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Sissejuhatus

Viimase kahe aastakimne jooksul on Eestis toimunud vaga jarsk autostumise kasv.
Sel perioodil on autoga t6dl kaijate hulk peaaegu kahekordistunud, moodustades
praeguseks lle 50% koigist tdol kaijatest. Selline jarsk autostumise kasv on toonud
esile mitmeid probleeme. Piiratud ruum linnades on jarjest enam kasutuses
autotranspordi vdimaldamiseks, mille tulemusel halveneb avaliku ruumi kvaliteet.
Piiratud ruumi tingimustes ei mahu aga autoliiklus linnadesse ara, tekitades
ummikuid ning raskendades elanike mobiilsust. Autostumine mdjutab tugevalt ka
rahvatervist - vahene flusiline lilkumine ning istuv eluviis soodustavad
Ulekaalulisust, sidame- ja veresoonkonna haiguseid ning liigeseprobleeme. Samuti
mojutab autoliiklus kliimasoojenemist, mida on teadvustatud ka Euroopa Liidu
tasemel. Sellest tulenevalt on Eestil lahitulevikus kohustus vahendada
markimisvaadrselt oma  transpordisektorist tulenevate kasvuhoonegaaside
emissioonide hulka.

Ulal loetletud probleemide lahendamiseks tuleb Eestil pédrata Umber praegune
autostumise trend. Tegemist on keerulise Ulesandega, mille saavutamiseks tuleb
kasutada mitmeid erinevaid meetmeid koos. Uheks véga oluliseks meetmeks on
alternatiivsete liikumisviiside populariseerimine. Uks olulisemaid alternatiivseid
liikumisvahendeid on jalgratas, mis nouab autoga vorreldes palju vahem
linnaruumi, on marksa tervislikum ning tekitab oma elutstkli jooksul minimaalselt
kasvuhoonegaase. Jalgrattakasutus on Eesti linnades viimastel aastatel aeglaselt
kasvanud, kuid moodustab kdigist liikumistest endiselt vaga vdikese osa. Selleks, et
soodustada jalgrattaliiklust ning labi selle vahendada autostumist, tuleb praegust
kurssi ning poliitikaid otsustavalt muuta. Jalgrattaliikluse senist marginaalsust
ilmestab hasti fakt, et Eesti riigil pole Uhtset jalgrattakasutuse edendamise
poliitikat. Selleks, et jalgrattakasutust Kkiiresti ja puUsivalt edendada, on vaja
administratiiviksuste Ulest pingutust, milles on oluline roll ka riigil. Jargnevad
soovitused toovad valja vajalikud esimesed sammud riikliku jalgrattakasutuse
edendamise poliitika formuleerimisel.



Cyclurban

Riiklikud soovitused

Riiklike soovituste koostamise sisendiks on eksperthinnang, teiste riikide
kogemused, intervjuud antud valdkonna ministeeriumi ametnikega ning valdkonnas
tegevate inimeste seas labiviidud klUsimustik. Kisimustikku levitati jalgratta- ja
linnaruumihuviliste kogukondades ja Cyclurban projekti raames labi viidud
konverentsil osalejate seas. Vastata said koik soovijad. Kokku laekus 122 vastust.

Jargnevad kimme meedet on fokusseeritud igapdevase linnalise jalgrattakasutuse
edendamisele. Just seda tilpi rattakasutuse tingimused on Eestis kdige kehvemad,
samas moodustab selline liikuvus kdige suurema osa inimeste liikumisvajadustest.
Seega on sellise liikuvuse puhul kdige suurem rattakasutajate potentsiaal.

1. Riikliku jalgratta- ja jalgsiliikumise arenguprogrammi valjatootamine

Nagu paljudes teistes valdkondades, on ka rattakasutuse edendamisel riigi
pohiliseks rolliks suuremate eesmarkide ning tegevussuundade seadmine, millest
kohalikud omavalitsused (KOV-id) saaksid juhinduda. Sellise laia raamistiku
kehtestamine aitab erinevates KOV-ides rattakasutust Uhtlaselt ja samasuguste
pohimoOtete jargi edendada, soltumata konkreetsete KOV-ide padevusest voi
kohalikust poliitilisest olukorrast.

Eestis selline riiklik jalgrattakasutuse edendamise poliitika hetkel puudub ning
seetOttu on teemaga tegelemine jaetud KOV-idele. Omavalitsustel puudub sageli
padevus jalgrattaliikluse kavakohaseks edendamiseks ning ka poliitiliselt on
tegemist keerulise teemaga, sest muutusi peab tihti sisse viima enne margatava
poliitilise jouga huvigrupi tekkimist. Tulemuseks on geograafiliselt ebalhtlased ja
Uldiselt kehvad tingimused igapdevaseks jalgrattakasutuseks. Selleks, et neid
tingimusi otsustavalt ja Ghtlaselt parendada on vaja riiklikku koordineerimist antud
valdkonnas, mis algab riikliku arenguprogrammi valja té6tamisega.

Riiklik jalgratta- ja jalgsiliikumise arenguprogramm paneb paika jalgratta- ja
jalgsilikumise edendamise jaoks vajalikud prioriteetsed tegevussuunad,
konkreetsed tegevused ning nende ajalise jarjekorra. See pakub suuniseid nii riigi-
kui KOV-ide ametnikele valdkonna tegevuste korraldamiseks ning annab poliitilise
aluse jargmiste sammude/meetmete rakendamiseks. Kokkuvottes on riiklik
arenguprogramm vajalik suure pildi ndgemiseks ning individuaalsete meetmete
olulisuse mdistmiseks suures raamistikus.



Cyclurban

2. Linnatanavate standardi uuenduskuur jalgsi, jalgratta ja
mikromobiilsuse osa uuele tasemele tostmisega

Linnatanavate standard on soovituslike juhiste kogum linnalise liiklustaristu
projekteerijatele, kus on kasitletud erinevaid tehnilisi aspekte tanavate
projekteerimisel. Selleks, et linnatanavate jalgsi- ja jalgrattalahendused oleksid
kvaliteetsed on standardis vaja kasitleda selle jaoks sobiva taristu tehnilisi
parameetreid ja projekteerimispohimotteid.

Hetkel on sdastvate liikumisviiside kasitlus linnatdnavate standardis puudulik ja
teisejarguline vorreldes autoliikluse vajaduste katmisega. Puudu on jalgsi- ja
jalgrattaliikluse  jarjekindel eraldiseisev  kasitlus  (tihti  kasitletud koos
‘kergliiklusena’), mis ilmestab hasti vastavate liikumisviisidega arvestamise
pinnapealsust. Tanavate pohilised omadused on defineeritud autoliikluse
vaatepunktist, nii et muude liikumisviiside taristu ja muud tanavaruumi funktsioonid
tuleb rajada selle iUmber. Tihti on tulemuseks loogiline ja sujuv autoliikluse taristu
ning ebaatraktiivne ja ebamugav taristu teiste liikkumisviiside jaoks.

Linnatdanavate standardi uuenduskuuri kaigus tuleks korrigeerida Uulalmainitud
puudujaagid jalgsi-, jalgratta- ja mikromobiilsuse taristu planeerimise kohta.
Selleks tuleb lisada tapsustusi ja lisainfot erinevate tanavaehituslike aspektide
juurde, kus see hetkel puudub (nt tdnava ristldigetesse tuleb lisada jalakdijate ja
jalgratturite ruum). Lisaks peab muutma kogu projekteerimisprotsessi struktuuri, et
tanavaruumi saaks kasitleda terviklikult selle kdiki funktsioone arvesse vottes ning
saastvaid liikumisviise autoliiklusele eelistades. Tegemist on eriti prioriteetse
meetmega, millega tuleks tegeleda voimalikult kiiresti, et valtida halbade
lahenduste kinnistumist.

3. Taristuobjektide planeerimisel rattaliikluse arendamisega arvestamine

Jalgrattaliikluse jaoks soodsa taristu loomiseks ei pea tingimata rajama uut
spetsiaalselt jalgrattaliikluse jaoks moeldud taristut, vaid saab ka disainida
dldtaristut nii, et see sobiks hasti jalgratturitele. Heaks naiteks on sdiduteede
renoveerimisel tostetud ristmike ja muude liiklust rahustavate meetmete
kasutamine. Sellisel puhul pole rajatud eksklusiivselt jalgratturite jaoks modeldud
taristut, kuid rahulikum liiklus sdiduteel soodustab jalgrattaliiklust nii sdiduteel kui
ka piirnevatel kdnniteedel ja jalgrattateedel/-radadel.

Eestis on sagedased olukorrad, kus uue taristuobjekti rajamisel tekitatakse
ratturitele vaga kehvad tingimused, sest jalgrattaliiklust soodustavate tingimuste
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rajamine pole osa téoulesandest. Tihti prioritiseeritakse liiklusohutust

hoolimata muudest jalgratturi jaoks olulistest taristu aspektidest

nagu Kkiirus, mugavus, sujuvus. Isegi juhtudel, kus tulemuseks pole jalgrattaliikluse
jaoks otseselt kahjulik lahendus, on siiski tegemist moéddalastud voimalusega
soodustada jalgrattaliiklust.

Riik peaks noudma taristuobjektide rajamisel jalgrattaliikluse arendamisega
arvestamist, et kasutada &ra tekkivaid rattaliikluse edendamise vOimalusi ning
valtida otseselt kahjulikke lahendusi. Selleks, et antud meetme tulemusel rajataks
toepoolest haid lahendusi jalgrattaliikluseks, peaks riik ka koostama voi viitama
teatud jalgrattataristu standarditele. Kuna rajatavate taristuobjektide koguhulk on
palju suurem kui spetsiaalselt jalgrattaliikluse edendamiseks rajatavate
taristuobjektide hulk, kiirendaks see meede margatavalt jalgrattasdiduks sobiliku
taristu valja arendamist. Antud meetme peaks siduma ELi jargmise
rahastusperioodiga, et selle mdju suurendada.

4. Maakonna bussiliinidel jalgrattaveovoimaluse tagamine

Tanapaeval tludpilise aarelinnastumise kontekstis asuvad inimeste kodud tihti
tookohtadest liiga kaugel, et seda distantsi mugavalt jalgsi voi jalgrattaga labida.
Seetdttu on oluline véimaldada multimodaalseid liikumisviise. Nende seas on olulisel
kohal Uhendused uhistranspordi ja jalgratta vahel, sest U(histranspordiga saab
labida pikemaid vahemaid, samas kui jalgratas pakub kiiret ning paindlikku
liikumisviisi lihemate vahemaade Iabimiseks linnas. Uks elementaarsemaid viise
jalgratta ja Uhistranspordi sidumiseks on jalgratta Uhistranspordis vedamise
vOoimaldamine.

Hetkel on Eestis keeruline jalgratast bussi peale votta. Monel kaugliinil on see
voimalus olemas, kuigi see on Usna keeruline ja ebamugav. Maakonnaliinidel pole
aga Uldse voimalik jalgratast kaasa votta, mis suuresti valistab multimodaalsed
lilkumised, mis h6lmavad bussi kasutamise ja jalgrattasdidu kombineerimist.

Riik saaks nduda maakondlikel liinidel jalgrattaveo tagamist. Et jalgratta vedamine
oleks mugav, peaks selle saama bussi peale votta ilma seda pakkimata voi
juppideks votmata, nt. bussi ette kinnitatud rattaraamile. Jalgratta bussi peale
votmine ning selle sealt uuesti maha saamine peaks olema vahest fldsilist
pingutust ndudev ja kiire. Need tingimused on vajalikud, sest multimodaalse
liikumise puhul on oluline, et erinevate liikkumisviiside vahetamine oleks vdimalikult
sujuv. Tihedama taituvusega bussiliinidel vdib neljast kohast vaheks jdada.
Seetottu tuleks sellistel liinidel esmalt prioritiseerida heade (katusega) jalgratta
hoiutingimuste tagamist bussipeatustes (Bike & Ride). Kui see on tagatud, on
soovituslik siiski ka jalgrataste bussi peale votmist vdimaldada, et pakkuda
kasutajatele voimalust oma ratast ka sihtpunktis kasutada.
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5. Eraisikute ja ettevotete jalgrattakasutusega seotud kulude
kompensatsioon

Eraisikute (ja ettevotete) jalgrattakasutust on kasulik toetada rahaliselt
olukordades, kus sellel on eriti suur modju jalgrattakasutuse soodustamisele voi
juhtudel, kus jalgratta kasutamisega kaasnevad markimisvaarsed (hekordsed
kulud. Kaks olulist juhtu, kus toetus on vajalik, on isikliku jalgratta kasutamine t66l
kdimiseks ning kauba- v0i muude eriotstarbeliste rataste soetamine eraisikute voi
ettevotete poolt. To6l kaimine moodustab tavaliselt koigist liikumistest koige
suurema osa. Seetottu on oluline pakkuda haid tingimusi jalgrattaga t66l kdaimiseks.
Lisaks on todle liikkumine rutiinne liikumine, mis tdhendab, et kui inimene hakkab
kord teatud transpordiviisi kasutama, siis ta jatkab sellega suure tdendosusega ka
tulevikus. Seega on jalgrattaga todle liikumise soodustamisel eriti suur moju
rattakasutuse edendamisele. Kaubarattad jm. eriotstarbelised jalgrattad on samuti
olulised jalgrattakasutuse soodustamiseks, sest need vOimaldavad jalgratast
kasutada tegevusteks ja sOitudeks, mida on tavarattaga raske voi voimatu teha (nt
esemete/inimeste vedamine, mobiilne kaubandus ning pikkade vahemaade
Idbimine). Seega kasvatavad eriotstarbelised jalgrattad oluliselt jalgrattakasutuse
potentsiaali.

Eestis ei ole kuigi palju jalgrattaga t66l kaimist soodustavaid meetmeid kasutusele
vOoetud. Eriti teravalt torkab silma jalgrattaga todle liikujatele maksuvaba
kompensatsiooni pakkumise vdimaluse puudumine. Seda kontekstis, kus autoga
todle liikumiseks on selline voimalus olemas. Eriotstarbeliste jalgrataste
soetamiseks puuduvad hetkel samuti toetusmeetmed. Arvestades, et
eriotstarbeliste jalgrataste hinnad ulatuvad tihti tuhandetesse eurodesse, on toetus
hadavajalik, et vahendada korgest hinnast tingitud barjaari eriotstarbeliste
jalgrataste kasutamiseks.

Konkreetsete meetmete poolest on oluline, et riik vdimaldaks tdéd6andjatel
kompenseerida too6tajate jalgrattaga todle liikumist maksuvabalt. Seda saaks teha
naiteks kilomeetripdhise kompensatsioonisiisteemi kaudu voi vdimaldades
maksuvaba ametiratta soetamist. Selline meede kaotaks (he autoga liikumise
eelise ning seaks jalgrattakasutuse ja autokasutuse vordsemale alusele.
Eriotstarbeliste jalgrataste soetamiseks voiks elektritoega kauba- ja muud
eriotstarbelised  jalgrattad klassifitseerida  abikdlbulikuks  elektrisdidukite
toetusprogrammis. Muu maailma (nt. Saksamaa, Suurbritannia) kogemuse pohjal
peaks elektritoega kaubarataste toetus olema vahemalt 1000 eurot (ideaalis 2000
eurot), et meetmel margatav moju oleks.
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6. Linnade jalgrattastrateegiate toetamine

Riiklikult kehtestatud prioriteedid ja tegevused jalgrattakasutuse edendamiseks on
Uldised ega saa minna detailidesse konkreetsete KOV-ide probleemide
lahendamisel. Seetottu on oluline, et KOV-ide tasandil oleks paigas detailsem
tegevuskava, naditeks jalgrattastrateegia ndol. KOV-ide jalgrattastrateegiaid voib
vaadata kui riikliku arenguprogrammi detailsemaid lisasid, mis muudavad
jalgrattakasutuse strateegilise kavandamise terviklikuks. Seega on riigi huvides, et
kvaliteetsed jalgrattastrateegiad oleksid olemas kdigis suuremates KOV-ides.

Jalgrattaliikluse 1abimodeldud ja kavakohane soodustamine ei ole Eestis puudu mitte
ainult riiklikul tasandil, vaid ka paljudes KOV-ides. Suuremates linnades on siiski
viimasel ajal hakatud koostama jalgrattastrateegiaid, mis loovad raamistiku,
millesse konkreetsed jalgrattaliiklust edendavad tegevused saavad sobituda.

Riik peaks omalt poolt toetama KOV-ides jalgrattastrateegiate koostamist nii nou
kui osalise rahastusega. Rahastus motiveerib strateegiat koostama, samas kui
sisuline tugi tagab jalgrattastrateegia kvaliteedi, mis voib muidu kohaliku tasandi
puuduliku padevuse voi inimressursi puudumise tottu kannatada.

7. Jalgrattaliikluse planeerijate padevuse tostmine labi koolitusprogrammi
ja eksperttoe pakkumise

Jalgrattaliikluse tingimuste kujundajad (avaliku sektori tdéétajad, planeerijad,
teedeinsenerid) peavad omama kaasaegseid teadmisi jalgrattakasutuse
edendamisest, et luua atraktiivseid tingimusi jalgrattaga liikumiseks. Need
teadmised hdlmavad nii planeerimis- kui projekteerimisetappi. Jalgrattaliiklus on
eriti tundlik vananenud arusaamadele, sest jalgratta kasitlemine taisvaartusliku
osana linnaliiklusest on suures osas maailmast suhteliselt hiljutine nahtus. Seetottu
on ka arusaamad jalgrattakasutuse tingimustest viimaste aastaklimnetega
drastiliselt muutunud. See tahendab, et naiteks 20 aasta tagused teadmised
jalgrattaliikluse arendamisest on vaga puudulikud ning ei aita tekitada atraktiivseid
tingimusi jalgrattakasutuseks.

Eestisse on niludisaegsed arusaamad jalgrattakasutuse soodustamisest ja
atraktiivsete tingimuste loomisest joudnud vaid vahesel maaral. Ammu omandatud
haridus, véahene huvi ja voimalused enda jalgrattapoliitikaga kursis hoidmiseks ning
paljude erialade aegunud sisu Ulikoolides takistavad rahvusvaheliselt tunnustatud
arusaamade levikut vajalikes ringkondades. Tulemuseks on endiselt vaga
autokeskne planeerimine ja projekteerimine ning ebaatraktiivsed lahendused
jalgratturitele.



Cyclurban

Selleks, et uuendada teadmisi ning suurendada padevust paremate

tingimuste loomiseks jalgrattakasutusele, tuleks luua riiklik jalgratta-

ja  jalgsiliikumise  spetsialistide  koolitusprogramm. Lisaks  tuleks luua
jalgrattaedenduse eksperdi ametikoht nelja Maanteeameti regiooni. Need eksperdid
toetaksid ja koordineeriksid KOV-ide tegevusi ning lisaksid kohest padevust
kohaliku tasandi otsuste tegemisse kuni koolitusprogramm valmib ja mdjud on
avaldunud.

8. Riiklik jalgrattakasutuse soodustamise kommunikatsioonikava ja
kommunikatsioonijuhised KOV-idele

Viimastel aastatel on maailmas populaarsust kogunud erinevad
kommunikatsioonimeetmed jalgrattakasutuse soodustamiseks. Eriti efektiivseks
peetakse meetmeid, mis on suunatud inimestele, kes kogevad suuri muutusi oma
igapaevases rutiinis (nt. tédkoha vahetus, lapse siind). Siiski on nadidatud, et ainult
sellistest meetmetest ei piisa jalgrattakasutuse jarjepidevaks soodustamiseks, kui
nendega ei kaasne reaalsed jalgrattasdidutingimuste parendused. Kill aga saab
kommunikatsioonimeetmeid kasutada edukalt komplektis muud talpi meetmetega.

Eestis on jalgrattaliiklusele suunatud kommunikatsioonimeetmeid kasutatud vaga
vahe. Erinevad sotsiaalkampaaniad on keskendunud ohutusele, mis aga uldiselt
jalgrattakasutuse soodustamisele kaasa ei aita, pigem vastupidi. Sel moel on jaetud
kasutamata Uks potentsiaalselt kasulik meetmegrupp, mida on ka suhteliselt odav
ja lihtne rakendada.

Selleks, et kommunikatsioonimeetmeid rohkem kasutada, tuleks koostada riiklik
kommunikatsioonikava jalgrattakasutuse soodustamiseks. Selles tuleks maaratleda
soovitavad kommunikatsioonimeetmed ja grupid, kellele neid suunama peaks.
Uhtlasi tuleks koostada kommunikatsioonijuhised KOV-idele, et viimased oskaksid
kasutada kommunikatsioonimeetmeid moel, mis aitaks kaasa riikliku kava
taitmisele.

9. Soiduoppesse kohustusliku jalgrattatunni lisamine ja jalgrattakoolituse
praktilise osa taseme tostmine

Selleks, et jalgratta kasutamine oleks turvaline ja mugav, on vaja, et kdik liiklejad
omaksid teatud liiklusalaseid teadmisi ja oskusi. Ratturid peavad oskama liigelda
viisil, mis muudab nende markamise ja nendega arvestamise autojuhi jaoks
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lihntsamaks. Autojuhid omakorda peavad teadma, kuidas valtida
jalgratturi jaoks ohtlikke mandédvreid ja margata jalgratturi jaoks
keerulisi olukordi.

Eestis on suuresti puudulikud nii autojuhtide kui jalgratturite liiklusalased teadmised
ja oskused. Kuna jalgrattaga sdidetakse tihti kdnniteel ning jalgratturite arv liikluses
on suhteliselt madal, puuduvad autojuhtidel kogemused ja harjumused
jalgratturitega arvestamiseks. Selle tulemuseks on kogenematusest ja
teadmatusest tehtud ohtlikud manédvrid (nt. lahedalt méddumine), aga ka sihilikult
agressiivne kaitumine juhtudel, kus autojuhid ei saa aru jalgratturi kditumisest (nt.
jalgratturite médédumine parkivate autode uksetsoonist). Jalgratturite puhul on tihti
puudulikud elementaarsed liiklusreeglite jargimise oskused. See tuleneb nii levinud
konniteel soitmise tavast kui puudulikust praktilisest jalgrattakoolitusest.
Jalgrattakasutuse soodustamiseks on oluline, et ratturid suudaksid reegleid jargides
liigelda soiduteedel ja rattaradadel, sest see voOimaldab kiiremat, sujuvamat ja
mugavamat jalgrattasoitu.

Autojuhtide liiklusteadmiste ja -oskuste parendamiseks tuleks lisada sdidudppesse
kohustuslik jalgrattaliikluse tund, kus Opitaks vajalikke oskusi jalgratturitega
arvestamiseks. Lisaks oleks vajalik pakkuda bussi- ja veokijuhtidele jalgrattavaate
koolitusmoodulit, sest suuremad soOidukid kujutavad jalgratturitele eriti suurt ohtu.
Jalgratturite oskuste parendamiseks peaks tunduvalt tdostma jalgrattakoolituse
praktilise osa taset. Eriti oluline on sdidukogemuse pakkumine reaalses
tanavaliikluses.

10. Jalgrattateede pohivorgu riiklik investeeringute toetusprogramm
KOV-idele

Jalgrattataristu rajamisel on riigil kaks olulist rolli. Esiteks on riigil vaja toetada
taristu rajamist rahaliselt. Kuna taristu rajamine on kulukas tegevus, on riigi
rahaline abi hadavajalik, et kergendada KOV-ide finantsilist koormat ning kiirendada
jalgrattataristu valja ehitamist. Teiseks peab riik juhtima jalgrattataristu rajamist,
et tagada selle Uhtlane kvaliteet. Taristu rahastamisel kvaliteeditingimuste
kehtestamine on (ks viis, kuidas riik seda teha saab.

Tervikliku jalgrattataristu puudumine on olnud pdsivalt Uks peamisi murekohti
jalgratturite jaoks Eestis. Probleeme on nii jalgrattateede tehnilise teostuse kui
planeerimisfaasiga. Eriti olulised probleemid on rattateede kehv Uhenduvus, taristu
rajamine vaheprioriteetsetes asukohtades, (ldine rattataristu vahesus ning
tehniliselt liikluskonteksti mittesobivad taristulahendused. Kuigi jalgrattataristu
rajamine on ja jaab peamiselt KOV-ide tegevusvaldkonnaks, saab riik sekkuda, et
parandada moned olulisematest kitsaskohtadest.
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Jalgrattateede pohivorgu riiklik investeeringute toetusprogramm

adresseeriks jalgrattataristu vahest katvust linnades ning kindlustaks

rajatava taristu relevantsuse linnalise lilkuvuse jaoks. Samuti oleks voimalik seada
tingimusi rajatavale taristule, et parandada rattataristu tehnilist disaini.
Kokkuvotlikult oleks selle meetme tulemuseks rohkem rattataristut ning rajatava
taristu parem sobivus igapdevaseks linnaliseks rattakasutuseks. Samuti Uhtlustuks
jalgrattataristu kvaliteet erinevates KOV-ides. Antud meetme saaks tohusalt siduda

ELi jdrgmise rahastusperioodiga.

National Policy Recommendations. Table 1.

Priority No. Recommend Status Quo Proposed Date for Affected Final
Topic ation Descriptio Policy Implementat Stakeholder(s) Recipient(s
n change ion
Description
1 2021 Ministry of Ministry of
Establishment Currently, The proposed Economic Affairs Economic
of a national there is no development and Affairs and
development cycling policy plan would Communications, Communicatio
plan for or strategic offer a broad Ministry of ns
N plan for framework Environment,
wall.(lng and promoting within which it National Institute
cycling cycling in is possible to for Health
Estonia locate the role Development,
Key words: and Association of
: : strategic importance of Estonian Cities and
Legislative development, individual Municipalities,
changes national measures. It Estonian Road
coordination would also Administration

and leadership

establish the

hierarchy and
timing of
individual

measures, thus

offering
specific
guidelines for
officials on
various



Updating the
construction
standards for
urban streets
by enhancing
the parts
concerned
with walking,
cycling and
micro
mobility

Key words:
planning,
standards

Considering
enhancement
of cycling
conditions a
goal for all
infrastructure
projects

Key words:
integrated
planning
processes,
prioritising
cycling

Requiring
regional bus
lines to have
the capacity
to carry at
least 4
bicycles per
bus

Key words:
multimodality,
buses

Currently, the
approach to
sustainable
mobility in

the
construction
standards is
incomplete
and
secondary to
the needs of
car traffic.

Currently,
infrastructure
projects often

create
unattractive
conditions for
cycling
because
enhancement
of cycling
conditions is
not one of the
aims of these
projects

Currently, it
is not
possible to
transport
bicycles on
regional
buses, which
makes it
difficult to
combine bus
and bicycle
transport for
sustainable
multimodal
trips

administrative
levels
The standards
should be
corrected so
that the
pedestrian and
bicycle roads
are treated
separately not
together as a
“light traffic”
and that the
basic
characteristics
of streets are
not defined
from the point
of view of car
traffic

By requiring
cycling
conditions to
be considered
and prioritised
in the planning
process of
every
infrastructure
project, this
measure would
make sure that
new
infrastructure
projects do not
create
unattractive
conditions for
cycling

With this
measure,
regional bus
operators
would be
required to
provide people
the opportunity
to transport
their bicycles
on the bus. An
exception
would be made
for especially
busy lines
where
excellent Bike
& Ride facilities
should be
prioritised

Cyclurban

2022 Ministry of
Economic Affairs
and
Communications,
Estonian Road
Administration,
Estonian Centre for
Standardisation

2021 Ministry of
Economic Affairs
and
Communications,
Estonian Road

Administration,

2023 Estonian Road
Administration,
Ministry of
Economic Affairs
and
Communications,
regional public
transport centres

Estonian
Centre for
Standardisati
on

Estonian Road
Administratio
n

Estonian Road
Administratio
n
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2023 Ministry The Estonian
Currently, This measure Estonian Employers’ Tax and
Developing employers would make it Con_fe_deration, Customs
! i cannot pay legal to pay Ministry of Board,
financial tax free tax free Economic Affairs  Environmenta
incentives for  compensation = compensation and | Investment
promoting to employees  for using one’s communications, Centre
cycling using their private bicycle, Ministry of Finance,
private similar to car Ministry of the
bicycle, and use Environment
there are no compensation,
Key words: subsidies for and would
commuting, buying develop
compensation, special subsidies for
subsidies purpose buying electric
bicycles such cargo bikes
as electric similar to the
cargo bikes already
while there is existing
an existing measures for
measure for electric cars
electric cars.
2021
Supporting Currently, the This measure Ministry of Finance, Ministry of
cities’ cycling government would offer State Shared Finance,
strategies does not know-how and Service Center Environmenta
(with funds support cities’ funding for (Riigi tugiteenuste | Investment
and advice) cycling compiling Keskus), Centre
strategies. cities’ cycling Environmental
Capacity Such strategies. Investment Center,
building strategies These Estonian Road
Key words: are, however, strategies are Administration
strategic being a necessary
planning, compiled in extension to
national the largest the national
coordination cities without cycling
government’s development
support plan
Increasing Local level This measure 2022 Ministry of National Road
the capacities strategic, would provide Economic Affairs Administratio
of relevant mobility and national and n
experts in spatial training Communications,
local planning have programme Ministry of Finance,
municipalities a strong and support National Road
for walking effect on structure to Administration
and cycling cycling increase
inclusive conditions in municipalities’
planning and a experts
decision-maki = municipality. capacities in
ng Though walking and
municipalities cycling
Key words: " experts inclusive
capacity have different planning and
building knowledge decision-makin
backgrounds. g
Missing or
outdated
knowledge on
cycling
inclusive
planning can
hinder cycling
promotion at
local level.
. Developing There is no This measure 2022 Ministry of National Road
Education national existing would provide Economic Affairs Administratio
and Raising communication =~ communicatio guidelines for and n
Awareness programme for n plan for communication Communications,

cycling on cycling Ministry of Finance,
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cycling
promotion

Key words:
communication
cycling
promotion

Enhancement
of skills and
capabilities of
drivers and
cyclists

Key words:
training,
conflicts, safety

Establishment
of national
financing
programme
for the
development
of core
cycling
networks in
cities

Key words:
infrastructure,
main cycling
network

promotion.

Communicati
on targeted
to bicycle use
has mainly
been
connected to
traffic safety
and has
therefore
often carried
discouraging
messages.

The current
ability of
drivers to be
considerate
towards
cyclists is
poor due to,
in large part,
ignorance of
cyclists’
needs and
behaviour.
Cyclists often
lack basic
knowledge
and skills to
safely engage
in traffic

Currently, the
cycling
infrastructure
is
insufficiently
developed in
most of the
Estonian
cities. There
are problems
with the
quantity as
well as the
quality of
infrastructure

promotion for
local
municipalities.

Driving schools
would be
required to
include a
module
explaining
cyclists’
viewpoint and
drivers’
behaviour
necessary for
cyclists’ safety.
The practical
part of cycling
courses would
be significantly
enhanced with
the inclusion of
real street
cycling
experience

This measure
would provide
financing for
building new
cycling
infrastructure
in cities. It
would improve
both the
quantity and
quality of
cycling
infrastructure
in Estonian
cities

2023

2021

Cyclurban

Nation
Administration,
Ministry of Social
Affairs,
Ministry of
Education, National
Institute for Health
Development,
Association of
Estonian Cities and
Municipalities,
Estonian Road
Administration

Ministry of Estonian Road
Economic Affairs Administratio
and n

Communications,
Estonian Road
Administration,
municipalities

Ministry of Finance,
Environmental
Investment Center,
Estonian Road
Administration,
Association of
Estonian Cities and
Municipalities

Ministry of
Finance

Autor: Aksel Part



