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SISSEJUHATUS

Ligipdéicisetavuse all méistetakse kogu elanikkonna kaasatust elu- ja infokeskkonda, mis t&hendab, et koikidele
inimestele olenemata nende vanusest vai tervislikust seisundist on tagatud vérdsed véimalused Uhiskonnaelust osa

vétta. Ligipadsetavuse all véib méista fuusilise ruumi, info ja teenuste ligipaésetavust (Riigikantselei, 2021)

INTERREG Ladnemere piirkonna programmi projekt SUMBA+ raames anallusitakse Uhistranspordi peatuste
ligip&dsetavust. Vastavalt IGhtetlesandele, koosneb t66 kahest peamisest komponendist:

= Liikuvuse olukorra hindamise kontseptsiooni, méddikute ja metoodika valjatédtamine
= Soovitused liikkuvusruumi ja peatuste ligipddsetavuse parandamiseks

Kuigi projekti eesmdrk ja fookus on uhistranspordi peatuste ligipddsetavus kohalikul tasandil, kdsitletakse
kontseptsioonis ja metoodikas ligip&dsetavust ja kattesaadavust laiemalt. Laiemaks kdésitluseks on mitu pdhjust:
esiteks, Uhistransport pole kasutaja jaoks eesmdrk iseeneses vaid vahend teenuste ja teiste asukohtade
k&ttesaamiseks. See téhendab, et teenuste kattesaadavuse huvides peaks ténavavérk olema piisava kvaliteediga
jalgsi kéimiseks ka ilma Uhistranspordi fookuseta. Teiseks, ainult peatuse teekondadele keskendudes ei suudaks
metoodika anda piisavalt kasulikku sisendit ruumilise planeerimise jooks — ruumiline planeerimine peab arvestama

ka tdnavavérgu ulesehituse ja Uhistranspordi Gldise konkurentsivéimega igas piirkonnas.

Viljatootatud metoodika peamine idee seisneb prioriteetide defineerimises. Ressursid on alati piiratud ja seetéttu
tuleb tegevuste planeerimisel IGhtuda nende méjukusest. Lintsalt probleemsete kohtade kaardistamine ei Gtle midagi
prioriteetide kohta. Tallinn ja Harjumaa on tdis jalgsikdigu méttes probleemseid kohti ja selles ei ole Eesti ega ka
maailma mastaabis midagi unikaalset. Prioriteetide seadmine on paljude linnade jaoks praktikas keeruline Glesanne

ja sellele ongi kdesoleva metoodika kontseptsioon suunatud.



1 UHISTRANSPORDI LIGIPAASETAVUSE HINDAMISE

METOODIKA
1.1 Metoodika uldprintsiibid

Vdlja téétatud thistranspordi ligipddsetavuse metoodika pohineb kolmel astmel:

- Esmalt defineeritakse ja parametriseeritakse kogu analtusipiirkonna teedevoérk;
> Teiseks leitakse Uhistranspordi kéigi peatuste konkurentsivéime sihtkohtadeni jdudmisel;
- Kolmandaks analttsitakse peatuseteekondi, mille tulemuseks on peatuste kdttesaadavuse hinnang.

Kogu teedevérgu defineerimine ja parametriseerimine. See samm on kdttesaadavuse analludsi eelduseks, kuna

Eestis puudub seni teedevérgu digitaalne detailne kuju, mis véimaldaks analttsida jalgsi liikumise véimalikke

teekondi. Teedevork tdhistab siinkohal kogu piirkonna koéiki liikumist véimaldavaid segmente, olenemata
liikumisviisist. Tee hulka kuuluvad selles méistes ka trepid, tunnelid, parklad, Glek&igud ja mitteametlikud rajad. Kui
uldine digitaliseeritud tdnavavérk on piisav ligikaudse peatuse teekonna hindamiseks, siis ligipdésuvéimaluste
hindamiseks on vaja kdigile teesegmentidele omistada flUsilised ja keskkonna omadused. Parameetrid ei madra tee

segmendi omadusi alati Uheselt, mitmed omadused defineeritakse mitme parameetri koosméjus.

Uhistranspordi peatuste ajalise konkurentsivéime hindamine sihtkohtadeni jéudmisel. See etapp defineerib
peatuse tdhtsuse. Peatusi teenindavate liinide hulk, sagedused ja teenindusalad on véga erinevad ning seetbttu
voivad isegi l&hestikku asuvate peatuste konkurentsivéimed sihtkohtadeni jdbudmiseks olla véiga erinevad. Seetdttu
ei ole inimestel alati otstarbekas minna I&dhimasse peatusse, tihti on peatuse valikuid mitu ja eri kohtadesse minekuks
kasutatakse eri peatusi. Arvutades teekonnad peatustest kbigi regiooni teenusteni, on véimalik arvutada peatuste
konkurentsivéimed (kaalud). Peatuse kaalud on samas iga kinnistu jaoks erinevad, seega arvutatakse peatuste
konkurentsivéime iga kinnistu kohta. Teekonnad peatusteni arvestatakse selles etapis mééda Uldist lihtsustatud

tadnavavérku, arvestamata jalgsi likumise detailsemaid tingimusi.

Peatuseteekondade anallilis. Peatuste kaalude leidmise jdrel analUUsitakse peatuseteekondi kohalikus
parametriseeritud teedevorgus. Analtus leiab kdigi peatuseteekondade takistused, arvutab takistustele vastavad
teekonnad ja vérdleb neid teekondi optimaalsete teekondadega. Leitud takistused toovad vdlja nii Gksikud kui
komplekssed probleemkohad. Kéigi peatuseteekondade segmentide jooks arvutatakse kesksuse (betweenness
centrality) indeks, mis nditab kui oluline/kasutatav iga segment peatuseteekondadel on.

1.2 Teedevorgu defineerimine ja parameetrid

Teedevork defineeritakse segmentidena ja vorgu omadused defineeritakse segmentide ja punktidena. Kogu tegevuse
eesmdrgiks on tekitada teedevérgu andmebaas, mis voéimaldaks teedevérgu sh teekondade analtusi nii
liikumisvéimaluste kui kvaliteedi osas. Eestis téina selline andmestik puudub, erinevad andmeallikad ei defineeri

teedevdrku jalgsikdigu véimaluste analttsiks piisava detailsusega. Teedevérgu parameetrid on kas kategooriad, kus



mitme kategooria hulgast tuleb vélistavalt valida tks, véi komponendid, mille méadratlemine toimub jah/ei valikuga.
Esimesena on toodud teedevérgu defineerimise parameetrid, jargnevad tee peamised flusilised omadused ja
viimasena on teede kvalitatiivsed hinnangud. Tabel 1 vétab kokku kbik parameetrid ja nende parameetrite véimalikud

védrtused.

K&ik parameetrid saavad eri liiklejagruppide jaoks omada erinevad ,takistuste” vdédrtuste skaalasid. Takistus
tdhendab siinkohal tee flusiliste omaduste kombinatsiooni, mis méjutab selle tee kasutamist jalgsi véi ratastooliga.
Nditeks, raskesti Uletatava sdidutee takistus on véga suur vadrtus aga mitte Ibpmatu. See t&hendab, et on mingi
pikem teekond, mida métteline liikkuja on teedevérgu mudelis on valmis l&dbima, et vdltida raskesti Uletatava tee
Uletamist. Samas, kui realistlikus kauguses teisi véimalusi peatusesse padsemiseks ei ole, siis on optimaalne teekond
Ule raskesti Uletatava sbidutee aga selle teekonna probleemsus tuleb analtusis esile. Segmentide takistuse leidmine
on vajalik, et samas vérgus arvutada ligip&dsetavust erinevatele liikujate gruppidele.

Tabel 1. Teedevérgu parameetrid

Parameetri nimi Parameetrite vadrtused liikujate gruppidele
Ratastooliga’ 8-aastane ’ Tdaisealine ’ Rattaga

Teedevérgu defineerimise parameetrid

11. Tee

1.2. Rada

1.3. Trepp

1.4. Ulekdigurada

1.5. Ulek&igukoht

Teedevérgu omaduste parameetrid
2. Mugava laiusega tee

3. Takistava laiusega tee

4. Takistav aste

5. Takistav varav

6. Kbvakattega tee

7. Piiravalt ebatasane tee

8 Liiga jarsu pikikaldega tee

9. Liiga jarsu poikkaldega tee

10. Autoga liikkumist véimaldav tee

11. Piiratud kasutusega tee

12. Jalgsi liikumise mugav tee

13. Jalgsi liikumiseks ohtlik tee

14. Tee Uletuseks mugav 16ik

15. Tee Uletuseks raskendatud koht
16. Rattaga liikumiseks mugav tee

17. Rattaga likumiseks ohtlik tee
Teedevérgu keskkonna parameetrid
18. Valgustamata tee

19. L&bimatu talihooldusega tee

20. Normtaset Uletava muratasemega tee
21. Haljastuseta tee




1. Tee tlilip
Tee tUUp on vdlistava valikuga parameeter — teel saab olla ainult Uks tuup alljdrgnevast viiest (1.1-1.5).

Joonis 1. Ndide tee tldpide defineerimise tulemusel tekkivast teedevdrgustikust, kus on eri vdrvidega tdhistatud
séiduteed, kénniteed, Ulekdaigud, parklad.



1.1. Tee (ehitatud)
Geomeetria tilp: Tee telg Madramise pohiméte: kategooria — vdlistav valik tee tatpide hulgast

Kirjeldus: Tee on peamiselt likumiseks méeldud rajatis, mis on kas kévakattega (asfalt, betoon, sillutis),
kruuskattega, laudkattega vo6i muu ehitatud kattega. Tee on kellegi poolt ehitatud, enamasti see kuulub kas
omavalitsusele, riigile véi eraomanikule, kes vastutab selle tee seisukorra ja hoolduse eest. Just ehitatuse poolest
erineb tee rajast, mis on isetekkeline aluspinnasel paiknev liikumisvéimalus. Tee ei pruugi olla jalgsi liikumiseks kdige
otsesem véi loogilisem teekond ega tldse mdeldud jalgsi liikumiseks.

Tdhendus ligipdicisetavuse seisukohast: Teedevérk véimaldab inimestel liikuda igal aastaajal, ja enamiku teede
jaoks on olemas ka seisukorra eest vastutaja.

Madramise kiisimus: Kas see tee on kunagi kellegi poolt ehitatud? Jah - tegemist on teega.

Ndited:




1.2. Rada (isetekkeline)
Geomeetria tilp: Tee telg Madramise pohiméte: kategooria — vdlistav valik tee tatpide hulgast

Kirjeldus: Isetekkeline pinnasel paiknev tee, ehk "sisse kdidud" rada. Geomeetria on mittekorrapdérane ning séltub
reljeefist ja oludest. On enamasti otseldige, kuna ehitatud teed Idhevad ringiga véi neid selles asukohas pole. On
Uldiselt kasutatavas seisundis, sest on tekkinud sinng, kus saab kdia. Mdrjal véi lumerohkemal ajal ei pruugi
kasutuses olla, kuna pori véi lumi ei véimalda liikumist. Keegi ei vastuta raja seisukorra eest. Raja kuju ja paiknemine
on ndhtav maastikul ja ortofotodel.

Tdhendus ligipadsetavuse seisukohast: Paljude hajaasustuses asuvate peatuste puhul on rajad ainukesed
ligipddsu véimaldavad teed. Tihedama asustuse korral on rajad tihti teedevérku tdiendavad véi teedevorgu
puudusi kompenseerivad. Kuna rada on isetekkeline, siis ta ei vasta alati laiuse, tasasuse ja kallete osas hea
ligipddsu parameetritele; rada ei hooldata ja olenevalt pinnasest voib mdrjal ajal raja Idbimine pehme pinnase
téttu raskendatud olla.

Laiem Uhiskondlik téhendus: Rajad tdiendavad teedevérku, véimaldades paindlikumat likumist. Uhtlasi néitavad
rajad tihti katte tegelikud liikkumisvajadused. Samal ajal véivad rajad negatiivselt méjutada looduslikke kooslusi ja

tekitada erosiooni.

Viited: ,Desire path”' on tuntud méiste linnaplaneerimises, rajad néitavad tihti katte jalgsi liikujate tegelikud
ruumilised vajadused ja soovid.

Mdadramise kiisimus: Kas see tee on isetekkeling, st ei ole ehitatud? Jah - see on rada.

Ndited:

! https://en.wikipedia.org/wiki/Desire _path







1.3. Trepp
Geomeetria tilp: Tee telg Madramise pohiméte: kategooria — vdlistav valik tee tatpide hulgast

Kirjeldus: Trepp véimaldab jalgsi tletada suuremat kérguse vahet [Uhikese maa jooksul kui seda véimaldaks
kaldtee. Treppe on erineva astme kérguse ja sammuga: astme kdrgus on Uldiselt 5-20 cm, samm véib olla 20 cm
kuni mitu meetrit. Jarjest Uletatav kérguste vahe véib olla vaid kaks trepiastet kuni kimned meetrid. Trepp vdib olla
linnaruumis olulise téhtsusega Uhendaja kahe tasandi vahel aga see voib vdlja jatta ka hulga kasutajaid. Treppi
moodda ei saa liikuda rattaga ega autoga.

Tdhendus ligipadsetavuse seisukohast: Samal ajal kui trepp véimaldab Uletada véikse vahemaa peale suuremaid
kérguste vahesid, on trepi kasutamine véga raske véga véikestel lastel (1-2a), eakatel ja ka ménedel
likumiserivajadusega inimestel. Trepp ei sobi ratastooliga liikujate ja likumisraskustega inimeste jaoks. Samuti ei
sobi trepp autoga ja rattaga liikumiseks.

Laiem tUhiskondlik téthendus: Trepid on olulised piiratud ligipddsetavuse allikad. Nad on ehituslikult lihtsad
lahendada vérreldes universaalse ligipddsetavuse lahendustega aga sobivad ainult hea kéndimisvéimega isikutele.

Madramise kiisimus: Kas teel on mitu jarjestikust astet? Jah - see on trepp

Ndited:




1.4. Ulekdigurada
Geomeetria tilp: Tee telg Madramise pohiméte: kategooria — vdlistav valik tee tatpide hulgast

Kirjeldus: Koht, mis on méeldud linnas véi asulas jalgsi ja rattaga séidutee Uletamiseks ning mis on téhistatud
madrkide ja teekattemdrgistusega (sebra). Teekattemargistus on kull tintipeale éra kulunud. Seaduse kohaselt on
jalgsi liikujal tlekdigukohal sdidukite ees eesdigus, rattaga véib Ulekdigurada tletada aga eesdigus puudub.
Ulekaigurada véib olla reguleerimata véi fooriga reguleeritud. Uldiselt valditakse Glekdigukohtade ehitamist
kohtadesse, kus kiiruspiirang on Ule 50 km/h. Eestis v&ib olla veel alles erandlikke Glekdaike 70 km/h alas.
Maanteedele Uldiselt Glekdiguradasid ei rajata, sinna rajatakse ilma jalakdijo eesdiguseta tlekdigukohti.
Ulekaigurada véib olla paljudes kohtades ohutuse eesmdrgil aga kui see paikneb loomulikest liikumisteedest
erinevates kohtades, siis seda alati ei kasutata. Tanapdeval loetakse ohutuks Ulekdiku, mis on varustatud fuusiliste
lahendustega kiiruse piiramiseks ja kus autoliikluse kiirused ei ole tle 30 km/h.

Tahendus ligipéésetavuse seisukohast: Ulekdigurada véimaldab Uletada teed eesdigusega autoliikluse ees. See
kaotab vajaduse oodata sobivat ajalist tUhikut autoliikluses. Kuna nii laste kui eakate véime hinnata I&heneva
autoliikluse kaugust ja kiirust on piiratud, annab see reaalse véimaluse teelletuseks suurema liikluse korral. Puht
tehniliselt véimaldab Ulekdigurada kirjendada teedevérgu mudelis tdpsemalt kdnniteede ja sdiduteede ristumisi.

Laiem Uhiskondlik téhendus: Ulekdiguraja laiem t&hendus on vastuoluline. Uhelt poolt, alates kasutuselevétust 1951
kuni 1990-ndateni ei uuritud Glekdiguradade tegelikku méju markimisvadrselt ja uurimisel selgus, et riskitase voib
tegelikkuses olla kdrgem kui ilma Ulekdigurajata lahendusel (Ekman, 1999), joonis 3 Ik 12. Ulekdiguraja turvalisuse
peamine maéjutaja on kiirus (30 km/h on sobivaim), olulise méjuga on ka fuusilised meetmed, mis seda
kiiruspiirangut toetavad. Enamik tlekdiguradasid ei vasta siiani nendele parameetritele. Teiselt poolt véimaldavad
Ulekaigurajad jalgsi likumist prioritiseerida ja heal tasemel elluviiduna véimaldada ohutumat iseseisvat liikumist
rohkematel inimestel.

Madramise kiisimus: Kas Ulekdigukoht on téhistatud maérkide ja sebraga? Jah - tegemist on llekdigurajaga.

Ndited:

l



1.5. Ulekéigukoht
Geomeetria tilp: Tee telg Madramise pohiméte: kategooria — vdlistav valik tee tatpide hulgast

Kirjeldus: Maanteele rajatud Uletamisvéimalus, mis ei anna jalgsi liikkujale eesdigust aga parandab ohutust mitmel
pohjusel: Ulekdigukohad on valgustatud; tihti rajatakse tlekdigukohas sdidutee keskele liiklussaar, et saaks ohutult
Uletada séidusuundi Ukshaaval; enamasti rajatakse tlekdigukoha Idhedale kénnitee ja ka sdidutee kitsendus; tihti
rajatakse Ulekdigukoht piiratud kiirusega alale; tinti on Ulekdigukoht bussipeatuste I&éheduses; ménedel
ohutussaartel on suundade Uletuskohad tee pikisuunas nihutatud ja piiratud piiretega, et séiduteest ei saaks otse
ilma suunda muutmata Ule joosta.

Tahendus ligipéésetavuse seisukohast: Ulek&igukoht véimaldab ténu kirjeldatud meetmetele ohutumat teeuletust
maanteest ehk parandab peatuse ligipddsu. Selles méttes on tédhendus sarnane Ulekdigukohaga. Puht tehniliselt
véimaldab Ulekdigukoht kirjendada teedevérgu mudelis tépsemalt kdnniteede ja séiduteede ristumisi.

Laiem tUhiskondlik téthendus: Ka laiem Ulekdigukoha téhendus on sarnane Ulekdigurajaga — véimaldada
rohkematel inimestel ohutumalt iseseisvalt liikkuda.

Maéramise kiisimus: Kas maantee Uletamise kohta on rajatud ohutust téstvad elemendid (ohutussaar, valgustus,
maélemal teepeenral Ulekdigukohani viivad teed) aga puuduvad Ulekdiguraja margid ja sebra? Jah - tegemist on
tilekdigukohaga.

Ndited:

12



2. Mugava laiusega tee
Geomeetria tilp: Tee telg Méaéramise pdhiméte: Jah/ei

Kirjeldus: Mugav kénnitee laius annab véimalusel kahes eri suunas liikuvale inimeste grupile Uksteisest médduda.
Mugav kénnitee toetab linnaruumi kasutamist iima autota. Kénnitee mugav laius séltub tdnava tadbist ja seal
likuvate inimeste hulgast — édrelinna ja kesklinna téinaval on vajalik laius erinev. Kénnitee ttubid on (National
Association of City Transportation Officials, 2016) péhjal detailsemalt kirjeldatud Lisas 1.

Mugavad kdnnitee vaba liikumisruumi laiused on: aedlinna kdnniteel 2m, asumi sisetéinaval 2,5 m, linnakeskuses 3m,
sUdalinna laial kénniteel 4m.

Tahendus ligipéésetavuse seisukohast: Uksteisest méddumise voimalus on eriti oluline ratastooliga liikujate puhul.
Tee laius muutub véga oluliseks suurema kasutuse korral kui vastutulijaid jo ka méddujaid on palju. Sellisel juhul ei
langeta piisava laiusega tee liikumise mugavust. Talvel véimaldab laiem tee ka lume vallitamist, vihma korral
véimaldab séiduteega kilgnev laiem tee hoida eemale autotranspordi poolt tekitatavatest pritsmetest.

Laiem Uhiskondlik téhendus: Mugava laiusega tee méjutab oluliselt jalgsi liikumise kvaliteeti ja seeldbi selle
likumisviisi Uldist atraktiivsust.

Viited: Linnat&navate standardi (Eesti Standardikeskus, 2016) tabel 8.1 Ik 222 kohaselt on hea projekteerimise
I&htetaseme korral kénnitee vaba liikumisruumi miinimumlaius 3m.

Mdadramise klisimus: Kas kénnitee vaba likumisruumi laius vastab ténava ttdbile? Jah - tegemist on mugava
laiusega teega.

Ndited:

13



3. Takistava laiusega tee
Geomeetria tilp: Tee telg Méédramise pshiméte: Jah/ei

Kirjeldus: 1,2 m on minimaalse laiusega liikkumisruum, mida on vaja ratastooliga liikujale sellisel viisil, et keegi
padseks ka médda. 1,2 m on piisavalt kitsas tee, et méddumine vastutulijast vajab silmsidet ja méddumine ei jad
téhelepanuta. Sedasorti laiused sobivad véikestele teeradadele. Alla 1,2 m tee laius hakkab liikumisi takistama.

Tdhendus ligipadsetavuse seisukohast: Takistava laiusega tee voib isetekkelise raja puhul olla ménede kasutajate
likumisvéimalusi parandav element, ametlike kénniteede puhul on tegemist liikumisvéimalusi piirava ndhtusega,
eriti ratastooliga liikuja suhtes. Nii kitsa tee puhul méju on selgelt negatiivne ka suurema liikujate hulga korral,
takistades Uksteisest méddumist.

Laiem Uhiskondlik téthendus: Takistava laiusega teeldigud viivad alla Gldist jalgsi likumise mugavust ja tekitavad ka
konkreetsetes kohtades likumisraskusi. Véga halvad likumisolud viivad alla ka jalgsi likumise (ning seetéttu ka

Uhistranspordi) mainet.

Madramise kiisimus: Kas tee on alla 1,2 m laiune. Jah - tegemist on takistava laiusega teega.

Ndited:




4. Takistav aste
Geomeetria tiilip: Punkt Mééramise pdhiméte: Jah/ei

Kirjeldus: Astmed (&drekivid) on takistavad elemendid eri teede ja teeosade vahel likumiseks. Kui need on piisavalt
madalad, siis ja ainult siis on véimalik liikuda sujuvalt linnaruumis ratastooliga. Adrekividel, mis jooksvad piki tee
telge, voib olla turvalisust tdstev efekt, piirates eri liikumisviiside omavahelist ristumist. See on oluline, kui IGhestikku
liguvad erineva kiirusega liikkumisviisid.

Tdhendus ligipadsetavuse seisukohast: Takistav aste on piirav véi véib olla ka liikkumist vélistav ratastooliga liikuja
jaoks, teistele liikujatele tekitab aste ebamugavust ja tekitab kukkumisvéimalusi.

Laiem Uihiskondlik téhendus: Uksikud astmed on uldjuhul arusaamise ja suhtumise kisimus. Kui trepi puhul véib
alternatiivse lahenduse leidmine olla tehniliselt keerukas véi lausa véimatuy, siis astmete puhul see enamasti nii pole.
Teede puhul on astmete ndol kindlasti palju pdrandit, mis on pdrit ajast kui ligipddsetavus ei olnud veel
Uhiskondlikus fookuses. Samas on véimalik seada fookusesse selliste takistuste kérvaldamist lokaalsete
Umberehitustega ja vdltida uute astmete tekitamist.

Mddaramise kiisimus: Kas teekonnal olev aste on kdrgem kui 2 cm ja vahemalt 80 cm laiuses? Jah — tegemist on
takistava astmega (darekiviga).

Ndited:




5. Takistav varav

Geomeetria tiilip: Punkt Méédramise pshiméte: Jah/ei

Kirjeldus: Suletud vérav, mida ei saa avada véi liiga kitsas varav véib méjutada osade inimeste teekonda
mdrgatavalt. Kui méni territoorium on piiratud elanikele, siis mitte-elanike jaoks véib muutuda linnulennult [Ghike

kaugus teekonnana véga pikaks.

Madramise kiisimus: Kas vérav on suletud véi alla 0,9 m laiune? Jah-tegemist on takistava véravaga.

Ndited:




6. Kovakattega tee
Geomeetria tilp: Tee telg Méédramise pshiméte: Jah/ei

Kirjeldus: Teekate, mille kasutamine kandevdime méistes ei séltu jalakdija ja ratturi moistes ilmastikust. Kévakatte
peal on ka mérgade ilmaoludega véimalik liikuda jalgsi, rattaga ja ratastooliga iima kinni j@dmata voi sisse
vajumata. Mittekévakatted e pinnasetee ja kruusatee véivad mérgade oludega minna pehmeks voi lausa poriseks
ning muutuda sellega raskesti Iabitavaks véi lausa ldbimatuks.

Laiem Uhiskondlik téhendus: K&vakate tdhendab laiemalt aastaringset Iébitavuse ennustatavust ja pusivust.
Sellest saab paremini aru kui kruusateede kevadise ,teede mineku ajale” ja stigisesele porisele ajale. Kdvakate on

pohimétteliselt ka tasasem ja seetdttu ka talvel kergemini hooldatav.

Madramise kiisimus: Kas teekate on asfalt, mustkate, betoon, sillutis, laudtee? Jah - tegemist on kévakattega

Ndited:




7. Piiravalt ebatasane tee
Geomeetria tilp: Tee telg Méédramise pshiméte: Jah/ei

Kirjeldus: Tee ebatasasus (tasasuse takistav olek) on oluline tegur, kas antud I8iku on véimalik lébida kaigil
kasutajagruppidel véi mitte. Ratastooliga on peaaegu véimatu iseseisvalt tletada kérgemat 3 cm kérgust ristuvat
takistust. Takistus véib olla véib mélemas suunas: Ules (nditeks kiihm, puujuure poolt téstetud kévakate) véi alla
minev (auk). Ménel puhul véivad ebatasasust tekitavad elemendid olla ka monteeritud véi ajutise iseloomuga,
mida tuleks antud olukorras ignoreerida kuna need kajastuvad tee laiuses.

Madramise kiisimus: Kas teeldigu konaruste téttu jadb ratastooliga likumiseks alla 0,9 m laiune koridor?
Jah - teel6ik on piiravalt ebatasane.

Ndited:




8. Liiga jarsu pikikaldega tee
Geomeetria tilp: Tee telg Méédramise pshiméte: Jah/ei

Kirjeldus: Tee pikikalle méjutab, kas ratastooliga on véimalik liikuda antud I6igust Ules véi seda ei ole véimalik teha.
Ule 10m pikkuse ning Ule 6% kalde puhul ei ole realistlik ratastooliga séita Ules. Jarsk teeldik méjutab ka teisi likumisi
ja seetdttu vajab erilist tdhelepanu nii hoolduse kui puhkekohtade néol. Kalde all olev tee on libedas olukorras
ohtlikum, kui tasane teeléik. Kalde all olev tee méjutab ka energiat, mis on vaja selle Idbimiseks. Kui Glesminek on
pikem, siis tdstab see Ules ka pulsi ning seetéttu voib olla tegemist vordlemisi ebameeldiva ja piirava kogemusega.

Madramise kiisimus: Kas teeldigul leidub osa, mis on suurema kaldega kui 6% ja selle pikkus on véhemalt 10m. Jah
- teel6ik on liiga jarsu pikikaldega.

Ndited:




9. Liiga jérsu péikkaldega tee

Geomeetria tilp: Tee telg Méaéramise pdhiméte: Jah/ei

Kirjeldus: Tee poikkalle on vajalik vee drajuhtimiseks kéigilt tee tutpidelt, et valtida lompide ja jad teket. Silmaga
pole méneprotsendist kallet véimalik mé6ta, samuti maastikumudelist. Mé6tmist véimaldab geoalus, alternatiiv on

kohapeal lati véi loodiga médtmine. Silmaga on samas vaga jérsu pdikkaldega kohad téinavaruumis avastatavad.

Tdhendus ligipadsetavuse seisukohast: Liiga suur pdikkalle teeb kdigi jaoks raskeks libedate oludega liikkumise aga
takistab enim liikumisraskustega inimesi ja ratastooli kasutajaid, seda ka kuival ajal.

Laiem Ghiskondlik téthendus:

Viited: (Eesti Standardikeskus, 2016) véib pdikkalde heaks tasemeks lugeda 2% kallet, erandlikuna on minimaalne 1%,
maksimaalne 2,5%. Eesti Ehitusteabe Fondi (ETF) juhend jalgratta- ja jalgteede projekteerimiseks (Eesti Ehitusteabe
Fond, 2015) sdtestab maksimaalseks poéikkaldeks 3%. Sarnane on ka Americans with Disabilities Act (ADA)
juhendmaterjali soovitus — 2%. Samas on uuringuid, mis seavad ADA 2% maksimumpdikkalde kisimuse alla.
(Kockelman, 2002) leidis katsete tulemusel, et enamiku liikumisvaegusega inimeste taluvuspiiriks oli 6-9% péikkalle.
Metoodikas jaéime siiski méddukama 3% poéikkalde juurde, seda juba tulenevalt meie kliimas esinevast libedusest.

Madramise kiisimus: Kas teeldigul leidub osa, mis on suurema kaldega kui 3% ja selle pikkus on véhemalt Im. Jah -
teeldik on liiga jéirsu péikkaldega.

Ndited:
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2 Eesti Ehitusteabe Fond, RT98-11180, Ik 10.
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10. Autoga liikkumist véimaldav tee

Geomeetria tilp: Tee telg Méaéramise pdhiméte: Jah/ei

Kirjeldus: Tee v6i pinnasetee, millel: on piisav laius (3m), ei ole liklusmdarki véi viita, mis keelaks seal autoga séita;
millele on véimalik fuusiliselt autoga pddseda st tee otstes ei ole takistusi voi reljeefi, mis sellele padsu takistaks; tee
enda seisukord véimaldab seal autoga séita st pinnas kannab autot, ebatasasused ei takista séitmist. Kui need
tingimused on kéik tdidetud, siis on see autoga liikumist véimaldav tee.

Tdhendus ligipadsetavuse seisukohast: Autoga liikumise véimalus teel méjutab jalgsi ja rattaga liikujate mugavust
ja ohutust.

Madiramise kiisimus: Kas siin tohib ja saab mootorséidukiga séita? Jah - see autoga liikumist véimaldav tee.

Ndited:
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11. Piiratud kasutusega tee
Geomeetria tilp: Tee telg Méédramise pshiméte: Jah/ei

Kirjeldus: Tee, millele ligipdds on piiratud. See véib paikneda tahistatud eramaal, kaitsevée territooriumil, ettevétte
territooriumil. Piirang vaéib olla fUusiline téke véi lihtsalt sildi véi mdrgiga téhistatud. Kui teeldik on kattesaamatu, siis
selle kohta info kogumine véib olla problemaatiline.

Tdhendus ligipadsetavuse seisukohast: Piiratud kasutusega teed véivad olla olulistel teekondadel aga ei pruugi
olla kéttesaadavad Uldsusele. See tdhendab vajadust médduda alast ringiga ja véihendab sihtkohtade
kattesaadavust.

Madramise kiisimus: Kas sellel teel on mingi kasutuse piirang? Jah - tegemist on piiratud kasutusega teega.

Ndited:
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12. Jalgsi liikumise mugava keskkonnaga tee
Geomeetria tilp: Tee telg Méaéramise pdhiméte: Jah/ei

Kirjeldus: Teel on mugav jalutada, see on kérgem liikkumismugavuse ja vabaduse tase. 3-aastane laps saab antud
teeldigul iseseisvalt ja turvaliselt liikuda. Liikujat ei ohusta autoliiklus, sportijad, ratturid, maastik ega muud
véimalikud ohud. Vdikelaps on seatud mugavuse parameetriks, kuna kui laps saab iseseisvalt liikuda ilma, et miski
teda ohustaks, siis on see jalgsi likumiseks mugav ja ohutu keskkond. Mugavat teed on métet eraldi médratleda,
kuna kogemuslikult ja seniste m&6tmiste pohjal on téna Eesti tanavatest ja teedest sellises seisus vdike osa. Uksiku
I6igu dramdarkimine on praktilisem kui enamike I6ikude dramdrkimine,

Tdahendus ligipdidisetavuse seisukohast: Mida rohkem on sellesse kategooriasse kuuluvaid teelsike, seda mugavam
on liikkuda linnaruumis ja seda rohkem seda ka nauditakse. Mida rohkem inimesi liigub linnaruumis jalgsi, seda
vaiksem on surve autokasutuseks. Mugav tee koosneb véga paljudest véikestest teguritest (kilgnev liikluskoormus,
valgustus, keskkond jne.), mida I6plikult on keeruline ette lugeda. Sellest tulenevalt on oluline hinnata kasutajate
poolt, kas nad tunnevad ennast mugavalt véi mitte, pannes ennast kdige nérgema kasutaja perspektiivi.

Laiem tUhiskondlik téthendus: Jalgsi likumise véimalustel ja mugavusel on kasulik méju vérdsiguslikkusele,
sdilendtkusele, keskkonnale, rahvatervisele, majandusele ja sotsiaalsele sidususele. Lapsed véidavad headest jalgsi
likumise tingimustest samuti nagu teised Uhiskonnagrupid aga nad tajuvad méjusid rohkem.

Viited: Lastega arvestava keskkonna linnaplaneerimise juhend (UNICEF, 2018) toob vélja laste vaatenurgaga
arvestamise ehitatud keskkonnas (lk 22). Lastele keskendumine keskkonna hindamisel on pdhjendatud mitmeti.
Esiteks, laste perspektiivist rajatud linn on sobiv kdigile. Teiseks on laste diguste konventsioonid, mis seavad lastega
arvestamise kohustuslikuks. Iseseisva likumise véimalused ja raadiused ning nende seosed laste vanusega on
toodud Ik 28. Jalgsi likumise méju tdeériist (ITDP, 2020) toob struktuurselt ja tlevaatlikult vélja jalgsi likumise erinevad
aspektid, sh Uhistranspordi ligip&dsetavuse.

Madramise kiisimus: Kas tunnetuslikult on véimalik ette kujutada teeldigul 3-aastase lapse iseseisvat liikumist
vanematest véihemalt 20m kaugusel? Jah - jalgsi liikumiseks mugav tee.

Ndited:
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13. Jalgsi liikumiseks ohtliku keskkonnaga tee
Geomeetria tilp: Tee telg Méaéramise pdhiméte: Jah/ei

Kirjeldus: Teel on véga ohtlik jalgsi liikuda véi jalgsi likumine ei ole Gldse reaalne. Jalgsi likumine toimub séiduteel
v&i jagatud ruumis, kus mootorséidukeid esineb tipptunnis Ule 300 ja nende kiirused on Ule 30 km/h, jalgsi liikujal
pole eesdigust voi reaalsuses selle eesdigusega ei arvestata. | klassi laps on seatud ohutuse parameetriks, kuna |
klassi astudes saab laps sisuliselt diguse iseseisvaks liikumiseks ja ta peaks ohutus keskkonnas iseseisvalt ilma
juhendamiseta hakkama saama. Kui ei saa hakkama véi kui liiklemiseks on vaja Uksikasjalikku juhendamist, siis ei
ole tegemist ohutu keskkonnaga. 80-vanusegrupil on teadmised ja elukogemus ning vhem impulsiivsust
likumises, mistéttu pole see grupp kontrolliks niivord sobilik. Lisaks ohutusele on teede kdidavus laste puhul ka
séltumatuse kisimus, mis méjutab palju lapse liikkumisviise, eriti vanemate poolt autoga transportimist.

Olulisus ligipadisetavuse seisukohast: Mida rohkem on sellesse kategooriasse kuuluvaid teelbike, seda raskem on
jouda jalgsi sihtkohtadeni. Seda kuni olukorrani, et mingid sihtkohad on jalgsi ja ka Ghistranspordiga reaalsuses
k&ttesaamatud. Uhistranspordi peatus on siinjuures vahesihtkoht.

Laiem tUhiskondlik téthendus: Takistatud jalgsi liikumine tekitab ebavérdsust erinevate Ghiskonnagruppide ja
geogradfiliste asukohtade I6ikes, véihendab Uhiskonna sdilendtkust, suunab inimesi autokasutusele ja mdjub sellega
negatiivselt keskkonda, rahvatervist, majandust ja sotsiaalset sidusust. Lapsed kaotavad takistatud
likumisvéimaluste t6ttu samuti nagu teised Ghiskonnagrupid aga laste arengut méjutab takistatud likumisvabadus
rohkem.

Viited: Lastega arvestava keskkonna linnaplaneerimise juhend (UNICEF, 2018) toob vélja laste vaatenurgaga
arvestamise ehitatud keskkonnas (lk 22). Lastele keskendumine keskkonna hindamisel on péhjendatud mitmeti.
Esiteks, laste perspektiivist rajatud linn on sobiv kdigile. Teiseks on laste diguste konventsioonid, mis seavad lastega
arvestamise kohustuslikuks. Iseseisva likumise véimalused ja raadiused ning nende seosed laste vanusega on
toodud Ik 28. Jalgsi likumise méju tdériist (ITDP, 2020) toob struktuurselt ja Glevaatlikult vélja jalgsi likumise erinevad
aspektid, sh Uhistranspordi ligip&dsetavuse.

Madramise kiisimus: Kas tunnetuslikult on probleemne kujutada ette | klassi last iseseisvalt selles 16igus
likumas. Jah - jalgsi liikumiseks ohtlik tee.

Ndited:
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14. Tee ulletuseks mugav 16ik
Geomeetria tilp: Tee telg Méaéramise pdhiméte: Jah/ei

Kirjeldus: Séidutee on turvaliselt Gletatav véljaspool Ulekdigurada. Linnas aguliténav, véikese rahuliku tupiktéinava
dueala, jms keskkond, kus autoliiklust on véihe, reaalsed kiirused maksimaalselt 30 km/h, tee laius 1-2 séidurada aga
séidutee voib olla ka séiduradadeks jagamata. Linnast ja asulast véljaspool vaikese liiklussagedusega
kérvalmaantee. Teed véib rahulikult Gletada ka aeglaselt liikuv eakas inimene ilma, et ta peaks tee Gletamiseks
pikalt ootama. Puuduvad ka fuusilised takistused tee Uletamiseks - torupiire, porkepiire, kdrge adrekivi, reljeef, kraav.
Mugavuse kriteeriumiks on seatud 8-80° vanuse printsiip, kuna see on rahvusvaheliselt levinud printsiip jo teiseks
arvestab ka eakate aeglasema liikumise ja vaiksema véimega Uletada fudsilisi takistusi.

Olulisus ligipadisetavuse seisukohast: Séidutee Uletamise véimalus on oluline téinava toimimise vaatenurgast, otse
Uletamise véimalus véihendab kaugusi tdnava eri kilgedel asuvate sihtkohtade vahel. Uletusvéimalus on véaga
oluline ka peatuse ligipddsu seisukohalt, sest peatused asuvad alati sdidutee &dres ja ligip&ds on reeglina vajalik
molemalt poolt teed.

Laiem Uhiskondlik téthendus: Kui tee on méeldud peamiselt kuhugi jdudmiseks, siis ténava tlesanne on thendada
muu hulgas ka tdnava mélema poole hoonestust ja funktsionaalsusi. Selles kontekstis t&hendab raskendatud
tdnava uhelt kuljelt teisele likumine tnava Uhe peamise funktsiooni takistamist. Lisaks, takistatud jalgsi liikumine
tekitab ebavérdsust Uhiskonnagruppide ja geogradfiliste asukohtade I16ikes, véihendab Uhiskonna sdilendtkust,
suunab inimesi autokasutusele ja méjub sellega negatiivselt keskkonda, rahvatervist, majandust ja sotsiaalset
sidusust. Lapsed kaotavad takistatud likumisvéimaluste téttu samuti nagu teised Uhiskonnagrupid aga laste
arengut méjutab takistatud liikumisvabadus ronkem.

Viited: - (Rykwert, 1978) defineerib t&nava lébi keelte ajaloo kui objekti, mis ei pea tingimata kuhugi viima. Seda
erinevalt teest, mis viitab mingi sihi suunas liikkumisele.

Mddaramise kilisimus: Kas teed saab tavaolukorras Uletada 5 korda jérjest ilma ootamata? Jah - tee tletuseks
mugav 16ik.

Ndited:

88-80 printsiip tdhendab, et lahendus peaks Uldistatult sobima nii 8- kui 80-aastasele

25



15. Tee Uletuseks raskendatud 16ik
Geomeetria tilp: Tee telg Méédramise pshiméte: Jah/ei

Kirjeldus: Séidutee Uletamine vdljaspool Ulekdigurada on véga raske. See ei kehti 66pdevaringselt aga on perioode,
kus Uletamine on pikka aega sisuliselt véimatu. Uletamist takistavad fuusilised tokked voi reljeef, liikluskoormus
ja/véi suured autode reaalkiirused ja/véi suur sdiduradade arv. Liiklust ei pruugigi véiga palju olla aga kui on vaja
Uletada 4 séidurada ja autode kiirused on suured, siis on vajaliku ohutu liiklusest vaba tthiku leidmine raske kahe
sihtgrupi jaoks: laste ohutunne ei ole alati piisavalt arenenud ja kohati lisandub impulsiivsus; eakate kognitiivsed
véimed on vé&henenud ja sellele lisandub vdiksem kéndimiskiirus st pikem Uletusaeg. Kui lapse jaoks pole kérgem
ddrekivi arvestatav takistus, siis eaka jaoks on see raskesti Uletatav véi selle tletamine vétab aega ja véihendab
ohutuid ajalisi tuhikuid liikluses, millal teed Uletada.

Olulisus ligipdédsetavuse seisukohast: Kui tédnav on Uletamatu, siis on kaks tee kilge omavahel eraldiseisvad ning
tee on antud liikkumisviisi seisukohalt eraldaja, mitte thendaja. Uletusvéimalus on vaga oluline ka peatuse ligipddsu
seisukohalt, sest peatused asuvad alati séidutee ddres ja ligip&ds neile on reeglina vajalik mélemalt poolt teed. Alati
ei asu ka Ulekdigurajad ja foorid peatusele piisavalt IGhedal.

Laiem tUhiskondlik téthendus: Takistatud jalgsi liikumine tekitab ebavérdsust erinevate Ghiskonnagruppide ja
geogradfiliste asukohtade I6ikes, véhendab Uhiskonna sdilendtkust, suunab inimesi autokasutusele ja méjub sellega
negatiivselt keskkonda, rahvatervist, majandust ja sotsiaalset sidusust. Lapsed kaotavad takistatud
likumisvéimaluste téttu samuti nagu teised Uhiskonnagrupid aga laste arengut méjutab takistatud liikumisvabadus
rohkem.

Viited: Teadusartikkel noorte ja eakate ténavauletusest (Zito, 2015) selgitab, millised probleemid esinevad erinevatel
vanusegruppidel. M6lemad grupid hindavad Uletusvéimalust tihti Idhenevate autode kauguse, mitte kiiruse péhjal.
Eakate kognitiivsed v6imed on vanusega langenud, seetbttu vaatavad nad noortest rohkem maapinda, mis viitab
vajadusele tulla paremini toime véimalike tee ebatasasustega. See aga vétab omakorda téhelepanu liikluselt
vahemaks. Jareldusena on 8-80 printsiibi kasutamine Uletusvéimaluste kaardistamisel pohjendatud.

Méédramise kiisimus: Kas tee laius on suurem kui 2 séidurada, kiiruspiirang on tle 30 km/h ja tipptunnis lébib seda
Gle 300 auto? Jah - sGidutee lletuseks raskendatud koht.

Ndited:
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16. Rattaga liikumiseks mugav tee
Geomeetria tilp: Tee telg Méédramise pshiméte: Jah/ei

Kirjeldus: Rattaga saab rahulikult séita tavalisel keskmisel kiirusel 15 km/h ilma takistusteta, linnatingimustes ei ole
vaja arvestada jalakdijate ega autodega. Kui ldheduses on autoliiklus, siis see on flusiliselt eraldatud eraldusribag,
haljastuse, parkivate autode v6i muu fuusilise eraldusega. Kui ldheduses on kdnniteeg, siis see on eraldatud kas
eraldusriba véi adrekiviga. Koik ristumised teiste teedega on lahendatud selgelt ja fuusiliste lahendustega, mis
I&dhtuvad rattakasutaja perspektiivist. Véljaspool tiheasustust véib mugavaks lugeda segateed, kus jalgsi liikujaid on
vdhe. 12-aaastase jalgratta juhiloa omaniku véib sellisele teele iima muretsemata ja juhendamata séitma saata.
Alla 12-aastased peavad séitma kénniteel voi duealal, neil ei ole lubatud osaleda teeliikluses koos
mootorsoéidukitega. Rattaeksami épet tehakse jétkuvat platsidel koonuste vahel, kuna enamikku ténavaid loetakse
koos lastega rattal likumiseks liiga ohtlikeks. Selles olukorras véib teed, kuhu véib véheste kogemustega ratturi
julgelt lubada, lugeda mugavaks rattaga liikumise teeks.

Olulisus ligipdédésetavuse seisukohast: Rattaga ligip&ds Ghistranspordile véimaldab suuremat peatuse
teenindusala, ratta ja Uhistranspordi kombinatsioon véimaldab nii paindlikkust kui suuremate vahemaade kiiret
I&bimist. Ratta ja rongi kombinatsiooni loetakse Uheks efektiivsemaks multimodaalseks kombinatsiooniks.

Laiem tUhiskondlik téthendus: Rattaga liikumine véimaldab liikuda jalgsi likumisega vérreldes kiiremini ja suuremaid
vahemaid, samas tervislikult ja soodsalt. Hajusama asustuse puhul véimaldab see teha kattesaadavamaks
Uhistranspordi, mis muidu v8ib peatuse kauguse téttu reaalsuses kéttesaamatu.

Méédramise kiisimus: Kas teeldigus on véimalik Ghtlaselt séita rattaga (ka. téukerattad) 15 km/h. Jah-tegemist on

mugava rattateega.

Ndited:

o

|

27



17. Rattaga liikumiseks ohtlik tee
Geomeetria tilp: Tee telg Méaéramise pdhiméte: Jah/ei

Kirjeldus: Rattarada puudub véi asub séidutee ruumis ja on séiduteest eraldatud ainult vérviga, kilgneva
autoliikluse kiirus on Ule 30 km/h ja likluse maht on Gle 300 auto tunnis. Rattarada on kohati keset séiduteed,
paremal pool on pddérderada véi bussipeatus. Sellisel teel peab rattaga liikuja arvestama selja tagant Iéheneva
liklusega, igasugune ootamatu Umberpdike vajadus (auk teel, veelomp, klaasikillud) véib tekitada eluohtliku
ohuolukorra, kuna pdigatakse autoliikluse ruumi.

Mdadramise klisimus: Kas rattaga likumise ruum on autoliiklusest fausiliselt eraldamata? Jah - rattaga liilkkumiseks
ohtlik tee.

Ndited:
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18. Valgustamata tee
Geomeetria tilp: Tee telg Méédramise pshiméte: Jah/ei

Kirjeldus: Valgustatus on Eesti laiuskraadil oluline tegur, kuna ligi pool aastat on téévéline aeg pime. Valgustatus
mdjutab ténava kasutamist neljal moel: esmalt on teel likumiseks vaja ndha; teiseks on liiklusohutuse seisukohast
vaja olla ka ndhtav; kolmandaks on valgustus otseselt seotud turvalisusega - ajutised téinavavalgustuse
kinnipaneku perioodid on ka Eestis pdhjustanud kuritegevuse kasvu; neljandaks ja eelnevast tulenevalt on valgustus
turvatunde kdsimus. Téinavavalgustus on normeeritud, mis t&hendab, et ta peab vastama kindlatele parameetritele.
Kuna normile vastavuse médtmine on keeruline, kdsitleb kéesolev metoodika ainult valgustuse olemasolu ja
té6tamist teesegmendil.

Tdhendus ligipadsetavuse seisukohast: Nii kdnnitava tee néigemine kui turvatunne on otseselt ligip&dsetavust
maéjutavad, seda eriti laste ja eakate likumise puhul. Eakate puhul on kisimus ka pimedas ndgemise véime

halvenemises, laste puhul on kisimus vanemate soovis lubada neid iseseisvalt avalikus ruumis pimeda ajal liikkuda.

Viited: (Zhang, 2019)leidis oma té&s muu hulgas, et valgustatus méjutas pimedal ajal eeskdtt naiste ja eakate
tunnetust jalgsikdidavuse atraktiivsuse osas ning méjutas véihem mehi ja noori.

Madramise kiisimus: Kas tee ddres on olemas valgustus? Ei = Tegemist on valgustamata teega.

Ndited:
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19. Labimatu talihooldusega tee
Geomeetria tilp: Tee telg Méaéramise pdhiméte: Jah/ei

Kirjeldus: Talihoolduse eesmdrk on tagada tee kasutatavus neljas aspektis: ligutav tee peab olema liilkumiseks
piisavalt lai (1,2 m I&htuvalt tee Idbitavuse parameetrist); lume paksus peab olema Idbitav ja Uletatay, tee tasasus
peab véimaldama liikkumist ja haardetegur peab véimaldama pustiptsimist. Tee Idbitavuseks peavad olema
tagatud kdik neli nditajat: kui ka ainult tks on tditmata, pole tee lébitav. Kui Ratastooli puhul véib % nendest
nditajatest lihtsustada veeretakistuseks voi ratastooli Iikkamise takistuseks: liiga kitsal teel véi liiga paksu lumega
teel véi liiga ebatasasel (jéd voi kéva lumi) teel on veeretakistus liiga suur.

Tdhendus ligipadsetavuse seisukohast: Talihooldus méjutab véga palju téinava jalgsi ja rattaga kasutatavust.
Puudulik talihooldus méjutab kéiki jalgsi liikujaid aga véib teha teed Usna pikaks perioodiks Idbimatuks eakatele,
erivajadusega liikujatele ja ratastooliga liikujatele. See tdhendab, et ka Uhistransport ei ole neile sel perioodil
k&ttesaadav.

Laiem Uhiskondlik téthendus: Eakate, likumisvaegusega inimeste ja ratastooliga liikujate jaoks tdhendab lumerohke
talv praktikas perioode, kus need inimesed ei kdi kodust vdljas. Seda kas pdhjusel, et teed ei ole lébitavad voi
kukkumisohu téttu. Ulejadnud inimeste jaoks tdhendab puudulik talihooldus véimalusel otsustamist auto kasuks
olukorras, kus on raskendatud véi véimatu rattaga liikumine ja kus Uhistranspordi peatuseteekonnad on raskesti
I&bitavad véi suurendavad kukkumise riski.

Viited: Libedal ajal kukkumine on tegelikult laiem probleem kui Eesti statistika seda naitab, (Ekmon, 1999) lk 8
kohaselt olid Rootsis 1990-ndatel 65-80% jalakdijadnnetustest (kui ka kukkumist loetakse liiklusdnnetuseks) libedal

ajal kukkumised.

Madramise kiisimus: Kas tee on praegustes oludes ratastooliga iseseisvalt Idbitav ? Ei — tegemist on Idbimatu
talihooldusega teega.

Ndited:
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20. Normtaset lGiletava miratasemega tee
Geomeetria tilp: Tee telg Méaéramise pdhiméte: Jah/ei

Kirjeldus: Mlrataseme méju tervisele on kirjeldatud alljéirgnevalt — lthidalt on mura néol tegemist Shusaaste jdarel
teise suurema tervist kahjustava teguriga Euroopas. MUrataseme mddramiseks saab kasutada
Keskkonnaministeeriumi ja Tallinna murakaarte. Metoodikas kasutame kéigi muraallikate summaarse pédevamdara
indikaatori normtaset 65dB. Tallinna Magistraali peatuse mé6tepunktis on tuvastatud, et tegelikkuses Uletab
muratase mudeli tasemeid praktiliselt igal ajal.

Tdhendus ligipadsetavuse seisukohast: Mirataseme kaasamine Uhistranspordi kéttesaadavusele on pdhjendatud
mitmeti. Autoga liikkujad on mura eest paremini kaitstud ja eriti just Uhistranspordiga likkujad saavad murast palju
osa, kuna peatused asuvad tdnavate ddres ja Uhistransporti tuleb tavaliselt oodata. Jalgsi ja ka rattaga liikujad
saavad tihtipeale oma teekonda valida. See seabki Uhistranspordi kasutajad halvemasse seisu. MUraandmete
kaasamine toob probleemi esile ja téstatab vajaduse sellega tegeleda ja Uhistranspordi ligipddsetavuse kontekstis.

Laiem Uhiskondlik tdhendus:

Viited: (European Environment Agency, 2019) Ik 73 kohaselt on mura 6husaaste jérel tahtsuselt teine haigestumust
tekitav keskkonnategur Euroopas, tekitades 12 000 enneaegset surma ja 48 000 sidamehaiguse juhtu aastas. 22
miljonit inimest kannatab krooniliselt liga kérge murataseme all ja 6,5 milj. inimesel on murast péhjustatud

unehdired. Peamiseks muraallikaks on liiklus.

Madramise kiisimus: Kas p&devamura indikaator Gletab antud asukohas pdeval 65dB? Jah — normtaset liletava
miratasemega tee.

Tallinna mirakaart aladega, mille summaarne péevamiira indikaator on suurem kui 65dB (2015):
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21. Haljastuseta tee
Geomeetria tilp: Tee telg Méaéramise pdhiméte: Jah/ei

Kirjeldus: Haljastuse olemasolu méjutab avaliku ruumi meeldivust ja véib pakkuda mitmeid fudsilisi eeliseid nagu
tuulevari, pdiksevari, murapeegelduste summutamine, tolmu sidumine. Haljastuse tdielik puudumine viitab
probleemse kvaliteediga ruumile. Segmendiga seotud haljastuseks saab lugeda vahetult teesegmendiga kilgnevat
roheala (muru, hein), madal-(p66sad dekoratiivtaimed) véi kérghaljastust (puud).

Tdhendus ligipadsetavuse seisukohast: Haljastuse puudumine méjutab selle ruumi atraktiivsust ja ka fausilisi
omadusi, nagu Uhiskondliku tdhenduse alt véib lugeda.

Laiem Uhiskondlik téthendus: Haljastus pole téinase arusaama jérgi lihtsalt esteetika kisimus, on aru saadud
haljastuse rollist linnadkoloogias, murapeegelduste summutamisel, tolmu sidujana, varju pakkumisel ja soojasaarte
tekkel, sadevete haldamisel ja I6puks ka rohevérgustiku méjust inimeste vaimsele tervisele ja vaimsele véimekusele.
Haljastusest tdielikult vabad kohad on seega probleem, mis méjutab laiemalt selles ruumis viibimise soovi.

Madramise kiisimus: Kas antud teesegmendil puudub vahetult kilgnev haljastus? Jah - tegemist haljastuseta
teega.

Ndited:

13 Tallinn-Tartu-Viru-Lubamas Q3
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1.3 Uhistranspordi peatuste konkurentsivéime

Uhistranspordi peatuse konkurentsivoime on vajalik peatuse kasutatavuse ja praktilise teenindusala leidmiseks. Igalt
kinnistult on erinevate peatuste konkurentsivéime erinev, kuna peatusi teenindab erinev arv liine, nende liinide
teenindusalad véivad olla véga erinevad ja peatuse valikul voib rolli méangida ka liikumise suund. Nditeks vordse
kaugusega peatuste puhul oleneb peatuse valik ka séidusuunast. Selles arvutusetapis ei séltu peatuse valik teekonna
kvaliteedist. Peatuste konkurentsivéime leidmise p&himdte tédkohtade kontekstis on toodud Joonis 2.

SIHTKOHA SOIDUD
MITME % SOITE KASUTAB
SEDA PAARI

(SIHTKOHA SOIT ON SOIT,

MIS VIIB TOOLE) RAADIUS=900m

LAHTEKOHA SOIDUD

MITME % SOITE KASUTAB

SEDA PAARI

(LAHTEKOHA SOIT ON SOIT, PEATUS-C
MIS TOOB TOOLT)

17% 3

1. LEITAKSE KOIK PEATUSED 900M PERTOR:D O 1% 17% s
RAADIUSES \ 7 uN
1% ;
2. LEITAKSE SOIDUD KOIGISSE TOOKOHTADESSE "
20 KM RAADIUSES. usreront [l
3. KOONDATAKSE PEATUSTE KAUPA KOKKU
PROPORSIONAALSELT, MITU % SOITE ALGAS UHEST 2
KONRKEETSEST PEATUSEST. 80% \
/' PEATUS-A

4. KORRATAKSE SAMA LAHTEKOHAST TULENEVALT

NOUDLUSE PAAR KAIB IGA KODU JA PEATUSE VAHEL,
MIS KOOSNEB
ELURUUMIDE HULGAST
TOOKOHTADE HULGAST

Joonis 2. Peatuse konkurentsivéime arvutuse péhimdte téékohtade nditel.

Jargnev Uhistranspordi peatuste konkurentsivéime arvutusndide pdhineb Tartul.

1.3.1 Lahte- ja sihtkohad

Ligipddsetavuse lahte- ja sihtkohad on taandatud enamjaolt punktideks. Lédhtekohtades on Gldjuhul kinnistud, millel
on lisatud arvutuspunktid. Ldhtekohad on ka bussipeatused. Sihtkohad on kd&esolevas metoodikas tédkohad.
Sihtkohad véivad olla ka bussipeatused, kui arvutatakse ligipddsetavust Uhistranspordile. Arvutused on Uldiselt
simmeetrilised: kui vahemaa ,kodust tédle” on X, siis nii on ka vastupidises suunas. Lahtekoht on Uldiselt see Uksus,
millele sooritatakse arvutusi. Kui kisimus on, mitu tédkohta on nditeks 1200 m raadiuses, siis arvutus on loogiline
sooritada hoonest/kinnistust I&htuvalt. Jargime printsiipi, et I&dhtekoht on see, millele arvutatakse tulemus ning
sihtkoht, mille alusel arvutatakse.
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1.3.2 Ligipadsetavuse arvutused

Uhistranspordi ligipddsu arvutuste puhul kasutame distantsi I@htekohast peatustesse jdudmiseks, peatuste vahel
likumist ning peatustest sihtkohta jéudmisteks. Peatuste vahel liigutakse Uhistranspordi ajaplaanide alusel.
Uhistranspordi ligipddsetavus on arvutatud ajaliselt.

Peatustesse ja peatustest liikumise arvutuse aluseks on ténavavérgu andmed, mida médda on leitud IUhim tee
sihtkohtadeni kasutades Dijkstra Itihima tee pdhist algoritmi. Kuna sama kinnistut véib esindada 1 véi enam
arvutuspunkti, siis arvutuse teises etapis on kdigi sama kinnistut esindavate arvutuspunktide vahel valitud parim
(kattesaadava teenuste arv), mis véib erineda eri sihtkohtade vahel. Néaiteks, kui suurema kinnistu Uhest punktist on
ligipads 150-le tédkohal ning teistest 140-le, siis kasutatakse seda punkti, kus oli ligip&dse 150-le.

1.3.3 Tookohad

Téo6kohade andmete puhul on aluseks véetud 1x1 km ruudustik, mis on jagatud laiali avalikele ning téostushoonetele
vastavalt nende pindalale.

a5

1350

M3

10

3398

"

Joonis 3 Héivatute jaotamine hoonetele. Ruudu kaupa héivatud on mdrgitud sinise numbriga. Hoonetele jaotatud on
tdhistatud musta numbriga.
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Joonis 4 Té6kohade kaalutud klastritesse jagamine. Kokku 100 tk.

1.3.4 Uhistranspordi arvutus

Uhistranspordi puhul on aluseks véetud GTFS andmed ning teedevork. Igasse sihtkohta on arvutatud iga 5 min jarel,
mitu minutit kulub sihtkohta (t&édkohta) jdudmiseks. Arvutustulemused nditavad, mitu protsenti tdékohtadest asub
20, 30, 40 ja 50 min kaugusel (Joonis 5-Joonis 8). Uhe peatuse konkurentsivéime arvutus Tallinna Ménniku peatuse
nditel on toodud Joonis 9.
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Joonis 5 Mitu % té6kohtadest on 20min kaugusel.

Joonis 6 Mitu % téokohtadest on 30min kaugusel.
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Joonis 8 Mitu % té6kohtadest on 50min kaugusel.
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Joonis 9. Uhe peatuse konkurentsivéime arvutus Tallinnas Mé&nniku peatuse nditel.

1.3.5 Tarkvara

Vérgustikupodhisteks arvutusteks on té66s kasutatud UNA toolbox for Rhino*, mis vétab sisendiks teedevérgustiku
joontena ning arvutab punktide vahelisi kaugusi. Olenevalt arvutuse tutbist saab vastavalt raadiusele kokku liita
sihtkohad véi sihtkohtade kaalud. Vadrtused salvestatakse I&htekohtade kulge.

Lahtekohtade agregeerimiseks tagasi kinnistutele oleme rakendanud Pythoni scripti aga seda on véimalik teostada
ka muude vahenditega.

Uhistranspordi arvutused oleme sooritanud tarkvaraga, mis péhineb dijkstra® lihima tee algoritmil.

Jalutuskaigu l&htekohad (vt. Error! Reference source not found.) on alati kinnistute arvutuspunktid.

4 https://cityform.mit.edu/projects/una-rhino-toolbox

5 Dijkstra’s algoritm https://en.wikipedia.org/wiki/Dijkstra%27s_algorithm
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1.4 Peatuseteekondade anallils

Peatuseteekondade anallUus keskendub kahele suunale:

>

Eelmises anallusi etapis kaardistatud teedevorgu parameetrite kombinatsioonide abil konstrueeritakse kéigi
peatuseteekondade segmentide jaoks nn takistustegurid, mis méjutavad inimeste peatuseteekonna valikuid.
Need takistustegurite kombinatsioonid on erinevad iga sihtgrupi jaoks, mis t&hendab, et iga sihtgrupp voib
selle tulemusena valida erinevad teekonnad, véltides selle sihtgrupi jooks raskesti I&bitavaid véi Idbimatuid
I6ike jo asendades need alternatiivi olemasolul ,véiksema takistusega” 16ikudega. Analtusides teekondade
otsesusi, saab teada, millised teekonnad on teatud sihtgrupi jooks probleemsed ja millised on k&igi jooks
probleemsed. Peatuseteekondade jooks arvutatakse eraldi ka rohevérgustiku olemasolu, seda vérakatte
arvutamise metoodika abil. Uksikute segmentide haljastuse puudumise kaardistamine ei anna veel tervikpilti
rohevérgustikest.

K&igi kinnistute jo peatuste vaheliste teekondade segmentidele arvutatakse kesksuse (betweenness
centrality) nditaja. Segmendi kesksus néitab, kui paljude teekondade osaks see segment on ehk kui oluline on
see segment koéigi peatuseteekondade jaoks summaarselt. See nditab segmentide prioriteetsuse.
Peatuseteekondade puhul on kbige suurema kesksusega peatuse Iédhedal asuvad segmendi aga suure

tadhtsusega véivad olla mingid koondumiskohad.

1.4.1 Vorakatte arvutusmetoodika

Vérakatte aluseks votame Maa-ameti metsandusliku Ulelennu ja taandame selle 5m voérgustikuks. Loeme koiki

punkte, mis on Ule 5 m vérakattega punktideks.

Joonis 10. Vérakatte ruumilised andmed metsanduslikust Glelennust.
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Joonis 1. Tallinna teekondade vérakattega kaetus.

Teekondadeks kasutame metoodikas juba arvutatud peatuseteekondi. Iga teekonna puhul arvutasime iga 20m
sammuga, kas selle 15m raadiuses on moéni punkt, mida saab kdsitleda vérakattena. Kui seda ei ole, siis vaatame
50m raadiuses ning vaatame, kas puudest on kaetud véhemalt 180 kraadi.

1.5 Muud ligipadasetavuse tegurid

1.5.1 Isejuhtiv tehnoloogia

Isejuhtivat tehnoloogiat on anallusitud mitmete vaatenurkade alt ja seda on reaalsuses testitud mitmetes
valdkondades. Uhistransporti méjutavad otseselt kolm suunda:

= Isejuhtivad autod véimaldavad véhendada taksoséitude ja sdidujagamise sditude maksumust, kérvaldades
juhi kui olulise kuluelemendi. Madalam taksoteenuse maksumus véihendab kull elanikkonna huvi isikliku auto
omamise vastu aga tekitab suurema néudluse taksoteenuse ja séidujagamise teenuse osas. Juhul kui selles
olukorras jéetakse teenus omavalitsuse voi riigi poolt reguleerimata, siis nditeks Norras lébi viidud
modelleeringu (COWI, 2019) kohaselt vaib tulemuseks olla lausa autoliikluse kahekordistumine, seda muidugi
ténavavorgu ldbilaskvuse piirides. Uhistranspordi jaoks tooks selline stsenaarium kaasa otsesed negatiivsed
mojud: ndudluse véihenemine, mis véihendab teenuse hulka ja see omakorda néudlust; Uldine autoliikluse

kasv t&inavatel, mis suurendab mura ja erinevaid heitmeid; Ghistranspordi ndudluse véhenemine toob kaasa
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vdiksema motivatsioon tegeleda Uhistranspordi kui teenuse konkurentsivéimega ning juurdepdédésetavusega
(kuna personaalne teenus on senisest oluliselt odavam, kdttesaadavam ja paljudel juhtudel ka kiirem).

- Isejuhtivad bussid véimaldavad tésta Uhistranspordi teenuse kvaliteeti ja ohutust ning alandada kulusid. See
tdhendab véimalust lisada rohkem vdljumisi ja seda ka aegadel, mida tdna véhe teenindatakse véi millal
tédna teenus puudub. Suur kokkuhoiu véimalus on puhkedja vajaduse kadumine koos isejuhtiva
tehnoloogiaga.

> Isejuhtivad viimase miili séidukid véimaldavad parandada  paljusid  Uhistranspordi  flUudsilise
juurdepddsetavuse kisimusi vdljaspool peatust: liigne teekonna pikkus peatuseni, kénniteede puudumine,
fUUsilised takistused, ristumised séiduteedega, madalakvaliteediline keskkond, valgustatus, talihooldus.
Viimase miilis séidukid véimaldavad osaliselt ka liinivérgu konsolideerimist kiiremateks ja suurema

sagedusega liinideks.

1.5.2 Kinnisvara hind

Unistranspordi ligip&dsul, kattesaadavusel ja teenuse konkurentsivéimel on méju kinnisvara védrtusele (Eliasson,
2020). Kéige lintsam ndide on siinjuures rong, ka Eestis on populaarsemad hea rongithendusega asukohad.
Monevérra keerulisem on selle moju analttsimine kinnisvara hindadele Eesti oludes. Uhistranspordi osakaal on olnud
languses suuremas osas Eestist alates taasiseseisvumisest. See on toimunud samaaegselt autostumise ja
valglinnastumise véidukdiguga, kus aeguv Uhistranspordi teenus pole olnud suuteline seda protsessi pidurdama.
Uheks erandiks on rong, mille kasv kaasnes uue reisirongide veeremi ja uute jaamaplatvormidega alates 2014. Samas
toimub enamikus hea rongithendusega Harjumaa asustusUksustest —statistiliseks analUtsiks (eriti  veel
mitmeparameetriliseks analldsiks) liiga véhe toiminguid ja Tallinna piires on oluliselt suuremaid muutujaid kui
rongithendus. Samaaegselt turuolukorraga (aruande kirjutamise ajal ehk 2021), kus elamispindade néudlus Uletab
pakkumist, muudab see suhteliselt ebaefektiivseks kinnisvara hindade analtitisimise Uhistranspordi ligipddsetavuse
ja konkurentsivbéime suhtes. Analtldsimise eelduseks voib lugeda kinnisvara turuolukorra stabiliseerumist ja ka
kvaliteedihUpet Uhistranspordi kvaliteedis, mille tulemusel Ghistransport muutuks konkurentsivéimeliseks igapd&evase

liikumise viisiks suurema arvu Harjumaa piirkondade jaoks.
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2 LIGIPAASETAVUSE PARANDAMISE SOOVITUSED

Uhistranspordi ligip&dsetavuse parandamise soovitused péhinevad rangelt eelneval metoodikal. Soovitused on
toodud jargnevate punktide all:

> Peatuste konkurentsivéime analttus toob vdljo, millised peatused ja laiemalt piirkonnad ei ole
konkurentsivéimelised. Sellistel juhtudel on suhteliselt vihe kasu peatuseteekondadesse panustamisest —
moju jadb piiratuks. Esmalt tuleb lahendada Uhistranspordi strateegilise tasandi - liinivorgu ja Uldise
teenustaseme kisimused. Tallinna ja Harjumaa liinivérgu teenusetasemeid ja konkurentsivéime téstmise
véimalusi késitleb (FLOU, Inphysica, 2021). Loomulikult peavad ka peatused olema elementaartasemel
ligipddsetavad: teede olemasolu, minimaalsete ldbimist véimaldavate parameetrite tagatus, takistuste
puudumine, sdidutee Uletamisvdimalused peatuse Idheduses. Eeskatt voiks eeldada sellise kontrolli vajadust
Harjumaa vdiksema kdibega peatuste kohta aga reaalsuses leidub erinevate ténavaruumi kaardistuste
tdhelepanekute podhjal ka Tallinna kesklinnas palju peatuseteekondi, mis ei vasta elementaarsetele
ligipddsetavuse vajadustele. Teisalt toob konkurentsivéime analtits vdlja ka konkurentsivéimelised peatused,
kust on hea ligip&ds sihtkohtadeni. Peatuste konkurentsivéime toobki vdlja teekondadesse panustamise
prioriteetsuse. Prioriteetsus ei tdhenda vajadust seda absoluutselt jérgida aga kui stistemaatiliselt panustada
vahendeid eeskdtt véihese méjuga asukohtadesse (analoogia rattateede ehitamisega adrelinna), siis
jéavadki tulemused tagasihoidlikuks.

- Peatuseteekondade analtus toob vdlja esmalt olulisemad peatuseteekondade segmendid, kus teekonnad
kdige enam koonduvad. Teisalt toob anallus vdélja teekonnad, kus otsesus kannatab teekonna kvaliteedi
téttu. Need analtusid joonistavad vdlja lokaalse téinavavérgu segmentide prioriteetsuse iga peatuse ja iga
piirkonna jooks. Sarnaselt eelmisele punktile tuleb vastavalt suunata ka ligip&dsetavuse parandamiseks
kasutada olevaid vahendeid.

> Tegevuste prioriteedid. Prioriteetsetel teekondadel ja segmentidel tuleb esmalt kontrollida kdigi
elementaarsete ligipddsuvajaduste kehtivust vastavalt teedevérgu omaduste parameetritele. Nende
vajaduste puudulik kaetus péhjustab reaalselt Gletamatuid liikumistakistusi eakatele, liikumiserivajadusega
inimestele ja ratastooliga liikujatele. Elementaarsete parameetrite hulka kuulub ka talihooldus vaatamata
sellele, et see ei ole igal aastal aktuaalne teema. Kéige viimane samm on kontrollida teedevérgu keskkonna
parameetreid, sest tegemist on igapdevaseid liikumisotsuseid ja elukeskkonna kvaliteeti méjutavate

teguritega.
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LISA 1 KONNITEE TUUBID

Kénnitee taupide jootus pdhineb NACTO juhendil Urban Street Design Guide (2016).

Asumi sisetdnav [ kitsas kénnitee

Joonis 1. Skeem ja foto asumi sisetéinavast.

Rahuliku liiklusega ja madala tihedusega aladel. Miinimum vaba liikumisruumi laius 2,5 m, erandina 1,8 m. Kui
tédnavaruumi laius on liiga véike, et mahutada puid, siis peab leidma teisi viise tuua haljastust keskkonda. Kui ei ole
véimalik luua néuetekohast kénniteed mdlemale tdnava kuljele, siis peab leidma viisi lahendada ténav jagatud
ruumina. Kaik postid, pollarid, pragikastid, pingid jms paigutada vaba liikkumisruumi ja sdidutee vahele.

Aedlinna kénnitee

Joonis 2. Aedlinna kénnitee. Fotol kuvatu pole ideaalne ndide, kuna puud vétavad kénniteel liikujalt ruumi dra.

Madala tihedusega tdnavatel, kus hoonestus astub tagasi ja séidutee ning kdénnitee vahel on haljasriba puude voi

pbdsastega. Vaba kégutee laius minimaalselt 2 m, haljasriba mitte véhem kui 1,5 m lai. Postid, pingid, prigikastid jms
ténavainventar arvestada haljasriba laiusesse.
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Linnakeskuse kénnitee [ @ripindadega hoonetega piirnev

Arvestada hoone ja vaba kdiguruumi vahele puhverala, mis teenindab hoone dripindasid ja teisi funktsioone. Vaba
k&iguruumi laius asumikeskustes 2,5 m, linnakeskuses 3 m. Haljastus, postid ja muu tédnavainventar on soovitatav

planeerida kdnnitee ja sdidutee vahele puhvriks.

Joonis 3. Linnakeskuse kénnitee. Parempoolsel pildil on puhverribale paigutatud rattaparklad, haljastus, autode
parkimiskohad.

Sudalinna laiad kénniteed

Suure jalakdijate tihedusega ning rohkete dride-teenustega ddristatud kénniteed linnastidames. Oluline arvestada
dripindade esise ruumiga, mis teenindab dripindasid ja teisi hoone funktsioone. Vaba kdigutee laius min 4 m.
Haljastus, postid ja muu tédnavainventar on soovitatav planeerida kénnitee ja sdidutee vahele puhvriks. Piisava ruumi
puhul ka majaesise ruumi ja vaba kdigutee vahel teine voond istumisvéimalusi, haljastust jms.

Joonis 4. Linnakeskuse lai kénnitee.
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Jagatud tanav

Madala mootorséidukite liikluskoormuse ning kérge jalakdijate potentsiaaliga ténavad tuleks muuta jagatud
tdnavateks. Jagatud tdnaval on peamine Uhtlustada eri liiklejagruppide kiirused - st. sdidukite kiirus tuleb alla tuua.
Jalakdgijatele tuleb anda selge eesdigus. Sdidukitele tuleb luua selge teekond Iabi sellise keskkonna, ent mitte sirge ja
lai. Parkimise, haljastuse ja ténavainventariga on soovitatav luua looklev ruum, mis véihendab séidukite kiirust.

Joonis 5. Jagatud ruum (shared space) on projektmeetod véi -lahendus, milles kandvaks ideeks on ténaval ja
ruumis eri toimingute Uhendamine. Ténava kasutajad toimivad n-6 Ghisruumis sotsiaalsete reeglite ja teistega
arvestamise poéhjal. Toimivuselt vastab see duealale®

6 RT 98-11180-et Jalgratta- ja jalgteed
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