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Sissejuhatus

Teostatav t06 koosneb jargmistest osadest:

- Viljandi liiklusohutusliku olukorra hinnang
- Parkimisuuring;

- Liiklusloendused;

- Liiklusmudeli koostamine ja rakendamine.

Viljandi linna liiklusohutuslik olukord

Uheks oluliseks aspektiks vajalike taristumuudatuste sisseviimiseks on liiklusohutuslik olukord.

Sellest tulenevalt on kdesolevas t60s kasitletud ka liiklusohutuslikku olukorda Viljandi linnas, tuues
sisse ka vordluse teiste suuremate Eesti linnadega.

On oluline maérkida, et liiklusohutusliku olukorra hindamisel on véimalik lahtuda erinevatest
naitajatest. Eelkdige on voimalik kasutada inimkahjuga liiklusdnnetuste andmeid (Maanteeameti
andmestik), kus on fikseeritud inimkahjuga liiklusGnnetuste arv, vigastatute ja hukkunute arvud.
Teiseks on voimalik kasutada kindlustusjuhtumitel p&hinevat statistikat (Liikluskindlustusfondi LKF
andmestik). Viimase suhtes on vajalik arvesse vétta, et:

- Kindlustusjuhtumeid on oluliselt enam, kui inimkahjuga liiklusdnnetusi;

- Osaliselt nimetatud andmestik ka kattub (see tdhendab, et osa kindlustusjuhtumeid on just
inimkahjuga liiklusdnnetused), kuid mitte 100%-liselt.

- Samas ei ole ka LKF andmebaasis fikseeritud KOIKI 8nnetusi, vaid ainult kindlustusjuhtumid,
millest Gnnetuse osapooled peavad vajalikuks kindlustusettevottele teavitada.

- Reeglina on keskmine kindlustusjuhtum oluliselt vdiksema thiskondliku kahjuga, kui
inimkahjuga liiklusGnnetus, mistottu ei ole Gige hinnata vaid fikseeritud juhtumite arvu.
Naiteks 2012.aastal TTU uuringu alusel (, Liiklusdnnetustest iihiskonnale pdhjustatud
kahjude madramise metoodika tdiustamine, kahjude suuruse hindamine ja prognoosimine®)
on liiklusdnentuste prognoositud kogukahju vaartused prognoositud alljargnevalt:

Naitaja Maoatithik 2012 2013 2014 2015 2016
Hukkunu eurot hukkunu kohta 1843 862] 1892 736] 1942 841| 1995 458| 2 052 542
Invaludistunu |eurot mvaludistunu kohty 602 776 626 796] 650461 674248| 698 160
Vigastatu eurot vigastatu kohta 24 004 24725 25391 26 078 26 782
Varakahju eurot dnnefuse kohta 8 858 9124 9 370 9623 0 883

Teiseks oluliseks aspektiks on naiteks erinevate piirkondade vordlemisel erinev rahvaarv ja sellest
tulenev erinev liikluse maht. Kdesolevas t66s on toodud inimkahjuga liiklusdnnetuste vordluse
Tallinna, Tartu, Parnu, Narva ja Viljandi linnaga, esitades suhtarvud 1000 elaniku kohta.

Kaesolevas t66s on vordlusperioodiks valitud aastad 2013-2017.

Nimetatud perioodil on fikseeritud inimkahjuga liiklusGnnetusi, neis hukkunud ja vigastatud
jargnevalt:



Inimkannatanuga LO
2013 2014 2015 2016 2017

Tallinn 409 467 498 505 478
Tartu linn 133 122 87 75 85
Parnu linn 49 56 44 47 47
Narva linn 41 40 58 52 37
Viljandi linn 9 18 12 10 10

Vigastatute arv

2013 2014 2015 2016 2017

Tallinn 451 504 571 589 546
Tartu linn 150 137 88 86 91
Parnu linn 53 66 60 57 57
Narva linn 55 49 63 58 41
Viljandi linn 8 21 16 13 12

Hukkunute arv
2013 2014 2015 2016 2017

Tallinn 12 6 12 9 4
Tartu linn 2 3 4 0 1
Parnu linn 1 0 1 1 0
Narva linn 2 1 2 1 1
Viljandi linn 2 0 1 0 0

Kui aga arvutada vilja jargmised liiklusohutust iseloomustavate naitajate suhtarvud 1000 elaniku
kohta, saame jargneva tulemuse:

LIIKLUSONNETUSI 1000 ELANIKU KOHTA
2013 2014 2015 2016 2017 | Keskm

Tallinn 1,01 1,14 1,20 1,19 1,12 1,13
Tartu linn 1,34 1,24 0,89 0,80 0,91 1,04
Parnu linn 1,21 1,40 1,11 1,18 1,19 1,22
Narva linn 0,68 0,68 0,99 0,89 0,65 0,78
Viljandi linn 0,50 1,02 0,68 0,56 0,56 0,67

Siinkohal on oluline arvestada ka seda, et 6nneks on liiklusdnnetuses hukkumise tdendosus Eestis
siiski vaga vaike ja hukkumisega I6ppenud liiklusdnnetus kui sindmus siiski Gisna juhuslik.

Naiteks Viljandi linna liiklusohutuslikku olukorra naitajaid mdjutavad olulisel maaral 2013.aastal
toimunud 1 liiklusnnetus, kus hukkus kaks inimest ja 2014.aasta tulemused, kus liiklusdnnetustes
kannatanute arv, st vigastatud + hukkunud, oli ebatavaliselt korge.

Liiklusdnnetuste pdhiliste naitajate vordluses, arvestades ka elanike arvu, saame seega jargmise
tulemuse:
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Nagu toodud graafikutelt ndha, on vaatamata kahetsusvdarsele 2014.aastale, on tervikuna Viljandi
linna liiklusohutuslikud naitajad teiste Eesti suuremate linnadega vorreldes paremad ja viimaste
aastate (2015-2017) trend on olnud positiivne.

LKF andmebaasi alusel on lokaliseeritud kindlustusjuhtumite-pdhiste liiklusGnnetuste asukohad
jargneval joonisel. On oluline markida, et ligikaudu pooled LKF-i andmebaasis registreeritud
liiklusdnnetused on tagant otsasdit vOi otsa tagurdamine

Tallinna tn - Posti tn ristmikust LKF andmetel toimus aastatel 2012-2017 Tallinna tn - Posti tn ristmikul
1 inimvigastusega liiklusdnnetus ja 10ainult materiaalse kahjuga kokkupdrget (nn plekimolkimist),
kusjuures kéik dnnetused on pikikokkupdrked - kas tagant otsasdidud vGi otsa tagurdamised.

Manniméae piirkonnas oli aastatel 2010-2017 (ks (kahe) hukkunuga (4.12.2013 kell 8:00) ja 6
inimvigastusega liiklusGnnetust. 2012. ja 2015. aastal polnud lihtegi dnnetust.






Parkimisuuring

Parkimisuuring viidi 1abi kahes uuringualas, milleks olid Kesklinn Tallinna tn iGmbruses ning Mannimae
elamupiirkonnas.

Parkimisuuringu piirkonnad

Olemasoleva olukorra uuring viidi |abi 2018.aasta septembris. Selle kdigus loendati kdik uuringualal
parkivad soidukid. Kattesaadavate Maa-ameti andmebaasis leiduvate ortofotode pd&hjal anallusiti
parkimisolukorda ortofoto teostamise ajal 2015, 2017 ja 2018.aasta kevadel.

Kesklinna piirkonnas loendati parkijaid neljal perioodil:

- enne to0aja algust — ca kl 6:15

peale hommikuse t66aja algust - 10:00
|6una - 12:20

peale t6daja I6ppu - 19:15

Loendus viidi kesklinnas labi 15-s parklas v4i suurema parkimiskoormusega piirkonnas.



Aadress

50
161

58

Uku tn 1a

C. R. Jakobsoni tn 11

Turu tn 14 / C. R. Jakobsoni tn 2b
Turutn 16

Turutn 3 / Tallinna tn 3
Vabaduse plats

Laidoneri platsi imber ténaval
Tallinna tn 41

Asutused/ettevatted, mida parkla teenindab:

1 Leolatn49 Toom Tekstiil AS, Toru-Jiri Viljandi kauplus, jt

2 Leolatn 62/ Tallinna tn 97 Rael Autokeskus, LX Motors

3 Leolatn 53/ Vikerkaare tn 2 Decore, Inforing, Magaziin, Webshop Interior,jt k
4 Tallinna tn 60 Maxima X, Viljandi Kapri OU, Sarg AA OU

7 Tallinna tn 41 UKU keskus, Rimi Hyper

8 llmarise tn 1 Centrum 2, Bussijaam, SEB

9 Tallinna tn 24 / Tallinna tn 22 Selver, hotell Centrum

Motomax OU, Autoremont24 OU
Leola Arikeskus, Club Longue
Viljandi turg, Turu Konsum
Viljandi turg, Turu Konsum

Avalik parkla

Endine Viljandi Maavalitsus
Tanaval, linnavalitsuse ees jne.
UKU keskus, Havai Express

Kesklinna piirkonna uuringualad

Kesklinna piirkonnas oli uuringuperioodil 2018.aasta sigisel suurim parkivate sdidukite arv
Turu tn 14/C. R. Jakobsoni tn 2b alal, kus on ka vaadeldud aladest suurim parkimiskohtade arv. Viljandi
turu piirkonnale jargnevad mahult ning kesklinnas Tallinna ja llmarise tdnavate dares asuvad parklad.
Uuringuperioodil ei tuvastatud parkimiskohtade defitsiiti. Parkijate arvu iletas parkimiskohtade arvu
2017. aasta ortofoto pdhjal Leola Arikeskuse juures ning parkla oli pea tiies ulatuses hdivatud samal
ajal ka Uku tn 1a parklas. Teistel vaadeldud perioodidel oli parkijate hulk neis kohtades siiski vaiksem
ning parklate taituvusega probleeme ei ilmnenud.

10



300

250

200

Parkivate sGidukite arv ja parklate tiituvus

Leola tn 49

Leola tn 62 / Tallinna tn 97
Leola tn 53 / Vikerkaare tn 2
Tallinna tn 60

Tallinna tn 41

limarise tn 1

Tallinna tn 24 / Tallinna tn 22
Uku tn 1a
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Kesklinna piirkonna parkimisuuringu tulemused- parklate koormatus.

Kesklinna parkimisolukorra kokkuvote

Tanases olukorras on kesklinna kéige populaarsemas parkla, nn Centrumi parklas parkimine ajaliselt
piiratud. Samas on see parkla on kesklinna séitjate esimene eelistus, jargneb bussijaama parkla ja alles
siis Gilejaanud.

Nagu parkimisloendused naitasid, ei lleta tavaolukorras parkla kasutus selle mahutavust. Arvestades
aga kesklinna suurust on selge, et suuremad parklad katavad sisuliselt ka suure osa Viljandi
kesklinnast, nagu naitab ka allpool olev joonis.

Kesklinna parkimise korraldamisel on mdistlik Iahtuda parkimisalade ristkasutuse pdhimdattest.
Pdevasel ajal on alad kasutuses kauplusekiilastajate, kontoritootajate véi teenuste tarbijate poolt,
Ohtul ja 606sel elanike poolt. Pereelamute piirkondades lahendatakse parkimine valdavalt omal krundil.

Uheks oluliseks probleemiks v&ib tulevaste planeeringute menetlemisel kujuneda ka kiisimus millist
parkimisnormatiivi ja milliste piirangutega rakendada?

Tanases olukorras maarab parkimiskohtade normatiivse vajaduse, tulenevalt arenduse funktsioonist
eesti standard EVS843:2016 Linnatanavad, mis ei ole samas kohustuslik normatiivakt. Omavalitsustel
on vBimalus kehtestada ka sellest erinevad kohalikud parkimisnduded. Samas tuleb silmas pidada, et
EVS-i parkimisnormatiiv on kesklinnas piirav (see tdhendab, et see madrab maksimaalse véimaliku
parkimiskohtade arvu ning teoreetiliselt on miinimumvaartus null) ja mujal kehtestab see minimaalse
vajaduse (ning maksimaalne vaartus puudub sootuks).

Kui hinnata EVS-i parkimisnormatiivi rakendatavust Viljandis, siis on kdesoleva t66 autorid seisukohal,
et Uldjoontes (ja arvestades lubatud piire) on EVS-i normatiiv Viljandile sobiv ja otsest vajadust
mingisuguse teistsuguse normatiivi kehtestamise jarele ei ole. Nagu naitas ka kdesoleva t66 mahus
teostatud liiklusprognoos, siis ei ole voimalik prognoosida ka mingit plahvatuslikku liiklusndudluse
kasvu Viljandis, ja kuigi teatud tingimustes vdivad eksisteerida ka olukorrad, kus parkimiskoha
leidmine pole hdlbus, siis sellele vaatamata ei ole parkimise olukord Viljandis selline, mis nduaks
radikaalseid meetmeid. Uldjuhul katavad olemasolevad parkimiskohad ndudluse, kuid uute objektide
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puhul on vajalik neile planeerida ka normatiivsed parkimiskohad. Uhtlasi tuleb silmas pidada, et ka
praegune parkimisolukord, kus parkimine on lubatud ka paljudel tdnavatel, naiteks kesklinnas, on
vaatamata vadikestele probleemidele, eriti nendele mis seonduvad parkimiskorra rikkumisega, siiski
samal ajal ka teatud maaral liiklust rahustava mdéjuga ja parsib efektiivselt liikkumiskiirusi ja suurendab
seega ka ohutust. See ei tahenda muidugi seda, et ei tuleks rakendada lokaalseid parkimispiiranguid
(ajalisi voi koha pdhiseid), samuti nGuab parkimiskorra kontroll vahendeid, et vadhendada
parkimiskorra rikkumisest tulenevaid probleeme.
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Suuremate parklate teenindusala Viljandis

PShimd&tteliselt sarnane on olukord ka elamualade parkimisega, kus kohati on probleeme, kuid need
on olulisel maaral seondatavad just sellega, et elanikud ei pruugi leida sobivat parkimiskohta elamu
laheduses ja seejdrel pargitakse auto kohta, kus parkimist pole ette ndahtud. Nagu ka paljudel teistel
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korruselamu aladel on paljuski parkimisprobleem seondatav sellega, et elanikud pargivad autod
vahetult elamu lahedusse, kuid samas seda sdidukit igapdevaselt ei kasutata, kuid parkiv auto kasutab
siiski vaartuslikku ruumi.

Mannimae elamupiirkonnas viidi parkimisloendus labi 21.08.2018 (teisipaev). Loendus viidi labi kahel
ajavahemikul. Esimene loendusperiood oli 6:11-6:30. Antud perioodi tulemusi kasitletakse kui
maksimaalse parkimiskoormuse vaartust. Teine loendusperiood oli 9:00 — 9:20. Selleks hetkeks on
inimesed t66le lahkunud ning saadud tulemusi saab kasitleda kui padevast parkimiskoormust.

Mannimae piirkonna uuringualad

Esimesel perioodil parkis Mannimde elamupiirkonnas 424
soidukit. Teisel perioodil parkis uuringualal 299 séidukit. Seega
oli vahepealsel ajal vdhenenud parkijate arv 125 sdiduki vorra,
ehk parkijaid oli 29% vahem.

Seega vOimaldas parkimisuuring hinnata ka seda, et vorreldes
parkivate autode arvuga sdidab tipuajal elamupiirkonnast valja
ligikaudu 30% parkinutest ja ca 70% aga jaab parkima.

Tanast parkimiskohtade hdivatust tipuajal antud piirkonnas saab
hinnata tervikuna ca 90%-le kohtade arvust, samas on see
koormus jaotunud ebaiihtlaselt.
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Liiklusloendused

Viljandi linna tanavate liikluskoormuse maaramiseks viidi l1abi ristmikel ning 16igetes liikluskoormused.
Loendused toimusid 5. ja 6. septembril ning 03. ja 04. oktoobril (m&lemad kolmapéaev / neljapaev).
Ristmikel viidi labi kasiloendus hommikusel ja Shtusel tippajal 1,5 tundi. Loigetes teostati loendus
automaatloendusseadmega. Loendustulemuste analllsi kdigus leiti hommikuse ja dhtuse perioodi
maksimaalse liikluskoormusega 15 minutit ning maarati linna keskmise tipptunni ebaiihtluse ulatus.
On oluline markida, et loenduste ldbiviimise perioodil, 2018.aastal olid liikluseks suletud Metskiila tee
ots, Pargi tn, Planeedi tn Parnu mnt ots enne ringteed ja Tahe tn., mis tdendoliselt mojutasid ka
vahesel maaral loenduse tulemusi.

Kolmel ristmikul viidi [3bi detailsemad ja pikemad liiklusloendused, nendeks olid: Vaksali — Leola,
Vaksali — Riia mnt ja Riia mnt — Reinu tee. Mainitud ristmike alusel maarati tippaja liiklus 15-min
perioodide 10ikes ning see oli aluseks Ulejagdanud ristmike hommikuse ja Ohtuse loendusaja
madramisele.

)

\
4
\

%
L
L
o
L]

Loenduspunktid

Hommikune tippaeg kestab 45min (ajavahemik 7:30-8.15) ning tipptund on 7:30-8:30. Hommikune
maksimaalne veerandtund on 8:00-8:15 ning maksimaalne 5 minutit on 7:55-8:00. Sel perioodil
suunduvad lapsed Sppeasutustesse ning tiiskasvanud tddle. Ohtune maksimaalne veerandtund on
17:00-17:15 ning maksimaalne 5 minutit ajavahemikul 17:00-17:05.
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Hommikusel tippajal on suurim liikluskoormus modda Vaksali tdnavat kesklinnast valja, millele
lisandub Leola tdnavast Vaksali tdnavale parempddrde sooritajad. Liikluskoormuse maksimaalne
veerandtund on 8:00-8:15.

Hommikune tippaeg

250
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0 I||I IIII II|I I“l IIII .III

Kesklinnast Kesklinna Viljast Vilja Leolast Leolasse

53]
o

H07:15 m07:30 m07:45 m08:00 WO8:15
Vaksali — Leola ristmiku liikluskoormus hommikusel tippajal, 2018

Maksimaalne liikluskoormus viie minuti kaupa on ajavahemikul 7:50-7:55. Pea sama liikluskoormus
on ka 8:05-8:10. Sel hetkel Gletab ristmiku liikluskoormus 120 sdiduki piiri.

Hommikune tippaeg 7.15-8:30
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07:15 07:20 07:25 07:30 07:35 07:40 07:45 07:50 07:55 08:00 08:05 08:10 08:15 08:20 08:25

Vaksali — Leola ristmiku liikluskoormuse jagunemine viie minuti kaupa hommikusel
tippajal, 2018
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Suurim liikluskoormus toimub modda Vaksali tdnavat. Hommikul liigub mddda Leila tdnavat suunaga
Vaksali tanavale 194 sdidukit ning vastupidises suunas Vaksali tédnavalt 179 sdidukit.

Viljandi Vaksali - Leola, vaksali - Leola

\Lgolg o |
194 179

180 14 161 18
/ Vaksali
“__linna suund
180 18
| 3 105513k
161 14 —
418, 257271
Vaksali
véljasuund Hommikune tipptund
07:30 - 08:30
Aastal 2018

Fiiiisiline liiklussagedus (a/h)

Vaksali — Leola ristmiku liikluskoormus hommikusel tippajal (suunad, mandovrid. 2018)

Sarnaselt hommikuse perioodiga toimub ka dhtusel perioodil Vaksali ja Leola tanavate ristmikul
peamine liiklus modda Vaksali tdnavat suunaga kesklinnast vadlja. Maksimaalne veerandtund on
ajavahemikul 17:00-17:15.

Ohtune tippaeg

250
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: III |I|I||

Kesklinnast Kesklinna Viljast Vilja Leolast Leolasse
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Vaksali — Leola ristmiku liikluskoormus &htusel tippajal, 2018
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Ohtusel perioodil jaguneb liikluskoormus vaadeldaval perioodil v&rreldes hommikuga iihtlasemalt.
Suurim liikluskoormus on ajavahemikul 16:55-17:00, kui ristmikku labib ligikaudu 120 sdidukit.

Ohtune 16:15-17:35
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o

o

o

Vaksali — Leola ristmiku liikluskoormuse jagunemine viie minuti kaupa dhtusel tippajal,
2018

Uuringuperioodil suundub parast Leola tdnavaga ristumist kesklinnast valja 780 s&idukit, millest
ligikaudu kolmandik véljus kesklinnast mooda Leola tanavat ning 2/3 moodda Vaksali tanavat.
Uldistatult jaguneb ka médda Vaksali tdnavat kesklinna suunduv liiklus parast ristumist Leola ja Vaksali
tdanavaga samas proportsioonis.

Viljandi Vaksali - Leola, vaksali - Leola

Leola]
283 177
273 10 146 31

/7 Vaksali
. linna suund

273
780 3
. 507 s07 538K
146 10 —
434 288 288 298
Vaksali
vilja suund Ohtune tipptund
16:30 - 17:30
Aastal 2018

Fiiiisiline liiklussagedus (a/h)

Vaksali — Leola ristmiku liikluskoormus 6htusel tippajal (suunad, mandovrid. 2018)
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Riia mnt — Vaksali ristmikul on hommikusel tippajal maksimaalne veerandtund ajavahemikul
7:45-8:00, kui ristmikku labib 462 sdidukit. Peamine sdidusuund on kesklinnast vélja liikudes Vaksali
tanavalt Riia mnt-le.

Hommikune tippaeg
I
07:30 07:45 08:00 08:15 08:30

Summaarne liiklus Riia mnt — Vaksali - Kalevi ringristmikul, hommikune tippaeg.

Viljandi Riia mnt - Vaksali, vaksali (vilja) - Vaksali {linna) - Riia mnt - Kalevi

!

14

< Vaksali tn (linna) |

| Vaksali tn (vilja)

Hommikune tipptund

07:30 - 08:30
Aastal 2018
Fiiiisiline liiklussagedus (a/h 12 574 13 1 349
gedus (alh) 586 363 .
| Riia mnt

Riia mnt — Vaksali - Kalevi ringristmiku liikluskoormus hommikusel tippajal
(suunad, manoovrid. 2018)
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Ohtusel tippajal on suurim liikluskoormus Riia mnt — Vaksali - Kalevi ringristmikul ajavahemikul
16:45-17:00, kui ristmikku labib 422 s&idukit. Peamine liikumissuund on kesklinnast valja liikudes
Vaksali tanavast Riia mnt-le.

Ohtune tippaeg

16:30 16:45 17:00 17:15 17:30
Summaarne liiklus Riia mnt — Vaksali - Kalevi ringristmikul, dhtune tippaeg.
Viljandi Riia mnt - Vaksali, vaksali (vilja) - Vaksali (linna) - Riia mnt - Kalevi

21 |2

10

<" Vaksali tn (linna) |

-267%°

254
2702

| Vaksali tn (vilja) >

Ohtune tipptund
16:30 - 17:30
Aastal 2018
Fiiiisiline liiklussagedus (a/h 16 605 12 2 348
gedus (alh) 621 362
[ ] ™ [Riia mnt

Riia mnt — Vaksali - Kalevi ringristmiku liikluskoormus 6htusel tippajal (suunad,
mandovrid. 2018)
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Hommikusel perioodil on Riia mnt — Reinu tee ringristmiku liikluskoormus veerandtundide 18ikes pea
vOrdvaarne ajavahemikul 7:30-7:45 ja 7:45-8:00, kui ristmikku labib pea 360 sdidukit. Peamine

liiklusvoog sdidab modda Riia mnt-d. Hommikusel perioodil liigutakse rohkem kesklinnast valja.

Hommikune tippaeg
07:30 07:45 08:00 08:15 08:30

Summaarne liiklus Riia mnt — Reinu tee ringristmikul, hommikune tippaeg.

Viljandi Riia-Reinu, Riia mnt - Reinu tee

Reinu tee n
linna 239
495140

/ Riia mnt
N vilja

Riia mnt *,
linna /

Hommikune tipptund
07:30 - 08:30
Aastal 2018

Fiiiisiline liiklussagedus (a/h) 226 37 103 95 81
263 279 [Reinu tee
] g vilja

Riia mnt — Reinu tee ringristmiku liikluskoormus hommikusel tippajal (suunad,
mandovrid. 2018)
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Sarnaselt hommikusele perioodile ilmnes ka dhtusel perioodil kaks pea vordvaarse liikluskoormusega
veerandtundi. Ajavahemikul 16:45-17:00 ja 17:00-17:15 labis ristmikku ligikaudu 400 sdidukit.
Peamine liikkumissuund on kesklinnast valja.

Ohtune tippaeg

16:30 16:45 17:00 17:15 17:30

Summaarne liiklus Riia mnt — Reinu tee ringristmikul, dhtune tippaeg.

Viljandi Riia-Reinu, Riia mnt - Reinu tee

Reinu tee n
linna 343
2126 215

/ Riia mnt
N vilja

33627

2
688484
202

Riia mnt .
linna /

Ohtune tipptund
16:30 - 17:30
Aastal 2018
Fiiiisiline liiklussagedus (a/h) 202 21 143 126 41

23 510 Enerr{u‘jtee
| ) vilja

Riia mnt — Reinu tee ringristmiku liikluskoormus dhtusel tippajal (suunad,
mandovrid. 2018)
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Riia mnt 97 ristlGikes on suurim liikluskoormus ajavahemikul 7:00-8:00. Sellele jargneb liikluskoormuse
vdahenemine, mis hakkab taaskord suurenema alates kell 12:00 ja saavutab tipu Shtul kell 16:00-17:00.
Hommikusel tipptunnil liigutakse valdavalt kesklinna suunal ning 6htul kesklinnast valja.

Riia mnt ristldige kokku

500
450
400
350

300

25

200

15

100

: i I
0 B == = =

01 2 3 4 5 6 7 8 9 1011 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

(=]

o

@ kokku

Summaarne liiklus Riia mnt 97 ristloikes 23.11.2018.

300

250

200

15

[}

Riia mnt ristldige
100

0 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

5

=}

Elinna @vélja

Summaarne liiklus Riia mnt 97 ristldikes 23.11.2018, suundade |6ikes.
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Hommikusel perioodil on maksimaalne veerandtund ajavahemikul 7:45-8:00. Teistel perioodidel jaab
vorreldes tipuga liikluskoormus oluliselt vaiksemaks. Tipu hetkel on suurim nii kesklinna suunaline kui
kesklinnast valjuv liiklus.

HTT

120

100

20

: DDDDHH L HHHHD

06:45 07:00 07:15 07:30 07:45 08:00 08:15 08:30 08:45 09:00 09:15

Elinna m@valja

Liiklus Riia mnt 97 ristl6ikes 23.11.2018, hommikusel tippajal

/ Riia mnt
Viljandi Riia tn I18ige, Riia mnt -. M

{1203 20 | -5 208K

277 217 2717277

Riia mnt
vilja 4

Hommikune tipptund

07:30 - 08:30

Aastal 2018

Fiiiisiline liiklussagedus (a/h)

Liiklus Riia mnt 97 ristl6ikes 23.11.2018, hommikusel tipptunnil
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Ohtusel tipptunnil jaguneb liikluskoormus pea (htlaselt kogu vaadeldud ajavahemikul. Suurim
liilkluskoormus on ajavahemikul 16:30-16:45. Suuna Idikes on kesklinnast valjuval suunal suurim
koormus ajavahemikul 16:45-17:00.
OTT
120

100

80

- 0 Il

16:00 16:15 16:30 1645 17:00 17:15 17:30 17:45 18:00 18:15

@Elinna @valja

Liiklus Riia mnt 97 ristldikes 23.11.2018, dhtusel tippajal.

/ Ruamnt
Viljandi Riia tn 16ige, Riia mnt -. . linna

2322 I, - 2 3 2K

209209 209209
Riia mnt
vilja 4
4> Ohtune tipptund
16:30 - 17:30
Aastal 2018

Fillsiline liiklussagedus (a/h)
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Vi Ijandi Jakobsoni - Leola, c. R. Jakobsoni - Leola

Leola pg |
Vaksali 294 241
6913491 4316137

/" C.R. Jakobsoni
Valuoja

37

a7s 543

69
@523
38 131

43
276222
1

C. R. Jakobsoni

kesklinn /!

Ohtune tipptund
16:30 - 17:30
Aastal 2018
Fiiiisiline liiklussagedus (a/h 11134 131 38 161 156
gedus (alh) 276 355 [Leoi
[ eola
L o
allinn

Viljandi C.R.J - Uus tn, Tartu - Oja tee - Uus - C.R. Jakobsoni

| C.R.Jakobsoni | e a

503 327
474 29 327
< Oja tee
—44.44
29
2756—
Tartutn >~
Ohtune tipptund
16:30 - 17:30
Aastal 2018
Fiiiisiline liiklussagedus (a’h) 474 44 327 27
368"
- Uus tn
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Viljandi Riia mnt - Vaksali, vaksali (vilja) - Vaksali (linna) - Riia mnt - Kalevi

Kalevi tn |
5

< Vaksali tn (linna) |

Vaksali tn (vilja) >

Hommikune tipptund

07:30 - 08:30
Aastal 2018
Fiiiisiline liiklussagedus (a/h 12 574 131349
gedus (alh) 586 363 .

Viljandi Riia mnt - Vaksali, vaksali (vilja) - Vaksali (linna) - Riia mnt - Kalevi

Kalevi tn |
21 2

10

<. Vaksali tn (linna) |

-267%°

254

2702

Vaksali tn (vilja) >

Ohtune tipptund

16:30 - 17:30
Aastal 2018
Fiiiisiline liiklussagedus (a/h 16 605 12 2 348
gedus (alh) 621 362
[ i Rila mnt
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Viljandi Paala tee - Suur-Kaare, Paala tee - Suur-Kaare

Suur-Kaare | g ]
haigla 172 148
S 502291 643 81

/" Paala tee
~ linna

59 81
@257 195 195294
3 18
64 9 -
392315 315412
13 / 6 L
Paala tee "
valja 4

Hommikune tipptund

07:30 - 08:30
Aastal 2018
Fuusiline liiklussagedus (a/h) 132218 336
53 12 N
| Suur-Kaare
Viljandi Paala tee - Suur-Kaare, Paala tee - Suur-Kaare
Suur-Kaare | g [ ]
___haigla 174 208
8916 69 106 3 99
/ Paala tee
N linna
89 99
'318224 224329
5 6
106 69
281172 172250
3 — E— 1 -
Paala tee
vilja /
Ohtune tipptund
16:30 - 17:30
Aastal 2018
Fuusiline liiklussagedus (a/h) 3166 539
25 1I7 AN
| Suur-Kaare
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Viljandi Tallinna mnt Leola, Tallinna mnt - Leola
/ Tallinna mnt
. linna

323 2« [, - 325 K

165
2413 165165

Tallinna mnt
vilja /

Hommikune tipptund

07:30 - 08:30

Aastal 2018

Fiiiisiline liiklussagedus (a/h) 76,

Le;)Ia tn

Viljandi Tallinna mnt Leola, Tallinna mnt - Leola

87
87

/" Tallinna mnt
N, linna

105282k

195195

224 224 224224
Tallinna mnt Leola tn
vilja htune tipptund
16:30 -17:30
Aastal 2018

Fiiiisiline liiklussagedus (a/h)



Viljandi Tallinn - Musta tee, Tallinna - Lembitu pst - Musta tee

Musta tee - ]
‘I1 27 115

<_Lembitu pst

4
314138 ;:4179[
176
4
17
s 21—
1844 4

Tallinna tn
vilja

Hommikune tipptund
07:30 - 08:30
Aastal 2018

Fiiiisiline liiklussagedus (a/h) 16311934 176 87 13
316 28 | Tallinna tn
. linna

Viljandi Tallinna - Uus, Tallinan - Tallinna - Uus

/" Tallinna tn
A vilja
300
'730 430

Tallinan tn *
linna /S

Hommikune tipptund

07:30 - 08:30

Aastal 2018

Fuisiline liiklussagedus (ah) §88 43%38 )
P [Uustn
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Viljandi C.R.J - Uus tn, Tartu - Oja tee - Uus - C.R. Jakobsoni

C.R. Jakobsoni [
xobsoni

408 422
2434737 94094

< Qjatee
24 4
=1131 16 39=
73 19
9 37
204 4 61—
7 20
Tartu tn >
Hommikune tipptund
07:30 - 08:30
Aastal 2018

Fiiiisiline liiklussagedus (a/h) 734719 73 40920

Viljandi C.R.J - Uus tn, Tartu - Oja tee - Uus - C.R. Jakobsoni

C.R. Jakobsoni | ne [ |
ik L

327
474 29 327
<_ Ojatee
—4444
29
2796—
Tartutn >~
Ohtune tipptund
16:30 - 17:30
Aastal 2018
Fisiline liiklussagedus (a/h) 474 44 327 27
- Uus tn
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Viljandi Vaksali - Leola, vaksali - Leola

[Leola] |
o 194 179
18014 16118

/" Vaksali
“_linna suund

180 18
o512 105513k
161 14 —
418 257 257 27
Vaksali
vélja suund Hommikune tipptund
07:30 - 08:30
Aastal 2018
Fiiiisiline liiklussagedus (a/h)
Viljandi Vaksali - Leola, vaksali - Leola
[Leola] |
283 177
27310 146 31
/7 Vaksali
“__linna suund
273
31
'780507 207 538'
146 10 —
434 288 288 298
Vaksali
| vélja suund / Ohtune tipptund
16:30 - 17:30
Aastal 2018

Fiiiisiline liiklussagedus (a/h)



Viljandi Vaksali-Paala, vana-vaksali - Paala tee - Vaksali

Vaksali| g
valia | 555 738
28418109 15580143

<__Paala tee

143
—2828 79 222%
15 109
5614 14 152m==
27 29

Vana-Vaksali >~

Hommikune tipptund

07:30 - 08:30
Aastal 2018
Fiiiisiline liiklussagedus (a/h) 27 41879 580 29 A
524 €09 vaksali
. linna
Viljandi Vaksali-Paala, vana-vaksali - Paala tee - Vaksali
B"ﬁfﬂ et M
vilja 547 813
Ve 4414129 4694 115
<_Paala tee
4 15
—6, 2 137=
20
4 129
134 4 174==
5 4

Vana-Vaksali >

Ohtune tipptund

16:30 - 17:30
Aastal 2018
Fiiiisiline liiklussagedus (a/h) 5414 20 694 41 AL
439 3% vaksali
linna
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Viljandi liikluskoormuste jagunemist iseloomustab olukord, kus tippkoormus on selgesti taheldatava,
kuid selle kestvus on 15..45 minutit tipptunni jooksul. Seega, kui taandada liikluskoormuste
jagunemine tipptunnile (hommikune tipptund kell 7:30-8:30 ja &htune kel 16:30-17.30), siis
terviktunni koormusnditajad ei naita tdsiseid liiklusprobleeme, kuid samas naditavad numbrid seda, et
tunni keskel esinevad olulised liikluskoormuse muutused.

Liikluskoormuse muutus padeva |6ikes

120

e Suund A ===Suund B

100

80

60

40

20

0 doua o
1 35 7 911131517192123252729313335373941434547495153555759616365676971737577798183858789919395

0:00 1:00 2:00 3:00 4:00 5:00 6:00 7:00 8:00 9:0010:0011:0012:0013:0014:0015:0016:0017:0018:0019:0020:0021:0022:0023:00

Hommikuse tipuaja liikluskoormuse muutus
15 min perioodid

120 B Suund:A B Suund B

100

80

60

40

i
e
27 28 29

2

o

30 31 2 33 34 35 36 37 38 39 40

7:00 8:00 9:00

3
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Viljandi liiklusmudel ja selle rakendused

Liiklusmudeli Glesehitus

Liiklusloenduse andmete ning liikuvuse seoste kaudu on loodud Viljandi linna liiklusmudel. Mudel on
koostatud hommikuse tipptunni kohta. Koostatud liiklusmudel véimaldab hinnata olemasolevat
liikluspilti kogu tanavavorgul, sealhulgas ka neis piirkondades, kus loendust Iabi viidud ei ole. Mudelit
kasutades on anallilisitud erinevaid linna tdnavavorgu arenduse ja asustuse muutuse variante,
sealhulgas ka hinnata ristmike toimivust.

Liiklusmudelis kirjeldatakse tanavavork lahtuvalt tdnava parameetritest ning liikluskorraldusest.

Tanavavork liiklusmudelis

Olemasolev liikluse modelleerimise tulemused annavad (levaate kirjeldatud ténavavorgu
koormatusest tipptunnil Iahtuvalt inimeste liikkumisvajadustest linna eri osade vahel kasutades ajaliselt
IGhemat marsruuti etteantud kriteeriumite alusel. Kdesolevas t60s on esimese etapina koostatud
olemasolev liiklusmudel (mis kirjeldab olukorda 2018. aasta olemasoleval tdnavavorgul) ja teise
etapina modelleeritud variant, kus on toimunud jargmised muutused:

- planeeritava haigla ja tervisekeskuse lisanduv liikluskoormus;
- taasavatava Paala kooli liiklus lisatud;

- Manniméae lasteaed;

- Toostuspiirkondade lisanduvad tookohad;

- jarvedarne spaahotell;

- Mannimae 30 kaubanduskeskus;

- Jarveotsa uus elamurajoon.

Olulisemad muudatused ja eraldi teostatud analiilsid on kirjeldatud jargmistes alapeatikkides.
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Planeeritava Haigla ja tervisekeskuse lisanduv liikluskoormus

Viljandis on kavandamisel haigla ja tervisekeskuse rajamine turuplatsi kérvale.

Haigla Ghe voimaliku lahendusega on planeeritud jargmised mahud: parkla 250 kohta (150 t66tajatele
+ 100 kiilastajatele). Varem teostatud prognoosi (Liikluslahendus OU, 2017. ,Viljandi kesklinna Carl
Robert Jakobsoni tdnavaga, Turu tdnavaga ja Turu tdnav 14 krundiga piirneva maa-ala
detailplaneering. Liiklussageduse prognoos ja ettepanekud liikluskorralduse tdiendamiseks”) kohaselt:
hommikusel tipptunnil saabub 150 a/h (to6tajad) + 50 a/h (tervisekeskuse kiilastajad), seega kokku
siseneb Tervisekeskuse parklasse 150 a/h ja lahkub 100 a/h (vahetusega 24h t6otajad) + 20
(kiilastajat), seega kokku valjub parklast 120 a/h. Ohtusel tipptunnil on sama prognoosi kohaselt
prognoositud liiklusvood jargmised: saabub 30 a/h (kiilastajad) ja lahkub 50 a/h (nn 8h to6tajad) + 50
a/h (kilastajad), seega kokku 100 a/h. Majandustegevusega seonduv ja operatiivtransport on tihise
maojuga.

Nimetatud tdiendavalt tekkiv liikluskoormus on lisatud kdesoleva t66 hommikuse tipptunni
liikluskoormuste jagunemist kirjeldavale mudelile.

Paala kooli taasavamisega lisanduv liiklus

Seoses Paala kooli taasavamisega on lisatud mudelisse sellest tulenev tdiendav liikluskoormus (hoone
oli uuringute ajal rekonstrueerimiseks suletud): hommikusel tipptunnil kummaski liiklussuunas 24
autot tunnis.

Mannimae lasteaed
Mannimae lasteaiast tekkiv tdiendav liikluskoormus on hinnatud jargnevalt: kummaski suunas 56
autot tunnis. Hoone oli uuringute ajal rekonstrueerimisel ja tegutses vihendatud koormusega.

Viljandi lddneosa toostusrajoon
Toostusrajooni perspektiivse tihendamise tulemusena on lisatud taiendav liikluskoormus: 56 autot
tunnis (téostusrajooni sisenev liikluskoormus).

Veekeskus

Veekeskuse rajamisega lisanduv liiklus (mudeli versioonis on Veekeskus modelleeritud kui objekt jarve
dares). Jarveaarne spaahotell: hommikusel tipptunnil saabub 30 a/h, dhtusel tipptunnil saabub 30 ja
lahkub 30 a/h. Sissepads toimub peamiselt Jarve tinavalt (planeeritud on 50 parkimiskohta autodele
+ 3 parkimiskohta bussidele). Jarvedarse veekeskuse puhul langeb tdiendav liikluskoormus C.R.
Jakobsoni ja Uus tn-le, kuid see on kokkuvdttes isna tagasihoidlik.

Mannimae tee 30 / Riia mnt 44 drihoone
Uue kaubanduskeskuse rajamisega on lisatud taiendav liikluskoormus ca 30 autot tunnis.

Jarveotsa uus elamurajoon
Jarveotsa uus elamurajooni rajamisest tulenev tdiendav liikluskoormus hommikusel tipptunnil: ~40
autot tipptunnil valjub elamurajoonist.
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Terviklik autostumisest tulenev liikluskasv

Lisaks juba mainitud konkreetsetele liiklusmdju omavaile lisanduvaile objektidele ja muutustele on
kdesolevas t66s prognoosimudelile lisatud ka Gldine autostumisest tulenev autoliikluse kasv, kuid ka

rahvaarvu muutusest tulenev maju.

Viljandi rahvastiku prognoosi aluseks on vGetud Statistikaameti prognoos (Mihkel Servinski, Helerin
Rannala. VILJANDI MAAKONNA JA VILJANDI LINNA RAHVASTIKU ARENG. Eesti Statistika kvartalikiri

1/12, 2014).
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MuutusvastavaltEestikeskmisele,linn

Muutusvastavalt2001-2011keskmisele,linn

Muutusvastavalt2001-2011keskmisele,maakond

2055

Selle prognoosi kohaselt on Viljandi rahvastik kahaneva trendiga. Vastavalt tlalnimetatud
prognoosile kahaneb Viljandi linna elanikkond vdrreldes tanasega jargmisel kiimnendil 1000-3000

inimese vorra ehk 5...15% vorra, s6ltuvalt prognoosistsenaariumist.

Kui vaadata aga autostumistaseme muutumist Eestis, siis on pilt jargmine:

Soiduautot 1000 elaniku kohta
600
500 Mﬁgﬁﬁ
34@5’4]76
3 412 08
400 %I ;147J.L
67
3;_4)__%3@\338 ’0/335
20
300 785 304 S9g 04
753265
200 4("{71
AT
100 1-2%1-?;1@71
0
O N0 OO A AN N T N ONDOODT O I AN N TN OMNODOOO A AN NS N O~
00 00 00 00O O O O O O O OO OO O O OO O O0OO0OO00O0 ™ f o +f o 1
(o) o) o) e )N e) N <) Mo ) BN ) BN ) BN ) e ) BN ) BN Mo ool ol ol ol ol olololo oo loelolololole)
T ™ A A A A AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN N
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Kuid vOttes arvesse teiste Euroopa riikide autostumistaset, siis voib prognoosida, et tulevastel
aastatel autostumistaseme kasvutempo aeglustub.

Autostumistaseme kohta on erinevaid prognoose, kuid nende {ildine prognoositrend on sarnane.
Naitena voib esitada jargneva:

700

600 Arvutuslik

500 7

Tegelik /
400 /"v
300 /\

200 /_//

100/

O7\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\
N AT NOMOONLINOAITNOMNMOAOAANLMOATNOMWOWO AN LN O o <
T IOV INOOWOORNRNRNOONXNOMWMDPDNDDNDNOOO AT I NNNNNNMS S
A OO OO OO OO OO OO OO O OO OO O OO O0OO0ODO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0O o OoOo
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Toodud prognoosi arvestades saab hinnata, et autostumistase, viljendatuna sdiduautode arvus 1000
elaniku kohta kasvab Eestis jargmisel kiimnel aastal ja ulatub 2028.aastaks ca 610 sGiduautoni 1000
elaniku kohta ehk ligikaudu 10% vdrra. Eraldi ei ole autostumise vaartust ega prognoose lksikute Eesti
piirkondade kohta teostatud. Kuid me véime ligikaudu eeldada, et Viljandi autostumise kasvutrendid
ei erine oluliselt Eesti keskmisest.

Seega, kui prognoosida sdiduautoliikluse noudlust jargmisel 10 aastal, siis véime jouda huvitavale
jareldusele. Kui Viljandi rahvastik kahaneb ca 10% vorra jargmisel kimnel aastal ja samas autostumine
kasvab samuti ca 10% vorra, siis tdhendab see seda, et autostumise kasv kompenseerib tldiselt
rahvastiku kahanemise ja seega vGib prognoosida, et Viljandis on 2028.aasta autoliikluse mahud
ligikaudu sarnased tanasele. Seda on arvestatud ka liiklusprognoosi teostamisel, kuid lisaks (ldisele
muutusele on siin arvesse voetud ka juba kirjeldatudiksikute objektide moju.
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Perspektiivse ja olemasoleva liiklusolukorra vordlus

Kdesolevas t66s on Uldiselt esitatud kahe liiklusolukorra tulemused- olemasolev liikluskoormuste
jagunemine 2018.aastal ja prognoosivariant, kus on arvestatud juba ka eelmises peatiikis esitatud
uute objektide mdju ning autostumise muutust.

Kdesoleva t60 lisas on esitatud liikluskoormuste jagunemise joonised mdlema variandi jaoks.

Jargneval joonisel on toodud liikluskoormuse muutuse vaartused hommikusel tipptunnil.

Nagu jooniselt ndha on suurem liikluskoormuse kasv taheldatav just kesklinnas, teatud maaral ka linna
IGunaosas, seonduvalt just Riia mnt ja Mdnnimae tee rajamisega, mida on detailsemalt kasitletud
jargnevas peatikis.

Tavaparaselt on liiklusmudeli abil véimalik vélja tuua ka moned linna tdnavavérgu Uldised néitajad,
naiteks

Tipptunnis kogu linna tdnavavorgul (eraldi tdnavatel ja ristmikel)
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- Summaarselt kulutatud aeg, minutit/tunnis ja tundi/tunnis (jargnevas tabelis: AutoMin ja
Autotunnid))

- Summaarselt labitud teepikkus, km/tunnis (Autokm)

- Nende kahe vaartuse suhe aga annab keskmise Uhenduskiiruse linna tdnavavorgul (mis
arvestab ka seisakuid ristmikel) (Kiirus)

Viljandi linna modelleeritud vorgu lldnaitajad on jargmised

Olemasolev olukord Vorgu pikkus  197,6 km

AutoMin Autokm Autotunnid | Kiirus, km/h
Tanavad 19 144 15 401 319,1 48,3
Ristmikud 2831
Kokku 21975 47,2 42,1
Perspektiivne vork Vorgu pikkus  200,6 km

AutoMin Autokm Autotunnid | Kiirus, km/h
Tanavad 21491 17 266 358,2 48,2
Ristmikud 3640
Kokku 25130 60,7 41,2

Kui vorrelda tldnéitajaid olemasolevas olukorras ja prognoosiolukorras, siis saame tédeda seda, et
tanu liikluskoormuse kasvule on prognoositav kill teatav liiklusolukorra pingestumine, kuid tervikuna
on see suhteliselt tagasihoidlik. Ooteaegade suurenemine on prognoositud tdnavatel summaarselt
11% vorra ja ristmikel 22% vorra, tervikuna tdhendab see tdnavavdrgul ooteaegade kasvu ca 13%
vorra. Loomulikult on suurem maju just ristmikel. Kuigi need vaartused tunduvad (sna suured, ei
tdhenda see siiski oluliselt enam ummikuid, sest enamuse ristmike koormustase olemasolevas
olukorras ei ole labilaskvuspiirile 1ahedane. Keskmine ihenduskiirus prognoositult kill veidi langeb,
kuid vaid 0,9 km/h vdrra.

Muidugi on oluline mainida, et vdiksemates linnades on sellise liikluskoormuse suurenemise moju
taheldatav eelkdige just sGlmristmikel. Jargnevatel joonistel on esitatud ka sélmristmike ldbilaskvuse
kasutamise taseme (mida saab defineerida kui liiklussageduse ja labilaskvuse suhet) vaartused
olemasolevas olukorras ja prognoositud variandis.

On oluline markida, et vaatamata liikluskoormuse kasvule nii tdnavatel kui ka labilaskvuse
kasutustaseme suurenemisele sdlmristmikel ei too kdesoleva prognoosi tulemuste kohaselt selline
liikluskoormuse kasv kaasa olulisi tdiendavaid liiklusprobleeme ristmikel. Juba olemasolevas olukorras
suurema koormusega ristmikud on ligikaudu samasuguse koormusega ka prognoosiolukorras, seega
mingit kardinaalset ummistumiste lisandumist ei ole ette naha ka lahitulevikus.
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SAlmristmike labilaskvuse kasutuse tase olemasolevas olukorras
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S6Imristmike labilaskvuse kasutuse tase prognoosiolukorras
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Liiklusmudeli rakendused

Tartu tanava voimalik liikluskorralduse muudatus

Tanases olukorras on Tartu tn Uhesuunaline suunaga Tallinna tn suunas. Modelleeriti varianti, kus

Tartu tn muudetakse Ghesuunaliseks Tallinna tdnavast Lossi tdnavani.

Praegune olukord, kus
Tartu tanav on
Uhesuunaline Tallinna
mnt suunas.
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Modelleeritud variant,
kus Tartu tdnav on
Uhesuunaline vanalinna
suunas.

) 1

Modelleerimise tulemused naitasid, et muudetud tGhesuunalise Tartu tn variandi korral paraneb kdill
ligipdds vanalinna tanavavorgule, kuid samas v8ib tekkida tdiendav koormus Tartu tdanavat ja Lossi
tanavat transiidina kasutavatest soidukitest.

On oluline markida, et vorreldes olemasoleva olukorraga kasvab Tartu tanava liikluskoormus olulisel
maaral (olemasolevas olukorras ca 200...260 a/h, uue variandi kohaselt: 350...450 a/h). Selline kasv
ongi eelkdige seondatav véimaliku uue, tdnasega vorreldes teisesuunalise transiitkoridori
lisandumisega. Teiste sdnadega, teatav osa liiklusvoost, mis tdna kasutab marsruuti Tallinna téanav >
parempooére C.R.Jakobsoni tdnavale, hakkaks tGendoliselt kasutama marsruuti Tallinna t. > Tartu t. >
Lossi t. > C.R.Jakobsoni t. Seda transiitliiklust saab kill mGnevorra piirata tee-ehituslike meetmetega
(mida on ka projekteeritud - mdisakivi, tdstetud pindadega), kuid kui sdidukijuhile on variandiks seista
fooriristmikul lubavat tuld oodates vi sGita rahustatud liiklusega, siis osa valib siiski viimase variandi.
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Mannimae tee labimurre

Kehtivas lildplaneeringus on Mannimae tee ette ndahtud rahustatud liiklusega (juurdepdasuteedele
30km/h v&i dueala), juurdepaasuteede laiuseks 4-4,5m; juurdepaasu tee liikluskorraldus on liikluse
rahustamise eesmargil vahelduva kahepoolse parkimisega 0 kraadise nurga all.

Planeeringu seletuskirjas lk 4 on toodud: “Tanaseks on linna teedevdrgu arendamise seisukohad
muutunud ja linnal puudub vajadus vilja ehitada aastakiimneid tagasi planeeritud pohitanav. Selle
pohitdnava vdljaehitamine I6huks oluliselt Kantrekiila linnaosa agulimiljoéd ning oleks seotud
kinnistute védrandamise vajadusega ja elamute lammutamisega.”

Lk 5: “Planeeritav Manniméae teekoridor (krunt pos 1) on planeeritud ribapargi p&himdotetel, mis
eraldab Mannimae toostuspiirkonda ja elamupiirkonnast. Kuna Riia mnt toimib tanasel paeval
pohitdnavana puudub vajadus Mannimde teekoridori transiitliiklust kavandada”

Uldplaneeringus (lk. 10) “... on kavandatud M&nnimae teekoridori kdrvaltidnavana ning see annab Riia
mnt-le juba toimiva pdhitdnava rolli. Samas otsitakse tdiendavaid véimalusi liikluse rahustamiseks Riia
maanteel ja sealt iGmbersuunamiseks Reinu teele. Samuti otsitakse vGimalusi kavandada sujuvam
Uhendus Reinu teelt Vabriku ja Vaksali tanavale.”

Modelleerimistulemustest nahtub, et voimalik Mannimae tee annab liikluse seisukohalt efekti ainult
sel juhul, kui Manniméae tee ja Riia mnt liikluskeskkond on piisavalt erinevad. Kui Mannimae tee
(labimurre) ja Riia maantee kujunevad tanavateks, kus liikluskeskkond on sarnane, siis jaab
atraktiivsemaks tanavaks endiselt Riia tdnav, kus sdiduaeg kesklinna on mdnevdrra vaiksem. Seega,
kui eesmargiks on Riia tanava liikluskoormuse vahendamine ja selle suunamine uuele Mannimae tee
|digule, siis tahendab see, et Riia maantee peab olema kujundatud arvestades liikluse rahustamise
meetmeid ning vG8imalik rajatav Mannimae tee peab olema kujundatud arvestades transiittdnava
ndudeid. Ulaltoodud modelleeritud variantide alusel on nidha, et transiitse liikluskoormuse kandumine
Riia tdnavalt Mannimae teele leiab aset siis, kui Riia tdnaval saavutada liiklusolukord, kus reaalsed
sGidukiirused jadvad suurusjarku 30 km/h. Siiski tuleb silmas pidada, et kuigi liikluskoormus Riia
maanteel langeb eelmise variandiga vorreldes enam kui kolm korda, siis kohalik elamualast tekkiv
liikluskoormus jaab siiski alles, suurem madju on just transiitliiklusele.

Mis puutub Mannimde tanava rajamisse, siis kdesoleva t60 tulemustest lahtuvalt ei ole selle tanava
rajamine lahiperspektiivis vajalik, kuid samas oleks linnal mdistlik sédilitada selle rajamiseks
planeeringus tanavakoridor, mis ei muudaks selle tdnava rajamist vajaduse tekkimisel siiski véimatuks.

Mannimae tee labimurde moju liikluskoormuste jagunemisele on toodud jargnevatel joonistel.
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Variant Mannimae teega

(Madnnimade tee ja Riia mnt.
kiiruspiirang 50 km/h).
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Voimalik Maéannimae tee
variant

(Mannimae tee kiiruspiirang
50 km/h, Riia maanteel 30
km/h).
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Uldised ettepanekud liikuvuse suunamiseks

Inimesed on igapadevaselt seotud tegevustega kindlates asukohtades konkreetsel ajal. Arvestades
kohtade omavahelise paiknemisega tekib inimestel vajadus liikuda ning nende aegruumiline seos
majutab liikumisviisi valikut. See tdhendab, et inimesed on igapaevasest aktiivsusest tulenevalt seotud
konkreetsete kohustustega ning vajadustega, mis paiknevad nende realiseerimiseks sobivates
asukohtades ning on seotud kindla ajahetkega, millal vajalikke tegevusi sooritatakse. Soovid ja
vajadused varieeruvad igal Uksikul inimesel, kuid on (ldistades sarnased. Peamiselt varieeruvad
vajadused tulenevalt sotsiaalmajanduslikest ning demograafilistest naitajatest. Liikuvust md&jutab
enim elukoha paiknemine té6koha, dppeasutuse (kooli, lasteaia) ning teenindus- ja kaubandusasutuse
suhtes. Just neil pdhjustel liigutakse paeva jooksul kdige rohkem. Ulejaanud p&hjustel liikumine omab
oluliselt vaiksema tahtsust.

T6O- ja Oppeasutusega seotud lilkumised on regulaarsed ning toimuvad valdavalt Ghel ajahetkel.
Inimeste t60pdev ja koolipdev algab suures osas samal perioodil, mistdttu koondub Ghel ajahetkes
suur osa liikumistest ning transpordikasutusest pohjustades probleeme. Liikuvuse probleemide
leevendamisel on seetdttu oluline keskenduda lisaks transpordiliigi valikut mdjutavatele tegevustele
tegevuste ruumilise paiknemise kujundamisele ning ajalisele hajutamisele.

Viljandi linn on oluline piirkondlik keskus, kuhu on koondunud suurem osa maakonna tédkohtades
ning pakutavatest teenustest. Maakondliku tdhtsusega témbekeskusena mdjutav Viljandi liikuvust nii
linna elanikud kui ka linnaga seotud elanikud, kelle elukoht paikneb Viljandi linnast valjas. To6kohtade
paiknemine Viljandi linnas md&jutab enim peamisi liikumissuundasid ning elukohtade paiknemine
tookohtade suhtes ja erinevate transpordiliikide kattesaadavus avaldab moéju peamistele
lilkumissuundadele ning kasutatavatele liikumisviisidele. Olukorras, kus t66- ja elukoha vaheline
kaugus kujuneb liialt pikaks séltutakse valdavalt motoriseeritud transpordist. Juhul, kui alternatiivsed
lilkumisviisid (naiteks Uhistranspordi kattesaadavus ja teenuse kvaliteet voi kergliiklusteede vorgustik)
ei vasta vajadustele eelistatakse enamasti sGiduautot. Autot eelistatakse ka olukorras, kus liigub koos
terve pere voi tekib vajadus pdeva jooksul teostada mitmeid liikumisi. Autokasutuse suuremale
aegruumilise ulatuse ning mugavuse tottu eelistatakse sageli liikumiseks just autot. Autot kasutavad
suurema tdendosusega ka keskmisest suurema sissetulekuga eelkooli ealisi ning kooliealisi lapsi
omavad tdiskasvanud.

Enamasti kasutatakse paeva jooksul kdikide liikumiste sooritamiseks Ght liikumisviisi. Inimene, kes
istub hommikul autosse, liigub autoga kdikjale ning jalgsi voi Gihistransporti kasutades liigutakse vaga
vaikese téendosusega. Valdavalt sooritatakse pdevas kaks kuni kolm liikumist. Suurem osa inimesi
liigub hommikul t66le voi kooli ja 6htul hiljem koju. Eakad liiguvad kodu ja teenindusasutuse vahel.
Osa inimesi kombineerib dhtused t66lt koju liikumise ka teenindusasutuse kilastamisega. Valdavalt
tarbitakse teenuseid kodu voi tookoha laheduses voi nende kahe punkti vahelisel teekonnal.

Tooalaste liikumiste kdrval mdjutab liikkuvust enim Gppeasutustega seotud liikkumised. Seejuures
mojutab Oppeasutuste paiknemine elukoha suhtes sageli terve perekonna liikkumisi. Téoealised
elanikud on kdige lilkkuvamad ning aktiivsed kogu pdeva ulatuses teostades nad suurema téendosusega
ka vaba aja sisustamisega seotud liikumisi.
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Seades eesmargiks autokasutuse osakaalu kasvu peatamise voi isegi vahendamise on vajalik auto ja
alternatiivsete liikumisviiside liikumise tingimuste htlustamine. Samas, autokasutuse piiramisega
tekib oht elanike rahulolu taseme languseks ning soovitud autokasutuse muutumise efekti ei pruugi
tekkida.

Senise arengu jatkudes on oht autoliikluse jatkuvale kasvule ning autokasutusest tingitud probleemide
siivenemisele. Euroopa riikide kogemus nditab, et hetkel autot kasutavad tooealised inimesed
kasutavad seda ka hilisemas eas ning ka pensionile jaddes. Ehk tana kasutavad vanemad vanusriihmad
autot vorreldes paarikiimne aasta taguse perioodiga rohkem ning téendoliselt kasutavad eakad
tulevikus vorreldes tdnasega sagedamini autosid. Taiendav autokasutuse suurenemine toimub
leibkonda teise auto lisandumisega. Tana kasutavad mehed Uht autot omavates leibkondades
suurema tdendosusega igapaevaste lilkumiste sooritamiseks autot. Teise auto lisandumisel suureneb
naiste autokasutuse tdendosus. Leibkonna heaolu suurenemine suurendab teise auto soetamise
tdendosust. Kuna inimesed autot kasutades suure tdendosusega paeva jooksul Gihtegi teist liilkumisviisi
ei kasuta, on autot omavate leibkondade liikmete transpordikasutuse mdjutamine vaga keeruline ja
seotud sageli liikuvuse kvaliteedi langusega.

Viljandi linna asustuse struktuur annab vGimaluse kujundada linn suhteliselt kergliikluse kesksena.
Seda soodustab peamiste liikkumist mojutavate keskuste(nditeks elamualad, tédkohad, koolid ja
lasteaiad, kaubanduskeskused, jne) paiknemine liksteisele suhteliselt ldhedal. Kergliikluse osakaalu
suurendamise eeldus on selleks sobivate eelduste loomine nii jalg- ja jalgrattateede vorgustiku
laiendamise kui ka Gledldise liikluskeskkonna kujundamise kaudu. Kesklinna piirkond annab véimaluse
luua eeliseid jalgsi ja jalgrattal liikujatele. Oluline on ka erinevate linna piirkondade omavaheline
Uhendamine kiire, mugava ja ohutu jalg- ja jalgrattateede vorgustiku loomine. Seejuures on oluline
jalg- ja jalgrattateede nahtavus ning tunnetatavus linnaruumis, mis loob ka autot kasutavate inimeste
seas veendumuse, et jalgsi voi jalgrattal liigeldes on véimalik rahuldada liikuvusvajadus.

Siiski votab kergliikluse tahtsuse oluline suurenemine aega ja see ei toimu (iled6. Selleks on mitmeid
takistusi, eelkdige hoiakulised, kus kergliiklust ei peeta sageli reaalseks alternatiiviks autosdidule,
samuti kujundavad hoiakuid ka mugavate ja katvate kergliiklusteede vdrgustiku puudumine ning
klimaatilised tingimused, kus nditeks talveperioodil ei ole jalgrattakasutus samavdrra
iseenesestmaoistetav kui suvel. Kuigi paljudes klimaatiliselt sarnastes P6hjamaades on jalgrattaliiklus
populaarne ka talvel (nditena vGib tuua Oulu linna Soomes, mis asub Eesti pdhjarannikust peaaegu
700 km pohjas, ja mida peetakse Soome jalgrattapealinnaks) on ilmastik siiski paljude jaoks oluliseks
argumendiks autosdidu kasuks otsustamisel. Sellest tulenevalt ei saa pidada ka teist olulist
lilkumisviisi- Ghistransporti- vaheoluliseks mdistliku ja saastliku transpordisiisteemi kujundamisel.
Tanases olukorras vdib aga Uhistransport osutuda oluliselt mittekonkurentsivoimeliseks eelkdige
seetottu, et liinivorgu ja sdiduplaanide koostamisel on [ahtutud minimaalsest vajadusest teenindada
neid inimesi, kellel reaalsed alternatiivid puuduvad, mitte muuta see transpordiliik reaalseks
alternatiiviks sdiduautole. Eelkdige mdjutab konkurentsivdoimet liikumisele kuluv aeg, mis tanu
bussiliikluse horedatele graafikutele valistab paljude inimeste jaoks selle kasutuse ja annab olulise
ajasaastu ja selle kaudu ka konkurentsieelise autole. Mdistagi on Uhistranspordi sdiduplaanide
tihendamine kallis, ega anna koheselt ka kiiret efekti liikkumisviiside kasutuse jagunemises, kuid pikas
perspektiivis voib see kujuneda hadavajalikuks, et leevendada vdimalikke lisanduvaid liiklusprobleeme
(sh ka parkimisprobleeme) linnas. Oluline on ka linna Ghistranspordivorgustiku sidumine linna
lahitagamaa omaga, et mdjutada ka linnapiiri Gletava liiklusvoo probleemset kasvu. Seega peame me
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oluliseks linna ja selle mdjuala Ghistranspordi teenindustaseme parandamist isegi sellisel juhul, kui
esimeses faasis seal sGitjaid piisavalt ei ole. Paljude teiste linnade kogemused nditavad, et
transpordisisteem tervikuna ongi Usna konservatiivne ja olulised muutused leiavad aset pikema
perioodi jooksul, mitte momentaalselt. Seega on siin tegemist strateegilise, mitte taktikalise
Ulesandega.

Tervikuna néitasid ka kdesolevas t606s esitatud andmed, et tervikuna on Viljandi liiklussiisteem hetkel
Gsna hasti ja ilma suuremate probleemideta toimiv. Kuigi tdnavavorgul voivad hetketi esineda ka
ummikud, siis need pole eriti pikad, ega mojuta oluliselt transpordisiisteemi toimivust. Samas on
arusaadav, et autostumise kasvust tingitud liiklusolukorra muutumine on tekitanud liiklejates ka
vaikest meelehdrmi ja kohati ka survet labilaskvuse suurendamiseks. Tulenevalt kdesoleva t66
tulemustest voib aga objektiivselt hinnata, et vajadus tanavavorgu oluliseks muutmiseks (sealhulgas
ka uute tdnavate rajamiseks) on pigem ebavajalik ja linna peamine huvi véiks olla olemasoleva
tdnavavorgu kaasajastamiseks, konni- ja jalgrattateede edasiseks arendamiseks ja kvaliteedi
tOstmiseks. Siinkohal vdib soovitada linnal podrata sellealase tegevuse peamine fookus just
kaasaegsete ja ohutute lahenduste rakendamisele liikluskorralduses (ohutud tlekaigurajad, vajadusel
liikluse rahustamise piirkonnad — duealad, ristmike maistlikud lahendused jne), kus valiku esimeseks
printsiibiks on ohutus ja toimivus ning alles teiseks- suurendatud labilaskvus.

Teiseks oluliseks aspektiks Viljandi linna liikluse korralduses on parkimiskorraldus. Kuigi kdesolev
uuring nditas, et tervikuna on parkimisndudlus tanases olukorras tagatud, siis pikemas perspektiivis
vOib see muutuda, sest praegu on linna munitsipaalomanduses vaid méned suuremad parkimisalad ja
peamiselt rahuldavad parkimisndudluse eraparklad. Kuniks sdilub olemasolev parkimiskorraldus, on
koik korras, kuid kui parklaomanikud mingitel p&hjustel otsustavad muuta parkimise korraldust ja seda
mingil kujul piirata, vdib see kaasa tuua ka oluliselt teistsuguse olukorra. Seega peaks linn silmas
pidama, et linnal séiliks teatud ressurss parkimise korraldamiseks.

Parkimiskorralduse problemaatikaga seondub ka parkimiskorraldus elamualadel. Analoogselt teiste
Eesti linnadega on ka siin sageli probleemne see, et parkimiskohtade nappus elamute juures toob
kaasa ebaseadusliku parkimise selleks mitte ette ndhtud aladel, niiteks rohealadel. Uldjuhul seondub
see probleem pigem elanike soovida parkida oma sdiduauto elamule vdimalikult l1dhedal, mille
tulemusena on parkimiskoormus elamualadel vdga ebatihtlane. Siinkohas on maistlik leida véimalusi
naiteks parkimiskohtade ristkasutuseks (pdeval to6tajad, 66sel elanikud, vms.) voi parkimisvGimaluste
laiendamiseks (vajaliku ndudluse korral) elamutest veidi kaugemal, eriti olukorras, kus vaga paljusid
autosid tegelikult hoiustatakse neil aladel pikema aja jooksul, ega kasutata igapaevaselt, mis kujutab
endast kalli parkimisressurssi ebaotstarbekat kasutust. Selle probleemiga kaasneb ka
parkimisnormatiivi anallilis uute arenduste puhul, et Uhest kiljest mitte tekitada uusi
parkimisprobleeme, teisalt aga mitte kujundada uusi arendusi ka suurteks asfaldivaljakuteks, kus
reaalne parkimisvajadus on oluliselt tle hinnatud.

Kolmandaks oluliseks lahtekohaks on vajadus jatkata Ghistransporditeenuse toetamist ja arendamist,
vaatamata esialgselt vdimalikule kasutajate arvu vahesusele. Siinkohal on tegemist selge strateegilise
eesmargiga, mis vOimaldab Uhtlasi ka pakkuda alternatiivi, kui autoliiklusele tekivad tdiendavad
piirangud voi probleemid. Siiski ei pea kdesoleva t66 autorid vajalikuks Viljandis rakendada olulisi
autoliikluse piiranguid, naiteks takistades linna sisseséitu voi piirates oluliselt parkimisvdimalusi. See
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protsess alternatiivsete liikkumisviiside kasvuks vdiks olla pigem loomulik ja tulemus saadud tegevuste
tulemusena, mitte rakendades karme piiranguid.

Viimaseks peame vajalikus réhutada, et regulaarsed liiklussiisteemi toimivuse analttsid voiksid ja
peaksid Viljandis jatkuma ka tulevikus, eelkdige eesmargiga hoida silm peal arengutel ja tapsustada
prognoose, mis tulenevad ka muudest linna arengutest, naditeks ruumilisest planeerimisest
tulenevatest. Kdesoleva t66 mahus koostatud ja kaasajastatud liiklusmudel vGiks olla Gheks oluliseks
ja tdnases olukorras juba lihtsasti ja kiiresti kasutatavaks tooriistaks mistahes liikluskorralduse
muudatuste esialgseks hindamiseks enne nende reaalset rakendamist.

52



