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Sissejuhatus

Viimaste aastate jooksul oleme nainud suurenevat ndudlust avaliku ruumi jarele, mis on mdeldud
jalakiijatele ja jalgratturitele ehk teisisdnu elanikele. Uha enam kohtame mdisteid nagu jalakaijad,
séastlikkus, saastlik liikkumine, jalgsi kdimine ja rattasGit. Laialdase heakskiidu pd&hjuseks on ka
pikaajalised makromajanduslikud ja tervisega seotud eelised nagu on t8estatud erinevates uurigutes, mis
on kasitlenud autodega seotud majapidamiskulusid, dhiskonna- ja rahvatervist ning véhenevaid
liiklusdnnetusi.

Vaatamata sellele, et linnakeskkonna tajumine nii selle ruumi kasutajate kui ka kujundajate poolt, on
muutunud, ei ole tegemist uue ega revolutsioonilise lahenemisega. Kasutades Jan Gehli fraasi vdib seda
ndha inimm&dtme (human scale) taasavastamisena. Sellegipoolest esineb linna loomulike tunnuste
taasloomises pidevaid takistusi. Naiteks on ettevtete ja kinnisvara omanikel igati pdhjust oma kaibe ja
kliendibaasi parast muretsemiseks. Siiski peab mainima, et parem, ligipaésetavam, meeldivam, elavam,
atraktiivsem ja kliendisdbralikum avalik ruum vahendab (htlasi ka muretsemise p&hjust, kuna meelitab
ligi rohkem inimesi ja kliente, suurendades tulu, dritegevust ning kinnisvara hindu.

Ké&esoleva uuringu eesmérgiks on anda vastus kisimusele, miks peaks linn tegelema sellega, et muuta
avalik ruum paremini ligipdasetavaks jalakéijatele ja jalgratturitele ning vahendada autode mahtu. Samuti
soovitakse ndidata, kuidas mojutab jalgteede juurdeehitamine kohalikke é&risid ja ettevétteid. Uuring
koosneb sissejuhatusest, teoreetilisest osast ja juhtumiuuringust (case study), millele eelnevad naited
valdavatest suundumustest maailmas.

Allpool on viélja toodud ligikaudne Ulevaade hetkelistest linnaplaneerimise suundadest ja Uldisest
praktikast, eesmargiga soodustada dialoogi Tallinna peatanava projekti huvipooltega. Uuritakse avaliku
ruumi kujundamise parimaid néiteid, jalgratta- ja k&nniteede juurdetekitamise mdju kohalikule
majandusele ja linna atraktiivsusteguritesse panustamist.

Sealjuures kasitletakse ruumi kujundamist linnakontekstis ja vaadeldakse, kuidas edendavad jalakéijatele
ja jalgratturitele loodud paremad tingimused ruumi atraktiivsust ning sellest tulenevalt riiklikku
majandust ja kohalikke ariettevétteid.

Kéesolev uuring on kasitletavate teemade ja asukohtade poolest Ulevaatlik ning kindlasti mitte

ammendav, pakkudes nditeid ja ideid selle kohta, miks peaksid jalgteed ja rattad olema prioriteediks
autode suhtes.
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Kommenteeritud kokkuvote

Jalgratas on vahend. See on vahend linna kuvandi ja selle ligitbmbe suurendamiseks elanikele, turistidele,
(rahvusvahelistele) tudengitele, talentidele ja investoritele. Linna jalakdija- ja jalgratturisdbralikumaks
muutmine toob kaasa mitmeid linnaelu edendavaid pehmeid ja pisivaid tegureid. Eelkdige suurendab
see kohalike ettevotete kéivet. See on kaasaegse (ihiskonna elementaarne ja lahutamatu osa. Ei pea olema
jalgrattaentusiast, et hinnata ja mdista vdimalikku kasu, mida jalgrataste ja jalgteedele panustamine
linnale kaasa vdib tuua.

Linna, linnaosa, tdnava vdi muu ala teistelegi transpordivahenditele peale sdiduautode avatumaks
muutmine tdhendab (htlasi, et need alternatiivid peavad ka kattesaadavad olema. Teenuse kvaliteedi ja
avalikkuse teadlikkuse tdstmine vdib ja suudab luua atraktiivsust, kui see viiakse l&bi korrektselt,
kaasates algusest peale ka sidusgruppe, ennetades nende vajadusi ja soove. Ké&esolev uuring néitab, et:
e tingimuste parandamine ja inimeste Gleskutsumine jalgrattaid kasutama (v0i rohkem jalutama,
uhistranspordiga s6itma) nduab:
o0 eelkdige ohutuse tagamist:
= pnaiteks eraldatud jalgrattateed, jalgratturitele sdidueesbiguse andmine
ristmikel, vastava teemargistuse kasutamine, tdnavavalgustus, kdrgendatud
tlekaigurajad jne;
o infrastruktuuri ja vahendite olemasolu (avalike jalgrataste, rongide, busside jm piisav
olemasolu);
0 aktiivset ja pidevat reklaami ning teavitust6od;
e jalgratturid ja jalakaijad annavad markimisvadarse panuse &riettevotete sissetulekute tostmiseks;
e koha, tdnava ja linna atraktiivsus suureneb seda enam, mida rohkem on jalgteid;
e jalgteede juurde ehitamine avalikus ruumis on muutunud kaasaegset linna iseloomustavaks
elementaarseks osaks;
e korralik rattateede infrastruktuur on hiigieenifaktor;
e jalgteede olemasolu on oluline ja maailmalinnad panustavad sellesse;
e lisaks investeerivad linnad linnaelu trendide, ootuste ja vBimalike tuleviku kaitumismustrite
uurimisse, et olla ennetamisega sammu vdrra ees;
e paremad tingimused ratturitele ja jalakaijatele suurendavad linna kuvand véartust, meelitades
ligi rohkem:
0 turiste, (rahvusvahelisi) tudengeid ja talente;
0 investeeringuid;
e avalik ruum, mis on ligip&&setav ja mitte autokeskne, on linna sisemiselt ja véliselt hoomatav
loomulik osa;
e avaliku ruumi parendamine tiustab linna unikaalsust enam kui autod ja parkimiskohad seda
teeksid;
e reklaami abil sidusgruppide kaasamine nii elanike kui ka ettevdtete labi aitab saavutada
parimaid tulemusi;
e linnale jalgrattasdbraliku maine loomine v@ib muuta (senise madala mainega) linna

atraktiivsemaks inimestele ja &riettevdtetele ka rahvusvahelisel tasandil.
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Teisisdnu, kui linnapildis on naha liikumas ainult Gksikuid jalgrattaid, annab see tunnistust paljust

kasutamata jéanud potentsiaalist.
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Mis kasu linn sellest saab?

Alustagem sellest, et selgitada vdlja, mis asi on koha bréndimine. Méadératlusi on mitmeid.
Majandustaustaga inimesed, kellel on kogemusi erasektoris tegutsemises, vdivad l&heneda sellele
turundusterminite kaudu: tegemist on mutgivahendiga. Avalikus sektoris tegutsevad ja diplomaatilise
taustaga inimesed vBivad ndha mainekujundamise kaudu kasu saamist. Liihidalt 6eldes on uldiseks
eesmargiks tdsta koha vaartust, meelitadel ligi rohkem rahalisi ressursse (turistid, ndudlus elamispindade
jarele, blrood, kauplused jne).

Parema maine saavutamiseks on vaja poliitilisi, st reaalseid muudatusi. Vaid huvipoolte kaasamine ja
reaalsete muutuste elluviimine koha kujundamises (place making), nt eraldi rattateede ehitamine saab
soodustada infovahetust ja turundamist, mis v8imaldaks anda sellest kohast teada ka maailmale. Vastasel
juhul puudub selleks vajadus. Kommunikatsioon on osa koha bréndimisest. Infovahetus on osa koha
mainekujundamisest. Tegemist ei ole Uhe ja sama mdistega. Just seetBttu on kulutuste tegemine
visuaalsele ilule parimal juhul vaid tore puudlus, kuid ei oma rakenduslikku véaartust. Maailm on téis
kauneid linnu ja looduslikke paiku, kuidas iganes seda ilu ka ei maératletaks. Eelkfige omab téhtsust
see, mida tahab sihtgrupp ja mis teda kdnetab. Huvi ja usalduse tekitamiseks tuleb pakkuda midagi
kaasakutsuvat ja usaldusvéérset, mis hdlbustaks koha osalemist tilemaailmses jutuajamises.

Koha brandimine on seega nii olemuslik kui ka strateegiline kiisimus, olles rajatud koha unikaalsusele ja
loomusele, mida saavad maéaratleda vaid huvipooled. Riikidel on oma de facto brand, mille moodustab
kogumik nende vaartustest ja pakutavast.’ Kui on olemas maine, saab seda méningal maéaral ka mdjutada.
Inimesed on huvitatud paigast, mis neid kdnetaks ning millel oleks lisaks toodetele ja kauplustele
pakkuda ka elukvaliteeti. Peale pdikeselise kliima hd8lmab elukvaliteet ka tookohtade, taristu, koolide,
lasteaedade, parkide, muuseumite, tihistranspordi jm kattesaadavust ja kvaliteeti . Seda saab linn otseselt
vBimaldada v&i luua selleks sobilik keskkond.

Kaaluda tuleks ka linna paindlikkust. Luhidalt 6eldes tdhendab see seda, kas ja kuidas suudab linn tdita
oma teenuste pakkumise kohustust ja kuidas suhtub oma elanikesse: kas linn vdtab arvesse inimeste
murepunkte seoses avalike teede, puhtuse, ligipadsetavuse vdi transpordiga; kas linn korraldab talviti
lumekoristust? Kas linn kurdab oma liigsete kohustuste ning inimeste tinamatuse wle? Tegemist on
uipris hiljutise sBnakdlksuga, mida kohtab nii URO programmides, raamatutes kui ka organisatsioonides,
nagu Rockefeller Foundation ja Maailmapank. Véidetavalt on see sarnane “saastlikkusele” ja
“elamiskdlblikkusele”, kuid nagu loodavad selle pooldajad, on see paremini mdddetav ning erinevates
riikides ja kultuurides universaalsemalt kasutatav.

Positsioneerimine

Kaudsem mdju puudutab teisi ddrmiselt olulisi inimeste vajadusi elukoha valikul. Enimmdiidud linnaelu
taasloomise teoreetik ja autor Richard Florida, kelle sulest parineb mdiste ja samanimeline raamat “Loov
klass”, olles talentide ligimeelitamises ja koha mainekujundamises asendamatu, uuris hiljaaegu
Inglismaal Il&biviidud uuringut. Ei ole ullatav, et peamisteks teguriteks elupaiga valikul olid
elamispindade hinnad, perekonna/sGprade ja td6koha lahedus ning thistranspordirajatised.” Pealtnaha
on Upris loomulik, et inimesed soovivad kdia meelepérasel t66l ja elada té6koha lahedal.

Kuid tahtsust omab suurem pilt ja linna toimimismudel. Kas linnade ja linnaosade asukoht kujuneb
vastavalt sihtgruppidele? Kes on sihtgrupid ja kas nende vajadused on maéaratletud? Kuidas ja miks
peaksid todkohad ja talendid esile kerkima just selles paigas, kui asukoha ja sihtgrupi soovide vaheline
I6he on liiga suur?

Linna kuvand on &&rmiselt oluline. Nagu oma ala tunnustatud autoriteet Simon Anholt vélja on toonud,
on kuvand (v0i konkurentsivGimeline identiteet) valine kisimus: mulje, mille riik (koht) teisele riigile
(kohale) jatab, on kultuuri ja suhtumise kiisimus. Olgu arvamused nii erinevad kui tahes, omavad need
muljed siiski tahtsust, kui riik v&i linn investeeringuid voi turismi edendada soovib.
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Vaikeste kohtade brandimise juhtiva eksperdi Bill Bakeri sonul esineb selge seos linna kuvandi/maine
ning suutlikkuse vahel meelitada ligi rohkem turismi, talentide ja investeeringuid. Ulemaailmsel
konkureerival turul edu saavutamiseks on vaja ettendgelikku ja strateegilist mdtlemist."

Linnaelu planeeriv autor ja professor Charles Landry on hiljuti delnud: “15 aastat tagasi valis 80%
inimestest asukoha asemel t96. To6koha leidmine oli esimene prioriteet, sdltumata asukohast. Téna on
olukord muutunud. Nild putab 64% inimestest leida t66d meelepérases linnas.”"!

Teise astme linnad ja omavaheline koost6o

Uhendkuningriikide, Prantsusmaa, Soome ja Ungari iilikoolide omavahelise koostoona korraldatud
2012. aasta uuring maératleb teise astme linnadena neid, mis “asuvad véljapool pealinna ning mille
majanduslikud ja sotsiaalsed tulemused on piisavalt olulised, et mdjutada riikliku majanduse
potentsiaalset tulemuslikkust.”" Loomulikult erinevad need nii suuruse, majandusliku struktuuri kui ka
seose poolest pealinna ning liksteisega. Uuring kasitleb 124 teise astme Euroopa linna, mille elanikkond
moodustab 80% linnaelanikkonnast. Malmd on teise astme linn Stockholmi, Tartu Tallinna ja Tampere
Helsingi suhtes. Teise astme linna mdiste {le on arutletud paljudes uuringutes ja suuremates debattides,
ent siinkohal me sellel teemal Gleméaéra ei peatu.

Ka meie juhtumiuuringu objekti Malmét vdib pidada teise astme linnaks Géteborgi ja isegi
Kopenhaageni suhtes. Nende linnade geograafiline ja tajutav lahedus soodustab Malmé jaoks
konkurentsivdimelisema keskkonna tekkimist.

Sama kehtib ka Tallinna kohta. Eesti md@istes on kahtlemata tegemist asendamatu linnaga. Samas vdib
Tallinnat POhja-Euroopa raames pidada teise astme linnaks Helsingi suhtes, kui votta arvesse
atraktiivsustegureid, SKP-d ja linna kuvandt tervikuna.

Idee Talsinkist ei ole enam uudis. Samas tédhendab eelmainitud algatus vGimalusi ja regionaalset
koostddd. Nagu juhtumiuuring esile toob, on Malmd teinud lisaks kuvand védartuse tdstmisele ja
teenustekeskse linnakeskkonna loomisele ka koostéod Kopenhaageniga, et ehitada Oresundi sild kahe
linna vahele. Sujuva transpordi projekte on kavandatud tuleviku eesmarke silmas pidades, mis tooks need
kohad uksteisele veelgi Idhemale.

Tegemist ei ole erandiga — koost6d investeeringute ligimeelitamiseks toimub ka Uksteise suhtes
kaugemal asuvate linnade vahel. Nordic Place Academy juhtumiuuring (Tendensor/Place Consulting,
Mats Segerstrom, 2015)Vii toob esile naiteid Lyoni, Goteborgi ja Birminghami varal, mida v&ib kasitleda
“challenger” linnadena (Challenger Cities). Selle idee kohaselt on tegemist kaksiklinnadega (vOi
kolmiklinnadega), millel on sarnane sotsiaalmajanduslik struktuur, aga ka sarnased valjakutsed,
vorreldes nende pealinnadega, millel on parem visioon ja turustuseelarve. “Challenger” linnad otsustasid
tihendada Euroopa kaubandus- ja investeeringualastel messidel joud, et meelitada ligi investeeringuid.

Teine nédide puudutab Arktika ettevBtjate hendust vdikeste Ulikoolilinnade Oulu (Soome), Tromsg
(Norra) ja Luleé& (Rootsi) vahel. PGhimdte on sama: olenemata linnadevahelistest erinevustest, on neil ka
palju hist. Olles kill omavahel konkurendid, otsustati investeeringute soodustamiseks siiski koostdo
kasuks. 2013. aastal osalesid nad tihiselt tihel olulisimal kinnisvaraalasel tritusel MIPIM.™
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Kas kohalikud ettevotted saavad kasu?

Kohalikud ettevdtted saavad kasu rohkematest jalgratturitest linnapildis. Jalgratturite arv kasvab aga
juhul, kui on olemas piisavalt pehmeid ja plsivaid atraktiivsustegureid, mis paneks inimesi rohkem
rattaga sGitma. Lihidalt 6eldes vajab rattagasditmine nii reklaamimist kui ka korralikku infrastruktuuri,
et tagada ohutus. Ohutus peab olema prioriteet. K8ige efektiivsem viis mdne paiga jalgratta-sdbralikkuse
hindamiseks on esitada endale kiisimus, kas me lubaksime oma lastel seal rattaga sdita?

Kui otsida naiteid jaemiiijate ja ettevtete kohta, kelle sissetulekud on tanu jalgteede alale suurenenud,
vBime heita pilgu Taanile. Meeldivate avalike kohtade loomisega tuleb kdige paremini toime loomulikult
Kopenhaagen. Igapaevaselt sdidab rattaga todle ja kooli 63% elanikest. * Talvine lumekoristus
jalgrattateedelt on prioriteediks. Kuid lisaks pealinnale on Taanil ka muud varuks. “Think Denmark!”
(Mdtle taanipéraselt), nagu utleb riigi tunnuslause. Taani teedeamet (Danish Road Directorate) lasi 1abi
viia uuringu erinevates piirkondades — Aarhus, Odense, Aalborg, Kolding, Randers, Horsens ja Ikast-
Brande. Uuringu kéigus keskenduti linna keskustele ja ostukeskuste piirkonnale ning ksitleti ligikaudu
1500 inimest. 2015. aasta novembris selgusid tulemused, mis sarnanesid Kopenhaageni kogemusele.
Nimelt tostavad jalg- ja rattateed suuremates linna keskustes jaemiijate sissetulekut ligikaudu 50% ja
véiksemates linnades 25%. Ratturid kulastavad poode tihemini kui autojuhid. Linna keskustes on
jalgratas kahtlemata eelistatud transpordivahend.”

Tampere Ulikooli abiprofessor Ari-Veikko Antiroiko esitleb oma raamatus “The Political Economy of
City Branding” linna atraktiivsuse hiipoteesi (City Attraction Hypothesis). Tuues vélja kisimused
globaliseerumise ja vaartuste muutumise kohta, margib ta ara, et “globaliseerunud maailmas on linna
atraktiivsus edu votmeks.” i (Antiroiko 2014). Uhtlasi hoiatab ta eksitavasse 16ksu langemise eest, mille
olemuseks on arusaam, et putdlus olla teistele (turistid, kindlaksméaratud rahvusvahelised sidusgrupid,
jne) meelepdrane muudaks justkui linnaelanikud teisejérguliseks. Tegelikkuses aga sellist konflikti
kohaliku ja globaalse vahel antud kontekstis ei eksisteeri. Jitkates Antiroiko mdtteavaldusega, tuleks
siinkohal mdelda elamisele globaalses maailmas. Mitte ukski riik ega linn ei eksisteeri eraldatuses (kui
ehk vélja arvata moned tksikud). “Linna juhtkond peab seisma selle eest, et tagada oma majanduslike
huvide atraktiivsus, mis on tilemaailmsete majanduslike muutuste juures kesksel kohal.” i

Toronto peaplaneerija Jennifer Keesmaat (tleb, et “investeering avalikku ruumi/infrastruktuuri toodab
kdrgemate kinnisvarahindade, maksutulu, tookohtade ja t66j6u olemasolu kaudu tagasi.” >
Organisatsiooni Economist Intelligence Unit kohaselt on Toronto parim linn, kus elada (2015).* Mitmed
uuringud Ameerika Uhendriikides enne ja pérast tanavate jalgteedeks muutmist on ndidanud, et
parkimiskohtade ja/v0i autoteede &rakaotamine ei vdhenda kohalike driettevotete sissetulekuid, vaid
pigem v@ib neid suurendada. See on seotud parema ligipadsetavusega, jalgratturite kui tarbijate
omavahelise konkureerimisega ja paiga sagedasema kiilastamisega (nt tinava poed).*"!

Tulenevalt konkreetse koha eripdradest v8ib mdju olla erinev sBltuvalt tdnavast, ettevétetest, linna
suurusest, ténava/piirkonna asukohast, inimeste tarbimismustritest, elanikkonnast, ostuv@imest jm.
Kopenhaageni kesklinnas asuv peatdnav Stroget suleti autoliiklusele juba 1962. aastal. K&igest aasta
jooksul suurenes miiiik 30% ja jalakaijate arv 35% vorra.*i Kéesoleva uuringu peamine niide Malmé
hakkas jarkjargult tdnavaid jalgteedeks muutma 1978. aasta suvel. Selle tulemusena suurenesid ka
sissetulekud, nagu naitas 1981. aastal labiviidud midgianal(iis. 1983. aastal koostati raport, mis kandis
sisu selgitavat pealkirja: “Téanavate jalgteedeks muutmine elavdab linna keskust” (Persson 1983, viidatud
Kérrholmi poolt 2012). Rootsis (ja ka mujal) hakati jalgteid ehitama 1960.-70. aastatel pérast seda, kui
&kitselt oli vélja tuldud autodekeskse linnaplaneeringuga. Aastakimneid hiljem ei leidunud tihtki ilmset
tdendit selle kohta, et linna keskused oleksid parast autoliikluse sulgemist vélja surnud (Nordqvist 1989,
viidatud Kérrholmi poolt 2012).

Rootsi ehitusalase teadust6é néukogu ning transpordi ja kommunikatsioonide alase teadust6é néukogu
viisid 2000. aastal oma projekti (“Autode ligipddsetavuse ja efektiivse linnakeskkonna
tasakaalustamine™) raames labi uuringu. Uuring viidi 1abi Linkdpingis Rootsis. Ligi 50% vastanutest
oleks soovinud nédha linnapildis veelgi enam jalgteid, jalgrattaid, madalamaid kiirusepiiranguid ja
tdhusamat Uhistransporti. Ligikaudu 20% oleks eelistanud paremat ligip&asu autodele. Veel (ks selge ja
tldjoontes kehtiv thelepanek oli uuringus see, et poodlemist viiakse linna keskustes peamiselt Iabi
niikuinii jalgsi, mil inimesed (I6unapausi ajal) poodi, kohvikusse vdi restorani jalutavad.*i Kaesoleval
aastakiimnendil muudeti iks Salt Lake City ¥* tinavatest jalgratta-sdbralikumaks diagonaalsete
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parkimiskohtade drakaotamise ja kaitstud jalgrattateede lisamise kaudu, mis suurendas seejarel
rattaliiklust 30% vdrra. Autoteed jaeti alles. Uks intervjueeritud ettevBtete omanikest taheldas parast
tdnava Umberehitamist oma &ritegevuses 20%-list madigitulu tdusu.*

Linnaplaneerimine on keeruline temaatika ning jalgteed moodustavad olulise osa sellest, mist6ttu tuleb
seda ka vastavalt planeerida ja teostada. Halvematel juhtudel, kui tanav/piirkond autoliiklusele uuesti
avatakse, osutuvad projektid vaid maksumaksjate raha raiskamiseks v6i ei suudeta atraktiivsust
inimestele ega ka ettevdtetele piisaval maaral luua. Viimasel juhul v8ib jalgteede ala olla kdigest
“jalgteede ala autojuhtide jaoks”, viies liikluse, ummikute, ebaatraktiivsete avalike ruumide alased
probleemid mujale.® Iga juhtum on erinev ning nduab piisavat planeerimist ja uurimist. Jalgteede
juurdeehitamine on alati v8imalik ja soov nende jargele aina kasvab. K&ne alla vdib tulla ka jarkjarguline
lahenemine, kuna Ule6d toimuvate muutuste eeldamine v8i mdne teise piirkonna poolt véimaliku
pakutava konkurentsi eiramine vdib mdjuda pérssivalt.

Vaiksemahulisemad juhtumiuuringud

Hetkel ei ole kaasaegse linnaplaneerimise teoorias ega ka praktikas uhtki valdavat suunda, mille kohaselt
peaks eraldama ténavatel rohkem ruumi autodele, et tdiustada avalikku ruumi vdi muuta see elanikele ja
turistidele atraktiivsemaks. Autode keelustamine isegi linnaosade suurustel aladel on poliitika, mida
mdned linnad endale tdnu jalgrattateede, -kultuuri ja suurepdrase Ghistranspordi olemasolule lubada
saavad. Sellised muudatused ei toimu le6d, kuid enesekindlad sammud vdivad olla julgustavad, kui
pidada ndu &igete sidusgruppide ja kujundajatega. Allpool on vélja toodud mdned ndited maailma
linnadest ja pealinnadest. Eesti-ameerika arhitekt Louis Kahn on mérkinud, et “linnas peab pdhifookus
asetsema ténaval. See on linna peamine asutus. Tanav on kokkuleppeline Uhisruum, mille seinad
kuuluvad rahastajatele ja mis on mdeldud linnale Uhiskasutuseks. Selle laeks on taevas. Té&na ndeb
tanavatel huvitut liikumist, millel ei ole mingit seost nende ees olevate hoonetega. Seega puuduvad
tdnavad. On olemas kiill teed, kuid pole tanavaid.”*

uuring nditas, et viimaste aastakimnete jooksul on ténavate olulisusele ja rollile linna olemuse
kujundamisel vihe tahelepanu podratud.®" Londoni Majanduskooli (LSE) ja Poliitikateaduste linnad
avaldasid 2015. aasta septembris uuringu pealkirjaga “Uue linnaliikluse poole: Londoni ja Berliini
naitel”.* Selles jareldati, et tuleviku eesmarkide mdistmine nGuab tanapdevaste suundade tundmist.
Muutunud liikumisharjumused ja ndudmised ei vasta enam endisele sissejuurdunud loogikale ning
poliitikakujundajad peavad hakkama omaks vdtma uusi alternatiive, nagu rattasdit, jalutamine, sditude
optimeerimine ja elektrilised sdiduvahendid. Seda enam, et “linnade sotsiaalse rolli ja linnakogukonna
séilitamise olulised aspektid v@ivad saada liigse autokasutamise ning linnaelu ja avaliku ruumi
halvenemise t6ttu d6nestatud. Autode kasutamist on seostatud mitmete negatiivsete tervisemdjudega.
Sellele on reageeritud *“aktiivse liikumise” ning “aeglasel reziimil” kdndimise ja rattasdidu
reklaamimisega. Tanavaruumi juurdetekitamine on sellise muutuse elluviimise juures vdtmekisimuseks,
mis hdlmab linnatanavate jalgteedeks muutmist, kdnniteede laiendamist ja rattateede ehitamist.“*i

Allpool on vélja toodud m&ned naited laiemast maailmast seoses sellega, kuidas linnad jalgteede, -rataste
ja avaliku ruumiga toime tulevad. Anholt-GfK Roper City Brand Index (CBI) raport (2009) jérjestas
maailmalinnade kuvandi pdhjal Pariisi esimesele, Londoni kolmandale, New Yorgi viiendale, Viini
iheksandale ja Madridi kiimnendale kohale, ning sarnases uuringus Euroopa linnade kohta jaab Milano
viiendale, Oslo kolmeteistkimnendale ja Dublin seitsmeteistkimnendale kohale. Helsingi on kd&ige
elamiskdlblikemate linnade seas organisatsiooni Economist Intelligence Unit kohaselt kiimnendal
kohal .Vt

Korralike jalgrattarajatiste olemasolu on muutunud korrashoiu ja puhtuse nditajaks ning kisimuseks ei
ole enam see, kas sobilike jalgrattateede olemasolu linnas on vajalik vdi mitte. Kaalutlusel on palju
enamat. Hollandis rajati 2014. aastal paikesepaneelidega jalgrattateed, tootes nilid energiat, mis on
vordne kolme majapidamise aastase tarbimisega. Vil Kopenhaagenis on rajatud tanaseks seitse
jalgrattasilda ja peatselt ehitatakse ka (iks kahe pilvelGhkuja vahele 65 meetri kdrgusele maapinnast,
Olgugi, et tegemist on ehk ekstravagantsusega, testitakse piire just selliselt.
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Jattes isiklikud eelistused vabaaja veetmise paikade ja transpordimeetodite suhtes kdrvale, tuleb markida,
et need linnad on turismi, investeeringute ning elupaiga mdistes tuntud ja ndutud sihtkohad. Samuti
kaalutakse tdsiselt linnade muutmist autodevabaks. Selliste linnade praktikast oleks nii méndagi “k6rva
taha panna”.

New York Times Square

Eredaks néiteks on osaliselt jalgteedega kaetud Times Square New Yorgis, mis on kahtlemata tiks laiema
kdlapinnaga projekte téna. 75% sealsetest inimestest usub, et see on edendanud piirkonda ja
majandustegevust 2007. ja 2011. aasta vahel lausa 22% vorra (kdrvutades arvu 9%-lise linna
suurenemisega majanduskriisi ajal). Vastavalt 2012. aasta majandusliku mdju uuringule on jalakéijate
arv tbusnud 11% ning 6nnetuste arv jalgteedel ja liikluses vahenenud vastavalt 35% ning 63%.***

USA riikliku peatanava keskuse huvigrupp dtleb, et tdnavate muutmine avalikuks ruumiks, kus inimesed
saavad veeta oma vaba aega, suudab pakkuda lisaks uutele kohvikutele ja restoranidele pinnast ka
kaupluste vaateakendele. ™ Praegused kogemused naitavad, et need jadvad piisima ka parast esialgset
elevust seoses uue tdnava avamisega. Vastavalt jalgratturite ja jalakéijate liidu vrdlusuuringule loovad
jalgratturite ning jalakdijatega seotud projektid iga investeeritud the miljoni USA dollari kohta 11-14
tookohta, vorreldes 7 tookohaga, mis on loodud iga investeeritud the miljoni USA dollariga
autoteedesse.  USA-s on ligikaudu 700 kogukonda, kes on omaks vdtnud Complete Streets poliitika.
Samuti on USA transpordiamet vélja 6elnud, et kavatseb edaspidi rohkem keskenduda sellele, kuidas
luua tanavatel ohutumad liiklemistingimused nii jalakaijatele kui ka jalgratturitele,

London

Londoni Oxford Circus Diagonal aitas suurendada kérvalasuvate kaupluste kéivet 25% vdrra. Kohad,
mis on parendanud tanavate olustikku ja kujundust, edestavad teisi piirkondi isegi jaekaibe osas. Parast
projekti elluviimist suurenes vahetult Londoni Oxford Circus Diagonali kdrval olevate kaupluste kaive
25% 20 miljonilt naelalt aastas 25 miljoni naelani.”>V

2015. aasta septembris labiviidud LSECities (Londoni Majanduskooli osa) uuring joudis jareldusele, et
Londoni (ja Berliini) linnaliikluses on mérgata ilmselget suundumust jalgsiliikumise, rattasdidu ja
Uhistranspordi poole, samas kui eraautode kasutamine ja omamine on vahenenud.** Huvitaval kombel
on tuvastatud, et Londoni autoliikluses liigutakse keskmiselt aeglasemalt kui rattaga liikudes ja et
Uhendkuningriikide autojuhtidel kulub 106 paeva nende elust parkimiskohta otsides.

Alates 2020. aastast rajab London kd&ikidele mootorsGidukitele méeldud 6dpéaevaringsed limadala
saastega tsoonid samas piirkonnas, kus praegu asuvad ummikumaksu tsoonid. Kaamerad fikseerivad
saabudes ja valjudes autode numbrimargid ning kontrollivad neid andmebaasidest. **V"

Milano

Euroopa linnu, kes on andnud teada, et kavatsevad autoliikluse oma linna keskustes likvideerida, tuleb
juurde jarjest enam. 2015. aasta juulis teatas Milano oma plaanist v8tta ummikud késile selle abil, et
katta “ajaloolised keskused téielikult jalgteedega”. Samuti jagatakse Ghistranspordi pileteid nendele
toolkaijatele, kes oma auto koju jatavad. il

Madrid

2015. aasta suvel sai Madridist paremate kohtade otsinguil juhtiv liider. Madridi juhtkond teatas, et v6tab
saastevastase meetmena kasutusele liikluse vahendamise kesklinnas, keelustades mittealalistele elanikele
parkimise, 0xixx!

Milline oli selle otsuse vahetu mdju? Mdned tdnavad valjapool keskust olid taispargitud. Kuid
liiklusummikute ega eraparklate kasutamise Ulemaarast kasvu véljapool kesklinna ei olnud siiski
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margata.™ Linna on lubatud siseneda thiskasutatavatel elektriautodel (Car2Go), taksodel, bussidel,
koolibussidel jm. Selle teostus oli lintne: parkimisautomaadid liilitati valja. Uleriigiline paevaleht “El
Pais” kajastas jargmist: “Kui linnaametnike kohaselt on veel vara hinnata, kas piirangud on toonud kaasa
autode vahenemise linnas, taheldati tmberkaudsetes piirkondades tunduvalt vahem liiklusummikuid”. X'

Dublin

2015. aastal teatas ka Dublin, et soovib naha autodevaba kesklinna aastaks 2017. Jaemiijad on
avaldanud rahulolematust, éeldes, et see takistab neid inimesi, kes soovivad tulla linna sdiduautoga
(kes Uihtlasi nende s6nul ka rohkem ostavad). Vastuseisjate poolt tellitud esialgne uuring tdi esile, et
kuna inimesed kénnivad oma pargitud autost kuni 300-400 meetrini sihtkohta, vdib eeldada 25%-list
mutgi langust. ¥ Nimetatud uuringu asjakohaseid kuid siiski htipoteetilisi kisimusi saab vorrelda
uuringuga tarbimis- ja liikumismustrite kohta ostutdnavatel Grafton Street ja Henry Street, mis on
juba jalgteedeks muudetud.® Lisaks paljule muule leiti ka, et jalgratturid kulutavad peaaegu sama
palju kui autojuhid.

Average estimated shopper spend per month by mode - Grafton Street
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Joonis 1%V

Vottes arvesse kdiki asjaolusid, tunnistavad erinevad osapooled, et tdna on veel vara 6elda, kuidas
seda teostada. Avalik arutelu on &sja alanud.”™ Arnotts'i kaubamaja tegevdirektor ja Retail Irelandi
vdljapaistev liige Ray Hernan ei ole plaanile vastu, kuid soovib, et tulevastes uuringutes ja
planeeringutes vdetaks arvesse kdikide sidusgruppide huve. i

Toronto

2008. aastal viidi Torontos labi sarnane uuring ostupiirkonna ja keskse tdnava Bloor Street kohta,
mille raames kdisitleti 61 ettev6tjat ja 538 klienti. K&ige rohkem kulutasid jalgsi vGi rattaga saabunud
kliendid, kes (htlasi ka kulastasid kohta tUhe kuu jooksul kBige sagedamini. Paljud &riettevdtte
omanikud oleksid tahtnud n&ha veelgi paremaid tingimusi ratturitele ja jalakaijatele. Joonis 2 toob
esile, et jalakéijate ja ratturite panust kaupluste tldisesse tulususse ei peaks alahindama.
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Live or work in the | Live and work outside Walk Bicycle Public Car Total
area (294) the area (242) (246) {64) Transit (171) (55) {536)
< $25 6% 31% 8% 11% 29% 24% 7%
$25-599 21% 35% 16% 39% 3T% 3T% 27%
$100-5499 50% 20% 52% 42% 28% 30% 41%
$500-$939 14% 5% 17% 3% 3% 4% 10%
> 51,000 9% 0% 7% 5% 3% 5% 5%
Joonis 2XMi
Pariis

Ka Pariis on vdtnud suuna rajada 2016. aastaks rohkem jalgrattateid, autode ja rataste rentimiskohti ning
autodevabu alasid, luues rohkem jalgteede alasid ka Seine'i joe d4rde. Edukalt on toiminud osaliselt ja
taielikult autodevabade paevade korraldamine.”'™! Pariis on ilmselgelt ainulaadne ja vorreldamatu, kuid
vaarib markimist, et taolist autodevaba initsiatiivikust pannakse proovile (v8i juba rakendatakse) kdikjal.
Praegune linnapea Anne Hidalgo soovib autodevabu piirkondi laiendada, muutes selle lausa igakuiseks
tegevuseks." Autode arvu plaanitakse vihendada ka Champs-Elysée tanaval (kus hetkel on kaheksa
sBidurada) ning rajada 2025. aastaks rohkem jalgrattateid ja bussiradu.' Lisaks sellele tahetakse Pariisis
likvideerida igal aastal jargmise 2 aastakiimne jooksul 55 000 parkimiskohta. ' Teisisénu on jalgteed en
vogue.

Viin

Viin on muutnud Uhe oma peaténavatest Mariahilferstrasse (osaliselt) jalgteede alaks. 1,6 km pikkust
tanavat kasutas igapaevaselt 10 000 autot ja 60 000 jalakaijat. Tanaval oli kBigest kaks rada ja kiilgnevad
parkimiskohad, mis vétsid enda alla potentsiaalsed aripinnad. Nild on rajatud sinna kaks thisala tsooni
(Begegnungszone), kuhu autodel siseneda on lubatud. Ala jagatakse jalakdijate ja ratturitega ning sinna
on lisatud tdnavadetaile, taimi ja istumiskohti. Viimast nduti korduvalt ehituseelsetel avalikel
aruteludel."v

Oslo

Oslo teatas hiljaaegu oma plaanist muuta linna keskus 2019. aastaks autodevabaks, " tdiustades
sealhulgas ka jalgrattateid (ehitades juurde lisaks 60 km radu),"' jalgteede infrastruktuuri, soodustades
elektriautode ja jalgrataste ostmist ning parendades thistransporti. See teeb Oslost esimese Euroopa
pealinna, kes sedasi toiminud on.™' See on osa suuremast puidlusest vahendada 2019. aastaks (aasta
pérast kohalike omavalitsuste valimisi) autoliiklust kogu linnas 20% v&rra ning 2030. aastaks 30%
vorra. Vil X Kuigi tegu on vasakpoolsete roheliste algatusega, on selle suhtes toetust iiles naidanud kdik
poliitilised erakonnad.™

Pdhjuseid selleks oli mitmeid. Uheks murettekitavaks kiisimuseks oli saastatus: vorreldes 1990. aastate
tasemetega, soovitakse 2020. aastaks vahendada CO2 heitkoguseid 50% vdrra.™ Oslos elab 600 000
inimest ja sGidab ringi 350 000 autot.™ Talvel vajalikud naastrehvid saastavad keskkonda 100 korda
rohkem kui tavalised rehvid (Miljedirektoratet, riiklik keskkonnaagentuur). ™

Vastavalt 2014. aastal labiviidud uuringule arvab 83% Oslo elanikest, et neil on vaga hea ligipaas
uihistranspordile.™™ Rohkem kui 50% majapidamistest ei oma siduautot.™ Igapaevaselt sdidab selles
piirkonnas keskmiselt 15 000 - 18 000 sdidukit.”™ Kdne all olevas piirkonnas (ring 1) elab 1015
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elanikku, ™ kuid to6tab ligikaudu 90 000 inimest, kes omavad umbes 6000 autot, ™
Transpordimajanduse Instituudi (Transportgkonomisk institut, T@I) poolt teostatud uuringud néitavad,
et kbikidest keskuses todtavatest inimestest kasutab sdiduautot 7% ja thistransporti 64%, samas kui 22%
tulevad toéle jalgsi ja 7% rattaga. ™

Planeeritud alal asub 11 ostukeskust. Oslo kaubandusiihing (Oslo handelsstands forening, OHF) on teiste
hulgas™ valjendanud hirmu,™ et mdju v&ib olla negatiivne. ™ Kui ligip4asetavus on halvem, on vihem
inimesi, kliente ja seega ka sissetulekuid. Pdhikusimuseks ei ole mitte ligipd4setavus, vaid selle
saavutamise viis. T@I argumenteeris uuringute pohjal jallegi, et just selline poliitika tagabki parema
ligipadsetavuse, mida naitab ka see, et ainult 7% inimestest sdidab kesklinna autoga.

Uks hea ja tisna universaalne kiisimus, mis jargnenud aruteludes tdusetunud, on jargmine: kas linn kaotab
autode likvideerimise vi nende piiramisega oma ainulaadsust?™ Seda on kisitud nii Oslos, ent v&ib
kisida ka mujal. Miks peaks tarbijate arv vahenema, kui neil on rohkem ruumi, kus jalutada, istuda,
vestelda, sGprade ja perega aega veeta, poodelda, koeraga jalutada ning I6unale v6i kohvipausile minna?
Nad téidavad koha, mis on nende jaoks niiud loodud ja vabastatud. V&tmesBnadeks on
kvaliteedipoliitika, sidusgruppidega labirdékimine, planeerimine, ehitamine ja kommunikatsioon. Publik
tuleb kohale! Sidusgruppide kanda on see, kes publikuks olema hakkab, ja jaemudjatel tuleb hoolitseda
oma toodete dige paigutuse eest.
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Joonis 3 v

Helsingi

Helsingil on esmaklassiline linna kuvand, olles 20 kdige konkurentsivdimelisema linna hulgas (Global
Urban Competitiveness Project 2008). Véljaande “Economist” kohaselt on Helsingi 10 kdige
elamiskdlblikuma linna hulgas maailmas.™v! Ka seal soovitakse vahendada autode kasutamist™Vii 2025.
aastaks oluliselt enam, kuid targal viisil — nimelt taiustades Uhistranspordisusteemi ja muid alternatiive,
et muuta sdiduauto kasutamine mottetuks. See hdlmaks tellitaval mobiilirakendusel pdhinevaid
lahendusi, keskendudes peamiselt selle lihtsale kasutamisele, paindlikkusele ja mugavusele. il
Parvlaevad, Gihiskasutatavad jalgrattad ja autod, bussid, taksorakendused oleksid kdik ihendatud keskse
lahendusega, misjarel see kattesaadavaks tehakse.

Linn soovib 2020. aastaks suurendada jalgrataste regulaarset kasutamist 15% vorra ja 2025. aastaks 30%
vorra. ™ Tana teostatakse jalgrattaga 11% soitudest. ™ Lopliku uuringu selle kohta, mille jaoks
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investeeringuid suurendada, tellis linn (Pydrailyn hyddyt ja kustannukset Helsinkissd). Kéesoleval ajal
sbidavad Helsingi elanikud rattaga 270 km aastas, millest 125 km sbidetakse t6d vahet. Hetkel viiakse
labi hindamisi ja arvutusi edasiste investeeringute tasuvuse osas. Praeguseni on investeeritud 5 miljonit
eurot aastas. Selle otsuse langetamisele kaasaaitamiseks nditas uuring, et suhe on 1:8. Nimelt toob
makro-tasandi sotsiaalmajanduslik kasu iga investeeritud 1 euro pealt tervise ja transpordis sédéstetud aja
kaudu tagasi 7,8 eurot (hinnang). Kulude poolele jd&vad 8nnetused ja investeeringud. Uuringus on
mainitud ka Uhendkuningriikides uuritud sarnaseid tervisealaseid kasutegureid (sama suhtarv ile 10).
Taanis toodab iga rattaga sOidetud kilomeeter (hiskonnale kasu 1,22 taani krooni (autoga s@idetud
kilomeeter aga vastavalt 0,69). Lisaks nendele olulistele, selgetele ja vajalikele tervise ning
makromajanduslikele kasuteguritele nditab uuring, et ka jalgrattateede lahedal asuva kinnisvara vaartus
suureneb.

Uks suurimaid hiljuti kasilevBetud projekte oli Baana. 2012. aastal ehitati vana kanjonis asuv raudtee
Uimber jalg- ja rattateeks. ™ See on 1,3 km pikkune Mechelininkatu kohal Mannerheiminitest
Lansilinkkisse kulgev raudtee.™ i Projekt osutus elanike seas edukaks ja populaarseks. Kui Helsingi
soovib sdilitada oma positsiooni vastavalt Copenhagenize Index hinnangule (2011. aastal 15. koht),
tuleks sarnaseid poordelisi projekte voi infrastruktuuri taiustamise voimalusi juba varakult ette naha, i

Jélgides hetkelisi suundumusi Helsingis, vBib 6elda, et mida rohkem inimesi Helsingisse kolib, seda
véhem autosid seal olema hakkab. v

Oppetunnid

Allpool on vélja toodud jareldused, mida kirjeldatud vdiksemahulisemate juhtumiuuringute ja ndidete
p6hjal teha saab:

e tingimuste parandamine ja inimeste Uleskutsumine jalgrataste kasutamiseks (v8i rohkem
jalutamiseks, Ghistranspordi kasutamiseks) eeldab:
0 eelkdige ohutuse tagamist;
o infrastruktuuri ja vahendite olemasolu (avalike jalgrataste, rongide, busside jm piisav
olemasolu);
0 aktiivset ja pidevat reklaami ning teavitust6od;
e nagu uuringud nditavad, suurendab jalgteede rajamine kohalike driettevtete sissetulekuid;
e jalgratturid ja jalakdijad annavad markimisvaarse panuse ariettevotete sissetulekute tostmiseks;
e (ildkokkuvottes parandab jalgteede rajamine ligipadsetavust kauplustesse;
e paiga, tdnava ja linna atraktiivsus suureneb seda enam, mida rohkem on jalgteid,;
e jalgteede juurdetekitamine avalikus ruumis on muutunud elementaarseks osaks;
o korralik infrastruktuur rattateede jaoks on thtlasi korrashoiu ja puhtuse faktor;
e jalgteede olemasolu on oluline ja maailma linnad panustavad sellesse;
e lisaks investeerivad maailma linnad linnaelu trendide, ootuste ja v@imalike tuleviku
kaitumismustrite uurimisse, et olla ennetamisega sammu vrra ees;
e paremad tingimused ratturitele ja jalakaijatele suurendavad linna kuvand véartust, meelitades
ligi rohkem:
0 turiste, rahvusvahelisi tudengeid ja talente;
0 investeeringuid;

e uuringud nditavad, et inimesed soovivad k8ige muu hulgas ndha vahem autosid linna keskustes;
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avalik ruum, mis on ligipaasetav ja mitte autode-keskne, on linna sisemiselt ja véliselt hoomatav
loomulik osa;

avaliku ruumi parendamine tdiustab linna unikaalsust enam kui autod ja parkimiskohad seda
teeksid.
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Juhtumiuuring Malmo kohta

Malmo asub Edela-Rootsis Skane piirkonnas. Tegemist on elanikearvu poolest suuruselt kolmanda
linnaga, milles elab kasvavas tendentsis 318 107 (2014) elanikku. 300 000 elanikku registreeriti 2011.
aasta aprillis. Rahvastiku tihedus on 1 989 inimest ruutkilomeetri kohta. Malmé piirkonnas elab 670 000
inimest ja Skanes ligikaudu 1,3 miljonit. VVarem oli see to6stuslinn, milles peamiseks téoandjaks oli
laevatehas Kockums. See aga suleti 1980. aastate teisel poolel. Malmd on saanud rohkelt tunnustust oma
suutlikkuse eest luua selles piirkonnas teenustele orienteeritud majandus.

Avaliku ruumi areng Rootsis

Lundi Ulikooli dotsent Mattias Kérrholm analiiiisib oma raamatus “Retailising Space: Architecture,
Retail and the Territorialisation of Public Space” Malmot kui edulugu, mis puudutab &ripindu ja jalgteid.
Ta nimetab neid protsesse territorialiseerimiseks — tarbimispiirkonna stabiliseerimiseks, vaites, et tdnu
jalgteede juurdeehitamisele linna keskustes on Malmést saanud ostupiirkond (Karrholm, 2012). v
1960.-70. aastatel hakkas Rootsis toimuma massiline linnade kasv, mis omakorda kutsus 1980. aastatel
esile “linnarenessansi” (Gehl ja Gemzde 1996, Bergman 2003, viidatud Karrholmi poolt 2012).
Kdnniteed, eriti kauplustega Ghendatud, muutusid sellel ajal Rootsis jérjest populaarsemaks. Autode
paigutamiseks hakati v6tma kasutusele parkimismaju ja keldreid. Alates 1980.-90. aastatest hakkas
nii Rootsi kui ka ladnemaailm (ldises mdttes liikuma individuaalsete tarbimismustrite poole, muutes
poodlemise laiematahenduslikuks sotsiaalseks tegevuseks. Asjade ostmine muutus jarjest enam inimese
isiksusega seotud vabaaja veetmise viisiks (Zukin 2004, viidatud Karrholmi poolt 2012). Pdorates
tahelepanu linnakujundusele, v8ib delda, et avalikud kohad muutuvad taas linnapildi oluliseks osaks.
1990. aastatel hakati Rootsis avalikke kohti renoveerima ning taolise uuendamisega laks kaasa umbes 70
linna, kes olid k&ik huvitatud kesklinna muutmisest pigem “Uhtseks paigaks kui et erinevaid kohti
ihendavaks vorgustikuks.” 1988. aastal asutati Rootsi linnakeskkonna ndukogu (Stadsmiljoradet).
Ostukeskuste véhenemine Malmo kesklinnas 18-1t (1975) nullile (2008) néitab seda, et kaubamajad ei
taitnud enam identiteedi ja elustiiliga seotud kliendipoolseid ndudeid.

Malmos tdhendas see kaubamajade jaotumist rohkem &érelinna piirkondadesse, muutes kesklinna
paremini ligipaasetavaks meeldivaks keskkonnaks jalakaijatele ja ratturitele. Nagu eespool mainitud, tegi
linn 1995. aastate keskpaigast kuni 2000. aastateni labi suuri muutusi. 1999.-2005. aastatel suurenes
Skane piirkonnas aripindade arv 41% vdrra, mida tdsteti 2006. aastal 72%-ni. Enamus investeeringutest
Malmos tasus end ara (Bergstrom ja Wikstrom 2002, Lansstyrelsen Skéne lan 2007). Karrholm mérgib,
et 2009. aastal oli keskuses “rohkem valiktoodetega jaekauplusi kui kdikidel autodest séltuvatel
ostukeskustel kokku”.™iil Tq jatkab: “Uks peamisi edu aspekte (lisaks valiktoodetele keskendumisele
toidu asemel) on jalgteede ala, mis moodustab edasiste investeeringute, taiustamiste ja identiteediloomise
keskuse, aga ka panustamine teatud tihtlustamisse.”

Malmo linna kuvand

Malmé on kdrgelthinnatud kasvava majanduse ja elanikkonnaga koht. 2000. aastateks peeti linna endise
toostuslinna musterndidiseks, mis suutis muuta end laienevaks piirkondlikuks keskuseks. Rattaga
sBitmine on populaarsust koguv temaatika mitte ainult linnaplaneerimises Malmds (ja mujal), vaid ka
avalikus arutelus, parlamendis ning mujal Rootsi poliitilises spektris.*

Aastatel 2013 ja 2014 miidi Rootsis 584 000 jalgratast, mis tdhendas eelmise aastaga vOrreldes 5%-list
kasvu ja 2010. aastaga vorreldes 17% kasvu.*® Lisaks tuleks arvesse votta ka teenindust, vasruosi ja
lisatarvikuid. Nimetatud valdkond annab t66d paljudele inimestele ning vdiks teha seda sama kustahes
mujal, kaasaarvatud Tallinnas v0i teistes Eesti linnades. Vastavalt 2014. aasta numbritele sdidab 20%
rootslastest iga péev jalgrattaga tédle vdi kooli, 44% sdidab rattaga vabal ajal kevadeti-suviti, ligikaudu
30% sdidab rattaga t66le voi kooli vahemalt korra nadalas, umbes 20% s6idab rattaga t66le v6i kooli ka
stigiseti-talviti ning 10% sdidab slgiseti-talviti iga péev.

Palvitud auhindadest ja tunnustustest vGib vélja tuua Aasta Kesklinna (2000, 2005), Aasta Jalgrattalinna
(2004), Rootsi Oiglase Kaubanduse Linna (2006). Samuti sai Lilla Torgi véljak 2002. aastal Aasta
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Kohtumispaiga auhinna. Vastavalt Copenhagenize Index hinnangule oli Malmé 2015. aastal 6. kohal>ci
ja 2013. aastal 9. kohal**"'| edestades linnu nagu Stockholm, Géteborg, Dublin, Tokyo ja Berliin. Rootsi
riiklik jalgrattasGidu huvigrupp

Xciv

Malmé on teise astme linn mitte ainult pealinna Stockholmi, vaid ka Kopenhaageni suhtes, mida peetakse
jalgratturite ja jalakéijate pealinnaks maailmas (siinkohal ei ole tiitel mitte Amsterdami kées!). Seda vdib
késitleda naitajana, mis loob Malmd jaoks parema linna kuvand ning pérsib aegajalt kasutatavat nimetust
“Kopenhaageni dérelinn”.** Linnad vBivad jargnevatel aastakiimnetel liikuda jarjest enam kaksiklinnade
moodustumise suunas. See piirkond on suureparane naide mitte ainult mainekujunduse, vaid ka ratta- ja
jalgteedestbraliku linna planeerimise, saastliku arengu ning koostdo ja Uhiste projektide poolest.

Uhistransport ja infratruktuur

2004.-2010. aastatel ehitati Malmdsse maa-alune metrootunnel (Citytunneln). Investeeringuid selleks
saadi nii linnalt, aga ka valitsuselt, Skane piirkonnast, EL-ist ja kohalikust erasektorist (Skanemejerier,
Sunfleet, E-on). Selleks, et soodustada rongide kasutamist, autojuhtide {hendamist rongidega,
elektriautode sagedasemat kasutamist ja jalgrattateede laiendamist, on loodud vastavad programmid
(Malmé keskkonnaprogramm 2009-2020 ja Malmg liikluskeskkonna parandamine).*®¥ Malmé uurib
liiklemisharjumusi regulaarselt. 2003.-2008. aastate vahel pusis sOitmiste arv inimese kohta
muutumatuna, samas kui autode kasutamine langes 52%-It 41%-ni. Rattaga sGitmine suurenes 20%-It
23%-ni, jalgsikdimine 14%-It 20%-ni ja rongidega sGitmine 3%-It 5%-ni. Malmd mdistab, et parema
linnakeskkonna loomise aluseks on kvaliteetsemate alternatiivide loomine autode jaoks. Seetfttu peab
thistranspordiga liiklemine olema véhemalt sama tdhus kui sGiduautode kasutamine. See hdlmab
kasutamise lihtsust, ohutust (turvakaamerad bussides ja bussipeatustest), reaalajas edastatava liiklusalase
teabe rakendusi, puhtust, kiirust ja mugavust.

Tuues valja suuremad infrastruktuurialased projektid, vdib juba @resundi silda pidada tGelisels
saavutuseks. Sealjuures kaalutakse kahe suure ehitusettevdtte Skanska ja Sweco visiooni @resund 2070
raames rajada sillale ka rongiliine, tunneleid, 1 miljonit uut eramut ja isegi jalgrattateid.**i" Mdned
v@ivad pidada seda utoopiaks, ent sild ja Uhendatud tunnel on siiski reaalsus. Praegu ehitatakse Reodby
ja Fehmarni vahele raudteetunnelit, vahendades Kopenhaageni ja Hamburgi vahelist autosditu kuni 90
minutit. Merealune Fehmani tunnel planeeritakse valmis saada 2024. aastaks, mis I&heb maksma 8
miljardit eurot ja millest 589 miljoni euro suurune rahastus tuleb Euroopa Liidust.*Vii

Seega ei ole sujuva piiritlese transpordisiisteemi kavandamine sugugi utoopiline. Kui silda ehitama
hakati, v@itlesid taanlased selle eest, et naha sellel jalgrattaradu (“rattaga sditmine on vimalik Golden
Gate sillal San Fanciscos, seega miks mitte ka siin”)*®*, Kaasatud rootsi ametnikud utlesid sellele siiski
&ra, vaatamata sellele, et isegi liikluseksperdid pidasid seda v8imalikuks.®

Kérrholm réhutab, et jalgteede juurdeehitamise edu hindamisel tuleb vétta arvesse mitmeid kaasaegseid
tegureid. “Alates 1990. aastatest on jalgteede juurdeehitamise edu voi labikukkumise hindamise aluseks
mainekujundus, asukoht, ligipaasetavus ja atraktiivsus. Oluline on hea kommunikatsioon, keskendumine
pigem trendidele ja spetsialistidele kui igapé&evastele tarbekaupadele, ning piirkond, mis on piisavalt suur
poodlejate ligimeelitamiseks.”®

Veelgi enam, kui votta arvesse avalikkuse nBudlust, kogemusi ning majanduslikku arengut, on see
muutunud linna loomulikuks osaks, millest linnaplaneerijad, poliitikud, investorid ja jaemuujad
huvitatud on.

Malmés on kaks suurt Gihisjalgrataste keskust (Bike&Ride) — Malmd kesklinn ja keskus Hyllie's. Esimene
neist vdib dra mahutada kuni 1500 ratast. M6lemad on suured maa-alused garaazid, kus on kohta nii
1000 rattale, puhketubadele, tualettidele, lukustatavatele kappidele, rattapumpadele, duSiruumidele,
remontimiskohale, rattapesulale ja rataste lukustamisalale.
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Jalgratturid Malmos

Malmos moodustavad 30% liiklusest ratturid. Ule 10 000 inimese reisib iga péev rattaga, tehes iile 1000
sBidu. ¢ Linnas kulgeb ligikaudu 500 km jalgrattateid, mis autoteedest eraldatud on. Umbes 27%
sOitudest toole tehakse suuremal alal Malmé piirkonnast ratastega. Kogu linnas s6idab rattaga tédle 38%
inimestest, kdrvutades seda 34% autosditudega. Rattaliiklus suurenes Malmas aastatel 2011-2013 12,7%
vdrra.®i Oluline on eraldada rattateed mitte ainult autoteedest, vaid ka kdnniteedest, sest tegemist on
siiski eraldiseisvate liiklejate grupiga.

Kasutatavad meetodid

Malmés on ligikaudu 490 km rattateid, kaugus kesklinnast darealadesse on umbes 10 km. Stokholmlaste,
joteborlaste ja malmdlaste jalgrattalembus on tldteada, kuid Malmé t8useb neist eriti esile.

Iga elaniku kohta on 1,6 meetrit jalgrattateed ning eelk®ige on kiiduvaarne sealse infrastruktuuri, avaliku
reklaami, uuringute ja statistika ning poliitika olemasolu.

Meetodid h8lmavad tdnavate sillutamist, liiklusmarkide paigaldamist rattateedele ja jalgteede alale,
ratturitele sOidueesdiguse loomist, taimede istutamist, tdnavadetailide paigaldamist, reklaami ja
teavitustoo tegemist, sidusgruppide kaasamist, rattahoidjate paigaldamist, purskkaevude ehitamist ning
alade loomist, mis oleksid m&eldud kohvikutele, istumiskohtadele v6i vaateakendele. Professionaalselt
kujundatud avalik ruum kutsub ligi inimesi, kes hakkavad looma “oma enda” paiku istumiseks,
lugemiseks, vestlemisejs, paevitamiseks jne.

Reklaam ja teadlikkuse loomine

Alates 2000. aastatest on Malmg panustanud sellesse, et muuta thistransport ja rattaga séitmine inimeste
jaoks atraktiivsemaks. Uhtlasi tehakse reklaami teadlikkuse tdstmiseks (iihistranspordi, parema avaliku
ruumi, jalgrataste, helkurite kasutamise jne kohta), et teavitada inimesi séastliku liiklemise v@imalustest
kitusekulu vahendamiseks. Viimane on m&eldud nende inimeste jaoks, kes ei saa v@i ei soovi sdiduautost
loobuda. Oluline on sihtgruppe omavahel eristada. Programm kestis vahemikus 2005-2008 ja suutis
vahendada osalejate kiistusekulu 10-15% v6rra. Malmé linn ja Sunfleet on teinud v8imalikuks ka autode
Uhiskasutamise.®¥

Teiseks nditeks on Végvalet kampaania, mis kogus kodanikelt umbes 1 000 ideed teema kohta, “Millist
teed pidi minna, et vahendada Malmds autoliiklust?”

Alates 2007. aastast on “Ei mingeid mdttetuid autos6ite” (Inga l6jliga bilresor) kampaaniast saanud
iga-aastane stindmus.® Kriteeriumiks on, et alla 5 km pikkune vahemaa ei Gigusta autosse istumist.
Kampaaniale eelnenud 2003. aasta uuringud néaitasid, et umbes 50% autos@itudest jii alla 5 kilomeetri. Vi
Ka Helsingborg, Kristianstad ja Umea on neid kampaaniaid korraldanud.
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| MALMO AR DET
LOJLIGT NARA

Joonis 4.°viil

Ohutu koolitee programm keskendus lastevanematele ja rattaga kooli sditvatele lastele. Kahtlemata
aitab véiksem autode hulk hoida tervist ning luua suuremat turvalisust. Lapsi sGidutatakse jalgratastega
ringi erinevatel lastedritustel (Bikesafari) ja ka lasteaias.

Aastatel 2005-2007 jagas Malmé Uus Aadress, Uued liiklemisharjumused programmi raames nii kirja
kui ka telefoni teel uutele tulijatele nGuandeid liiklemiseks. Autodega sditjatele anti ka tasuta kuupileteid
nii Uhistranspordi kasutamiseks kui ka ratta rentimiseks. Hiljem uuritud tulemused néitasid, et see
lahenemine to6tas paremini véike- ja keskmise suurusega ettevétete puhul.

Ettevdtlus ratastel programm. Kdige olulisem on vast koost6o ettevGtetega. Nad ndustusid linnaga
koostddd tegema ning julgustasid ka oma tédtajaid liiklemisharjumusi muutma. Linn korraldas seminare,
kus pakuti juhiseid selle kohta, kuidas ettevétted alternatiivseid tdolkdimise viise to6tajatele soovitada
voiksid. Projekt aitas 53 ettevottel asendada nd mottetud autosdidud rattaga sGitmise vastu. 2006. aastal
osales selles kokku 91 ettevotet.

Uldteave ja parkimine

e Jalgratta uhistranspordivahendisse (bussi vdi rongi) vétmine on elementaarne ja v8imaldatud.

e Ligikaudu 10 pumpamiskeskust kesklinnas.

e Keskused, mis loendavad jalgrattureid ja koguvad andmeid, lisaks iga-aastane manuaalne
andmete kogumine.

e Ule 60 000 jalgratta parkimiskoha linnas.

e Parkimishooned.
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e Maa-alune garaaz rongijaamas — suur hoone, kus on ruumi tuhandele jalgrattale,
puhkeruumidele, tualettidele, lukustatavatele kappidele, rattapumpadele, duSiruumidele,
remondikohtadele, rattapesulale, rataste lukustamisalale.

e Bussiterminalides on jalgrataste parkimiskohad.

e  Ténavatel (s.t suurte parkimiskohtade v8i hoonete asemel) on mugav 70 cm laiune eraldatud ala

pargitud jalgrataste ja tee vahel.

Joonis 5¢*
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Teed

e Tanavavalgusteid peetakse oluliseks nii ohutuse kui ka mugavuse méttes. Praegune suundumus
on paigaldada anduritega tdnavavalgustid, mis hakkavad p&lema siis, kui m&ni inimene laheneb.

e Tunnelid on hasti valgustatud ja need on avatud planeeringuga.

e M0dndades kohtades on radade dartesse paigaldatud signaallambid (nt kui rada kulgeb Ule
valjaku).

e Laiad kurvid Gnnetuste véltimiseks.

e Untsed ja selged suunaviidad eelkdige linna keskusesse ja sealt eemale, kuid ka teistesse
olulistesse sihtpunktidesse.

e Tanavale paigaldatud kaardid ja tasuta rattakaartide trikkimine (avaldatud lle 40 aasta).

e Rattateed on nimelised.

Joonis 6%
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Sillutis

e Tanavasillutis erineb piirkonniti. Vlimistes piirkondades on valdavaks asfalt. Adrepoolsemates
piirkondades on tdnavad kaetud pigem asfaltiga ning kesklinna suunas on jalg- ja rattateede,
kattuvate teede jm eraldamiseks naha sillutiste puhul suuremat variatsiooni.

e Ule 3 meetri laiustele kergliikluse radadele on v&dbatud valge joon ratturite ja jalakaijate
eraldamiseks.

Joonis 74
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Ristmikud

o Ristmikele, kus liigub rohkem rattureid ja jalak&ijaid, on autode jaoks paigaldatud “lamavad
politseinikud”. Lisaks muudab see ristmike tasapinnad tdnava tasapinnaga samaks, tehes
sOitmise ratturitele sujuvamaks.

e Tasandilised ristmikud jalakaijate ja ratturite jaoks.

e Reguleeritud ristmikel sdidueesdiguse andmine ratturitele.

e Ratturite tuvastamiseks kasutatakse radareid, et muuta liiklus sujuvamaks ja valtida asjatut
ootamist.

Joonis 8

e Vastav teekattemadrgistus “ratta kast” — teedele vddbatud kattemargistus vahetult enne
ristmikke, andes rohelise tule siittides ratturitele sdidueesdiguse.
e Paigaldatud kasipuu, millest ratturid ristmikul oodates kinni saavad hoida.

e Piisava ruumi olemasolu korral avar pdéramiskoht ratturitele, et véltida asjatut ootamist.
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Joonis 9

Malmé varal saadud dppetunnid

e Rattaga liiklemine on tehtud vdimalikuks, mugavaks ja ohutuks.

e Rattaga liiklemist saab lihtsasti kombineerida muude Uhistranspordivahenditega (nt vdimalik
vGtta ratas bussi kaasa).

e Reklaamimine ja teadlikkuse tdstmine toob kaasa muutusi, kuid vajab ka pidevat kaasatust.

o Kampaaniad ja poliitika peaks olema suunatud kdikidele sihtgruppidele, sdltuvalt vanusest ja
eelistatud liikumisviisist.

e Ohutusse investeerimine on prioriteet, andes ristmikel sbidueesdiguse, kasutades vastavat
teekattemargistust, tdnavavalgustust jne.

e Oluline on investeerida infrastruktuuri, luues eraldi rattarajad, kdrgendatud Ulek&igurajad,
kasipuud, “lamavad politseinikud” jne.

e Kampaaniatesse tuleb kaasata erinevaid sidusgruppe, elanikke ning vdike- ja keskmise
suurusega ettevotteid, et soodustada inimeste rohkemat liiklemist ratastega.

e Hinnata tapselt ja regulaarselt liiklusmahtu, et saada konkreetse poliitika rakendamiseks ning
maksumaksja raha vastutustundlikuks kulutamiseks selge ja ajakohane pilt.

e Jalgrattasdbraliku linna maine kujundamine suudab muuta senise madala mainega linna

atraktiivsemaks inimestele ja &riettevdtetele ka rahvusvahelisel tasandil.
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Jareldused ja soovitused Tallinna jaoks

Jalgratas on vahend. See on vahend linna kuvand ja selle atraktiivsuse parendamiseks elanikele,
turistidele, (rahvusvahelistele) tudengitele, talentidele ja investoritele. Muutes linna jalakaija- ja
jalgratturi-sbbralikumaks, toob see kaasa mitmeid linnaelu edendavaid pehmeid ja pusivaid tegureid.
Eelkdige suurendab see ariettevdtete tulusust. See on kaasaegse thiskonna elementaarne ja lahutamatu
osa. Ei pea olema jalgratta-armastaja, et hinnata ja mdista potentsiaalset kasu, mida linna panustamine
jalgrataste ja jalgteede juurdetekitamisse endaga kaasa v6ib tuua.

Muutes linna, linnaosa, tdnava v8i muu ala avatumaks teistelegi transpordivahenditele peale s6iduautode,
tdhendab Uhtlasi seda, et need alternatiivid peavad ka kéttesaadavad olema. Teenuse kvaliteedi ja
avalikkuse teadlikkuse tdstmine vdib ja suudab luua atraktiivsust, kui see viiakse labi korrektselt,
kaasates algusest peale ka sidusgruppe, ennetades nende vajadusi ja soove.

Tallinnasse kavandatud peatdnav (Viru valjaku laiendamine Narva ja Padrnu maantee suunas) on juba
tdna soodsas asukohas Viru ostukeskuse ja selle all asuva bussiterminali tdttu. See ei v8imalda mitte
ainult suurepdrast ligipadsetavust, vaid tagab ka inimeste olemasolu selles piirkonnas. Keskseks
kusimuseks Viru valjaku (ja Uldise Tallinna linna kuvand loomise) puhul on see, kas koht kasutab &ra
oma kaibevara. Ariettevitete pidev pankrotistumine linna siidames (Narva maantee alguses), kus
igapaevaselt liigub suurel hulgal inimesi, on selge mark sellest, et dra teha on veel palju.

Teavet leidub rohkelt, mis puudutab kiisimusi, nagu kaasatavad vanusegrupid, profiilid, sugu, tegevuste
valikuvfimalused selles piirkonnas, kdige enam kéidavamad kohad ja kaimiste eesmérgid, kaidavuse
tihedus mdnes kohas péaeva jooksul, koha ohutus (hetkel ohutus puudub), istumiskohtade v&i
malemangimisv@imaluste olemasolu, inimeste v8i autode domineerimine. Kas kohtuksid seal oma
sOprade voi lastega? ™V Kas linn on mdelnud sellele, millist kasu toob endaga kaasa atraktiivne
populaarne avalik ruum integreerumisele?

Kokkuvotteks

Tallinna peaténava projekt on avatud kujutlusv@imele ja seega ka poliitilistele soovitustele. K&ige
olulisem aspekt, mis paraku véljub k&esoleva projekti raamest, kuid mis on uhtlasi selle edu jaoks
esmatéhtis, on teadilkkuse tostmine tervise, makromajanduslike, ettevftluse ja linnakeskkonna alaste
kasutegurite kohta, mida toob kaasa rohkem kdndimine, rattaga sGitmine, auto 0hiskasutus ja
Ghistransport. Vaja on luua muutust inimeste suhtumises rattaga sditmisesse sdiduautoga vorreldes.

Lisaks nimetatud piirkonna muutmisele jalgteede- ja rattasdbralikuks paigaks, vdiks Tallinn kaaluda ka
avalike rattarentimiskohtade rajamist. Asukoht ei ole soodne mitte ainult kesklinna, kdrval asuva kino,
postkontori, ostukeskuse, sadama ja vanalinna poolest, vaid Uhtlasi ka lahedal oleva bussiterminali t6ttu.
Avaliku rattarentimiskoha rajamine vajab mdistagi korralikku eeltédd, nagu tasuvusalaste uuringute
labiviimine, tingimuste seadmine, kujundajatega labirddkimine ja avaliku hanke tegemine. Sellegipoolest
on Tallinna peaténava projekt ideaalne vdimalus keskse avaliku rattarentimiskoha rajamiseks, mida saaks
tihendada ka muude transpordivahenditega sarnaselt Malmdle. limselgelt tooks sarnase suure
Uhisjalgrataste keskuse avamine bussi- v8i rongijaama I&hedale ja/vdi vaiksemate keskuste ehitamine ile
terve linna peatdnava projektile olulist kasu. Sama kehtib ka avalike elektriautode rentimiskohtade
laiendamise ja soodustamise kohta (nt EImo).

Teised juhtumiuuringutest tulenevad poliitilised soovitused sisaldavad jargmist:

e Arendada tuleks mitmeid paralleelseid strateegiaid, mis oleksid adresseeritud jargmistele
sihtgruppidele:
0 autojuhid;
o ratturid;
o jalakdijad;
o]

busside, trammide ja/v8i rongidega sditjad.
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e Vidhema ruumi vBimaldamine autodele linnades on selge suundumus, mida praktiseeritakse
kdrge kuvandga linnade poolt.

e Parkimiskohtade véhendamine tdnavatel tdhendab ka harvemaid liiklusénnetusi.

e Elektriautode reklaamimine.

e ICT ja dhistransport aitab soodustada tehnoloogia arengut ning selle rakendamist, et
optimeerida Uhistranspordi kasutamist.

e Autodevabad tsoonid.

e Autodevabad péaevad nt kord kuus.

e Ekspertidega konsulteerimine (nt maailmakuulsa Jan Gehliga v8i Taani jalgrattasaatkonnaga,
tuues vélja vaid uksikud) selles osas, kuidas tdiustada avalikku ruumi ja linnaelu.

e Auvalikud kampaaniad, mis reklaamivad rattaga sditmist ja rohkemat kdndimist.

Uheks uuenduslikuks ja praktiliseks ideeks vdiks olla Helsingiga koostoo tegemine. Miks mitte luua kahe
linna vahele piiritilene sujuv transpordisiisteem Uhise rattarentimissisteemiga? Selles peituvad tulevase
koostéd mdistes thised kasutegurid ja vaartused ning samuti ka v8imalus kujundada rahvusvahelisel
tasandil mainet, mis v8ib potentsiaalselt avaldada mdju ka teistele valdkondadele peale linnaplaneerimise
ja rattasdidu.

Tallinnal tuleks kaaluda regionaalset ja temaatilist koostodd Helsingiga (Talsinki), et tuua nii
p6hjapoolse naabri suhtes teise astme linnana iseendale kasu kui ka luua vastastikuseid kasusaamise
vBimalusi, nagu on néidanud Kopenhaageni-Malmé juhtum vGi teised ndited koostéd kohta
linnadevahelise mainekujundamise ja investeeringute soodustamiseks. Esmalt peaks Helsingit (nagu ka
teisi k&esolevas to0s véaljatoodud juhtumiuuringu subjekte) hakkama késitlema nditena kaasaegsest
linnast ja ammutama sealt inspiratsiooni.

Avaliku ruumi tdiustamine, eesmdrgiga vahendada I6het 21. sajandi suundumuste ja inimeste ootuste

vahel, vajab p&hjalikku kaalutlemist. Seda juhul, kui Tallinn kaalub tdsiselt 2018. aastaks Euroopa
rohelise pealinna auhinnale kandideerimist.®

Tendensor International AB | Stockholm | Helsinki | @resund | Tallinn | www.tendensor.com



http://www.tendensor.com/

TENDENSOR

Allikad

i Kapferer 2008, Anttiroiko kaudu
ii
http://www.sustainablecitiescollective.com/node/1118926?utm_source=feedburner&utm_med
ium=twitter&utm_campaign=Feed%3A+SustainableCitiesCollective-
TwitterHandleFeed+%28Sustainable+Cities+Collective+-+Twitter+Handle+Feed%29

iii http://www.thequardian.com/cities/2014/jan/27/what-makes-a-city-resilient

iv http://www.citylab.com/housing/2015/11/why-people-live-where-they-
do/414873/?utm_source=SFTwitter

% Bill Baker, “Destination Branding for Small Cities. The Essentials for Successful Place
Branding”. 2012, Portland

vi http://penanginstitute.org/v3/resources/articles/event/182-creative-cities-lessons-for-penang-
by-charles-landry

vii Teise astme linnad Euroopas, Ik 8

https://www.liv.ac.uk/media/livacuk/publicpolicypractice/euconference/Second, Tier,Cities,in,Europe,-,
Final,Version.pdf

viii Mats Segerstrom, Place Consulting, for the Business Attraction Management in Nordic Cities
and Regions — BAM project, 2015.
iX http://www.mipim.com/en/the-event/ and

http://www.businessoulu.com/en/frontpage/en/news/news-archive/northern-dimension-extends-real-
investments-at-mipim.html

X https://twitter.com/CyclingEmbassy/status/670656597723586561/photo/1

xi

http://www.cowi.dk/menu/NyhederogMedier/Nyheder/Oekonomimanagementogplanlaegning/
Pages/cyklister-er-quld-vaerd-for-byerne.aspx

Xii Avri-Veikko Antiroiko, The Political Economy of City Branding, Routledge, 2014, Ik 34

Xiii Avri-Veikko Antiroiko, The Political Economy of City Branding, Routledge, 2014, 1k 36

Xiv https://twitter.com/jen_keesmaat/status/662675630673235968

XV http://www.economist.com/blogs/graphicdetail/2015/08/daily-chart-5

Xvi http://www.citylab.com/cityfixer/2015/03/the-complete-business-case-for-converting-street-
parking-into-bike-lanes/387595/

xvii Mattias Kérrholm , Retailising Space: Architecture, Retail and the Territorialisation of Public
Space, Ashgate: Farnham and Burlington, VT, 2012; 1k 44.

Xviii Cykeltrendrapporten 2014, Spaningar om cyckling. http://www.cykelsmart.se/wp-

content/uploads/2014/11/Cykelrapport_SvenskCykling 2014 WEB.pdf
XiX http://www.huffingtonpost.com/entry/car-decline-cities561f34dae4b0c5alce620dd9

XX https://nextcity.org/daily/entry/bike-lanes-help-salt-lake-city-economy

xXxi http://www.citylab.com/politics/2015/02/plans-to-pedestrianise-brussels-encourage-
driving/385753/

xXii http://www.pps.org/reference/reimagining-our-streets-as-places-from-transit-routes-to-

community-roots/
XXiii https://twitter.com/EUROCITIEStweet/status/662200537576787968

XXiV http://unhabitat.org/books/streets-as-public-spaces-and-drivers-of-urban-prosperity/

XXV https://Isecities.net/publications/reports/towards-new-urban-mobility/

XXVi LSE-Innoz uuring, 1k 9

xxvii___ http://www.economist.com/blogs/graphicdetail/2015/08/daily-chart-5

xxviii  http://www.solaroad.nl/en/

XXIX http://www.copenhagenize.com/2015/11/new-elevated-cycle-track-in-copenhagen.html

XXX http://www.timessgquarenyc.org/mediapress/news-detail/index.aspx?nid=52#.Vk8cV2QrK2x
XXX http://betterblock.org/?s=business

XXXii http://www.graphs.net/wp-content/uploads/2012/06/benefits-of-cycling-health-and-
community.jpg and http://www.bikewalkalliance.org/resources/benchmarking

xxxiii  http://www.pps.org/reference/reimagining-our-streets-as-places-from-transit-routes-to-
community-roots/

xxxiv  http://www.theguardian.com/cities/2014/jul/07/in-a-successful-modern-city-the-car-must-no-
longer-be-king

Tendensor International AB | Stockholm | Helsinki | @resund | Tallinn | www.tendensor.com



http://www.tendensor.com/
http://www.sustainablecitiescollective.com/node/1118926?utm_source=feedburner&utm_medium=twitter&utm_campaign=Feed%3A+SustainableCitiesCollective-TwitterHandleFeed+(Sustainable+Cities+Collective+-+Twitter+Handle+Feed)
http://www.sustainablecitiescollective.com/node/1118926?utm_source=feedburner&utm_medium=twitter&utm_campaign=Feed%3A+SustainableCitiesCollective-TwitterHandleFeed+(Sustainable+Cities+Collective+-+Twitter+Handle+Feed)
http://www.sustainablecitiescollective.com/node/1118926?utm_source=feedburner&utm_medium=twitter&utm_campaign=Feed%3A+SustainableCitiesCollective-TwitterHandleFeed+(Sustainable+Cities+Collective+-+Twitter+Handle+Feed)
http://www.sustainablecitiescollective.com/node/1118926?utm_source=feedburner&utm_medium=twitter&utm_campaign=Feed%3A+SustainableCitiesCollective-TwitterHandleFeed+(Sustainable+Cities+Collective+-+Twitter+Handle+Feed)
http://www.theguardian.com/cities/2014/jan/27/what-makes-a-city-resilient
http://penanginstitute.org/v3/resources/articles/event/182-creative-cities-lessons-for-penang-by-charles-landry
http://penanginstitute.org/v3/resources/articles/event/182-creative-cities-lessons-for-penang-by-charles-landry
https://www.liv.ac.uk/media/livacuk/publicpolicypractice/euconference/Second,Tier,Cities,in,Europe,-,Final,Version.pdf
https://www.liv.ac.uk/media/livacuk/publicpolicypractice/euconference/Second,Tier,Cities,in,Europe,-,Final,Version.pdf
http://www.businessoulu.com/en/frontpage/en/news/news-archive/northern-dimension-extends-real-investments-at-mipim.html
http://www.businessoulu.com/en/frontpage/en/news/news-archive/northern-dimension-extends-real-investments-at-mipim.html
https://twitter.com/CyclingEmbassy/status/670656597723586561/photo/1
http://www.cowi.dk/menu/NyhederogMedier/Nyheder/Oekonomimanagementogplanlaegning/Pages/cyklister-er-guld-vaerd-for-byerne.aspx
http://www.cowi.dk/menu/NyhederogMedier/Nyheder/Oekonomimanagementogplanlaegning/Pages/cyklister-er-guld-vaerd-for-byerne.aspx
http://www.cowi.dk/menu/NyhederogMedier/Nyheder/Oekonomimanagementogplanlaegning/Pages/cyklister-er-guld-vaerd-for-byerne.aspx
https://twitter.com/jen_keesmaat/status/662675630673235968
http://www.economist.com/blogs/graphicdetail/2015/08/daily-chart-5
http://www.cykelsmart.se/wp-content/uploads/2014/11/Cykelrapport_SvenskCykling_2014_WEB.pdf
http://www.cykelsmart.se/wp-content/uploads/2014/11/Cykelrapport_SvenskCykling_2014_WEB.pdf
http://www.huffingtonpost.com/entry/car-decline-cities_561f34dae4b0c5a1ce620dd9
https://nextcity.org/daily/entry/bike-lanes-help-salt-lake-city-economy
http://www.pps.org/reference/reimagining-our-streets-as-places-from-transit-routes-to-community-roots/
http://www.pps.org/reference/reimagining-our-streets-as-places-from-transit-routes-to-community-roots/
https://twitter.com/EUROCITIEStweet/status/662200537576787968
http://unhabitat.org/books/streets-as-public-spaces-and-drivers-of-urban-prosperity/
https://lsecities.net/publications/reports/towards-new-urban-mobility/
http://www.economist.com/blogs/graphicdetail/2015/08/daily-chart-5
http://www.copenhagenize.com/2015/11/new-elevated-cycle-track-in-copenhagen.html
http://www.timessquarenyc.org/mediapress/news-detail/index.aspx?nid=52#.Vk8cV2QrK2x
http://betterblock.org/?s=business
http://www.graphs.net/wp-content/uploads/2012/06/benefits-of-cycling-health-and-community.jpg
http://www.graphs.net/wp-content/uploads/2012/06/benefits-of-cycling-health-and-community.jpg
http://www.bikewalkalliance.org/resources/benchmarking

TENDENSOR

xxxv  https://Isecities.net/publications/reports/towards-new-urban-mobility/
xxxvi___http://www.techinsider.io/oslo-bans-cars-from-its-city-center-2015-10
xxxvii__http://www.thisismoney.co.uk/money/cars/article-3279295/Oslo-European-capital-ban-cars-
2019.html

xxxviii__http://www.fastcoexist.com/3040634/7-cities-that-are-starting-to-go-car-free#5

xxxix__ http://www.thelocal.es/20151112/madrid-cuts-speed-limit-in-bid-to-limit-pollution

xl http://elpais.com/elpais/2015/11/13/inenglish/1447402110 230650.html
xli http://elpais.com/elpais/2015/11/13/inenglish/1447426292 373695.html
xlii http://elpais.com/elpais/2015/11/13/inenglish/1447402110 230650.html
xliii http://www.irishtimes.com/news/ireland/irish-news/dublin-traffic-changes-could-lead-to-drop-

in-business-for-retailers-1.2311756

xliv O'Connor, D., Nix, J.,Bradshaw, S., Shield, E.: Shopping Travel Behaviour in Dublin City
Centre. ITRN2011, University College Cork, Cork, 31. august-1. september, 2011.
http://arrow.dit.ie/cgi/viewcontent.cgi?article=1010&context=comlinkoth

xlv O’Connor et al.

xlvi http://www.dublincity.ie/T ransportStudy

xlvii http://www.irishtimes.com/business/commercial-property/retailers-fight-dublin-city-council-s-
car-ban-plans-1.2311724

xlviii  Bike Lanes, On-Street Parking and Business A Study of Bloor Street in Toronto’s Annex

Neighbourhood, veebruar 2009, Fred Sztabinski, Active Transportation Researcher, Clean Air
Partnership, seisuga 15.11.2015 allikast
http://www.bikeleague.org/sites/default/files/bikeleague/bikeleague.org/programs/bicyclefriendlyameri
ca/bicyclefriendlybusiness/pdfs/toronto_study bike lanes_parking.pdf

xlix http://qz.com/516708/paris-cut-its-smog-by-nearly-half-on-the-citys-first-car-free-day/

| http://wwwv.paris.fr/actualites/lutte-contre-la-pollution-de-l-air-les-mesures-d-
accompagnement-sont-lancees-2601

li https://twitter.com/Anne_Hidalgo/status/650347428630142976/photo/1?ref src=twsrc%5Etfw
lii http://www.citylab.com/commute/2015/11/the-champs-elysees-of-the-future-will-have-a-lot-
fewer-cars/414091/?utm_source=SFTwitter

liii https://twitter.com/JeffSpeck AICP/status/663188104120004608

liv http://www.vienncouver.com/2015/10/transforming-a-street-before-after-images-of-viennas-
mariahilferstrasse/

v http://www.citylab.com/cityfixer/2015/10/6-european-cities-with-plans-to-go-car-
free/411439/

Ivi http://fortune.com/2015/10/19/oslo-car-ban/

lvii http://www.wired.co.uk/news/archive/2015-10/20/oslo-first-car-free-european-capital-2019
lviii http://www.reuters.com/article/2015/10/19/us-norway-environment-oslo-

idUSKCNOSD1GI20151019
lix http://www.tv2.no/a/7523859

Ix http://www.huffingtonpost.com/entry/oslo-to-ban-private-cars-from-city-center-by-

2019 562544abe4b08589ef4860db

IXi http://www.theguardian.com/environment/2015/oct/19/0slo-moves-to-ban-cars-from-city-
centre-within-four-years

Ixii http://fortune.com/2015/10/19/oslo-car-ban/

Ixiii http://www.huffingtonpost.com/entry/oslo-to-ban-private-cars-from-city-center-by-

2019 562544abe4b08589ef4860db
http://www.miljodirektoratet.no/old/klif/publikasjoner/2526/ta2526.pdf
Ixiv http://www.theatlantic.com/technology/archive/2015/10/the-car-free-city/411781/

Ixv http://www.huffingtonpost.com/entry/oslo-to-ban-private-cars-from-city-center-by-

2019 562544abe4b08589ef4860db

Ixvi http://www.osloby.no/politikk/9-sporsmal-o0g-svar-om-hva-det-betyr-at-Oslo-sentrum-skal-
bli-bilfritt-8214821.html

Ixvii http://www.osloby.no/politikk/9-sporsmal-o0g-svar-om-hva-det-betyr-at-Oslo-sentrum-skal-
bli-bilfritt-8214821.html

Ixviii (Transportgkonomisk institutt (T@I)). https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=34083
IXix https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=34083

Ixx http://www.nrk.no/norge/ -bilfritt-sentrum-dreper-byen-

1.12610627&usg=AL kJrhgjKfBBdKUEBmMySgAKYVtk4oML43A
Ixxi http://www.nrk.no/ostlandssendingen/frykter-butikkdod-i-oslo-sentrum-1.12608186

Tendensor International AB | Stockholm | Helsinki | @resund | Tallinn | www.tendensor.com



http://www.tendensor.com/
http://www.techinsider.io/oslo-bans-cars-from-its-city-center-2015-10
http://www.thisismoney.co.uk/money/cars/article-3279295/Oslo-European-capital-ban-cars-2019.html
http://www.thisismoney.co.uk/money/cars/article-3279295/Oslo-European-capital-ban-cars-2019.html
http://www.fastcoexist.com/3040634/7-cities-that-are-starting-to-go-car-free#5
http://www.thelocal.es/20151112/madrid-cuts-speed-limit-in-bid-to-limit-pollution
http://elpais.com/elpais/2015/11/13/inenglish/1447402110_230650.html
http://elpais.com/elpais/2015/11/13/inenglish/1447426292_373695.html
http://elpais.com/elpais/2015/11/13/inenglish/1447402110_230650.html
http://www.irishtimes.com/news/ireland/irish-news/dublin-traffic-changes-could-lead-to-drop-in-business-for-retailers-1.2311756
http://www.irishtimes.com/news/ireland/irish-news/dublin-traffic-changes-could-lead-to-drop-in-business-for-retailers-1.2311756
http://arrow.dit.ie/cgi/viewcontent.cgi?article=1010&context=comlinkoth
http://www.dublincity.ie/TransportStudy
http://www.irishtimes.com/business/commercial-property/retailers-fight-dublin-city-council-s-car-ban-plans-1.2311724
http://www.irishtimes.com/business/commercial-property/retailers-fight-dublin-city-council-s-car-ban-plans-1.2311724
http://www.bikeleague.org/sites/default/files/bikeleague/bikeleague.org/programs/bicyclefriendlyamerica/bicyclefriendlybusiness/pdfs/toronto_study_bike_lanes_parking.pdf
http://www.bikeleague.org/sites/default/files/bikeleague/bikeleague.org/programs/bicyclefriendlyamerica/bicyclefriendlybusiness/pdfs/toronto_study_bike_lanes_parking.pdf
http://www.paris.fr/actualites/lutte-contre-la-pollution-de-l-air-les-mesures-d-accompagnement-sont-lancees-2601
http://www.paris.fr/actualites/lutte-contre-la-pollution-de-l-air-les-mesures-d-accompagnement-sont-lancees-2601
https://twitter.com/Anne_Hidalgo/status/650347428630142976/photo/1?ref_src=twsrc%5etfw
http://www.citylab.com/commute/2015/11/the-champs-elysees-of-the-future-will-have-a-lot-fewer-cars/414091/?utm_source=SFTwitter
http://www.citylab.com/commute/2015/11/the-champs-elysees-of-the-future-will-have-a-lot-fewer-cars/414091/?utm_source=SFTwitter
https://twitter.com/JeffSpeckAICP/status/663188104120004608
http://www.wired.co.uk/news/archive/2015-10/20/oslo-first-car-free-european-capital-2019
http://www.reuters.com/article/2015/10/19/us-norway-environment-oslo-idUSKCN0SD1GI20151019
http://www.reuters.com/article/2015/10/19/us-norway-environment-oslo-idUSKCN0SD1GI20151019
http://www.tv2.no/a/7523859
http://www.huffingtonpost.com/entry/oslo-to-ban-private-cars-from-city-center-by-2019_562544abe4b08589ef4860db
http://www.huffingtonpost.com/entry/oslo-to-ban-private-cars-from-city-center-by-2019_562544abe4b08589ef4860db
http://www.theguardian.com/environment/2015/oct/19/oslo-moves-to-ban-cars-from-city-centre-within-four-years
http://www.theguardian.com/environment/2015/oct/19/oslo-moves-to-ban-cars-from-city-centre-within-four-years
http://www.huffingtonpost.com/entry/oslo-to-ban-private-cars-from-city-center-by-2019_562544abe4b08589ef4860db
http://www.huffingtonpost.com/entry/oslo-to-ban-private-cars-from-city-center-by-2019_562544abe4b08589ef4860db
http://www.miljodirektoratet.no/old/klif/publikasjoner/2526/ta2526.pdf
http://www.huffingtonpost.com/entry/oslo-to-ban-private-cars-from-city-center-by-2019_562544abe4b08589ef4860db
http://www.huffingtonpost.com/entry/oslo-to-ban-private-cars-from-city-center-by-2019_562544abe4b08589ef4860db
http://www.osloby.no/politikk/9-sporsmal-og-svar-om-hva-det-betyr-at-Oslo-sentrum-skal-bli-bilfritt-8214821.html
http://www.osloby.no/politikk/9-sporsmal-og-svar-om-hva-det-betyr-at-Oslo-sentrum-skal-bli-bilfritt-8214821.html
http://www.osloby.no/politikk/9-sporsmal-og-svar-om-hva-det-betyr-at-Oslo-sentrum-skal-bli-bilfritt-8214821.html
http://www.osloby.no/politikk/9-sporsmal-og-svar-om-hva-det-betyr-at-Oslo-sentrum-skal-bli-bilfritt-8214821.html
https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=34083
https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=34083
http://www.nrk.no/norge/_-bilfritt-sentrum-dreper-byen-1.12610627&usg=ALkJrhgjKfBBdKuEBmySgAKYVtk4oML43A
http://www.nrk.no/norge/_-bilfritt-sentrum-dreper-byen-1.12610627&usg=ALkJrhgjKfBBdKuEBmySgAKYVtk4oML43A
http://www.nrk.no/ostlandssendingen/frykter-butikkdod-i-oslo-sentrum-1.12608186

TENDENSOR

Ixxii http://www.osloby.no/politikk/9-sporsmal-og-svar-om-hva-det-betyr-at-Oslo-sentrum-skal-
bli-bilfritt-8214821.html
Ixxiii____ http://www.osloby.no/nyheter/Dette-ma-politikerne-gjore-for-a-fa-til-bilfritt-sentrum-innen-

2019-8206969.html

Ixxiv____http://blogg.torvund.net/2015/10/20/bilfri-by/

Ixxv Figure 1, source http://www.osloby.no/politikk/9-sporsmal-og-svar-om-hva-det-betyr-at-Oslo-
sentrum-skal-bli-bilfritt-8214821.html
https://www.oslo.kommune.no/getfile.php/Innhold/Politikk%2009%20administrasjon/Statistikk/Bydels
kart%202004-%20hele%200slo.pdf

Ixxvi___ http://www.economist.com/blogs/graphicdetail/2015/08/daily-chart-
52fsrc=scn/tw/te/dc/st/theworldsmostliveablecities&utm content=buffer4bf6a&utm_ medium=social&
utm_source=twitter.com&utm_campaign=buffer

Ixxvii __ http://www.theguardian.com/cities/2014/jul/10/helsinki-shared-public-transport-plan-car-
ownership-pointless
Ixxviii_http://www.helsinkitimes.fi/finland/finland-news/domestic/11062-the-future-resident-of-
helsinki-will-not-own-a-car.html

Ixxix

http://www.eltis.org/docs/studies/Py%C3%B6r%C3%A4ilyn%20hy%C3%B6dyt%20ja%20k
ustannukset%20Helsingiss%C3%A4.pdf
Ixxx http://www.hs.fi/kaupunki/al447666790175
Ixxxi  http://www.publicspace.org/en/post/special-mention-2014-baana-pedestrian-helsinki-finland
Ixxxii __http://www.hel fi/wwwi/uutiset/en/kaupunginkanslia/bright-baana
Ixxxiii  http://copenhagenize.eu/index/
Ixxxiv  http://www.natursidan.se/nyheter/allt-fler-stader-far-bilfria-centrum/
Ixxxv  Mattias Karrholm , Retailising Space: Architecture, Retail and the Territorialisation of Public
Space, Ashgate: Farnham and Burlington, VT, 2012; 172 1k
Ixxxvi  God biltillganglighet eller god miljo I centrum, Eva Gustavsson, VTI Meddelande 894:2000,
Ik 22
Ixxxvii God biltillganglighet eller god miljé I centrum, Eva Gustavsson, VTI Meddelande 894:2000,
Ik 44
Ixxxviii Mattias Karrholm , Retailising Space: Architecture, Retail and the Territorialisation of Public
Space, Ashgate: Farnham and Burlington, VT, 2012; Ik 38.

Ixxxix ibid

XC http://www.svt.se/opinion/svensk-cykel-om-cykelpolitik

XCi Cykeltrendrapporten 2014, Spaningar om cyckling. http://www.cykelsmart.se/wp-
content/uploads/2014/11/Cykelrapport_SvenskCykling 2014 WEB.pdf

XCii http://copenhagenize.eu/index/06 _malmo.html

Xciii http://www.cykelsmart.se/2013/05/03/malmo-varldens-nionde-basta-cykelstad/

XCiv http://cykelframjandet.se/nyheter/arets-cykelframjarkommun-malmo/
XCV http://www.citylab.com/design/2014/07/would-you-ride-a-bicycle-across-europes-2nd-
longest-bridge/374252/
Xcevi

http://malmo.se/download/18.6301369612700a2db9180006227/1383649554552/Environment
al-Programme-for-the-City-of-Malmo-2009-2020.pdf
xcvii _ http://www.oresund2070.se/main.html

xceviii - http://www.bbc.com/news/world-europe-33633879

XCiX http://sverigesradio.se/sida/artikel.aspx?programid=353&artikel=3825415

c http://sverigesradio.se/sida/artikel.aspx?programid=353&artikel=3825415

ci Lk 45

cii http://www.cykelsmart.se/2013/03/22/malmo-vill-oka-takten-pa-cykelutvecklingen/

ciii http://www.cykelsmart.se/wp-

content/uploads/2014/11/Cykelrapport_SvenskCykling 2014 WEB.pdf

civ http://www.expressen.se/gt/kronikorer/jimmy-fredriksson/fredriksson-cyklister-ska-inte-sta-
over-lagen/

cv https://www.sunfleet.com/bilpooler/malmo/?gclid=CL6MhY zenskCFcn7cgody24Msg

cvi http://malmo.se/Stadsplanering--trafik/Trafik--hallbart-resande/Bra-resvanor/Kampanjer/Inga-

lojliga-bilresor-.html
cvii http://video.malmo.se/?bctid=1385265752001
cviii Courtesy and copyright of Malmé City (Planeringsavdelningen, Malmé Stad)

Tendensor International AB | Stockholm | Helsinki | @resund | Tallinn | www.tendensor.com



http://www.tendensor.com/
http://www.osloby.no/politikk/9-sporsmal-og-svar-om-hva-det-betyr-at-Oslo-sentrum-skal-bli-bilfritt-8214821.html
http://www.osloby.no/politikk/9-sporsmal-og-svar-om-hva-det-betyr-at-Oslo-sentrum-skal-bli-bilfritt-8214821.html
http://www.osloby.no/nyheter/Dette-ma-politikerne-gjore-for-a-fa-til-bilfritt-sentrum-innen-2019-8206969.html
http://www.osloby.no/nyheter/Dette-ma-politikerne-gjore-for-a-fa-til-bilfritt-sentrum-innen-2019-8206969.html
http://blogg.torvund.net/2015/10/20/bilfri-by/
http://www.osloby.no/politikk/9-sporsmal-og-svar-om-hva-det-betyr-at-Oslo-sentrum-skal-bli-bilfritt-8214821.html
http://www.osloby.no/politikk/9-sporsmal-og-svar-om-hva-det-betyr-at-Oslo-sentrum-skal-bli-bilfritt-8214821.html
https://www.oslo.kommune.no/getfile.php/Innhold/Politikk%20og%20administrasjon/Statistikk/Bydelskart%202004-%20hele%20Oslo.pdf
https://www.oslo.kommune.no/getfile.php/Innhold/Politikk%20og%20administrasjon/Statistikk/Bydelskart%202004-%20hele%20Oslo.pdf
http://www.economist.com/blogs/graphicdetail/2015/08/daily-chart-5?fsrc=scn/tw/te/dc/st/theworldsmostliveablecities&utm_content=buffer4bf6a&utm_medium=social&utm_source=twitter.com&utm_campaign=buffer
http://www.economist.com/blogs/graphicdetail/2015/08/daily-chart-5?fsrc=scn/tw/te/dc/st/theworldsmostliveablecities&utm_content=buffer4bf6a&utm_medium=social&utm_source=twitter.com&utm_campaign=buffer
http://www.economist.com/blogs/graphicdetail/2015/08/daily-chart-5?fsrc=scn/tw/te/dc/st/theworldsmostliveablecities&utm_content=buffer4bf6a&utm_medium=social&utm_source=twitter.com&utm_campaign=buffer
http://www.theguardian.com/cities/2014/jul/10/helsinki-shared-public-transport-plan-car-ownership-pointless
http://www.theguardian.com/cities/2014/jul/10/helsinki-shared-public-transport-plan-car-ownership-pointless
http://www.helsinkitimes.fi/finland/finland-news/domestic/11062-the-future-resident-of-helsinki-will-not-own-a-car.html
http://www.helsinkitimes.fi/finland/finland-news/domestic/11062-the-future-resident-of-helsinki-will-not-own-a-car.html
http://www.eltis.org/docs/studies/Py%C3%B6r%C3%A4ilyn%20hy%C3%B6dyt%20ja%20kustannukset%20Helsingiss%C3%A4.pdf
http://www.eltis.org/docs/studies/Py%C3%B6r%C3%A4ilyn%20hy%C3%B6dyt%20ja%20kustannukset%20Helsingiss%C3%A4.pdf
http://www.eltis.org/docs/studies/Py%C3%B6r%C3%A4ilyn%20hy%C3%B6dyt%20ja%20kustannukset%20Helsingiss%C3%A4.pdf
http://www.hs.fi/kaupunki/a1447666790175
http://www.hel.fi/www/uutiset/en/kaupunginkanslia/bright-baana
http://www.svt.se/opinion/svensk-cykel-om-cykelpolitik
http://www.cykelsmart.se/wp-content/uploads/2014/11/Cykelrapport_SvenskCykling_2014_WEB.pdf
http://www.cykelsmart.se/wp-content/uploads/2014/11/Cykelrapport_SvenskCykling_2014_WEB.pdf
http://copenhagenize.eu/index/06_malmo.html
http://malmo.se/download/18.6301369612700a2db9180006227/1383649554552/Environmental-Programme-for-the-City-of-Malmo-2009-2020.pdf
http://malmo.se/download/18.6301369612700a2db9180006227/1383649554552/Environmental-Programme-for-the-City-of-Malmo-2009-2020.pdf
http://malmo.se/download/18.6301369612700a2db9180006227/1383649554552/Environmental-Programme-for-the-City-of-Malmo-2009-2020.pdf
http://www.oresund2070.se/main.html
http://sverigesradio.se/sida/artikel.aspx?programid=353&artikel=3825415
http://sverigesradio.se/sida/artikel.aspx?programid=353&artikel=3825415
http://www.cykelsmart.se/wp-content/uploads/2014/11/Cykelrapport_SvenskCykling_2014_WEB.pdf
http://www.cykelsmart.se/wp-content/uploads/2014/11/Cykelrapport_SvenskCykling_2014_WEB.pdf
https://www.sunfleet.com/bilpooler/malmo/?gclid=CL6MhYzenskCFcn7cgody24Msg
http://malmo.se/Stadsplanering--trafik/Trafik--hallbart-resande/Bra-resvanor/Kampanjer/Inga-lojliga-bilresor-.html
http://malmo.se/Stadsplanering--trafik/Trafik--hallbart-resande/Bra-resvanor/Kampanjer/Inga-lojliga-bilresor-.html
http://video.malmo.se/?bctid=1385265752001

TENDENSOR

cix Courtesy and copyright of Malmé City (Planeringsavdelningen, Malmé Stad)

cX Courtesy and copyright of Malmé City (Planeringsavdelningen, Malmé Stad)
CcXi Courtesy and copyright of Malmé City (Planeringsavdelningen, Malmé Stad)
cXii Courtesy and copyright of Malmé City (Planeringsavdelningen, Malmé Stad)
cxiii http://arileht.delfi.ee/news/uudised/miks-ei-taha-mones-magusas-kohas-ari-

oitseda?id=72941633

CcXiv http://www.pps.org/reference/grplacefeat/

CXV http://www.tallinn.ee/est/Uudis-Tallinn-purib-Euroopa-roheliseks-pealinnaks
http://www.tallinn.ee/eng/European-Green-Capital ~ Autor: Partel-Peeter Pere, Tendensor
International AB. partel-peeter.pere@tendensor.se ~ +372 5664 0610

Tendensor International AB | Stockholm | Helsinki | @resund | Tallinn | www.tendensor.com



http://www.tendensor.com/
http://arileht.delfi.ee/news/uudised/miks-ei-taha-mones-magusas-kohas-ari-oitseda?id=72941633
http://arileht.delfi.ee/news/uudised/miks-ei-taha-mones-magusas-kohas-ari-oitseda?id=72941633
http://www.tallinn.ee/est/Uudis-Tallinn-purib-Euroopa-roheliseks-pealinnaks
http://www.tallinn.ee/eng/European-Green-Capital
mailto:Partel-peeter.pere@tendensor.se

	Sissejuhatus
	Kommenteeritud kokkuvõte
	 reklaami abil sidusgruppide kaasamine nii elanike kui ka ettevõtete läbi aitab saavutada parimaid tulemusi;
	 linnale jalgrattasõbraliku maine loomine võib muuta (senise madala mainega) linna atraktiivsemaks inimestele ja äriettevõtetele ka rahvusvahelisel tasandil.
	Teisisõnu, kui linnapildis on näha liikumas ainult üksikuid jalgrattaid, annab see tunnistust paljust kasutamata jäänud potentsiaalist.
	Mis kasu linn sellest saab?
	Positsioneerimine
	Teise astme linnad  ja omavaheline koostöö

	Kas kohalikud ettevõtted saavad kasu?
	Väiksemahulisemad juhtumiuuringud
	New York Times Square
	London
	Milano
	Madrid
	Dublin

	Joonis 144F
	Toronto

	2008. aastal viidi Torontos läbi sarnane uuring ostupiirkonna ja keskse tänava Bloor Street kohta, mille raames küsitleti 61 ettevõtjat ja 538 klienti. Kõige rohkem kulutasid jalgsi või rattaga saabunud kliendid, kes ühtlasi ka külastasid kohta ühe ku...
	Joonis 247F
	Pariis
	Viin
	Oslo

	Oslo teatas hiljaaegu oma plaanist muuta linna keskus 2019. aastaks autodevabaks,54F  täiustades sealhulgas ka jalgrattateid (ehitades juurde lisaks 60 km radu),55F  jalgteede infrastruktuuri, soodustades elektriautode ja jalgrataste ostmist ning par...
	Joonis 3 74F
	Helsingi

	Juhtumiuuring Malmö kohta
	Avaliku ruumi areng Rootsis
	Malmö linna kuvand
	Ühistransport ja infratruktuur

	Kärrholm rõhutab, et jalgteede juurdeehitamise edu hindamisel tuleb võtta arvesse mitmeid kaasaegseid tegureid. “Alates 1990. aastatest on jalgteede juurdeehitamise edu või läbikukkumise hindamise aluseks mainekujundus, asukoht, ligipääsetavus ja atra...
	Veelgi enam, kui võtta arvesse avalikkuse nõudlust, kogemusi ning majanduslikku arengut, on see muutunud linna loomulikuks osaks, millest linnaplaneerijad, poliitikud, investorid ja jaemüüjad huvitatud on.
	Jalgratturid Malmös

	Malmös moodustavad 30% liiklusest ratturid. Üle 10 000 inimese reisib iga päev rattaga, tehes üle 1000 sõidu.101F  Linnas kulgeb ligikaudu 500 km jalgrattateid, mis autoteedest eraldatud on. Umbes 27% sõitudest tööle tehakse suuremal alal Malmö piirko...
	Kasutatavad meetodid
	Reklaam ja teadlikkuse loomine
	Üldteave ja parkimine
	Teed
	Sillutis

	Malmö varal saadud õppetunnid

	 Rattaga liiklemine on tehtud võimalikuks, mugavaks ja ohutuks.
	 Rattaga liiklemist saab lihtsasti kombineerida muude ühistranspordivahenditega (nt võimalik võtta ratas bussi kaasa).
	 Reklaamimine ja teadlikkuse tõstmine toob kaasa muutusi, kuid vajab ka pidevat kaasatust.
	 Kampaaniad ja poliitika peaks olema suunatud kõikidele sihtgruppidele, sõltuvalt vanusest ja eelistatud liikumisviisist.
	 Ohutusse investeerimine on prioriteet, andes ristmikel sõidueesõiguse, kasutades vastavat teekattemärgistust, tänavavalgustust jne.
	 Oluline on investeerida infrastruktuuri, luues eraldi rattarajad, kõrgendatud ülekäigurajad, käsipuud, “lamavad politseinikud” jne.
	 Kampaaniatesse tuleb kaasata erinevaid sidusgruppe, elanikke ning väike- ja keskmise suurusega ettevõtteid, et soodustada inimeste rohkemat liiklemist ratastega.
	 Hinnata täpselt ja regulaarselt liiklusmahtu, et saada konkreetse poliitika rakendamiseks ning maksumaksja raha vastutustundlikuks kulutamiseks selge ja ajakohane pilt.
	 Jalgrattasõbraliku linna maine kujundamine suudab muuta senise madala mainega linna atraktiivsemaks inimestele ja äriettevõtetele ka rahvusvahelisel tasandil.
	Järeldused ja soovitused Tallinna jaoks
	Kokkuvõtteks
	Allikad

