati nditavad arengud nditeks USA-s ja Kanadas. Ka kéesolev aasta on ndidanud, et autokeskne Uhiskond on

haavatav kasvéi Uhe teguri — kitusehindadega.

Projekti analtuside osa pdhineb ekspertteadmisel ja teoreetilisel osal ning teoreetiline osa péhineb omakorda
erinevate riikide kogemustel valglinnastumise tagasipdéramisel jatkusuutlikuks kogukonnaks. See tdhendab
praktikas lébiproovitud ja téétavaid lahendusi, mille abil on suudetud muuta valglinna alasid jétkusuutlikuks
kogukonnaks. Kokkuvéttes kirjeldatud aspektid katavad koostajate hinnangul dra suurema osa véimalustest

mdjutada elanike liikumisalaseid valikuid.

Joonis 1. Apametsa asumiala detailplaneeringud
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2 SAASTVA LIIKUVUSE TEOREETILISED ALUSED

Kuna t66 fookuses on liikkuvus, siis kdsitleb see peatukk pdhimétteid, mille rakendamine véimaldab kasvatada
sédastva liikuvuse osakaalu. Teoreetiliste alustega on tegemist tinglikult, kuna neid péhimétteid on praktikas edukalt
rakendatud on seniste autokasksete piirkondade muutmisel jétkusuutlikuks. Seda on tehtud olukorras, kus valglinn

on héddbumas ja vajab elustamiseks olulisi muudatusi.

Sadstva liikuvuse seisukohalt ei ole auto omamine probleem. Probleem on see kui elanikud on igasse sihtkohta
minekuks sunnitud autot kasutama, kuna see on kdige ratsionaalsem véi ainuvéimalik valik. Seega oleneb

autostumine eeskdatt loodud véimalustest saada oma igapdevases elus hakkama ilma autota.

.If you have no choice but to drive everywhere, you haven't failed, your city
has failed you. Transit isn't just about buses and trains, it's about designing

a city that works for everyone and that is more walkable and accessible.”

Janette Sadik-Khan, New Yorgi transpordivolinik 2007-2013

Jargnevates peattkkides on kdsitletud tegurid, mis enim méjutavad liikumisviiside valikut mingis piirkonnas.

2.1 Asustustihedus

Asustustihedus on Uldine makronditaja, mis ilma péhjalikuma anallusita nditab muu hulgas dra mingi piirkonna
sddstva liikuvuse potentsiaali. Madala tihedusega asustus ei toeta jalgsi liikumist suurte vahemaade téttu ja samal
pohjusel ei saa efektiivselt té6tada ka Uhistransport. Asustustihedus Uksinda jatkusuutlikku liikuvust ei taga, kuna
tdhtsad on ka ala funktsionaalsus, ténavastruktuur, tdnavaruumi tlesehitus ja Ghistranspordi teenuse tase aga

esmase indikaatorina saab vdlja tuua makrotasandi prognoosi autostumisele.

Soome piirkondade auto omamise ja asustustineduse statistika (Méntysalo, 2019) p&hjal on korrelatsioon ilmne:
Joonis 2 toodud graafikul on horisontaalteljel elanikud ja tédkohad hektari kohta ning vertikaalteljel autot omavate

leibkondade (sinine autota, roheline 1 autoga ja oranz 2 autoga) osakaal.
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Joonis 2. Asustustiheduse ja auto omamise seosed Soome statistika péhjal

Tihedus madrab, kui suured on vahemaad ldhimate funktsioonide/teenuste ja Ghistranspordi peatusteni. Tihedusest
tuleneb ka iga Ghistranspordi peatuse teenindatav reisijate hulk, mis Ghtlasi médérab liini optimaalse
véljumissageduse. Liini véljumissagedust vdib lugeda theks olulisemaks Uhistranspordi kvaliteedinditajaks koos
regiooni oluliste sihtkohtade ajalise kéttesaadavusega peatusest. Seega on optimaalne asustustihedus liks

tldplaneeringu taseme baaseeldusi autokasutuse piiramisel.

Lisaks autostumise eelhinnangu andmisele véimaldab sellise statistika olemasolu planeerida ka sobivat

parkimisnormi.

2.2 Teenused

Ala varustatus eluks vajalike funktsioonidega méadrab, kui palju kogukonna igapd&evastest vajadustest saab
lahendatud ala piires, kui suurel mé&dral on piirkond iseseisev/jatkusuutlik. Kui erinevatele funktsioonidele
ligipddsemiseks on vaja liikuda véljaspoole ala, madrab liikumisviiside jagunemise nende ajaline konkurentsivéime.
Sellisel juhul on Uhistransport Uldjuhul kaotusseisus, vélja arvatud réébastransport. Réébastransport aga eeldab
efektiivseks toimimiseks eelmises punktis kirjeldatud asustustihedust, et igas peatuses oleks suuremale veovéimele

vastavat elanikkonda.

Funktsionaalsus mé&dérab peamise likumisviisi ka nende jaoks, kes ise autoga ei liigu - Apametsa asumiala

eeldatava demograafia kontekstis on selleks peamiselt lapsed. Tabel 1 on toodud Tartu Ulikooli RAKE keskuse on
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uuringuga (Sepp, 2015) defineerinud erinevate tasandite vajalikud teenused (funktsioonid), kus iga jérgnev kérgem

kategooria sisaldab ka eelmisi vajalikke teenuseid.

Tabel 1. Piirkonnas vajalikud funktsioonid

Teenuse nimetus Minimaalse teenuspiirkonna elanike arv
Kohalikud pohi- ja lihtteenused 500
Lasteaed 700
Algkool 500-600
P&hikool 900-1500
Vaba aja keskus (spordisaal, isetegevuse ja huvitegevuse
ruumid, haruraamatukogu)
Toidu- ja esmatarbekaupade kauplus 300
Kohalikud pohiteenused 1500
Spordisaal
Vdlispordivaljak
Rahvamaja
Noortekeskus 1500
Raamatukogu 500
Sotsiaaltdéétaja
P&evakeskus
Kohdalikud kvaliteetteenused 4500
Gumnaasium 5000-11 000
Esmatasandi tervisekeskus 4000
Apteek 1500
Hambaravikabinet 3000-5000
Hooldekodu
Kultuurikeskus
Ujula
Ehitus- ja aiatarvete kauplus Vdaikelinna véi alevi skaala
Vallavalitsuse teeninduspunkt

See nimekiri annab suunised, millised vajadused peaks saama rahuldatud alates asumiala arenduse esimestest
pdevadest ja kuidas peaks teenustega varustatus arenduse edenemise ja elanikkonna kasvuga sammu kdima. Kui
piirkond ei ole teenustega kaetud, siis see genereerib sundliikumisi, mis tldjuhul realiseeruvad autoga liikumistena
kui Ghistranspordi Uhendus I&dhimate teenusteni ei ole ajaliselt konkurentsivéimeline. Kui teenused jouavad
piirkonda hiljem, on elanikud joudnud harjuda peamiselt autokasutusega ja kestliku liikuvuse poole lilkumine

saab olema oluliselt raskem kui mitte lootusetu.
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2.3 Liikumisviiside konkurentsivoime

Liikumisviiside konkurentsivéime seisukohalt on olulised nii eelmises punktis kirjeldatud teenuste ja peatuste
ligipadsetavus kui ka ligipddsetavus regiooni tédkohtadele. Kui kohalikult kdttesaadavad teenused avaldavad suurt
mdju sundliikumiste véihendamisele, siis tédkohtade osas suudavad kohalikud tédkohad reaalsuses katta ainult

vdikse osa vajadustest — asukoht ei ole reeglina peamine parameeter tédkoha valikul, kui tldse on.

Liilkumisviiside konkurentsivéime mdadrab peamiselt séiduaeg sihtkohtadesse. Piirkonna vdlistes liikumistes on
Uhistranspordil suuremate kauguste téttu Gldiselt rattast oluliselt kdrgem potentsiaal. Rattal on igapdevassitude
puhul hea konkurentsivéime vahemikus 2-5 km, seega ratas on vagagi konkurentsivéimeline liikkumisviis
piirkonna siseselt. Sama kehtib tdukeratta kohta, mida on otstarbekas kasutada rendististeemina. Nii ratas kui
téukeratas eeldavad piirkonna téinavavérgu sobivust nendega liikumiseks ja parkimisvéimaluste olemasolu nii

elamute juures (eeskdtt puudutab see korterelamuid) kui ka piirkonnasiseste funktsioonide juures.

Ratas ja téukeratas téétavad ka vaga hésti ka kombineerituna Ghistranspordiga just kaugemate peatuste

kontekstis, selline kombinatsioon eeldab mugavaid ja turvalisi parkimisvéimalusi bussipeatuste Idheduses (vt Joonis

Joonis 3. Saue rattaparkla rongijaamas (Foto: Sirje Piirsoo)
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2.4 Asustusstruktuur

Asumiala struktuur méjutab olulisel madral nii kohalike funktsioonideni kui Ghistranspordi peatusteni jdudmist.
Erinevate funktsioonide, Uhistranspordi peatuste ja ka kogukonna tekkeks on vajalik keskusalade ja naabruskondade
olemasolu. Keskusala peaks olema kogu alalt mugavalt jalgsikdigu ulatuses kattesaadav ja sisaldama endas
erinevaid vajalikke funktsioone. Valglinna parandamise juhend (Tachieva, 2010) toob vélja struktuurilised erinevused
autokasutust véimendava valglinna (vasakul) ja autota liikumisviise soodustava naabruskondade/keskusalade

struktuuri (paremal) vahel jo meetmed struktuuri parandamiseks:

Joonis 4. Asustusstruktuur.

Jalgsi likumist soodustav kvartalipdhine ja segafunktsionaalsete keskusaladega ténavastruktuur (paremal) on
linliku iseloomuga, vdltides tupiktdnavaid ning véimaldades jalgsi alternatiivseid otseteekondi kogu ténavavérgus.
Autoliikluse vétmes voimaldab struktuur samuti erinevaid teekondi ja véihendab autoliikluse kontsentreerumist

kindlatele tanavatele.

Valglinna struktuur (vasakul) hajusate elualade ja Uksikute muu funktsiooni punktidega genereerib olukorra, kus
muud funktsioonid pole mugavalt ilma autota kéttesaadavad, samuti ei teki loomulikke asustuse ja teenuste
kontsentratsioonist tulenevaid Uhistranspordi peatuste asukohti ning selle kdige tulemusel saab peamise

liilkumisviisi valikuks olema isiklik auto.
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Jalgsi ja rattaga liikumise seisukohast omavad ténavastruktuuris suurt téhtsust ronevérgustikud, kuna véimaldavad
kérge ruumilise kvaliteediga otseteekondi véljaspool ténavaruumi. Selliste valikute olemasolu avaldab selgelt

positiivset rolli liikumisviisi valikutes.

2.5 M66duvad maanteed ja labivad tanavad

Asumialast médduvate maanteede ja seda ldbivate suuremate ténavate iseloom maéjutab oluliselt liikumisviiside
valikut. Asumiala Iébivad tédnavad peavad olema selgelt linnaténava iseloomuga, sisaldades kéiki vajalikke

elemente ja ka kvaliteete:

> Kiirusreziim on madrava téhtsusega, see peab vastama tanava funktsioonile ja iseloomule (st elamualadel
mitte ronkem kui 30 km/h) mis peavad vastama ténava iseloomule.
- Kiirusreziimi peab toetama fuusiline liikumiskeskkonna disain: ristldike jootus, séiduraja laiused, liiklust

rahustavad elemendid.
Moé6duvad maanteed peavad vastama jérgmistele vajadustele:

= Lahendus peab véimaldama mugavat jalgsi ja rattaga Uletust Ghistranspordi peatuste kohal ja kohtades,
mille I&heduses paiknevad piirkonna jaoks olulised funktsioonid véi olulised teekonnad

= Lahendus peab véimaldama mugavat ja ohutut pikisuunas jalgsi ja rattaga likumist

- Maantee kiiruspiirang peab toetama madala mira ja kdrge ohutuse tasemega keskkonda, mira méjutab ka

I&hipiirkonda laiemalt.

2.6 Tanava ristléige

Kogu ténavavdrgu jalgsi kdidavus ja rattaga sbéidetavus on elementaarnsed ja suure méjuga eeldused selleks, et
elanikud teeksid kohalikke liikumisi jalgsi v6i rattaga ning kasutaksid vdlisteks séitudeks Uhistransporti. Ristldike
juurde kuulub vahetult ka hea kvaliteediga téinavaruum, mis peab sisaldama nii haljastust kui olemiseks ja
puhkamiseks vajalikke elemente. Kogu asumiala avalik tdnavaruum peab arvestama universaalse disaini ja
ligipddsetavuse pdhimdtetega, mida on péhjalikumalt kirjeldatud Riigikantselei ligipddsetavuse rakkerthma

raportis (Riigikantselei, 2021).

Vaatamata eelkirjeldatule, ristldike tGlesehitus liksi majutab liikkumisviiside valikut minimaalselt, kui alal teenuseid
napib, planeeringu struktuur vastab valglinna iseloomule ning Uhistransport ei ole konkurentsivéimeline. M&ju on ka

teistpidine - kui teised loetletud elemendid on korras aga ténavaristldige jalgsi ja rattaga liikkumist ei toeta, jG@évad
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sédastvate liikkumisviiside osakaalud vaikseks. Allpool toodud Praha avaliku ruumi planeerimise disainijuhendis

(Prague Institute of Planning and Development, 2014) toodud tuupristldigetest on Apametsa kontekstis olenevalt

ténavast sobilikud Ulemised kaks tanavaristldike kategooriat (Joonis 5).

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

Elamualadel ja linnades maksimaalselt 30 km/h piirangu kasutamine on laiem suundumus nii Euroopas kui kogu

maailmas, eesmdrgiks ohutus, madalam muratase ja parem elukeskkond. 30 km/h soovituse ja kampaaniatega on

vdlja tulnud nii URO' kui Madilma Terviseorganisatsioon?
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The table below shows possible layouts of streets depending on street width.
PvaguePublicSpaceDesvgnMANUALE IPR Praha :2016
Joonis 5. Apametsa asumiala jaoks sobivad ristléiked vastavalt t&dnavaruumi laiusele
! https://www.love30.ie/united-nations-endorses-30kmh
2 https://www.who.int/news/item/22-03-2021-campaign-launched-to-make-30-km-h-streets-the-norm-for-

cities-worldwide
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2.7 Uhistranspordi teenus

Uhistranspordi teenus algab strateegilisest tasemest ehk liinivérgustikust, vorgustiku Glesehitus madrab selle
konkurentsivéime. Tallinna regiooni Uhtse liinivérgustiku analtds (FLOU, Inphysica, 2021) kohaselt on efektiivseks
Uhistranspordiks vajalik nii integreeritud Uleregiooniline vérgustik kui ka selle Ulesehituse pdhimétetena hierarhilisus

ning hajutatud vérgustik.

Vérgustiku hierarhilisus tdhendab, et piirkondade vahelisi likumisi teenindavad péhiliinid peavad olema kiired ja
otsesed ning neid tdiendavad tugiliinid. Kui pdhiliinid suunatakse otsese teekonna asemel teenindama erinevaid
alasid, siis langeb nende kiirus ja sellega koos ka konkurentsivéime. P&hiliinid peavad moodustama regiooni katva
hajutatud vérgustiku, mis véimaldab teekonnal reeglina mitmeid reaalseid alternatiive. Umberistumisi peavad
véimaldama vérgustiku séimpunktid kogu regioonis on mingi optimaalne hulk suuremaid sélmpunkte, mida
teenindab suur hulk eri suundade péhiliine. Tugiliinid seovad piirkondi ja pdhiliine. Hajutatud vérgustiku vastand on
tsentraalne vérgustik, kus Glekaalus on Uks keskus ja eri piirkondade omavahelised otselhendused on nérgad ning

kohtade vahel liikumiseks pole reeglina vordvdadrseid alternatiivteekondi.

Konkreetsed kohalikud bussiliinid tuleb planeerida kooskdlas péhiliinide ulatuse ja ajagraafikuga, ka kohalik liini

geomeetria ja I&bimise kiirus peab nende parameetritega arvestama.

Uhistranspordi teenuse planeerimiseks on Tallinna regiooni vérgustikus vélja todtatud Uhistranspordi teenuse
sihttasemete kontseptsioon (FLOU, Inphysica, 2021). Selle kohaselt peaks kogu regiooni teeninduspiirkonnas olema
kvalitatiivselt kirjeldatud Uhistranspordi tase ja tegevused olema suunatud konkreetselt selle taseme

saavutamiseks. Apametsa asumiala jédb piirkonda (Joonis 6), kus:

- Tavapdrased liikumised on Uhistranspordiga mugavad

- Sddstlike liikumisviiside eesmdérk on 50-60% sh Uhistransport 20-30%.

- Uhistranspordi teenus p&hineb saiduplaanil (vs intervallipéhine véi néudepsdhine teenus)

> Koéigisse laiendatud linnalise territooriumi sihtkohtadesse on Uhistranspordiga véimalik jéuda kuni 2

Umberistumisega.

[l
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UHISTRANSPORT ON LIIKUMISVIISINA ESIKOHAL

TALLINNA PEAMISED KORIDORID

[] UHISTRANSPORT ON AUTOGA KONKURENTSIVOIMELINE

TALLINN

0

| TAVAPARASED LIIKUMISED ON UHISTRANSPORDIGA MUGAVAD

TALLINN JA LAIENDATUD LINNALINE KESKKOND

Joonis 6. Uhistranspordi teenuse sihttasemed Tallinna regiooni vérgustikus

2.8 Kinnistu ja hoone

Ka kinnistu puhul on hulk néitajaid, mis omavad otsest méju kestliku struktuuri ja liikuvuse planeerimisel. ,Theory of
Urban Fabrics: Planning the Walking, Transit and Automobile Cities for Reduced Automobile Dependence” (Peter
Newman, 2015) kdsitleb kolme tabi - jalgsikaigu piirkonna, Uhistranspordi piirkonna ja autopiirkonna struktuurid ja
elemendid on susteemselt toodud vdlja tabelites 2-5. Kvartali ja hoone tasandi elementide parandamist késitleb ka

(Tachieva, 2010) paljude ndidetega vastavates peatikkides. Olulisemad tegurid on neist jargnevad:

< Kinnistu suurus. Uledimensioneeritud kinnistud vd@hendavad ala asustustihedust, mis on eelnevate
kirjelduste kohaselt kriitiline kestliku struktuuri kui terviku toimimiseks. Ulepaisutatus méjutab olenevalt
konkreetsest asukohast ka kvartali suurust, mis on samuti otsese méjuga ténavastruktuuri jalgsi Idbitavusele.
K&ige lintsam parandamise véta on kinnistu jagamine mitmeks, tihendades sellega asustust.

> Hoone paiknemine kinnistul méjutab otseselt asustustihedust aga Uhtlasi ka tédnava struktuuri. Suure
tagasiastega (10-20m) hoonestus tekitab maja ette tihti kisitava véértusega poolprivaatse ruumi ja paisutab

sellega suuremaks nii kinnistuid (madalam asustustihedus) kui ka kvartaleid, mis halvendab jalgsi likumise

12



Apametsa piirkonda planeeritud asumiala asumisisese liikkuvuse ja Ghistranspordi ligip&d&setavuse lahenduste anallus

tingimusi. Valglinna parandamise juhendi (Tachieva, 2010) arsenalis on hulk vétteid, kuidas véhendada
tagasiastet, tudpiliselt selle tditmise teel hoone laiendamise v6i muu véttega. Veel ehitamata hoonestuse
puhul saab tagasiastet lihtsamalt véhendada.

- Hoone tlilip. Korterelamud véimaldavad luua multifunktsionaalset hoonestust, mis majutab asumiala jooks
vajalikke funktsioone. Eramud ja ridaelamud selleks otstarbeks hdsti ei sobi. Korterelamute esimese korruse

aktiivne front aitab tekitada ténavale kohalikku elu ja likumist nii keset tédpdeva kui nddalavahetusel.

2.9 Parkimisnorm

Parkimisnorm méjutab olulisel médral rida- ja korterelamuid kui ka muu funktsionaalsusega hooneid, mis on
vajalikud optimaalse asustustiheduse saavutamiseks. Parkimisnormi teemas ei ole pdhjust kdsitleda eramuid.
Senised Eesti planeerimistavad ja standardikohased normid on tihedama ja linliku elukeskkonna saavutamiseks
liga kérged, vdlistades jatkusuutlikuks asustustiheduseks vajaliku ehitusmahu rajamist kinnistutele. Esimesed
sammud lahendusest on planeerida ronkem paralleelparkimisi ténavale ka eramute korral jo loobuda néudest
lahendada parkimine kinnistul kdigi elamutiipide puhul. Ténavaruumis véimaldab see kasutada parkivaid
autosid teiste liilkumiste eraldamiseks sdiduteest ja ka autoliikluse rahustamiseks, lahendades parkimise malekorras
Uhel ja teisel pool téinavat. Mitte-eluhoonete parkimisnormi méju on sama, kestliku struktuuriga ténavavérgu,

funktsionaalsuse ja liikuvusega ala puhul puudub péhjus rajada suuri parklaid avalike funktsioonide Iéhedusse.

Kehtiva linnaténavate standardi parkimisnorm pole algatuseks kooskélas laiemate sédéstva liikuvuse alaste
suundumustega. Standardis toodud normatiiv on asustustihedusest séltumatu aga just parkimist peaks kaaluma
koos funktsionaalsuse ja tihedusega ning potentsiaalse leibkondade omatavate autode hulgaga. Eeldatav
elanikkonna autostumise hulk on makrotasemel prognoositav Soome vastavast statistikast (Joonis 8), vt ka ptk

2.1 ,Asustustihedus”.

Rattaparkimise miinimum on Uks mugava kdttesaadavusega ja turvaline koht Ghe elamuthiku kohta. Kohti peaks
olema v&hemalt samas mahus kui autokohti juba sel lihtsal péhjusel, et rattaparkimine on oluliselt soodsam rajada
ja ka ruumivajadus on oluliselt vaiksem. Lihemate séitude jaoks on oluline, et ratas oleks parkimiskohast sama

lihtsasti kattesaadav kui auto. Ka rattaparkimise norm ei késitle eramuid.
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3 ANALUUSID

Apametsa asumiala liilkuvuse olukorra tuvastamiseks ja soovituste andmiseks viisime ldbi jdrgnevad anallusid.

3.1 Planeeringud

Kuna sddstva liikuvuse véimalusi méjutavad sisemistest teguritest enim asustusstruktuur ja tihedus, siis
analttsisime detailplaneeringuid. Detailplaneeringute elamuthikut ja elanike arvud plaanimaterjalil on toodud

Joonis 7. Olulisemad arvandmed detailplaneeringute kohta on toodud Tabel 2.

Joonis 7. Detailplaneeringute paiknemine ja mahud
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Tabel 2. Detailplaneeringute peamised néitajad

DP NR DP pindala, Elamu- Eramute Elanike Parkimis- Elanikke
m? tihikute arv arv kohtade ha kohta
arv hulk
1 291205 425 1275 850 43,8
2 399177 498 32 1494 996 37,4
6 376937 589 42 1767 1178 46,9
7 107207 92 23 276 184 257
8 148795 75 25 225 150 15,1
10 30791 33 3 99 66 322
n 47977 31 4 93 62 19,4
13 37355 12 12 36 24 9,6
14 124000 278 834 556 67,3
15 149555 333 9 999 666 66,8
16 353635 144 50 432 288 12,2
17 195300 97 53 291 194 14,9
2] 263000 51 51 153 102 58
22 94930 39 19 17 78 12,3
23 119900 34 16 102 68 85
KOKKU 2739764 2731 343 8193 5462 29,9

Moned Tabel 2 eeldused ja jaéreldused:

2> Keskmiseks leibkonna suuruseks vétsime 3 elanikku elamuthiku kohta.
2> Parkimisnormatiiviks votsime 2 autot elamudhiku kohta.
2> 13% elamuUhikutest on eramud

- Asumiala keskmine asustustihedus on planeeringute pohjal elaniku korral ca 30 elukohta hektari kohta.

Keskmise asustustineduse poo|est on Soome Asuntokuntien autonomistus tiheysluokittain 2015

statistika péhjal (Joonis 8) eeldusi, et 30% - -

1-autoiset B

Apametsa leibkondadest voiks olla ilma T
50% —ev p A.k’;!:l-“?"-!g_. . ° -.9?9"';—"" s e
isikliku autota. Praktikas eeldab ka see osakaal | B ik~ '-n-,_:”-' J 3
_g 0% FO *0iice ® % -\;‘,;'.-. 2 %0 % e -
siiski teenuste head kattesaadavust ning 3 4 ,/-/ o Tty
3 “ I Sk '.t'; b o =
Uhistranspordi head konkurentsivéimet. s o
8 0
2 ,"
o8
l .

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Tiheys, asukkaita ja tydpaikkoja/ha

Joonis 8. Asustustiheduse ja auto omamise seosed
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3.2 Teenused

Tanased teenused. Ténase seisuga on Apametsa piirkonnas olulise baasfunktsioonina olemas toidu- ja
esmatarbekaupade kauplus ning kohaliku kvaliteetteenusena apteek. Mélemad véhendavad elanike sundliikumisi
igapdevaste esmavajaduste rahuldamiseks. Kaupluse ja apteegi asukoht on samas soodus eeskdtt médduva
autoliikluse klientide jaoks ja jadb jalgsikdigu méttes sobivasse kaugusesse véhestele Apametsa asumiala

tulevastele elanikele.
Lahimad teenuskeskused koos suurema hulga vajalike teenustega on:

2 Tabasalu (2 km): autoga 6 min, jalgsi 25 min rattaga alla 10 min, Ghistranspordiga 24 min.

- Rocca-al-Mare (5,3 km): autoga 11 min, jalgsi 1h 5min, rattaga 20 min, Ghistranspordiga 26 min.

Moblemad teenuskeskused on selgelt autokasutaja jaoks atraktiivsemad ja nende asukoht Apametsa suhtes ei

véimalda suunata arengut autokasutuse véhendamise poole.

Planeeringute asustustiheduse ja elanike arvu analiiiis nditas, et kuigi Apametsa asumialale tervikuna on
planeeritud piisavalt elanikke enamiku funktsioonide jaoks, siis kdsitledes detailplaneeringuid eraldi, ei pdhjenda
Uksikute detailplaneeringute kaupa vaadates elanike arv enamiku funktsioonide rajamist (vt Tabel 3). See tédhendab
et kui detailplaneeringute kaupa planeerides ei téstatunud teenuste tagatuse kisimus, siis vaadates
detailplaneeringuid koos Uhe tervikuna, peaks olema tagatud enamik RAKE keskuse uuringus kirjeldatud teenuseid.
Tabeli vadrtusi ei tasu kdsitleda range piirina aga Uldised suurused pusivad enamasti teenuse vajalikkuse ja

jatkusuutlikkuse piirvédrtusest 1,0 selgelt dleval- véi allpool.
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Tabel 3. Detailplaneeringute rahvastik ja teenuste potentsiaalid

Toidu- ja Esmatasan Esmatasandi
esmatarbe o]} tervishoiu- Hambaravi Algkool (1-11 Maa- Noorte- Sularaha Haru-
kooliaste) gumnaasium keskus automaat raamatu-
((e0)) (5000) (1500) (7000) kogu (500)

Elanike D . - ) Apteek Lasteaed
-kaupade tervishoiu- keskuse filiaal, -kabinet
arv (4000) (500)

kauplus keskus perearstipraksis (3000)
((00)) (4000) (1500)

= Tabeli vadrtused on teenuse miinimumpiiri ja detailplaneeringu rahvastiku suhtarvud

= Teenus on jatkusuutlik kui teenuse miinimumpiiri ja detailplaneeringu rahvastiku suhtarv on véihemait 1,0.
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3.3 Teenuste tootuba.

Kohalike teenuste rajamise véimaluste hindamiseks viisime koostd6s Harku vallaga lébi téétoa, millest votsid osa
Apametsa asumiala arendusega seotud osapooled: arendajad, maaomanikud, Harku valla ametnikud, Harku

vallavolikogu liikmed, kohalike kogukondade esindajad, eksperdid.
Té6toas arutati IGbi kaks pShiteemat:

2 Vajadus erinevate funktsioonide/teenuste rajamise jérele Apametsa asumialal.

- Vaijalike funktsioonide rajamise véimalused ténases planeeringustaadiumis.

Uldiselt toetasid osalejate arusaamad vajadust iseseisva/jatkusuutliku kogukonna planeerimiseks aga elluviimise
osas olid seisukohad juba rohkem varieeruvad. Ténaste planeeringute raames on teenuste rajamine keeruline kui
mitte 6elda kohati véimatu. Mdisteti vajadust analtisida kogu ala ja funktsionaalsust terviklikult, Gksikute
detailplaneeringute asemel. Kuna ala on nii omanduse kui planeeringute vétmes fragmenteeritud, siis on raske
tagada Uhiste huvide ja vajaduste edendamist ilma ménedest osapooltest ,Ule séitmata”. Uksikud maaomaniku voi
arendajad ise ei saa ega ole motiveeritud lahendama oma planeeringuala piires Uhiselt vajalikke

planeerimisktsimusi. Uhistranspordi teenuse tdnane madal konkurentsivéime on kdigi osalejate arusaam.

To6toa kokkuvdtteks saavad eri osapooled aru ja ka ndustuvad sédstva liikkuvuse jaoks vajalike eelduste ja
vajadustega aga samas annavad endale ary, et selliste plaanide elluviimine heal tasemel on dérmiselt keeruline ja
téendoliselt ténaste planeeringute muutmist vajav protsess. Koigi seotud osapoolte lihine arutelu oli paremaks

tulemuseks esimene samm, mis osalejate hinnangul peab mingis konkreetses vormis sliistemaatiliselt jatkuma.

3.4 Asumiala struktuur

Apametsa asumiala planeeringuid iseloomustab paljuski valglinnalik struktuur (vt Joonis 4):

< Funktsioonid/teenused paiknevad elamualadest eraldi, mis tdhendab pikemaid vahemaid nendeni
jéudmiseks (Lisa 1 Joonis 4). Pikemad vahemaad funktsioonideni pérsivad jalgsi likumisi igap&evaste
likumiste tegemisel. K&esolevas planeerimisfaasis ei oma detailplaneeringus mdadratletud funktsioonid veel
tdpsemat sisu aga paigutuse méttes on ndha, et nad ei moodusta asumialal polUfunktsionaalseid keskusi.

- Puuduvad multifunktsionaalsed keskusalad, mis oleks naabruskonna piires jalgsi mugavalt ligip&ésetavad
ja rahuldaks elanike igapdevaseid vajadusi. Sadstva liikuvuse seisukohalt ja asumiala suurust arvestades
peaks selliseid keskusalasid olema tdéendoliselt kaks, et jalgsi ligipdds naabruskonnast jadks 5 minuti

suurusjarku.
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Rohevérgustike planeerimisega on detailplaneeringutes tegeletud selgelt (ile Eesti keskmise taseme aga
Uldplaneeringu tasandi tervikpilt ei moodusta kéttesaadava planeeringuinfo péhjal terviklikku vérgustikku,
mis kataks Uhtlaselt kogu asumiala. Eriti oleks vaja téiendada asumiala kagupiirkonnas kirde-edela-suunalisi
Uhendusi, mis Uhtlasi looks roheteekonnad klindi kui piirkonna geogradfilise eripdra ja unikaalsuseni. Liikuvuse
vétmes on rohevérgustiku Ulesanne tagada kvaliteetset alternatiivset liilkumisruumi tdnavatest. Samas on
tdnaseks hasti teada, et rohevérgustik pole pelgalt esteetika kiisimus - roheluse kattesaadavus
igapdevases liikkumiskeskkonnas on téestatult olulise méjuga vaimsele tervisele, heaolule, 6ppimisele,
fadsilisele aktiivsusele ja ka keskkonnateadlikkusele.

Tanavavérk ei vasta vorgustiku méttes hdisti jalgsi liilkkumise vajadusele véimalikult otseste teekondade ja
alternatiivsete otseteekondade véimaluse osas. Mitmed hélpsasti lisatavad 16igud on puudu nii kvartali kui
detailplaneeringu tasandil (vt Joonis 9) Suured kvartalid ei oma otseteekondi ja struktuuris on mitmeid

tupikténavaid, mis ei véimalda jalgsi ja rattaga labip&dsu.

Joonis 9 Puuduvad ja hélpsasti lisatavad jalgsi/rattaga Ghendused
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Joonis 10 Puuduvad ja hélpsasti lisatavad jalgsi/rattaga thendused

Kogu tdnavavéorku tuleb koéigi liikumisviiside seisukohalt kontrollida Uldplaneeringu tasemel, et
lahendused oleksid jatkuvad , loogilised ning moodustaksid Uhtsed vérgustikud.

Kogu eramute massiiv on viiga madala tihedusega, seda tuleks muuta. Pigem ehitada poolele alale aga

tihedamalt.

3.5 Keskusalade potentsiaal

Tanaste planeeringute tiheduse anallusi pohjal véib jareldada, et Apametsa asumialal on potentsiaali
restruktureerida kogu ala kolmeks jétkusuutlikuks keskusalaks (Joonis 11 ja Joonis 12 kolm ringi). Need keskusalad
moodustaks kogu asumiala pindalast 72% ja rahvastikust 87%. Keskusalade arvnditajad eraldatult ja

koondvddrtsutega on esitatud Joonis 12 ning arvandmed tabelina Tabel 4.

Tabel 4. Keskusalade peamised néitajad

Keskus-  DPpindala, Elamu- Elanike Parkimis Elanikke
m? tihikute arv -kohtade  hakohta
arv 1111 ¢
A 545740 768 2304 1536 42,2
B 785400 903 2709 1806 34,5
c 649200 712 2136 1424 32,9
KOKKU 1980340 2383 7149 4766 36,1
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Moned Tabel 4 eeldused ja jéreldused:

- Keskmiseks leibkonna suuruseks vétsime jatkuvalt 3 elanikku elamutihiku kohta.
= Parkimisnormatiiviks vétsime jétkuvalt 2 autot elamuuhiku kohta.
- Keskusalade asustustihedus kasvas kogu asumiala tihedusega vérreldes 30 elanikku/ha pealt 36

elanikku/ha peale.

Keskusalade moodustamisega jéid teenuste potentsiaalid (Tabel 5) tervikuna sisuliselt samaks vérreldes kogu

asumialaga aga tksikute keskusalade teenuste potentsiaalid paranesid vorreldes liksikute

detailplaneeringutega oluliselt.

Joonis 11 Asumiala tihedus planeeringute kaupa ja keskusalade potentsiaalid
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Joonis 12. Keskusalade tihedus ja potentsiaalid
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Tabel 5. Kolme keskusala rahvastik ja teenuste potentsiaalid

Esmatasandi

Toidu- ja . tervishoiu-
Esmatasandi Hamba- Haru-
esmatarbe- keskuse algkool (I—II . Maa- Noorte- sularaha
pohikool raamatu-

Keskus- | Elanike tervishoiu- o ravi-
kaupade filiaal, .
arv keskus kabinet

kauplus. erearsti-
P (4000) perears (3000)
(500) praksis

gumnaasium keskus  automaat
(5000) (1500) (7000)

kooliaste)

(500) (900)

2304
2709
(o 2136
Kokku

= Tabeli vadrtused on teenuse miinimumpiiri ja detailplaneeringu rahvastiku suhtarvud.

= Teenus on jatkusuutlik kui teenuse miinimumpiiri ja detailplaneeringu rahvastiku suhtarv on véhemait 1,0.
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3.6 Téokohad ja Ghistransport

Tallinna Iahiregiooni tdékohtade kdttesaadavus 60-minutise Uhistranspordi séiduga Apametsa asumialalt (Joonis
16) jédb suuremas osas vahemikku kuni 10% (helekollane), Rannamaisa tee ddrealadel ka vahemikku 10-20%

(heledam oranz), asumiala edelaosas ka alla 1% (vérvitu).

Potentsiaali arvutus pohineb ténasel Ghistranspordi teenusel ja viitab otseselt vajadusele parema UGhistranspordi
vérgustiku jarele, mis oleks integreeritud linnaliinide vérguga ja véimaldaks jéuda kiirelt ka mujale kui Rocca-Al-
Maresse ja Tallinna kesklinna. Siinjuures pole niivérd kriitiline Ghistranspordi liik (buss véi tramm) kuivérd kiirete
liinide vérgustik ja seda toetavad llelinnalise skaala sdlmpunktid (Joonis 14), mis véimaldavad kiiret ja mugavat

Umberistumist tihedate vdljumistega kdigis olulistes suundades.

TOOKOHTI
1-10%
10-20%
20-30%
. 30-40%
. 0-50%
. 50-40%
- 0-70%
-70-80%
- 50-90%
- 50 100%

Joonis 13 Té6kohtade kéttesaadavus Tallinna piirkonnas Uhistranspordiga 60 minutiga, t&inane liinivérgustik.

Uks selline oluline Ulelinnaline tihistranspordi séimpunkt on Tallinna regiooni vérgustikus Rocca-al-Mare.
S6Impunkt peab Apametsa seisukohast Uhendama senise selles asukohas domineeriva Oismdae-kesklinn liinide
suuna teiste oluliste suundadega nagu Mustamde, Tondi ja Ulemiste. S6Impunkt t&hendab, et eri suundade

peatused peavad olema ldhestikku ja suunavahetuseks vajaliku tmberistumise ajakulu minimaalne.
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Joonis 14. Uhistranspordi s6lmpunkt

Kiiruse/kattesaadavuse huvides on Apametsa jaoks olulised péhiliinid peatustega Rannaméisa teel aga paljude
elanike jaoks jadvad need peatused igapdevaste liikumiste jooks liga kaugele. See téhendab, et vajadus on ka
Apametsa ala l@biva tugiliini jérele, millega oleks véimalik jpuda kiiretele pohiliinidele (ajaliselt/tarkvaraliselt
koordineeritud Umberistumistega). Rattakasutust véimaldav ténavavérk koos heade parkimisvéimalustega

Uhistranspordi peatuses véimaldab head ratta ja Ghistranspordi kombineerimist.

Tallinna regiooni integreeritud liinivérgu (FLOU, Inphysica, 2021) peamine idee on, et puuduvad eraldi maakonnaliinid
ja linnaliinid ning vérgustikku on integreeritud ka rongiliinide vérgustik. Sellise optimeeritud liinivérgu maéju Apametsa
asumialale on selgelt positiivne (vt Joonis 16), suurendades 60 minutiga tdéékohtade kdttesaadavuse senise
linivérguga vérreldes pea kahekordseks, suurel osal alast vahemikku 10-20%, Rannamadisa tee ddrsed alad
vahemikku 20-30% ja isegi Ule 30%. Kusjuures liinivérgu koostamisel ei ole arvestatud eraldi Apametsa asumiala

lisanduva rahvastikuga, ehk et tulemust on véimalik tugiliini lisamisega parandada.
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TOOKOHTI
1-10%
10-20%
20-30%

. 30-40%

. L0-50%

. 50-60%

- L0-70%

- 70-80%

.00

-0 100%

Joonis 15 Té6kohtade kattesaadavus Tallinna piirkonnas Uhistranspordiga 60 minutiga, tuleviku Harjumaa thtne integreeritud

liinivork.

3.7 Uhistranspordi peatuste potentsiaalid

Unistranspordi peatuste potentsiaali analtits (Joonis 16) 1&htub peatuse ligipddsetavusest planeeringutes toodud
asustuse ja tdnavavérgu korral. Arvutusega leidsime optimaalsel kaugusel asuvad peatused kdigi elamutiksuste
jaoks raadiuses kuni 500 m, kusjuures néudluse Uhtlane langus poole peale toimub 200 m raadiuses. Selline arvutus
I&htub kasutaja perspektiivist, 16plikud peatuste asukohad ja nende arv peab arvesse vétma esmajdrgus
keskusalade struktuuri, peatuste optimaalset sammu, téinavate paiknemise sobivust liinivorgu rajamise

pohimébtetega.

Lokaalsetel keskusaladel, mis on varustatud erinevate teenustega, tekib ka bussi ootamise véimalus kohvikus véi

poes.
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Joonis 16 Uhistranspordi peatuste potentsiaal asumialal ja killgneval maanteel

3.8 Tanava ristloiked

Apametsa asumialale on vaja kahte peamist tttpi ristldike lahendust.

Suuremad tdnavad, mida teenindab ka Ghistransport. Nendeks on eeskatt ténased Liiva tee ja Apametsa tee, mis

tuleks semantika seisukohalt kindlasti Gmber nimetada ténavateks. Projektkiirus ja kiiruspiirang peaks neil tadnavatel

olema mélemad 30 km/h. Liikluse rahustamise lahendused peavad selles ristldikes arvestama bussiliiklusega.

Bussipeatused véivad paikneda sdidurajal, kuna liiklussagedused on vdiksed, busside véljumissagedus ei tekita

autoliikluses suuri seisakuid. Selles ristldikes on kindlasti vajalik ka eraldatud rattateede olemasolu. Suure ténava

ristldike kaks illustreerivat néidet on toodud Joonis 17 ja Joonis 18.
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1144 Amstelveenseweg St
Amsterdam, Pohja-Holland

& coogle

(U~ Tanavavaade - jaan 2022

54 Westelijk Halfrond
Amstelveen, Pahja-Holland

& coogle

() ~ Ténavavaade - aug 2021

Joonis 18. Suurema, l&biva liiklusega tédnava ndide Amsterdami eeslinnast.

Vaiksemad téanavad, mille peamine funktsioon on ligipdads. Ligip&dsufunktsiooniga téinavatel puudub lébiv

autoliiklus. Projektkiirus ja kiiruspiirang 20-30 km/h, olenevalt téinavast. Kuna tegemist on sisuliselt jagatud ruumiga,
siis puudub vajadus eraldi rattainfra rajamiseks. Kédnniteed on kull vajalikud. Ténava rahustavad elemendid saavad
olla méjusama disainiga kui esimese ristldike puhul. Parkimine on enamasti lahendatud tédnavaruumis. Véiksemate

tdnavate ndited on toodud Joonis 19 kuni Joonis 21. Selliste t&inavate puhul peavad kéik ristmikud olema tdstetud,
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ténava pikkuses tuleb kasutada kogu asumialas Uhtseid liikluse rahustamise vétteid: teekitsendused, sujuvad

kGnnised, Sikaanid.

42 Heemraadschapslaan
Amstelveen, Pahja-Holland

@ Google

(§~ Ténavavaade - mai 2019

Eesti _ Tingimused _Privaatsus ‘Biobleemist teavitamine

Joonis 19. Kohaliku t&inava ndide Amsterdami eeslinnast. Autoliiklust rahustavate elementidena on kasutusel parkivad autod,

sujuvad kunnised, teekitsendused.

Joonis 20. Kohaliku t&nava ndide Brusselist. Autoliiklust rahustavate elementidena kasutuses parkivad autod, haljastuse kastid,

padjakujuline kunnis.
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Joonis 21. Kohaliku ténava ndide, Toronto eeslinn Riverdale.

3.9 Parkimisnormatiiv ja korraldus

Analuusi péhjal on véimalik Apametsa parkimiskorraldust muuta oluliselt sGéstvamas suunas. Vaadates
autovabade leibkondade potentsiaali (vt 3.1 ”Plcmeeringud”) 30%, on reaalne arvestadaq, et kimnest elomulksusest
viiel oleks Uks auto ja kahel kaks autot. Kui sellele lisada méningane varu, oleks optimaalne parkimisnorm kogu

asumialale 1,5 autot elamulihiku kohta.

Parkimisnormi véihendamine liikuvuse seisukohalt optimaalsele tasemele véimaldaks oluliselt véhendada
parkimiskohtade vajadust kogu alal - 5462 asemel 4097 parkimiskohta. 1366 parkimiskoha eemaldamine
véimaldab mdrkimisvadrset ruumilist kokkuhoidu (48 000 m2) aga ka véhendada arenduse maksumust (ca 5

milj. €) ja asfalteeritud pinnaga kaasnevaid negatiivseid majusid.

Noue korraldada parkimine omal kinnistul toob kaasa vaid Iabisdiduks méeldud tanavate tekkimise ning
parkimiskohtade teenindusala dubleerimise. Lubades parkimist korraldada teemaal, saame véhendada
asfalteeritud pinda ning luua kompaktsemad ja linlikumad ténavad. Parkimine téétab ka liiklust rahustava
elemendina. Ressursi kokkuhoid séiduteede osas véimaldab luua paremad tingimused jalgsi kdimiseks ning

vabastab hooviala muudeks kasutusteks véi hoonestuse tihendamiseks.
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Parkimiskorralduse optimeerimise ndide on toodud Joonis 22 vdljavéttena Uhest Apametsa planeeringust. Kinnistul
korraldatud parkimise (Ulal) asemel saab sama ruumijaotusega korraldada parkimise véljaspool kinnistut (all).
Nagu eespool éeldud, saab sellega kasutada maad otstarbekamalt v6i suurendada hoone mahtuy, lisaks
vahendada asfaldi pindala. Sarnaseid vétteid on valglinna parandamise juhendis (Tachieva, 2010) toodud terve

arsenal.

i
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]

Joonis 22. Parkimiskorralduse optimeerimise véimaluste ndide.
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4 SAASTVA LIIKUVUSE KORRALDUSE VOIMALUSED

Teoreetilise osa ja analtuside tulemuste péhjal saab anda soovitused meetmete osas, mis aitavad muuta

Apametsa asumiala piirkonna liikkuvust sédstlikumaks.

1. Uldise pdhiméttena tésta asustustihedust. See tahendab, et planeeritud elanike hulk tuleks mahutada,
hoivates vdiksemaid alasid eriti just eramupiirkondadega. Asustustihedus méjutab nii elanike kaugusi
kohalike teenuste kui Uhistranspordi peatusteni, lisaks Uldist piirkonna majanduslikku efektiivsust.

2. Sundliikumiste véihendamiseks on vajalik tekitada asumialale eri tasemete teenused. Teenuste olemasolu
madadrab vdliste séitude vajadused. Teenuseid tuleb rajaoda vastavuses elanikkonna kasvuga vastavalt
teenuseks vajaliku elaniku arvu saavutamisele, seda arengut ennetades. Kui teenused saabuvad alale peale
elanike kasvu, harjutakse kasutama vdliseid teenuseid ja seda enamasti autoga. Eriti kriitiline on lasteaedade
ja koolide olemasolu.

3. Asumiala tuleb restruktureerida jalgsikdidavuse ulatusega vastava suurusega keskusaladeks. See
téhendab suunda valglinnalikult  struktuurilt  kestlikule linnalisele struktuurile, kus iga keskusala
multifunktsionaalses keskmes on kohalikud teenused ja ka Uhistranspordi peatus. Kogu asumiala peale
jédvad vahemaad teenusteni liiga suureks. Juba ténastes planeeringutes on eeldused selliseks
struktuurimuudatuseks olemas. Keskusaladeks jagamine tdhendab ka, et funktsioonide skaalad peavad
vastama elanikkonna skaalale keskusalas, seda eriti lasteaedade ja koolide vétmes. See téhendab Uhtlasi, et
igas keskusalas peab olema lasteaed, kool ja vastavalt teenuste potentsiaalidele ka teised teenused.

4. Vorgustikke ja teenuseid tuleb kdasitleda lildplaneeringu tasemelt lhe tervikuna. Muidu on oht
fragmenteeritud lahenduseks ja kdsitluseks, nagu see analllsi kdigus silma paistis. See kehtib eriti
kénniteede, rohevérgustiku ja vajalike teenuste kohta. Detailplaneeringu ja kvartali tasandil on tédnavavérgus
puudu hulk jalgsi ja rattaga liikumiste seisukohalt olulisi otselinke, mida on k&esolevas planeeringuetapis veel
voéimalik lihtsalt lisada. Samuti peavad kogu alal Uhtsed olema tdnavaruumi Ulesehituse ja autoliikluse
rahustamise pohiméotted.

5. Tallinna regiooni té6kohtadeni paremaks joudmiseks on vaja tosta UGhistranspordi konkurentsivéimet.
Selleks on vaja koostdds Tallinnaga viia ellu Tallinna ja Harjumaa Uhtne liinivérk, mis parandab Uhistranspordi
teenust Apametsa jaoks oluliselt. Uks oluline oas liinivorgust on just Apametsa jaoks Rocca-al-Mare terminali
rajamine, mis véimaldaks kiireid ja mugavaid imberistumisi vorgustiku eri suundadesse. Apametsa jaoks on
eraldi vaja luua ka tdiendav tugivorgu liin.

6. Moo6duv Rannaméisa tee peab oma lahendustega véimaldama maantee liletust ihistranspordi peatuste

kohtadel, samuti olulisemate teenuste paiknemise kohtadel, ning kindlasti péérdeid maanteele ja maanteelt
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bussidele mis teenindavad Apametsa piirkonda. Kunagi véis olla tegemist maanteeaga aga asustuse
tihenemisel peab tee iseloom kohanema asustuse liikumisvajadustega, véimaldades lisaks I&biséidule ka
juurdepddsu.

Rattaga liikkumiste konkurentsivéime tostmiseks on vaja tdhelepanu pédérata kogu tdnavavérgu
Ulesehitusele ja parkimisvéimaluste loomisele nii elamute, teenuste kui Uhistranspordi peatuste juures. Ratas
ja téukeratas on tugeva potentsiaaliga kohaliku skaala liikumisteks, samuti multimodaalseteks ratast ja bussi
kombineerivateks liikumisteks.

Ténavavérgu ja ristldike Ulesehitus peavad ldhtuma maksimaalselt 30 km/h kiiruspiirangust jo seda
piirangut toetavast ténava faudsilisest keskkonnast. Ténavavérk peab kéikjal sisaldama hdid véimalusi jalgsi
ja rattaga liikumiseks ja ka teenustele vajalikuks ruumiks. Kogu avalik tuum peab vastama universaalse
disaini ja ligipddsetavuse pdhimdbtetele.

Kinnistu ja hoone tasandil on oluline hoiduda valglinlikest mustritest, nagu suured kinnistud, hoonete suur
tagasiaste tdnavast ning ka eramute kérge osakaal. K6ik need véhendavad asustustihedust ja téétavad
otseselt vastu sadstva liikkuvuse korralduse véimalustele.

Parkimisnorm tuleb ruumi efektiivsemaks kasutuseks vdhendada 15-ni, mis vastab planeeritava
asustustiheduse péhjal potentsiaalsele parkimisndudlusele. See véimaldab kogu asumiala peale kokku hoida
Gle 1300 parkimiskoha ja sellega hoida kokku tle 48 000 m? mitteimenduvat asfaltpinda. Lisaks tuleb kaotada
ndue korraldada parkimine kinnistul, ka see véimaldab oluliselt paindlikumat ja efektiivsemat ruumikasutust.
Rattaparkimise norm peab olema sama mis autol ja parkimiskohad peavad olema mugavad, turvalised ja
kiirelt kattesaadavad nii elukohtade, teenuste kui ka bussipeatuste IGhedal.

Koostd6 asumiala osapoolte vahel sai esimese ndite novembris 2021 korraldatud teenuste té6toa raames ja
kéik osapooled néustusid vajadusega seda koostédd jatkata, kuna vajalikud muudatused asumiala

muutmiseks jatkusuutlikuks on keerulised just korralduslikult.
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5 KOKKUVOTE

Aruandes kirjeldatud teoreetiliste aluste ja Apametsa konkreetsest kontekstist Idhtuvate analtuside pdhjal saab
vdlja tuua 11 punkti, mille abil muuta kogu Apametsa asumiala Eesti linnaldhialade kontekstis unikaalselt sGéstva
likuvusega piirkonnaks. See eeldab kdigi soovituste elluviimist kompleksing, toetudes muu maailma kogemusele
valglinnaliste alade muutmisel kestlikuks ja suure sédstva liikkuvuse osakaaluga kogukonnaks. Sécistvalt
korraldatud liikuvus parandab elanike elukvaliteeti ja kogu ala tulevikukindlust nii arendajatele, tulevastele
elanikele, Harku vallale kui ka imbritsevatele omavalitsustele, kellele autokeskne likkuvus probleeme tekitaks.
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LISA 1. Planeeringute analiisi aluskaardid

Planeeringute analtsiks digisime liikkuvuse seisukohalt olulisema planeeringute info. Alljérgnevalt on toodud

erinevad kihtide kombinatsioonide kaardid, mis véimaldavad Apametsa ala analtusi.

Kaartide méoétkava aruandes on 1: 20 000.

1. Piirid, hoonestus, ténavad ja rohevérgustik
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2. Kinnistud
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3. Elamud ja elanikud
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4. Funktsioonid ja t&inavavérk
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5. Elanikud, funktsioonid, tdnavavérk ja kolm keskusala
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6. Hoonestusalad ja hoonestus
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7. Transpordivérgustik
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8. Transpordivérgustik jo rohevérgustik

43



Apametsa piirkonda planeeritud asumiala asumisisese liikkuvuse ja Uhistranspordi ligip&dsetavuse lahenduste analtus

9. Kolm keskusala, elanikud ja funktsioonid
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10. Keskusala A, elanikud ja funktsioonid
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1. Keskusala B, elanikud ja funktsioonid
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jooni

12. Keskusala C, elanikud ja funkts
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