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Kéesolev juhend on koostatud Inseneribliroos Stratum 2009. aastal Maanteeameti
Ulesandel. Juhendit on korrigeeritud juunis 2013.aastal.Juhendi koostamist juhtis Dago

Antov.



1. Uuringu eesmark

Jalakaijate ja jalgratturite liiklusohutus on Eesti liiklusohutusliku olukorra {iks olulisi nurgakive.
Seoses pideva jalakdijate ja jalgratturite arvu kasvuga ndeb ette Eesti rahvuslik liiklusohutus-
programm aastateks 2003 — 2015 ning selle rakendusplaan aastateks 2008 — 2011 ette meetmed
jalakaijate ja jalgratturite ohutuse suurendamiseks.
Transpordi arengukavas 2006-2013 on mainitud jargmist: ,Linnades ja asulate IGhiiimbruses ei ole
piisavalt jalgrattateid ning puudub infrastruktuur, mis véimaldaks jalgratast kasutada alternatiivse
liikumisvahendina (nditeks puuduvad parklad téékohtade ja (histranspordijaamade juures).
Kergliikluse arendamise potentsiaal on suures osas kasutamata ning kergliikluse infrastruktuur on
arengus maha jadnud.”
Ning Ulesandena satestab sama dokument: , Infrastruktuuri arendamisel ja hooldamisel tuleb arvesse
votta ka keskkonnasébraliku kergliikluse ja (histranspordi vajadusi ning tagada ligipdds transpordi-
teenustele ja infrastruktuurile ka véhenenud liikumisvéimega inimestele. Lisaks Ghistranspordile voiks
arvestatavalt kasvada ka kergeliikluse osakaal. Viimase saavutamiseks peaks infrastruktuuri-
investeeringutes p66rama rohkem téhelepanu jalgrattateede arendamisele.”
Arengukava naeb ette jargmised eesmargid ja indikaatorid:
,Kergliikluse osakaalu suurenemine té6l kédimisel aastaks 2013: 10%
Kergliikluse siistemaatiliseks arendamiseks on ette ndhtud kergliikluse edendamise rakendusplaani
(meede 1.1) vdljat66tamine.
TEGEVUSSUUNAD JA OLULISEMAD TEGEVUSED:

o -Kergliikluse infrastruktuuri oluline parandamine nii asulates kui ka asulavilistel teedel

e -Téotatakse vilja juhendid kergliikluse ohutuse ja juurdepddsu arendamiseks.

o -Kergliikluse propageerimine... ,

Ka kergliikluse ohutuslik olukord pole kiita. Jalakdijadnnetused moodustavad olulise osa vigastustega
[6ppenud liiklusdnnetustest. 2008. aastal aset leidnud 1868 inimkannatanuga liiklusdnnetustest 23%
(436) olid kokkupodrked jalakdija ja mootorsdiduki vahel. Kuigi vérreldes 2007.aastaga (513) on jala-
kdijadnnetuste arv vahenenud, on selliste dnnetuste osakaal kdigist inimvigastustega dnnetustest
siiski 2008.aastal suurem kui aasta varem. Eelkdige on jalakdijadnnetuste osatdahtsuse suurenemine
tingitud mootorsGidukite omavaheliste kokkupdrgete ja (ihesGidukidnnetuste oluliselt suuremast

vahenemisest.



Kokkuporked mootorsdidukite ja jalakdijate vahel leiavad enamasti aset linnalistes piirkondades, kus
jalakaijaid on rohkem ja liiklussagedused on suuremad. Kui vaadelda perioode oktoober 2007- 2008
ning oktoober 2008- 2009, siis lGle 60% jalakdijabnnetustest toimus Eestis suuremates linnades
(Tallinn, Tartu, Kohtla-Jdrve, Pdrnu ja Narva) ja vaid kolmandik lejddnud piirkondades. Onnetuste
koondumine just tihedama asustusega piirkondadesse on madistetav juba seetottu, et jalakaijad ning

nende poolt tehtavaid liikumisi on rohkem, mis omakorda t&stab tdendosust dnnetusse sattuda.

Kui aga anallilisida raskete tagajargedega liiklusdnnetusi, kus jalakaija kokkupdrke tulemusel hukkus,
siis hoolimata sellest, et dnnetusi on asulavalises piirkonnas vahem, on mootorséidukiga kokkupdrkel
jalakdija hukkumise tdendosus suurem. See maailmas Uldiselt tdheldatav asjaolu on tingitud nii
maanteede suurematest séidukiirustest kui ka jalakaijate vahesest eraldatusest sGiduteest. Samuti on

valgustingimused pimedal ajal asulavaliselt enamasti oluliselt halvemad kui asulates.

Uheks meetmeks on kergliiklusteede rajamine nii asulates kui ka viljaspool neid. Efektiivsemaks
rahaliste vahendite kasutamiseks ja parema projektlahenduse véljato6tamiseks on teede
planeerijatel ning projekteerijatel tarvis prognoosida nii tulevast liiklussagedust ja transpordivoo

koosseisu kui ka jalakaijate ja jalgratturite liikkumise pdhisuundasid.

Seoses eeltooduga tekkis Maanteeametil vajadus tellida uuring, mille eesmargiks on koostada juhend

jalakaijate ja jalgratturite liikluse prognoosimiseks planeeritaval vdi projekteeritaval teel.

Tabel 1. 1. Jalakaijate, jalgratturite ja mopeedijuhtide osalusel toimunud liiklusGnnetuste ohvrid

Hukkunud Vigastatud
2006 2007 2008 Kokku 2006 2007 2008 Kokku
Linnad: 24 15 21 60 539 484 415 1438
Tallinn 15 11 14 40 352 292 259 903
Tartu 2 1 2 5 71 89 78 238
Parnu 2 1 1 4 44 45 37 126
K-Jarve 1 1 0 2 17 14 20 51
Narva 1 4 9 55 44 21 120
Maakonnad: 57 40 37 134 370 380 296 1046
Harju 10 9 8 27 83 58 60 201
Hiiu 0 0 1 1 6 9 10 25
Ida-Viru 9 5 3 17 27 29 20 76
Jogeva 2 4 2 8 15 22 17 54
Jarva 2 3 0 5 29 18 14 61
Ladne 1 1 1 3 12 29 9 50
Laane-Viru 2 2 2 6 35 37 33 105
Pdlva 2 1 2 5 9 9 6 24
Parnu 6 2 7 15 22 18 14 54
Rapla 7 1 0 8 8 24 16 48

4



Saare 2 2 0 4 26 17 19 62
Tartu 7 3 6 16 23 33 31 87
Valga 2 2 3 7 12 23 17 52
Viljandi 3 4 2 9 35 26 20 81
Voru 2 1 0 3 28 28 10 66
Kokku 81 55 58 194 9209 864 711 2484

Allikas: Maanteeamet

2. Ulevaade teistes riikides kasutatavatest kergliikluse
prognoosimise meetoditest

Uheks meetmeks on kergliiklusteede rajamine nii asulates kui ka viljaspool neid. Sellel eesmargil on
aga jallegi vajalik hinnata millised uued kergliiklust soosivad voi nende ohutust parandavad
investeeringud on efektiivsemad kui teised. Siinkohal on Gheks oluliseks kriteeriumiks infrastruktuuri
objektide puhul nende kasutamise intensiivsus, mis omakorda eeldab véimalust kergliiklejate arvu
prognoosida.

Samasuguste probleemidega puutuvad kokku ka teiste riikide spetsialistid.

Kaesoleva juhendi koostamisel uurisid selle autorid tdhelepanuvaarset hulka kirjandusallikaid, milles
leidus viiteid voimalikele metoodikatele, mida erinevates riikides kasutatakse kergliikluse mahu ja
pohisuundade prognoosimiseks. Sellise lilevaate tulemusena selgus, et naiteks vorreldes autoliikluse
prognoosimeetoditega on jalakiijaid ja jalgrattaid kasitlevaid metoodikaid tisna vdhe, vGi ei ole need
kattesaadavad lihtsaid otsingumootoreid kasutades. Samuti on hdadavajalik Eestile sobiliku metoodika
valjatodtamisel kasutada eelkdige sarnase kliima ja vdimaluse korral ka kultuuritausta ning Uldise
transpordisiisteemi olukorra moéttes sarnaseid riike eeskujuna. On arusaadav, et vorreldes naiteks
autoliikluse, teataval maaral ka Uhistranspordiga on kergliiklus — jalgsiliikumine ja jalgrattakasutus

oluliselt suuremal maaral seotud ilmastiku, asustustiheduse ja traditsioonidega.

Alljargnevalt on antud llevaade mdnedest ldahenemisviisidest Soomes, Rootsis ja USA-s.

Soomes valminud Pertti Porhold diplomitdo , Kergliiklustee vajaduse méadramine teeregistri ja
maakasutusandmete alusel” (Kevyen liikenteen vdyldn tarpeen arviointi tierekisteri- japaikkatiedon
avulla) pShineb asutuskeskuste paiknemise ja iseloomu analiusil.

Selle lahenemisviisi aluseks on oluliste tegurite maiaramine, millised vdivad mojutada kergliikluse
prognoositavat mahtu, mida kirjeldatakse kui asustusest (maakasutusest) tulenevat kergliikluse

potentsiaali ehk liikkumisndudluse vaartust (Soome keeles: matkatuotosluku).



Koostatud metoodika kohaselt maaratakse igale anallilsitavale objektile (nditeks uus tee), kasutades
GIS-rakendusi, ca 300 m raadiusega piirkond ja seal elavate inimeste arv peamiste vanusegruppide

I6ikes, samuti ka - kasutades hooneregistri andmeid- kinnistute ja korterite/ majade arv.

Iga vanusegrupi jaoks maarati seejarel liikkumisndudluse koefitsiendid:

Vanusegrupp (v) Liikkumisndudluse
(Aastat) koefitsient (ki)
0...6 0,5
7..12 2,5
13...17 1,8
>18 1,0

Nende koefitsientide aluseks on tleriiklikud andmed elanike riiklikust liikuvusuuringust.

Piirkonna kergliiklusndudlus (N) mé&aratakse:
N= Sum(E Vv * K |n’v)

, kus N on antud piirkonna kergliiklusndudlus
K 1, on liikkumisndudluse koefitsient

E , on vastava vanusegrupi v elanike arv uuritavas piirkonnas

Peale piirkonna kergliiklusndudluse maaramiste leitakse sellele vastavad nn maakasutuse tegurid R

vastavalt jargnevale tabelile

N R
0..20 1
20..40 2
40..60 3
60..80 4
80..100 5
100..120 6
120..140 7
140..160 8
160..180 9
180..200 10
200 .. 220 11
220 .. 240 12
240 ..- 260 13
260 ..- 280 14
280 ..300 15
300..320 16
320..340 17
340 .. 360 18
360 .. 380 19




> 380 | 20 |

Jargmisena vGetakse arvesse lahedalasuvate asulate mdju. Espool maaratud kergliiklusnéudlust N

korrutatakse asula kauguse koefitsiendiga, mis leitakse jargmisest tabelist:

Asula Koefitsient a
kaugus, km

>5 km 1

3...5km 1,25

<3 km 1,5

Asula kauguseks voetakse lihim liikumismaa antud objektist (nditeks tee) ldhima asulani. Kui
anallilsitavas piirkonnas on palju elanikke (naiteks > 380, siis koefitsient R=20) ja anallilisitav objekt
asub <3 km kaugusel keskasulast, saadakse summaarseks teguri vaartuseks suurim vdimalik ehk

R*a=20x1,5=30

Jargmisena voetakse arvesse kooli v6i muu lasteasutuse paiknemist. Antud metoodika kohaselt
vOetakse arvesse ainult algkooliastme (Soomes nn ala-aste) haridus-asutuse kaugust objektist. Kui
selline paikneb kuni 300 m kaugusel objektist, siis leitakse, et see mdjutab olulisel maaral kergliikluse

potentsiaalset ndudlust. Vastavad tegurid on esitatud jargnevas tabelis:

Algkooli kaugus
gobjektistg Tegur L
>5 km 0
3-5km 5
300 m -3 km 7
<300 m 10

Lisaks vOetakse arvesse vastava vanusegrupi elanike arvu, antud kontekstis siis algkooliealiste laste

olemasolevat ja prognoositavat arvu.

Algkoolealiste Tegur L, kui mdjupiirkond on: Summaarne
Mlas'ge arv Baaskoefitsient <300 m 300 m-3 km 3 5km mak5|.mz?13Ine
majupiirkonnas koefitsient
0..20 1 10 7 5 10
21..50 1,2 10 7 5 12
51..100 1,4 10 7 5 14
101..150 1,6 10 7 5 16
151..200 1,8 10 7 5 18
>200 2 10 7 5 20

Seega saab summaarseks koefitsiendiks olla 20 (juhul, kui kool asub <300 m kaugusel objektist (L=10)

ning objekti piirkonnas elab >200 algkooliealist (0...12 a) last, baaskoefitsient =2.

Summaarne koefitsient maaratakse kui asula ja kooli tegurite summa. Elanike arvu, asula ja kooli

mojutegurite maksimaalseks summaarseks vaartuseks saab seega olla 20+30= 50.




Kuigi siinkirjeldatud meetod on valja tootatud, ei ole teadaolevalt seda ka Soomes ametlikult
kasutusel ja tegemist on pigem lihe véimaliku ldahenemisviisi uuringuga, kui laialdaselt aktsepteeritud

meetodiga.

Rootsis on kasutusel meetod (Effectsamband ja Transek), kus lhendatakse liikumisndudluse
prognoos niinimetatud hinnangulise takistusteguriga, mis iseloomustab vdimalust igat
prognoositavat (ihendust reaalselt kasutada. Seega saab prognoositava liikkumisndudluse, mille
alusena saab kasutada ka olemasoleva kergliiklusuuringu andmeid, maarata kui liikkumistakistuse
muutuse ja potentsiaalse liikumisndudluse korrutist. Naiteks kui tdna on kahe piirkonna vahel
liikuvate jalakaijate arv N, selle mahu muutumist ei prognoosita muudel pdhjustel kui vdimalike
Uhenduste kvaliteedi paranemise tulemusena (k=k1/k2), siis prognoositakse liiklusmahu kasvu teguri

k=k1/k2 vdrra.

Ameerika Uhendriikides on jalakiijate liikluse prognoosimiseks kasutatud jalgsiliikluse mudelit
Bostonis. Mudeli loomisel Iahtuti seitsmeastmelisest Iahenemisviisist:
1. Pohiandmete kogumine
2. Jalgsikdigu marsruutide modelleerimine
3. Jalgsikdigu marsruutide potentsiaali maaramine
4. Jalgsikaiguliikluse loendused mudeli kalibreerimiseks
5. Taiendavate andmete hankimine ja lisamine mudelisse, mis mdjutavad jalgsiliikumist:
a. Maakasutus
b. Uhistransport
¢.  Muud muutujad
6. Mudeli tulemuste valideerimine (testimine)
7. Jalakaiguliikluse prognoosimine mudeli abil arvestades marsruutide potentsiaali ja muid

muutujaid

Andmete hankimiseks ja tootlemiseks kasutati GIS-pdhiseid rakendusi, mida teostas Bostoni
Arenguamet (Boston Redevelopment Agency), mis sisaldas andmeid tdnavavdrgu ja kénniteede,
ehitiste, aerofotode, maakasutusandmete, turismiobjektide, Uhistranspordi, sealhulgas metroo-

peatuste kohta jms.

Ka modelleerimiseks vajalik marsruutvork loodi kasutades spetsiaalset GIS-rakendust (TIGER,
CONFEEGO). Jalakaijate liiklusmudel oli oma olemuselt sarnane klassikalisele transpordi
ndudlusmudelile, mille vérk koosneb lllidest ja sdlmedest ning transpordindudlus on maaratud

transporditsoonide vahelise korrespondentsmaatriksiga.



Mudeli kalibreerimiseks viidi labi ka ulatuslik jalakaijate liiklusloendus 82 punktis. Loendus teostati
pohimottel, kus kella 8:00 ja 20:00 vahelisel perioodil maarati igas tunnis jalakaijate liiklussagedus 5
minutilise perioodi jooksul. Loendus teostati kaks korda — t6dpdeval ja nadalaldpul. Loendatud
jalakaijate liiklussageduse vaartused ulatusid 0-st kuni 2000 JK/h-ni. Uuringu tulemusel selgus, et
mudeli poolt ennustatud ja tegelikud liiklussageduse vaartuste vaheline korrelatsioon ei osutunud
eriti tugevaks (R’= 0,55). Seetdttu otsustati mudelit tdiendada maakasutust iseloomustavate
vaartustega, mis peaksid kirjeldama atraktiivsust jalgsikdigu jaoks. Peale mudeli [6plikku

kalibreerimist ja valideerimist, prognoositi viimases etapis jalakaijate liiklussagedust.

Teemakohane Kirjandus:

1. Michael May, Roberto Rosler, Daniel Schultz, Dirk Hecker (Fraunhofer IAIS), Simon
Scheider (University of Miinster). Pedestrian Flow Prediction in Extensive Road
Networks using Biased Observational Data . ACM GIS '08, November 5-7, 2008.
Irvine, CA, USA

2. Desyllas, J., Duxbury, E., Ward, J., Smith, A 2003. Pedestrian Demand Modeling of
Large Cities: An Applied Example from London. Centre for Advanced Spatial
Analysis Working Paper 62, University College London

3. Harney, D 2002. Pedestrian modelling: current methods and future directions.
Road & Transport Research 11, 4 (2002), 2-12

4. Pushkarev, B. and Zupan, J.M. 1971. Pedestrian travel demand. Highway Research
Record 355, 37-53

5. Planning Design and maintenance of Pedestrian facilities. Publication No FHWA-IP-
88-019, March, 1989.

6. Noah Raford, David R. Ragland. Pedestrian Volume Modelling for Traffic Safety and
Exposure Analysis: The Case of Boston, Massachusetts UC Berkeley Traffic Safety
Center. Retrieved from: http://escholarship.org/uc/item/9cn8d3ng

7. Lovas,G. Modelling And Simulation Of Pedestrian Traffic Flow. Transportation
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8. Timms, P. Putting Pedestrians into Network Planning Models. Paper presented at
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9. Timms, P. and Cavalho, S. Inclusion of Pedestrians and Cyclists In Network
Planning Models. In Proceedings of the DRIVE Conference Advanced Telematics in
Road Transport, Amsterdam, 1991

10. Federal Highway Administration, 1999, “Guidebook on Methods to Estimate Non-
Motorized Travel: Overview of Methods”, United States Department of
Transportation, Publication No. FHWA-RD-98-165, Virginia.



11. Kevyen liikenteen edistdmisen arviointi. Tausta-aineisto. Liikenne ja
viestintaministerio, 2004

12. Savo - Karjalan tiepiirin kevyen liikenteen verkko — tarveselvitys, Savo-Karjalan
tiepiiri/Plaana Oy, luonnos 8/2003
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3. Kergliikluse prognoosimise meetodid ja teoreetilised alused

Liikumisndudlusel pdhinevaid meetodeid vdib pidada kdige pdhjendatumateks meetoditeks liikluse
prognoosimisel, sealhulgas ka kergliikluse prognoosimisel. Nende peamiseks eeliseks on meetodi
selgus, lihtsus ja sobivus enamuse lesannete lahendamiseks. Lisaks v&imaldavad mitmed
kaasaegsed rakendused ja tarkvaralahendused koostada ja kasutada ka komplitseeritud lahendusi
lintsasti ja kiiresti. Jargnevalt kirjeldame kahte peamist |ahenemisviisi, mida saab kasutada kas

kergliikluse prognoosimisel vi siis vahemalt vajalike [dhteandmete hankimisel.
3.1. Modelleerimine

Modelleerimine on tadna (lsna laialdaselt kasutatav meetod liiklusvoogude analltsimiseks ja
prognoosimiseks. P6him&tteliselt puuduvad olulised metodoloogilised ja tarkvaralised takistused ka
kergliiklusvoogude  modelleerimiseks  samade  pGhimsOtete  jargi, mida  kasutatakse

mootorsoidukiliikluse modelleerimisel.

Siiski on kergliikluse, sealhulgas jalgsiliikluse modelleerimine hoopis vahem levinud ja kasutatud, kuigi
enamasti sisaldavad naiteks (histranspordimudelid ka jalgsikdiguliiklust. Probleemiks v&ib siin

eelkdige kujuneda vajalike lahteandmete olemasolu ja raskused selle hankimisel.

Naiteks Soomes ei ole teadaolevalt kergliikluse mudeleid kasutusel, mistottu Uldiselt jaab kergliikluse
prognoos suuresti ndudluse hindamise tasemele. Puudub informatsioon ka selle kohta, et
jalgrattaliiklust oleks modelleeritud, vahemasti puuduvad selle kohta usaldusvdarsed allikad.
Jalgsiliikluse kohta on teostatud siiski moningaid katsetusi (Espoo 70-ndatel aastatel ja Helsingi 90-
ndatel). Viimase jaoks kasutati tuntud transpordimudeli EMME/2 tarkvara, kusjuures transpordi-
tsoonidena kasutati elamukvartalid, téokohad, Uhistranspordipeatused. Mudelis kasutati kolme-
astmelist [ahenemisviisi (liikluse genereerimine, korrespondentsid ja marsruudivalik) [Allikas:

Liikenne- ja viestintdministerién mietintdjd ja muistioita B 10/2001].

Jalgrattaliikluse modelleerimine ei ole tavaline isegi mitte tuntud jalgrattariikides, nagu Holland voi
Taani. Hollandis on kasutusel mudel, mille andmestik baseerub pdhiliselt liiklusloenduse andmetel,
kuid milles kasitletakse ka liikluse genereerimise arvutust, ndudluse jaotust erinevate liikumisviiside

[6ikes ning véimalust hinnata liiklusmaju.

Taani kohta ei olnud véimalik hankida informatsiooni kasutuselolevate mudelite kohta, siinkohal

peetakse silmas traditsioonilist neljaastmelist ndudlusmudelit.
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Ka Suurbritannias on olukord suures osas sarnane, asjad ei ole joudnud katsetustest kaugemale.
USA-s on teada katseid liita kergliiklus juba kasutusel olevatesse transpordimudelitesse, kuid olulist
informatsiooni nende katsetuste tulemuste kohta, ei dnnestunud kaesoleva t66 koostamise kaigus
hankida.

Peamiseks probleemiks kergliiklusmudelite puhul on nende keerukus loomisel ja kasutamisel ning
sellest omakorda tulenev usaldusvaarsuse temaatika.

Siiski peavad kadesoleva juhendi autorid ideed kergliiklusmudelite kasutamisest kergliikluse
prognoosimiseks voimalikuks ja sobivaks, kuid kasutatavate mudelite karakteristikuid ja

usaldusvaarsust on nende tulemuste interpreteerimisel vaja kindlasti hinnata.

3.2. Liikumiskorrespondentside uuringul pohinev meetod

Liikumiskorrespondentside uuringul pdhinev meetod on tuntud meetod mitmesuguste liikumisviiside
analliisimisel ja prognoosimisel. Kdige sobivamal kujul pdhineb selline informatsioon otseselt
elanikkonna kusitlustel, mis sisaldavad ka kisimusi liikumiste ldhte- ja sihtkohtade, pdhjuste ja
liilkumisviisi kohta. Suurimaks probleemiks selliste uuringute labiviimisel on:
- Kisitlusmetoodika stabiilsus v3i vorreldavus teiste sarnaste uuringutega;
- Kisitluse katvus (piirkonniti) ja nende labiviimise sagedus (Eestis on need praktiliselt 100%
projektipdhised);

- Valimi suurus.

Kui uuring viiakse labi kdikide liikumisviiside osas, voivad mdned vadikese osakaaluga liikumisviisid,
eelkdige jalgrattaliiklus, naditeks jadda vaikese ja ebausaldusvaarse valimi tasemele. Seetéttu tuleb
selliste kisitluste andmete kasutamisel hinnata ka vastava valimijaotuse suurust ja sobivust. Isegi kui
selliste andmete kasutamine on vastuvdetav, siis nende andmete pdhijal liiklusprognoosi koostamine
vOib samuti osutuda kaelamurdvaks (lesandeks, sest enamasti ei ole kusitlusuuringute tulemusel
kattesaadav piisavalt informatsiooni arengutrendide suhtes, eriti siis, kui uuringuid ei ole teostatud

regulaarselt.

Siiski tuleb kusitlusuuringutest saadavat informatsiooni pidada &darmiselt vajalikuks lahte-
informatsiooniks, eelkdige juhtudel kui kergliikluse prognoosimiseks on kavas kasutada kas

modelleerimist vOi kdesolevas juhendis kirjeldatud lihtsustatud meetodit.

Uhe néitena kisitlustel pdhineva prognoosimetoodika kohta vdib siiski tuua Soomes kaitstud
diplomitoo ,Jalgrattaliikluse edendamine Helsingi keskuses” [Voltti, 1999]. Kesklinna sditvaid
jalgrattureid kisitleti ja nende sdidumarsruudid kaardistati vastava arvutiprogrammi abil. Sel viisil

maaratud marsruutidele lisaks fikseeriti ka sdidu lahte- ja sihtpunktid, millele omakorda leiti liihimad
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marsruudid. Prognoosides jalgrattaliikluse ndudlust ja maarates siis saadud analiisi alusel sobivad
marsruudid, maarati kindlaks ka erinevate marsruutide liikluspotentsiaal. Kogu slisteem kattis 201
marsruuti, millised olid omakorda jagatud 934 Idiguks. Uhtlasi sai sellise analiiisimiseks sobiva
téovahendi abil maarata neid marsruute, mis olemasolevas olukorras ei olnud aktiivselt kasutusel,

kuid nende kvaliteedi arendamisel voiksid need muutuda atraktiivseks.

4. Kergliikluse prognoosi periood.

Maanteede projekteerimisnormide alusel maaratakse maantee klass arvestades eeldatavat keskmist
liiklussagedust, regionaalse arengu vajadust ning rahvusvahelist liiklust.

Normid satestavad:

(2) Maanteevorgu kavandamine, maantee ja selle I6ikude projekteerimine peab tuginema

liikluse prognoosi tulemustel.

(3) Arvestusliku ajavahemiku algusaastaks tuleb votta maantee (vOi eraldi 16igu) ehituse

valmimisaasta. Maantee klassi mddramisel on arvestuslikuks ajavahemikuks 20 aastat.

Samas, lahtudes kogemuste ja senise praktika puudumisest kergliikluse prognoosimisel ja
anallisimisel on kaesoleva juhendi autorid arvamusel, et 20-aastase perioodi prognoosimine
jalgsiliikluse jaoks arvestades kaesolevas juhendis valja pakutud lihtsustatud metoodikat vdib
osutuda liialt ettearvamatuks ja tdendoliselt ebatdpseks, eelkdige sel pohjusel, et vajalikud
lahteandmed vdivad nimetatud perioodi jooksul oluliselt muutuda.

Naiteks Soomes vOetakse arvestatavaks prognoosiperioodiks kuni 10 aastat [11].
Ulaltoodust johtuvalt on ka kiesolevas t66s toodud lihtsustatud metoodika rakendamine otstarbekas

vaid maksimaalselt 10-aastase perioodi jaoks, tdpsema tulemuse on vdimalik saada juhuks, kui

prognoosiperiood ei lileta 5 aastat alates selle koostamisest.
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5. Faktorid, mis mojutavad kergliikluse sagedust ja oodatavaid
liikumissuundi

2005.aastal Harjumaal ja 2009.aastal J6gevamaal teostatud elanike liikuvust kasitlev kisitlusuuring
nditas seda, et jalgsiliikumise ja jalgrattakasutuse naitajad neis maakondades on kilaltki sarnased.
Teostatud uuringu tulemused, kus kiisitleti Harjumaa (vélja arvatud Tallinna linna) ja Jogevamaa
elanikke eesmargiga teada saada elanike igapaevaste liikumiste p&hjuseid, liikkumisviisi ja ajakulu
liikumisele. Need tulemused vdimaldavad hinnata ka jalgsi- ja jalgrattaliikumise areaali (vGimalikku

kaugust liikumise algpunktist) ning peamisi eesmérke.

100%

90% 87%

80%

70%

60% mSA

50% mJK

HJR
40%

mUT
30%

20%

10%

0%

kuni 2 kuni 5 kuni 10 kuni 20 Gle 20 km

Joonis 5.1. Erinevate liikumisviiside kasutus séltuvalt liikkumise pikkusest (Harjumaa, 2005).

Tahised: SA- sdiduauto, JK- jalgsi, JR- jalgratas, UT- Gihistransport.
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Joonis 5.2. Jalgsiliikumise pikkused (m) Harjumaal 2005.a.
Kui toodud tulemusi kirjeldada kumulatiivselt, siis saame koostada jargmise graafiku:
100% /
90% /
80% /
70% /
60% /
50% /
40% /
30% /
20% /
10% /
0% 500..100 | 1000..15 | 1500..20 | 2000..25 | 2500..30 | 3000...40
<200 | 200..500 0 00 0 0 0 00 >4000
——Seriesl| 3% 28% 61% 82% 89% 91% 98% 99,8% 100%

Joonis 5.3. Jalgsikdigumaa (m) kumulatiivne jagunemine Harjumaal 2005.

Selle tulemuse kohaselt jadb ca 90% jalgsikaikudest vahemikku kuni 2 km, ja 99,8%- vahemikku kuni 4

km.
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Analoogseid tulemusi andis ka eelnevast tdiesti sdltumatult teostatud uuring Jogeva maakonnas

2009.aastal. Selle uuringu tulemustel on marsruutide pikkuse jaotus erinevate liikumisviiside 13ikes

jargmine:
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Joonis 5.3. Liikumismaa pikkuse jagunemine erinevate liikumisviiside kasutusel (2009).

Eelnevat tulemust saab kujutada ka jargmiselt:
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Joonis 5.4. Liikumisviiside jagunemine erineva pikkusega liikumistel
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Kui vorrelda 2005.aasta Harjumaa ja 2009.aasta Jogevamaa uuringut, siis ndeme, et jalgsiliikumise ja
jalgrattasdidu jaoks on tulemused lsna sarnased: mdlema uuringu tulemusel jaab jalgsikdigumaa ca
90% ulatuses suurusjarku 0...2 km ning 97...99% ulatuses suurusjarku kuni 5 km. Seega saame

pidadagi otstarbekaks jalakdijate liikumise areaaliks kaugust kuni 2 (maksimaalselt 4) km alates

lilkumise alguspunktist.

Samad vadrtused jalgrattaliikluse jaoks on aga jargmised: ca 75% jalgrattaliiklusest toimub aga
sOidupikkusega kuni 5 km, mida saab seega samuti pidada mdistlikuks sGidu algus- ja 16pp-punkti

vahekauguseks jalgrattaliikluse prognoosimisel.

Samade uuringute tulemusel saame Uhtlasi vaita, et peaaegu 90% liikumiste pOhjustest (sealhulgas
kergliiklusviise kasutades) on seotud korrespondentsidega, mille moodustavad seosed kodu, kooli
(v6i muu haridusasutuse), tookoha ja kaubandusettevétte vahel.

Seega on lihtsustatud metoodika valjatootamisel lahtutud just neist maakasutuse funktsioonidest,
mida saab seostada Ulalnimetatutega, ja liikumiste prognoositud arvu on vdimalik korrigeerida
lisades arvutatud tulemusele ca 10% liiklust muudest eesmarkidest johtuvalt. Prognoositavate
kergliikluse suundade maaramise aluseks on ldhteandmed, mida on kirjeldatud jargmises peatiikis.

6. Prognoosimiseks vajalikud lahteandmed.

Eelmises peatikis kirjeldatud tulemusi arvesse vottes on vajalikud andmed kergliikluse

prognoosimiseks lihtsustatud metoodika kasutamisega jargmised:

1. Lahteandmed, mis kirjeldavad kergliikluse prognoosimisega seonduvat infrastruktuuri objekti
ja selle paiknemist. Sellest tulenevalt maaratakse ka kergliikluse potentsiaalne areaal;

e Olemasolevad kergliiklust puudutavad infrastruktuurielemendid.

e Lisaks neile- planeeritavad voi kaalutavad kergliiklust puudutavad lahendused,
naiteks planeeritavad kergliiklusteed, llekaigurajad voi kohad, tunnelid, sillad,
jne.

2. Maakasutuse andmed punktis 1 kirjeldatud areaalis:

e Elukohtade paiknemine ja elanike arv asumite, kiilade v&i muu asustusiiksuse
I6ikes, soovitavalt voimalikult tapselt;

o Tookohtade paiknemine ja arvud asumite IGikes, soovitavalt tdpsemalt;

e Haridusasutuste paiknemine ja dpilaste arv;
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e Kaubandusettevotete paiknemine ja suurus (naiteks suletud brutopind),
vOimaluse korral ka kaubandustegevuse liik, mis iseloomustab potentsiaalset
kllastatavust

e Muud maakasutuse andmed, mis prognoosi koostaja hinnangul vdivad maarata
olulisel maaral kergliikluse oodatavat sagedust, naiteks puhkealad, rannad, jms

Uhistransporditeenust iseloomustavad andmed:

e Uhistranspordiliinide tiilip, kulgemine, sagedus, potentsiaalne kasutus jms.

e Uhistranspordipeatuste v&i -jaamade asukohad.

Andmed prognoositud elanike sotsiaalse jaotuse kohta, minimaalselt alljargneva jaotuse
kohaselt:

e Tooealised, vbimaluse korral aktiivsed tooealised inimesed;

e Opilased, vdimaluse korral ka nende elukohtade jaotus.

Asumite paiknemine, maa-alad, soovitavalt geoinfopdhiselt, milline véimaldaks maarata
asumite vahelise kergliikluse liikumise kaugusi.

Andmed, mis puudutavad praegusi liikkumisviise. V6imaluse korral jaotatuna vahemalt
jalgsiliikluse, jalgrattaliikluse, autoliikluse ja Ghistranspordildikes to6alaste, kooli véi muu
haridusasutusega seonduvate ning kaubanduseesmargil teostavate liikumiste 16ikes. Kui need
puuduvad siis kasutada olemasolevaid analoogina kasutatavaid andmeid voi hinnata
olukorda.

Voimaluse korral andmestik elanike peamiste liilkkumiskorrespondentside kohta peamiste
liilkumiseesmarkide I6ikes (naiteks tédalased ja kooliliikumised).

Andmestik, mis puudutab antud piirkonna transpordiolukorra potentsiaalset muutumist,
naiteks arengukavade vdi planeeringute alusel, sealhulgas liikumiste liikumisviiside vahelise
jaotuse muutmise eesmarke voi transpordiliikide jagunemist mdjutavate faktorite meetmeid
(naiteks kergliiklustee ehitus, Gihistranspordi arendamine, muu transpordi infrastruktuuri

arendamine .).

On selge, et sdltuvalt prognoositilesandest, selle asukohast ning konkreetsetest detailidest vdib

reaalne voimalus loetletud ldhteandmete hankimiseks olla suuremal voi vaiksemal maaral piiratud.

Seetdttu on aarmiselt vajalik, et prognoosi teostaja kasutaks &ra vdimalikult suurel maaral

olemasolevat vGi kdttesaadavat informatsiooni, mis prognoosi tapsust mojutab.

Kui prognoosi teostajal on voimalik kasutada informatsiooni, mille kasutamine aitab suurendada

prognoosi tapsust valjudes kaesolevas juhendis esitatud lihtsustatud metoodikaga satestatud

raamidest, siis on ta ka Oigustatud sellist ldahenemisviisi kasutama ning teostama prognoosi

tapsemalt, kui kdesolevas juhendis toodud lihtsustatud meetod ette naeb.
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Sama tdendoline on ka olukord, kus kogu kaesolevas peatiikis loetletud lahteandmestikku ei ole
voimalik hankida, voi on selle usaldusvaarsus kaheldav. Sellisel juhul on prognoosi koostajal
kohustus, kasutades oma teadmisi, oskusi ja kogemusi, kasutada lisaks kattesaadavaile andmeid, mis
pohinevad analoogiatel vdi on hinnangulised ja koostatud prognoosi koostaja poolt. Sellisel juhul on
prognoosi teostaja aga kohustatud markima ka andmeallikad v&i hinnangute autori ja teostamise
pohimotte, et teostatud prognoosi kvaliteeti oleks vdimalik hinnata voi, vajalike andmete

tapsustamisel, korrigeerida.
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7. Lihtsustatud metoodika jalakiijate ja jalgratturite arvu ning
nende oodatavate liikumissuundade prognoosimiseks.

Jargneval skeemil on esitatud llevaade kergliikluse prognoosimise lihtsustatud metoodikast. Skeemil

nimetatud tegevusi ja nende suurde kuuluvaid selgitusi on veidi tapsemalt kirjeldatud jargnevates

alapeattikkides.

TEGEVUS

SELGITUS

Liiklust genereeriva
moju terviksuuruse

Kasutada kattesaadavaid sotsio-
demograafilisi andmeid ja prognoose

maddramine
Kergliikluse Kasutada liikumisviiside vahelise
prognoositava mahu jagunemise andmeid.
maiiramine Hinnata voimalikke muutusi
Kergliikluse Kasutada kattesaadavaid andmeid voi
prognoositava nende puudumisel vaartusi:

liilkumispiirkonna -kuni 2,5 km jalgsiliikumise jaoks

maiiramine -kuni 5 km jalgrattaliikluse jaoks

|

Vaimalike sihtpunktide
leidmine maaratud
piirkonnas

Maaratakse liikumispiirkonnas paiknevate
peamiste liikkumispdhjustega
seondatavate tegevuste arv ja suurused.
Soovitav kasutada geoinfovahendeid

Vaimalike sihtpunktide

kauguse maaramine
liikkumispiirkonnas

Maaratakse liikumispiirkonnas paiknevate
sihtpunktide kaugused uuritavast alast.

I

Liikumismahtude
arvutus sihtpunktide ja
liikumisviiside loikes

Maaratakse lilkkumisndudluse jagunemine
lilkumispiirkonnas kasutades lihtsustatud
gravitatsioonimudelit

|

Liikumismahtude
korrektuur sihtpunktide
ja liikkumisviiside I6ikes

Korrigeeritakse liikumismahu prognoosi
arvestades liikkumistihenduse
potentsiaalset kvaliteedi tdusu
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Tuleb veel alla kriipsutada, et olenevalt konkreetsest (ilesandest on kdesoleva metoodika
rakendamisel vajalik arvestada konkreetset olustikku, kattesaadavaid lahteandmeid ja muid
asjaolusid, millised mdjutavad prognoosi tulemust. Seega (ldjuhul tuleb prognoosi koostamisel
prognoosida kdesolevat metoodikat rakendades eraldi prognoositavad liiklusmahud:
1. Jalgsikdigu jaoks, sealhulgas:
= tooalaste liikumiste jaoks
= Kooli vdi muu haridusasutusega seotud liikumiste jaoks
= Uhistranspordipeatuse vdi —jaamaga seotud liikluse jaoks
= Kaubandus-teenindusettevdtete kiilastamisega seotud liikumiste jaoks
=  Muudest liikumispdhjustest johtuva liikkumise jaoks, mille osas teeb valiku
prognoosi koostaja lahtudes llesandest ja olukorrast
2. Jalgrattaliikluse jaoks, sealhulgas:
= tooalaste lilkumiste jaoks
= Kooli v6i muu haridusasutusega seotud liikumiste jaoks
= Uhistranspordipeatuse vdi —jaamaga seotud liikluse jaoks
= Kaubandus-teenindusettevotete kiilastamisega seotud liikumiste jaoks
=  Muudest liikkumispdhjustest johtuva liikumise jaoks, mille osas teeb valiku

prognoosi koostaja ldhtudes llesandest ja olukorrast

7.1 Liiklust genereeriva moju terviksuuruse madramine

Selle llesande taitmiseks on vajalik kasutada kattesaadavaid sotsiaaldemograafilisi andmeid ja
vOimaluse korral ka prognoose, mis puudutavad kasitletavat piirkonda.
Sellisteks andmeteks on tldjuhul:

- elanike arv, soovitavalt peamiste sotsiaalsete gruppide (naiteks vanusegruppide I6ikes),

- koolide ja muude lastasutuste arv ja suurus neis (Gpilaste arv),

- suuremate kaubandus ja teenindusettevotete paiknemine ja nende suurus,

- oluliste tookohtade paiknemine ja suurus (t66tajate arv).

Kui mone kohta neist (naiteks kaubandus-teenindusettevétete mahu ja liigi kohta) pole tapsemaid
andmeid vdimalik hankida, siis voib kasutada suurust iseloomustava naitajana suletud brutopinna

suurust voi hinnata kilastatavust (keskmine hinnanguline kilastajate arv pdevas).

Olulise kergliiklust genereeriva faktorina tuleb maéarata ka Uhistranspordipeatuste ja —jaamade voi

terminalide (naiteks raudteejaam, bussijaam, sadam, lennuvali) paiknemine.
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7.2 Kergliikluse prognoositava mahu maaramine

Tuleb kasutada liikumisviiside vahelise jagunemise andmeid konkreetse piirkonna kohta. Monikord
on teostatud uuringuid, mille Gheks eesmargiks on maarata liikumisviiside kasutuse jagunemine,
mida Gldjuhul maaratakse sdiduauto, Uhistranspordi, jalgsilikumise ja jalgrattaliikluse vahelise
protsentuaalse jagunemisega kodigist to6paevastest (igapaevastest) liikkumistest. Kui selliseid andmeid
pole, siis voib kasutada avalikes andmebaasides (nditeks Eesti Statistika) olemasolevaid andmeid voi

hinnata seda.

Antud etapis on vajalik hinnata vdimalikke, prognoosiperioodi jooksul prognoositavaid muutusi
lilkumisviiside vahelises jaotuses. Selleks on sobiv kasutada piirkonna arengukavades v6i muudes
arengudokumentides satestatud eesmarke Uhe v&i teise liikumisviisi soosimisel. Vastavate

materjalide puudumisel vGib sellise prognoosi koostada ka t66 kaigus.

Selles etapis maadratakse ka olemasolevate ja planeeritavate (histranspordipeatuste reisijate kaibed

uuritavas piirkonnas.

7.3 Kergliikluse prognoositava liikumispiirkonna mairamine

Kergliikluse prognoositava liikkumispiirkonna maaramisel tuleb lahtuda kattesaadavatest uuringutest,
millistes on kasitletud inimeste igapdevaseid liikumisi, sealhulgas jalgsi ja jalgrattaga, hinnates nende
andmete abil potentsiaalse anallilsitava objekti (nditeks uue tee) potentsiaalse liikumispiirkonna
suuruse.
Kasutada kattesaadavaid inimeste liikkumismarsruutide ja —pikkuste kohta. Nende puudumisel vdib
kasutada jargmisi vaartusi:

-kuni 2,5 km jalgsililkkumise jaoks,

-kuni 5 km jalgrattaliikluse jaoks.

7.4 Voimalike liikumiste siht- ja lahtepunktide leidmine madratud
piirkonnas

Maaratakse liikumispiirkonnas paiknevate peamiste liikkumispdhjustega seondatavate tegevuste arv
ja suurused. Oluline on silmas pidada, et analisitaks nii piirkonda jaavate ja kergliikluse seisukohalt
oluliste objektide paiknemist nii olemasolevas olukorras kui perspektiivselt prognoosiperioodi

jooksul.
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Oluliste maakasutusfunktsioonide loetelus olulist liiklust genereerivat mdju omavate objektidena
tuleb anallitisida vahemalt jargmisi:

Elukohti

Tookohti

Kooli ja muid lasteasutusi

Kaubandus-teenindusettevdtteid (suurusega alates 500 m? suletud brutopinnana)

Uhistranspordipeatusi ja terminale
Kui vastavat informatsiooni on véimalik hankida, siis lisaks ka:

Meelelahutusasutusi

Riigi ja omavalitsusasutusi

- Meditsiiniasutusi ja apteeke

Puhketegevusega seondatavaid asutusi
- Muid maakasutuse funktsioone, analoogselt punktis 7.1 loetletutega (vt EVS 843).

Antud llesande lahendamiseks on soovitav kasutada geoinfovahendeid.

7.5 Voimalike sihtpunktide kauguse mairamine liikumispiirkonnas

Madratakse liikumispiirkonnas (vt.p.7.3) paiknevate sihtpunktide kaugused uuritavast alast, samuti
omavahelised kaugused. Kauguste maaramisel vGib kasutada asumi raskuskeskmete vahelisi kaugusi

keskmise suurusega asumite puhul v6i kaugusi asumi piirist asumi piirini vaikeste asumite puhul.

Suuremate asumite puhul, eriti olukorras, kus nn liikkumispiirkond 16ikab asumit (linna, alevit jne),
tuleb arvestatava mahuna arvese votta vaid liikumispiirkonna sisse jadvat asula piirkonda, sealhulgas

rakendatakse seda ka punktis 7.4 nimetatud andmete kogumisel ja siistematiseerimisel.

Vajalikud kaugused tuleks maéarata voimalikult reaalseid vOimalikke liikumistrajektoori (jalgsi,
jalgrattaga) arvestades, mitte linnulennuliselt.Kui planeeringu tulemusena muutub reaalne vGimalik
liikumistrajektoor (nditeks rajatakse kergliiklustee), siis tuleb arvesse votta juba muudetud

parameetreid.

Voimalike sihtpunktide kauguse maaramisel uuritavas piirkonnas tuleks kaardistada ka need, millised
ei jaa otseselt kasitletava objekti mdjualasse, naiteks konkreetse tee darde. Hilisema analliisi kaigus
vOetakse arvesse vaid kdige lihemaid marsruute, seega prognoositakse uuritavale objektile vaid
sellised liiklusmahud, millised on lihimad kdigi kasutatavate vdimalike Uhenduste seas. Sellise
prognoosi tegemisel on soovitatav kasutada spetsiaalseid transpordimudeleid v&i geoinfol

pbhinevaid tarkvaralahendusi.
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7.6 Liikumismahtude arvutus sihtpunktide ja liikumisviiside 16ikes

Selles tooetapis maaratakse liikkumisndudluse jagunemine liikumispiirkonnas.

Kui ldhteandmetena on teada reaalsed vdi prognoositavaid liikumisseosed (liilkumiskorrespondentsid
- kust kuhu, millega ja millises mahus liikumisi toimub), siis voib kasutada neid andmeid. Kui selliseid
seoseid teada pole, tuleb kasutada liikkumisseoste maaramiseks lihtsustatud gravitatsioonimudelit.

Selle kohaselt saab asumite vahelise liikkumiskorrespondentsi suuruse maarata jargmise valemiga:

Kus,

J t,x On prognoositav tédealiste antud liikkumisviisi ( jalgsi v3i jalgrattaga) kasutavate inimeste arv

asumist x asumisse y (x ja y=1...n)

J k,x on asumis n (x= 1...n) arvutatud potentsiaalne antud liikkumisviisi (jalgsi, jalgrattaga) kasutajate

arv.

txy on sihtkoha atraktiivsus asumis x (x=1...n). Sihtkoha atraktiivsuse parameetrina kasutatakse

lihtsustatud metoodikas:

- Tooalaste liikumiste puhul —té6kohtade arvu
- Koolialaste liikumiste puhul — 6pilaskohtade arvu
- Kaubanduse- v6i teenindusega seotud liikumiste puhul — kaubandus/teenindusettevdtte

suurust, mida iseloomustatakse selle suletud brutopinna suurusena (m?).

Soltuvalt olukorrast voib atraktiivsuse parameetritena kasutada ka muid parameetreid lisades

arvutusse vastava selgituse ja pohjenduse.
Ixy on asumite x ja y vaheline kaugus (x,y=1...n).

n on anallilsitavate asumite arv.

24



Asendades jalgsiliikumise parameetrid jalgrattaliikluse parameetritega, arvutatakse jalgrattaliikluse

seosed analoogselt jalgsiliikumisega.

Arvesse tuleb votta ka asumi siseseid korrespondentse (x=y).

Kui liikumiste jagunemist ei ole otstarbekas gravitatsioonimudeli alusel jaotada (naiteks juhul, kui
anallilsitavas piirkonnas paikneb ainult tks kool v6i kaubandusettevote), tohib gravitatsioonivalemi
kasutamisest loobuda ja maarata seosed lahtuvalt kéikidest anallilisitavatest asumitest liikkumistena
vaid Uhte sihtpunkti, kasutades iga anallilisitava asumi potentsiaalset antud liikumisviisi kasutajate

arvu. Seda lihtsustatud lahenemisviisi on kirjeldatud ka lisatud naites.

7.7 Liikumismahtude korrektuur sihtpunktide ja liikumisviiside 1oikes

Selle etapi kdigus korrigeeritakse liikumismahu ja jagunemise prognoosi arvestades liikkumisiihenduse
potentsiaalset kvaliteedi tousu. Selle péhjenduseks on liikumismahu prognoositav kasv, kui senine
ndudlus on piiratud vaiksema kvaliteediga (ihenduse t&ttu (nditeks kergliiklustee puudumine) ja
kvaliteedi parandamine pohjustab teatud maaral ka jalgsiliikluse voi jalgrattaliikluse kasvu.
Korrektuuris kasutatavad tegurid voib maarata prognoosi koostaja tuginedes varasematele

uuringutele voi kogemustele. Vastavate andmete puudumisel vdib kasutada jargmisi tegureid:

Tabel 7.7.1
Olemasolev Planeeritav kvaliteeditase
kvaliteeditase Vaga hea Hea Rahuldav Halb Vaga halb
Vaga hea 1,0
Hea 1,05 1,0
Rahuldav 1,10 1,05 1,0
Halb 1,20 1,10 1,05 1,0
Vaga halb 1,25 1,20 1,15 1,10 1,0

Korrigeerida tohib ainult neid tihendusi (korrespondentse), mille suhtes Ghenduse kvaliteedi kasvu

saab kavandada.

Kirjeldatud metoodikat on véimalik kasutada nii lGlekadikude kui ka mistahes teiste infrastruktuuri
elementide kergliikluse sageduse potentsiaali maaramiseks. Selleks, et hinnata saadud tulemuste
arvvaartuse sisu, on véimalik kasutada Maanteede projekteerimisnormides ning Eesti Standardis
EVS843:2003 (voi jargnev valjaanne) toodud vaartusi kergliiklejate teenindustaseme kohta, mis

maaravad kergliikluse kvaliteedi.

25



Lisaks on ulekdiguraja voi koha liiklussageduse suuruse hindamiseks vdimalik kasutada jargmist

skaalat:
Tabel 7.7.2.
Ulekaigu jalgsiliikluse intensiivsus JK/66p
Vaga korge 1700
Korge 750
Keskmine 400
Madal 120
Vaga madal 20

[Allikas: D.W.Harwood et al. Pedestrian Safety Prediction Methodology.
Final Report for NCHRP Project 17-26, Submitted March 2008]

8. Kergliikluse prognoosimise naide, kasutades viljatootatud
metoodikat.

Ulesanne:

Prognoosida kergliikluse maht maantee piirkonnas (vt. jargmine joonis). Esiteks maarame, et antud
tee piirkonda (kuni 4 km kaugusele teest) vallas jadb olemasolevas olukorras kaks kila (asumit):

Kasevere ja Tammevere, planeeritakse uue asumi Pajuvere rajamist. Kattesaadavad ldhteandmed on

jargmised:
Tabel 8.1
LAHTEANDMED:
Kasevere Tammevere Pajuvere (uus)
Olemasolev | Prognoos |Olemasolev| Prognoos |Olemasolev| Prognoos
Elanikke kokku 2050 2000 1100 1200 - 800
sh tooealisi 1620 1500 800 900 - 600
sh kooliealisi 325 300 220 200 - 120
Tookohti 160 250 250 350 - 50

Kattesaadavaks osutusid ka varasema uuringu tulemused, mille kohaselt on inimeste liikumiste

modaalne jaotus vallas, kuhu kuuluvad ka Glalnimetatud kiilad, jargmine:

Tabel 8.2
Modaalne jaotus vallas, olemasolev
toole kooli
Soiduautoga 70% 35%
Uhistranspordiga 23% 10%
Jalgsi 5% 50%
Jalgrattaga 2% 5%
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Valla arengukava naeb ette kergliikluse eelisarengu, mille kohaselt peaks suurenema jalgsi- ja

jalgrattaliikluse osakaal, jdudes jargmise 10 aasta jooksul tabelis 8.3 toodud vaartusteni. Seega

kasutame potentsiaalse perspektiivse kergliikluse mahu maaramiseks valla arengukavas toodud

vaartusi:

Tabel 8.3

Modaalne jaotus prognoositult

Jalgrattaga

toole kooli

Séiduautoga 50% 20%
Uhistranspordiga 30% 10%
Jalgsi 15% 60%
5% 10%

Kllade vahelised kaugused on antud joonisel, lisaks oleme hinnanud, et kdikide kiilade sisese

jalgsikaigu keskmiseks pikkuseks on 500 m (0,5 km).

Lahtume prognoosi koostamisel valla tldplaneeringus, Pajuvere asumi detailplaneeringus ning valla

arengukavas toodud vaartustest.
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Kasevere :
2000 elanikku, Tammevere:
sh. 1500 tooealist 1200 elanikku,
300 kooliealist | sh. 900 todealist
200 kooliealist
KOKEU: 250 todkohta
KOKKU: 350
todkohta

Kool:

700 dpilast

rim - 2Pk FZ

Pajuvere:
200 elanikku,
sh. 600
todealist
120 kooliealist

KOKKU:50
todkohta

Ldhtudes elanike liikkumise modaalse jaotumise prognoosist, saame maédrata potentsiaalsete

jalakaijate arvu 10 aastase prognoosiga jargmiselt:

Kaseveres: tooealisi elanikke 1500, neist potentsiaalselt jalakdijaid 15%, seega tooealisi jalakiijaid

Kasevere asumis:

J 1= 1500 * 0,15= 225.

Kaseveres on kooliealisi 300, neist potentsiaalseid jalakdijaid 60%, seega potentsiaalseid kooliealisi

jalakaijaid: 300*0,6=180

Teostades analoogse arvutuse ka teiste asumite IGikes, eraldi t66- ja kooliealiste grupi kohta, saame

jargmised tulemused:

Tabel 8.4
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Jalakaijaid Kasevere |Tammevere |Pajuvere

tooealisi 225 135 90
Opilasi 180 120 72
Tabel 8.5

Tookohtade perspektiivsed arvud asumite IGikes (tabeli 8.1 pShjal)

Kasevere | Tammevere | Pajuvere

Perspektiivne tookohtade arv | 250 350 50

Jargmisena jaotame potentsiaalse jalakaijate liikumise mahud asumite I6ikes. Alustame toOalastest
lilkumistest, vottes atraktiivsusena kasutusele iga asumi todkohtade arvu, saame maarata iga asumi

tooealiste jalakaijate arvu gravitatsioonimudelit kasutades.
Asumist 1 asumisse 2 liikuvate tooealiste jalakaijate perspektiivse maara J t,12 arvutame jargmiselt:
(i)
1122
(t1)+ (tz)_l_ (t3)
1112 1122 1132

Je12 =] k1™

...kus,J k,1 on prognoositud técealiste jalakdijate arv asumis 1, mis on 225)
t1 13 ontookohtade arv (atraktiivsus) asumites 1, 2 ja 3 (vastavalt 250, 350, 50)

|1x on asumi 1 ja 1, 2 j 3 vaheline kaugus (x=1...3), vastavalt joonisele |,,=0,5km, 1,=1,0km ja

|13=1,2km.

Kasevere (asum 1) siseste tooealiste (t) jalgsiliikujate arv:
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(52

G5+ G0+ (£2)

Kaseverest (asum 1) Tammeveresse (asum 2) tooealisi (t) jalgsiliikujaid:

350
J12 =225 * (1'02) =57

[552)+ G+ (£2)

Kaseverest (asum 1) Pajuveresse (asum 3) tooealisi (t) jalgsiliikujaid:

50
Jt13 =225 * (1’22) =6

G5+ G0+ (£2)

Teostame analoogsed arvutused ka Tammevere ja Pajuvere asumite jaoks:

=162

Jt11 =225 *

Tammeverest (asum 2) Kaseveresse (asum 1) tdéoealisi (t) jalgsiliikujaid:

(>

=18
(3)+ (65)+ ()

Jt21 =135 *

Tammevere (asum 2) siseste tdoealiste (t) jalgsiliikujate arv:
(652
0,52
250 350 50
(foo)+ (652) + (o5

Tammeverest (asum ) Pajuveresse (asum 3) tooealisi (t) jalgsiliikujaid:

Jt22 =135* =102




50
Jt23 =135 * (0'52) =15

G0+ () + (62

Ning viimasena madrame tooealiste jalakdijate perspektiivsed korrespondentsid Pajuvere asumist:

Pajuverest (asum 3) Kaseveresse (asum 1) tooealisi (t) jalgsiliikujaid:

250
Jt31 =90 * (1’22) =9

(2)+ 65+ (6%)

Pajuverest (asum 3) Tammeveresse (asum 2) téoealisi (t) jalgsiliikujaid:

()
Jt32=90* : =171
B )+ (&)

Pajuvere sisesed lilkkumised

( 50

0,52

— kS ) —

£33 =90 =10

] (250)+ (350)+ (50)
1,22 0,52 0,52

Kokkuvdttes on vdimalik koostada jargmine tulemuste risttabel:

Tabel 8.5

TOOEALISED JALAKAIJAD Kokku

Kust Kuhu: | Kaseverre |Tammeverre |Pajuverre

1 | Kaseverest 162 57 6 225

2 | Tammeverest 18 102 15 135

3 | Pajuverest 9 71 10 90
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Jargmisena teostame jalgsikaivate Gpilaste prognoosi. Kuna kool paikneb ainult Kasevere asumis, siis
ei ole vajalik jaotada Opilaste liikumisi laiali kdikide asumite vahel, vaid me saame maarata
jalgsiliikuvate Opilaste arvu korrutades iga asumi prognoositud Opilaste arvu prognoositud

jalgsiliikumise osakaaluga (60%). Seega on tulemused jargmised:

Tabel 8.6
OPILASED Kaseverre
Kaseverest 180
Tammeverest 120
Pajuverest 72

Jargmisena peame liitma kokku tabelites 8.5 ja 8.6 saadud tulemused

Tabel 8.7. Summaarne jalakaijate liikkumiste korrespondentsmaatriks:

KOKKU OOPAEVAS:

Kaseverre | Tammeverre | Pajuverre
Kaseverest 342 57 6
Tammeverest 138 102 15
Pajuverest 81 71 10

Edasi peame jagama tabelisse 8.7 kantud vaartused teguriga 0,9, mis arvestab seda, et vaid 90%
lilkumistest on maaratud tdoalaste ja kooliga seotud liikumistega. Jargmisena aga on vajalik tulemus
korrutada teguriga 2, mis arvestab, et kdik jalgsi liikunud inimesed liiguvad ka tagasi sama liikumisviisi

kasutades. Seega kujuneb summaarseks koefitsiendiks 2/0,9=2,22 ja seega saame tulemuseks:

Tabel 8.8. Prognoositud 66pdevane (td0paeval) jalakadijate summaarne liikkumiste

korrespondentsmaatriks:

KOKKU OOPAEVAS:

Kaseverre | Tammeverre | Pajuverre
Kaseverest 759 127 13
Tammeverest 306 226 33
Pajuverest 180 158 22

Mdrkus: Hallil péhjal on mdrgitud asumisiseste liikumiste korrespondentsid.

Kui ilesande jargmiseks eesmargiks on maarata maanteeliletuse jalakaijate liiklussagedus Kasevere

ja Tammevere asumite vahel ning planeeritava, Tammevere ja Pajuvere asumeid (ihendava kdnnitee

kasutamise prognoos, siis toimime alljargnevalt.
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Eeldame, et uue ohutu ja mugava teeliletusvbimaluse loomine maanteelletuseks Kasevere ja
Tammevere vahel ning uue kdnnitee rajamine Tammevere ja Pajuvere vahele toob kaasa ka koikide
jalakdijate teeliletuse vaid uues rajatavas Uletuskohas, saame maarata 6Opaevaseks teeliletuse
prognoositavaks suuruseks tabeli 8.8 andmete pdhjal ning arvestades paranenud tingimustest
tulenevat liikluse kasvu (eeldusel, et olemasolev teeiiletus ja liikumisvdimalused on rahuldaval
tasemel, kuid uued - vdga heal tasemel) tabel 7.7.1 alusel m&aratud teguriga 1,1, saame teeliletuse

jalakaijate liiklussageduseks:

(127+306+13+180) * 1,1= 689 jalakaijat 66paevas.

Vastavalt tabelile 7.7.2 on tegemist keskmise intensiivsusega tlekdiguga.

Lépuks maidrame analoogselt eelmise |ldhenemisega Tammevere ja Pajuvere vahelise jalakaijate

liiklussageduse (JK/66péevas):

(180+13+158+33) * 1,1= 422 JK/66p

Analoogselt toodud naitele on vGimalik maarata ka potentsiaalsed jalgrattaliikluse korrespondentsid,
seega saame toodud ndite kohaselt mdaarata kindlaks perspektiivsed kergliikluse liiklusvood
planeeringuala mojupiirkonnas. Samuti on vdimalik vorrelda erinevaid variante lahtuvalt nende
potentsiaalsest mojust kergliikluse mahtudele voi lekdiguraja asukohast I|dhtuvat mdju

perspektiivsetele kergliiklusvoogudele.
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