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Sissejuhatus

Iga linna suurimaks vaartuseks on linna elanik. Linn on oma elanike soovide, vajaduste ja
harjumuste kogum. Planeerimistegevuse ulesanne on linna arendamine eesmargiga muuta
inimeste vajaduste rahuldamine mugavamaks. Transpordiplaneerimine keskendub eelkdige
inimeste lilkumisvajaduse kujundamisele ja rahuldamisele. Liikumisvajaduse tekitab tarvidus
osaleda aktiivselt Uhiskondlikus elus - tarbida teenuseid, kéia t66l/koolis vbi soov sisustada
aktiivselt enda vaba aega. Liikumiste suunamine ja kujundamine toimub labi planeerimise.
Liikumisharjumuste kujundamine toimub Ilabi linna ruumilise planeerimise, mille kaigus
paigutatakse linnaruumi erinevad tdmbekeskused — teenindusasutused, tookohad jne.
Transpordiplaneerimise ja linnaruumi planeerimise kaudu kujundatakse aga linnaruumis
liikumiste viisid, mahud ja marsruudid. Liikumiste maht s6ltub otseselt asustusuksuse
funktsionaalsusest, elu- ning tdokohtade ja teenindusasutuste paiknemisest linnaruumis. Need
on tegurid, mille omavaheliste seoste kujundamise kaudu mdojutatakse inimeste
liikumisvajadusi ja —harjumusi. Planeerimistegevuse eesmargiks on asustusuksuse
eesmaérgiparase kujundamise kaudu luua asustuse struktuur, kus igapaevaeluks vajalike
objektide paiknemine linnaruumis véimaldab elanikele parimat véimalikku kattesaadavust ning
minimiseerib vajadust liikuda. Liikumisvajaduse vihendamise kaudu minimiseeritakse kulutusi
transpordile, ajakulu ning keskkonna saastamist, mille kaudu paraneb linna elukeskkonna

kvaliteet, mis oluliselt mdjutab ka elanike rahulolu oma elukohaga.

Transpordisusteemi kasutamise intensiivsus ja liilkumiste jagunemine erinevate liikumisviiside
vahel on ruumilise- ja transpordiplaneerimise kvaliteedi indikaatoriks. Arvestades, et liikumine
ja transpordististeemi kasutamine on igapdevaste vajaduste rahuldamise tagajarg, mitte
pbhjus, peab ka planeerimistegevus olema eelkdige suunatud liikumiste ning
transpordivajaduste pdhjustele — kuidas mdjutada lilkumisvajadust. Liikumiste lahtekohtade ja
sihtkohtade kaugus Uksteisest, kattesaadavus erinevate transpordivahenditega on otseselt
seotud linnaruumi planeerimisega. Ruumiline- ja transpordiplaneerimine peab olema teostatud
tihedas koosttds, et hinnata tapsemalt erinevate arengute mdju inimestele. Inim- ja
loodussobbraliku linnaruumi arendamisel eelisarendatakse kergliiklust ning uUhistransporti.
Kvaliteetse ja komplekse linnaruumi korral, kus liikumiste pikkused on valdavalt lUhikesed, on
sobivaimaks liikumisviisiks kergliiklus. Pikemate liikumiste korral toetab eesmargiparase
planeerimise korral kergliiklust Uhistransport. Sobimatu uUhistranspordistiisteemi korral kaldub
inimeste eelistus aga isikliku sdiduki kasuks. Isiklike sdidukite kasutamise soodustamine on
ressursimahukas ja enamasti elukeskkonna kvaliteeti halvendav ning rahulolematust

suurendav.

Uheks olulisimaks transpordiplaneerimise Ulesandeks on kdigile elanikele vdrdsete

liilkumisvdimaluste tagamine. Ruumiline- ja transpordiplaneerimine peab puudlema sotsiaalse,
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regioonide ja p&lvkondadevahelise vdrdsuse suunas. Planeerimistegevuse Ulesanne on kdikide
inimeste igapaevaste teenuste kdttesaadavuse tagamine ning transpordivajaduse rahuldamine
sbltumata inimese soost, joukusest, puudest vbi elukohast. Transpordislisteem ei tohi saada

takistuseks inimese heaolu kujunemisel.

Transpordivdrk ja —susteem tuleb planeerida ja kdigus hoida viisil, mis kaitseks tervist ja
turvalisust kdoigile inimestele ja parandab elukeskkonna kvaliteeti. Uheks suurimaks
valupunktiks Eestis on hetkel liiklusohutus. Teedevdrgu arendamisel on vajalik senisest enam
poorata tahelepanu liiklustehniliste vahendite kasutuselevftule, mis aitavad suurendada
liiklusohutust ja (hiskondlikku turvatunnet. Seejuures on oluliselt enam vaja po6orata

tahelepanu liiklejate hoiakute kujundamisele.

Liiklusohutuse kdrval on seni kahetsusvaarselt vahe palvinud tdhelepanu transpordisusteemi
poolt pdhjustatav keskkonnakoormus ning modju inimeste elukeskkonna kvaliteedile.
Planeerimistegevuse kaudu kujundatav linnaruum vo0ib vaarate otsuste tulemusel soodustada
sotsiaalseid probleeme. Eelkdige on see pdhjustatud elukeskkonna kvaliteedi langusest, millel
on suur osa transpordististeemil. Transpordiplaneerimine on tegevus, mille kaudu
eesmaérgistatud tegevusega minimiseeritakse transpordisektori negatiivsed md&jud

elukeskkonna kvaliteedile.

Transpordiplaneerimise pea valtimatu osa on jarjepidev statistika kogumine ja analtils —
inimeste liikumisvajaduse, transpordististeemi koormatus, rahulolu transpordisiisteemiga jne.
Jarjepidev andmestiku kogumine ja analiius on vajalik olemasoleva olukorra digel hindamisel

ning probleemsete situatsioonide leidmisel ja edaspidise tegevuse planeerimisel.




1. Arengukava uldised eesmargid ja ulesehitus

Narva linna transpordi arengukava 2008-2015 on strateegiline dokument, mille peamiseks
eesmargiks on Narva linna transpordiplaneerimise pOhisuundade maaratlemine jargnevaks
seitsmeks aastaks. Arengukava koostamise eesmérk on eesmargipérase tegevuse kaudu
arendada Narva linna inim- ja keskkonnasdbraliku asustusuksusena. Transpordististeemi
sdastva arengu tagamiseks ja meeldiva elukeskkonna séilitamiseks on Narva linn keskendunud
transpordiplaneerimisel kergliikluse ja Uhistranspordi kasutamismugavuse tdstmisele, et hoida
autoliikluse osatdhtsus vdimalikult madalal. Arengukava koostamisel on arvestatud erinevate
liiklejagruppide huvidega ja keskkonnasaastliku arengu p6himotetega. Kuid eelkdige on Narva
linna transpordi arengukava aastateks 2008-2015 linnavalitsusele praktiliseks t66vahendiks,
sest:

vBimaldab pikemaajalisemalt planeerida transpordivaldkonna tegevusi ning maératleda

nende elluviimise kulusid ja mdjusid linnaarengule;

aitab linnavalitsusel vélja to6tada jatkusuutlikku transpordipoliitikat;

aitab maérata kindlaks eelarve proportsioone ja lihtsustada iga-aastast linnaeelarve

menetlemise protsessi (tapsustada linnaeelarve kulustruktuuri).

Arengukava sisaldab olemasoleva transpordisisteemi analtusi, mille kaudu maaratletakse
edasine tegevusplaan. Arengukava maéaaratleb ajaliselt planeeritud tegevused ning hindab
nende maksumust. Arengukava kehtimise perioodil hinnatakse jarjepidevalt planeeritud
tegevuste moju ning vastavalt vajadustele muudetakse transpordislisteemi planeerimise
eesmaérke ja kavandatud tegevusi. Arengukava tegevuste jarjepidev hindamine annab lisaks
tegevuste efektiivsuse maaramisele eesmarkide saavutamiseks ka vajaliku andmestiku

jargnevate arengukavade koostamisel.

Arengukava koostamine algatati 29. novembri 2007. a. Narva Linnavalitsuse korraldustega nr
430. Narva linna transpordi arengukava koostamise konsultantideks valiti Stratum OU,

koostamist juhtis Narva Linnavalitsuse Linnavara- ja Majandusamet.

Arengukava koostamisel on arvesse vOetud Narva transpordisusteemi mdjutegureid,
hetkeolukorda ning arengusuundi. Vastavalt Kohaliku omavalitsuse korralduse seaduse (KOKS)
837 Ig 4 on vallal vai linnal 6igus koostada valdkonnap&hine arengukava kehtiva arengukava
tapsustamiseks vOi tdiendamiseks samas kohustusega, et kdik kehtivad arengudokumendid

peavad olema omavahel koosk®dlas.

Arengukava vaadatakse ule iga aasta 1.oktoobriks ja viiakse vajaduse korral rakendusplaanis

sisse muudatused.




2. Narva linna transpordi arengut suunavad  strateegilised

dokumendid

Narva linna transpordi arengut ja planeerimist mdjutavad mitmed rahvusvahelised, riiklikud ja
kohalikud arengudokumendid. Neis satestatud visioonid, eesmaéargid ning kavandatud
tegevused on aluseks Narva transpordisisteemi arendamisel. Arvestades Eesti haldusslsteemi
vertikaalset jaotust, on arengukava koostamisel subordinatsioonilist vahekorda jargides
lahtutud esmalt riiklikest arengudokumentidest ja poOhiprioriteetidest ning seejarel
piirkondlikest ja kohalikest arengudokumentidest. Sel Vviisil tagatakse Narva linna

transpordististeemi jarjepidev areng.

2.1. Rahvusvahelised dokumendid

Narva linn on Uhinenud Euroopa Sadstvate Linnade Kampaaniaga (The European Sustainable

Cities and Towns Campaign) ja aktsepteerinud Aalborgi hartas sisalduvad pdhimotted. Aalborgi
harta alusel koostatud Aalborgi kokkulepe on deklaratsioon Uhisest ndgemusest jatkusuutliku
tuleviku osas. Aalborgi harta on maaratlenud jatkusuutlikust transpordisiisteemis

pohivisioonina:

Parem liikuvus, vahem liiklust

Selle jargi on hartaga Uhinenud omavalitsused otsustanud, et tunnistavad transpordi, tervise
ja keskkonna seotust ning kohustuvad tugevalt edendama jatkusuutlikke liikumisv8imalusi.
Seetdttu on otsustatud arendada kohalikku transpordististeemi eesmargiga:
vdhendada vajadust isiklike mootorsdidukite jarele ja edendada selle asemel
atraktiivseid alternatiive, mis on kdigile kattesaadavad;
suurendada Uhissbidukite kasutamise, jalgsi kdimise ja rattaga sGitmise osakaalu;
julgustada uUleminekut madala heitgaaside tasemega sdidukitele;
tootada valja Uhtne ja jatkusuutlik linnaliikluse kava;

vdhendada transpordi mdju keskkonnale ja elanike tervisele.

Lisaks on Uhinetud TEN 10 strateegia ja Via Hanseatica projektidega.

2.2. Riiklikud dokumendid

Transpordi arengukava 2006-2013 on Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi

strateegiline lahtedokument transpordisektori arendamiseks jargneva kimnekonna aasta

jooksul. Arengukavas esitatud eesmargid ja meetmed on aluseks riigieelarve vahendite




planeerimisel ning Euroopa Liidu struktuurivahendite ja Uhtekuuluvusfondist rahastatava

transpordi infrastruktuuri planeerimisel aastateks 2007 — 2013.

Transpordi riiklikus arengukavas on sOnastatud Eesti transpordipoliitika Uldine eesmark

jargnevalt:

Transpordisusteem rahuldab inimeste ja kaupade liikumisvajaduse, olles

seejuures efektiivne, ohutu ja keskkonnasébralik

Riikliku transpordisektori visioonini purgimiseks on puostitatud kuus horisontaalset,
transpordiliikidetlest alavisiooni. Need on visioonid sellest, mille poole peaks transpordipoliitika
peamiste erinevate probleemide lahendamiseks pirgima:

Transpordipoliitika planeerimise, rakendamise ja jarelevalve stisteem on téhus;

Riigi omanduses olev infrastruktuur on kvaliteetne;

Transpordisektori negatiivsed keskkonnamjud on vdhenenud;

Transpordisektor on ohutu ja turvaline;

Uhistranspordi  ja kergliikluse kasutamine on muutunud mugavamaks ja

populaarsemaks;

Veondusturg toimib efektiivselt ja Eesti transpordiettevftted on rahvusvaheliselt

konkurentsivdimelised.

Eesti Uhistranspordi arenguprogramm 2006 — 2010 on koostatud lahtudes saastva arengu,

keskkonnakaitse, regionaalse arengu, liiklusohutuse ja sotsiaalse arengu ning teistest riiklikest
strateegilistest dokumentidest, mille eesmérgid on seotud Uhistranspordi arendamisega.

Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium seab oma  missiooniks kujundada
Uhistranspordist atraktiivhe, keskkonnasofbralik ja jatkusuutlik alternatiiv autole inimeste

lilkumisvajaduse rahuldamisel. Uhistranspordi arenguprogramm on maaratlenud visiooniks:

Inimeste liilkumisvajadused on rahuldatud jatkusuutlikult moel

Tulenevalt antud missioonist ja visioonist on kujundatud kitsam nagemus uhistranspordi
mitmekulgsest arengust:
Uhistranspordi korraldus on riiklikult hasti organiseeritud.
Uhistranspordi toetuste siisteem on efektiivne ja tagab kvaliteetse teenuse.
Uhistranspordi infrastruktuur vastab kdikide kasutajate vajadustele.
Uhistranspordi veerem on kaasaegne ja kdigile mugav kasutada.
Eesti elanikud on teadlikud Uhistranspordi poolt pakutavatest véimalustest.

Uhistransporti teenindav personal on asjatundlik ja nende t6otingimused on rahuldavad.




Arenguprogrammis on satestatud ka tapsed eesmargid, mille saavutamisel liigutakse

ulaltoodud kitsamate visioonide suunas ning selleks vajalikud meetmed ja tegevused.

Eesti Rahvusliku Liiklusohutusprogrammi 2003-2015 strateegiliseks eesmérgiks on saavutada

2015. aastaks olukord, et Eestis liiklusdnnetustes hukkunute arv aastas ei Uletaks 100 inimest.
Kavandatud liiklusohutuse parandamise meetmed on suunatud nendele liiklejate gruppidele ja
valdkondadele, mille abil on kdige enam v6imalik m&jutada liiklusohutustaset:

kergliiklus (jalakaijate ja jalgratturite liiklus);

lapsed ja vanurid;

soitjad;

noored ja vdheste kogemustega sdidukijuhid;

sdiduki juhtimine joobeseisundis;

liiklusbnnetuste raskusaste;

linnaliiklus;

pimeda aja liiklus ja talvine liiklus.

Meetmed, mida on vajalik rakendada, kasitlevad viit olulist liiklusega seotud valdkonda:
hoiakute kujundamine;
koolitus;
jarelevalve;

liikluskeskkond ja planeerimine.
Lisaks riiklikule tegevusele tuleb intensiivistada liiklusohutusalast tegevust ka regionaalsel ja
kohalikul tasandil. 2007.aasta novembris Vabariigi Valitsuse poolt heaks kiidetud Rahvusliku
Liiklusohutusprogrammi rakenduskava aastateks 2007-2010 naeb ette konkreetsed Ulesanded
lilklusohutusliku olukorra parandamiseks, sealhulgas ka kohalikele omavalitsustele.

2.3. Regionaalsed dokumendid

Ida-Virumaa arengustrateegiaga aastateks 2005-2013 maaratleb lIda-Viru maakonna uldised

arengusuunad ja prioriteedid. Arengukava peamine eesmark on tagada maakonna

tasakaalustatud areng ning uhtsed arenguprioriteedid pikemaks perioodiks.

Ida-Virumaa arengustrateegia jargi on maakonna arengu visioon aastaks 2013:

Ida-Virumaa on konkurentsivboimelise majanduse ja k6rge to6hdivega kdige

kiiremini jatkusuutlikult ja tasakaalustatult arenev hea elukeskkonnaga

piirkond Eestis




Maakonna arengu tagamise kindlustamiseks on maéaratletud valdkonniti pikaajalised
tegevussuunad ja pbhieesmargid. Narva linn on ks Ida-Virumaa tdmbekeskuseid ja
arengumootoreid, mistdttu Narva linna areng kogu piirkonna arengut silmas pidades ulioluline.
Transpordiplaneerimist mdjutavad olulisimad tegevussuunad valdkondade 18ikes Ida-Viru
maakonnas on:

Infrastruktuur:

- Maakonda labivate transiidivoogude teenindamise vGime suurendamine ning elanike
ja turistide liikumisvajaduste parem rahuldamine;

- Maakonna tdhusam ruumiline avamine véljapoole labi mittemaismaaliste
transpordiinfrastruktuuride arendamise ja sidumise maismaa
transpordiinfrastruktuuridega ;

- Elu- ja ettevdtluskeskkonda méjutavate infrastruktuuride arendamine.

Kohalike omavalitsuste koostdd:

- Koostdosuutlikkuse téstmine ning funktsioonide jaotamine avaliku-, era- ja
mittetulundussektori vahel

- Elukeskkonna paranemine Uhtlaselt terves maakonnas ning infrastruktuurisisteemi
Uhtne toimimine l&bi kohalike omavalitsuste koost6oprojektide

Keskkond ja keskkonnakaitse:

- Transpordist tuleneva 6husaaste vahenemine.

2.4. Kohalikud dokumendid

Narva linna Arengustrateegia 2020 eesmargiks on Narva linna tuleviku ja arengueesmérkide

pikaajaline planeerimine. Arengustrateegia on otseseks aluseks linna arengukava ja
valdkondlike arengukavade koostamisele. Samuti peavad k&ik linnas kehtestatud

arengudokumendid aitama kaasa arengustrateegias satestatud visiooni saavutamisele.

Narva arenguvisioon on:

Narva linnas luuakse lda-Virumaa parimad elu-, t66- ja dpitingimused

Arengustrateegia eesmark on luua tingimused, kus infrastruktuur tagab narvalastele ja linna
kiulalistele taskukohase, turvalise ja mugava elukeskkonna ning loob soodsad véimalused
ettevdtiuse arenguks ja selle konkurentsivéime tdstmiseks. Selleni jdutakse labi kahe
strateegilise eesmargi taitmise:
Tanapéaeva nduetele vastava transpordiinfrastruktuuri loomine:
- Uhistranspordi kaasaegse ja mugava infrastruktuuri loomine, mis sisaldab
linnasiseseid ja —valiseid (aianduskooperatiividesse) marsruute teevdrgu ja

bussipeatuste slisteemse ja eesmargistatud korrashoiu juures, soodustussiisteemi
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arendamine ja hoidmine uUhistranspordil (vanurite, koolidpilaste ja teiste soodustusi
vajavate elanikkonnagruppide jaoks), elanikkonnale mugavate parkimisplatside
vorgu loomise soodustamine.

Elukeskkonna infrastruktuuri parendamine

- infrastruktuuri jark-jarguline parendamine aiandusuhistute maa-aladel (sGiduteed,
elektri- ja veevarustus, irrigatsioon), mis asuvad linna territooriumil véi kohaliku

omavalitsuse haldusalluvusel

Narva linna arengukava 2008-2011 on moeldud arengustrateegias pustitatud visiooni

saavutamiseks vajalike tegevuste ja meetmete planeerimiseks lahiaastatel. Samuti on

dokument aluseks omavalitsuse missiooni ellu viimiseks:

Narva linna omavalitsuse missioon seisneb linna territooriumil linna
elanikele ja selle kulalistele ning turistidele vdimalikult soodsate

elamis- ja puhkamistingimuste tagamises.

Valdavalt lahtuvad nii strateegilised eesmaéargid kui ka tegevussuunad linna arengustrateegias
satestatust. Arengukava on téstatanud eesmargina luua kaasaegne infrastruktuur, mis tagab
narvalastele ja linna kulalistele taskukohase, turvalise ja mugava elukeskkonna, loob soodsad
vBimalused ettevotluse arenguks ja selle konkurentsivbime tdstmiseks. Pustitatud
eesmarkideni jdudmiseks on maéaratletud jargnevad strateegilised eesmargid:
Strateegiline eesmark 1.1: transpordi infrastruktuur vastab tanapaeva nduetele
- Tegevussuund 1.1.1: luua kaasaegne ja mugav Uhistranspordi infrastruktuur
Ulesanded:
1.1.1.1. teede ehitamine ja rekonstrueerimine
1.1.1.2. jalgrattateede ehitamine
1.1.1.3. kdnniteede ehitamine ja rekonstrueerimine
1.1.1.4. sdidu- ja kdnniteedega kruntide munitsipaliseerimine
1.1.1.5. tarbijate vajadustele vastavate Uhistranspordi bussipeatuste ehitamine ja
paigaldamine
1.1.1.6. uhistranspordi kvaliteedi parandamine
1.1.1.7. jdesadama rekonstrueerimise ja veeliikluse arendamine
1.1.1.8. parkimise korraldamine
Strateegiline eesmark 1.3: linnaelanikele on tagatud mugavad elutingimused
- Tegevussuund 1.3.3: parandada keskkonna olukorda
Ulesanded:
1.3.3.1. keskkonnas6braliku eluruumi loomine
1.3.3.2. keskkonna- ja terviseriskide vahendamine

1.3.3.3. sdastva arengu toetamine
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Narva linna uUldplaneeringu koostamisel on lahtutud linna elukeskkonna kvaliteedi tdstmise

vajadusest samaaegselt looduskeskkonna tasakaalu sailitamisega. Uldplaneeringus nahakse
Narva rolli osana rahvusvahelisest koostdost, kus lisaks kontaktidele idas, on kaubandussuhted
ka po6hja ja laane pool. Selliste aritegevuse ja turismi arengut soodustavate kontakte
soodustava tegurina nahakse Narvas vdi mujal Ida-Virumaal lennuvalja rajamist. Samuti oleks
kasulik vBimaluse korral Peipsi-Emajde veetee kaikupanek ning Via-Hanseatica kaivitamine.
Linnatldplaneeringus on erinevalt teistest arengudokumentidest tahelepanu po6oératud ka
inimeste liikumistele ja liikumisharjumuste mdjutamisele labi maakasutuseplaneerimise.
Polufunktsionaalsete linnapiirkondade arendamine on selle peamiseks ruumiliseks
valjenduseks, mis tagaks kvaliteetruumi osakaalu suurenemise linnas. Edasise arengu
kavandamisel on eesmargiks seatud linnaelanikele esmaste rekreatsioonivbimaluste tagamine
jalakéigutee kaugusel. Rohekoridorid peavad Uhendama elamualasid ja t66- ning
teeninduspiirkondi. Ulelldiselt on uldplaneeringu kohaselt oluline tagada juurdepaisetavus
ennekbike  just kdige keskkonnaséastlikumatele  kergliikumisviisidele.  Suuremate

teede/tanavate déres on leevendavate meetmetena ette ndhtud nd. puhveralad.

Narva linna ténavate rekonstrueerimise ja arengu programm aastaks 2004 — 2014 on

analtuusinud Narva linna tadnavate ja parkimise olukorda ning pakkunud vélja lahendused teede

kvaliteedi parandamiseks, parkimisprobleemide lahendamisel ning jalgrattateede rajamiseks.

2.5. Arengudokumentide kokkuvote

Ida-Virumaa arengustrateegias on kahe peamise probleemina valja toodud:
Maakonna atraktiivsuse tdstmine nii turistide kui ka ettevétjate silmis;

Elukeskkonna parandamine kohaliku elanikkonna sdilitamiseks ja juurdevditmiseks.

Kindlasti on ka efektiivhe transpordististeem m&lema probleemi lahenduse Uheks osaks, kuid
eraldi seda valjatoodud ei ole. PB6hjuseks voib olla Ida-Virumaa Uule-eestilises kontekstis
vaadatuna mdnevdrra suuremate sotsiaalsed probleemid, mille taustal ei ole teistele
valdkondadele sh jatkusuutlikkuse seisukohalt olulise keskkonnasééstliku transpordististeemi

arendamisele, samavaarset tdhelepanu pdodratud.

Lisaks to6puudusele ja muudele sotsiaalsetele probleemide lahendamisele on olulisel kohal
elukeskkonna kusimused. Samas transporti kasitletakse seejuures pigem infrastruktuuri
kontekstis, mis tulenevalt linna asukohast pakub potentsiaalset véimalust logistika vdi turismi

valdkonna arenguks.
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Narva arengudokumentides on lisaks infrastruktuurile tahelepanu péalvinud ka Uhistranspordi
arendamine. Samas maakasutuse ja transpordiplaneerimise seotust ja
keskkonnaséaastlikkumate liikumisviiside (eelkdige mittemotoriseeritud liikumisviiside)
kasutatavuse tdstmise tahtsust ei ole peale Uldplaneeringu Uheski dokumendis rdhutatud.
Samuti ei tule linna arengukavast selgelt vdalja planeeritavate tegevuste valiku alused, kui

tegelikult hetke transpordististeemi olukorrast puudub selge uUlevaade.

Nii regionaalses kui ka kohalikes arengukavades on majanduse elavdamise seisukohalt
mdoistetav huvi suurendada nii turistide hulka kui ka logistika- vOi transpordiga seotud
ettevdtete arvu. M8lemaid suundi soosib tegelikult ka Narva piiridarne asukoht. Samas on lda-
Virumaa arengustrateegias juba viidatud vastuoludele kaubandusvoogude elavnemise ja
turisminduse arengu vahel. Need kusimused on teravalt uleval teisteski Eesti linnades ja
teadlikult mdlemaid suundasid arendades, on kindlasti vdimalik leida kompromissi erinevate
ambitsioonide vahel. Oluline on siinkohal ka see, kuidas on planeeritud kauba- ja reisijatevedu

ning kohalik liikluskorraldus.

Positiivhe on see, et nii kohalikel kui ka maakondlikel arengudokumentidel on juba rakendatud
moddikute susteemi, mis lihtsustab monitooringuprotsessi. Seetdttu on ka transpordi
arengukava edukuse hindamise seisukohalt oluline vélja t6otada indikaatorid, mis aitaksid
hinnata otseselt selle valdkonnaga seotud arenguid. Osaliselt on kasulik tugineda Ida-Virumaa

arengustrateegias juba rakendatutele, et tagada andmete vorreldavus.
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3. Asustuse struktuur ja lilkumisvajadus

Asustustiksuse ruumiline struktuur ning selle kujunemine on Uks olulisimaid tegureid, mis
mojutab oluliselt elanike liikumisvajadusi ning -harjumusi. Elukohtade paiknemise kaugus
tookohtadest, teenindusasutustest v&i teistest soovitud sihtkohtadest kujundab inimeste
liikumiste hulka ning liikumisvahendite kasutamist. LUhikeste vahemaade korral ei ilmne
autode eelised teiste liikumisviiside ees. Seetdttu eelistatakse vaiksema kulu ning kesklinna
piirkonnas suuremat vabadust vBimaldava kergliikluse kasuks. Liikumisvajaduse ning liikumiste
pikkuste kasvades seevastu halveneb jalgsi vdi jalgrattaga liiklemise mugavus, mistéttu tekib
vajaduslik sundus kasutada mootorsdidukit. Sel juhul s&ltub eelistuste kujunemine

Uhistranspordi ning sbidukite kasutamise mugavusest ja Uhiskondlikest hoiakutest.

Narva linn on Ida-Viru maakonna tks tdmbekeskuseid. Lisaks piirkondlikule rollile omab Narva
linn tahtsat rolli terve Eesti riigi jaoks. Kuna Narvas asub piiripunkt, labib Narva linna riiklikult
oluline Tallinn — Narva maantee, mille kaudu liigeldakse Venemaale ning mida médda toimub
suur osa Eesti kaubaveost. Samuti labib Narva linna Tallinn — Peterburgi raudtee, mida médda
veetakse pdhiline osa Eesti eksport- ja importkaupadest. Seega mdojutab Narva linna

transpordististeemi lisaks linna enda transpordile ka seda labiv transport.

Narva linn on pindalalt (84,54 km?) Eestis teisel kohal. Kuid suurema osa sellest moodustab
veefond. Teiseks suureks piirkonnaks on elektrijaama maa-ala. Need on alad, mis on

transpordiplaneerimise ja rahvastiku paiknemise seisukohalt vahemtahtsad.

Tabel 1. Narva linna maafond (Allikas: Narva arvudes 2006)
Pindala
(ha) %
Kogupindala (ha), sh: 8 453 100,0

hoonestatud maa 336 4,0
toostusettevatted 373 4.4
elektrijaam 1475 17,4
- sellest tuhavaljad 1 349 16,0
aiandusuhistud 716 8,5
metsad 1158 13,7
veefond 2 946 34,8
sood 711 8,4
muu maa 738 8,7
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Rahvastiku arvult on Narva Eestis suuruselt kolmas linn. Narvas elab Statistikaameti andmete
jargi 66 435 elanikku (1.jaanuar 2008). See teeb Narva linna keskmiseks rahvastikutiheduseks
786 in/km?. Rahvastiku tihedus linna territooriumil on keskmiselt vaiksem, kui teistes Eesti
linnades. Kuid see on eelkdige seotud just elamiseks mittekasutatava pinna suure ulatusega.
Elamualadel on rahvastiku tihedus seevastu vaga kbérge, sest valdavalt -elatakse
kortermajades. Suur rahvastikutihedus aitab efektiivselt ara kasutada ja planeerida

Uhistranspordivarku.

Rahvastikust moodustavad lapsed ja &pilased (0 - 17-aastased) inimesed ligikaudu 17%. Selle
vanusgrupi peamist liikumisvajadust iseloomustab liikumine kodu ja haridusasutuse vahel.
Tooealised inimesed (18 - 65-aastased) moodustavad 66%’lise osakaaluga rahvastikust
enamuse. TOobealiste inimeste peamine osa liikumistest on seotud liikumistega kodu ja t66
vahel. Vahemal maéral on liikumised seotud teenindusasutustega (nt. toidupoed). Eakad (66 -

. —aastased) moodustavad Narva elanikkonnast 16%. Eakate liikumised on eelkdige seotud
teenindusasutustega ja vaba aja sisustamisega. Transpordiplaneerimise eesmark on inimeste
liilkumisvajaduse rahuldamine lahtuvalt linna transpordi prioriteetidest. Suurem osa liikumisi on
seotud tipptunnil toimuva kodu ja t66/kool vahelise liikumisega. Seega on oluline keskenduda

eelkdige just nimetatud liikumiste pdhjustele ja viisidele.

Suurimad tdmbekeskused ja liikumiste sihtpunktid on seega haridusasutused, ettevétted ja
teenindusasutused. Narva linnas on 14 haridusasutust, millest suurim on Narva
Kutsedppekeskus, kus on iile 2000 dpilase. Ule kaheksasaja dpilase on neljas tldhariduskoolis.
Tartu Ulikooli Narva Kolledzis dpib paevases dppes Ule neljasaja ulidpilase ning avatud ulikoolis
ule seitsmesaja Ulidpilase. Haridusasutuste kérval mdjutavad laste liikumisi ka huvikoolid. Kuid
nende mdju liikumismahule jadéb koolide mdjust oluliselt vaiksemaks, sest huvikoolides kaivate
laste hulk on vaiksem kui koolides ja nad asuvad sageli olemasolevate uldhariduskoolide

laheduses. Samuti jddb huvikoolide tegutsemisaeg liikluse mdistes tipp-perioodi valisele ajale.

Tabel 2. Narva linna haridusasutuste &pilaste arvud 2008/2009 dppeaastal (Allikas:

Narva Linnavalitsus. Andmed seisuga 10.09.2008)

Kool Opilaste arv
1. Narva Kesklinna Gumnaasium 796
2. Narva Eesti Gumnaasium 239
3. Narva Vanalinna Riigikool 370
4. Narva Kreenholmi Gumnaasium 763
5. Narva 6. Kool 603
6. Narva Peetri Kool 253
7. Narva Paju Kool 339
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8. Narva Pahklimae Gimnaasium 841
9. Narva Soldino Gumnaasium 843
10. Narva Humanitaargimnaasium 884
11. Narva Oigeusu Humanitaarkool 81

12. Narva Taiskasvanute kool 243
13. Tartu Ulikooli Narva Kolledz 1200
14. Narva Kutse8ppekeskus 2226

Tabel 3. Narva linna lasteaedade Opilaste arvud ((Allikas: Narva Linnavalitsus.
Andmed seisuga 10.09.2008)

Lasteaed Laste arv
Lasteaed nr 2 “Marjake” 66
Lasteaed nr 3 “Ojake” 64
Lasteaed nr 6 “Paasuke” 88
Lasteaed nr 7 “Tuluke” 176
Lasteaed nr 8 “Karikakar” 70
Lasteaed nr 9 “Muinasjutt” 54
Lasteaed nr 10 “Potsataja” 187
Lasteaed nr 12 “Kaseke” 72
Lasteaed nr 14 “Kuuseke” 54
Lasteaed nr 16 “Vaikevend” 69
Lasteaed nr 18 “Punamutsike” 148
Lasteaed nr 24 “Kakuke” 183
Lasteaed nr 26 “Maasikas” 69
Lasteaed nr 27 “Pdngerjas” 187
Lasteaed nr 28 “Kuldkalake” 172
Lasteaed nr 30 “Tareke” 181
Lasteaed nr 31 “Sipsik” 200
Lasteaed nr 32 “Sademeke” 180
Lasteaed nr 33 “Pingviin” 154
Lasteaed nr 34 “Kirsike” 185
Lasteaed nr 36 “Vikerkaar” 114
Lasteaed nr 37 “TSipollino” 208
Lasteaed nr 38 “Kaoke” 239

Narva linn on imbritsetud p6hjast ja idast Narva jéega ning Idunast Narva veehoidlaga. Seega
saab linna laienemine ja valglinnastumine toimuda ainult ladne suunas. Narva linnas on rohkelt

kasutamata alasid. Seetdttu vOib arvata, et Narva linnas ei toimu sellises mahus
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valglinnastumist, kui teistes Eesti linnades on seni toimunud. Uusarendusteks leidub sobivaid
alasid Narva linna territooriumil. See aga muudab transpordiplaneerimise vahemkulukaks ja
kergemini teostatavaks. Tanasel pé&eval on Narva néol tegemist kompleksse ja
multifunktsionaalsete elamupiirkondadega linnaga, kus elanike igapaevane liikumisvajadus on
vaike. Edaspidise planeerimistegevuse kaudu on vajalik antud liikumisvajadust hoida samal

maaral.

Suurte ettevotete (tootajate arv ule 250 inimese) hulka kuuluvad: AS Kreenholm Valduse, AS
Balti ES, AS Eesti EnergomontaaZ ja AS Energoremont. PBhiosa (88%) kdikidest tbéotavatest
ettevOtetest moodustavad vaikesed (kuni 10 inimest) organisatsioonid (Allikas: Narva
todstusala uuring 2007). Vaga oluline on Narva linna jaoks ja mdjutab linna liiklust AS Narva

Elektrijaamad, kus to6tab tle 1800 inimese.

Tookohtade ja koolide jarel mdjutab olulisel méaaral liikumisi teenindusasutuste paiknemine.
Narva linna olulisimad teenindus- ja kaubanduskeskused on (Allikas: Narva t6dstusala uuring
2007):

Fama kaubanduskeskus;

Astri kaubanduskeskus;

MegaMarket kaubanduskeskus;

Kerese kaubanduskeskus.

Kaubanduskeskused asuvad valdavalt kesklinnas suurte elamualade l&dheduses. Seetdttu on
nende paiknemine linnaruumis liikluse seisukohast lahtudes vaga hea. Kaubanduskeskused ei
loo tanasel p&eval olulisel mé&éaral taiendavat liikluskoormust. Suur osa linna rahvastikust elab
kaubanduskeskusele piisavalt ldhedal, et kulastada keskust jalgsi v&i jalgrattaga. Uute
kaubanduskeskuste kavandamisel ja planeerimisel tuleks hoiduda nende rajamisest
elamualadest kaugele, sest sel viisil on oht suurendada liikumisvajadust ja sellega ka

liikluskoormuseid.

Autostumine on Narvas Uks vaiksemaid Eestis (vt. Joonis 1. Narvas autosid tuhande elaniku
kohta). 1.aprilli 2008 aasta seisuga on Eesti Riikliku Autoregistrikeskuse andmetele tuginedes
Narvas 241 séidukit tuhande elaniku kohta. Uheks pdhjuseks on Eesti keskmisest viiksemad
sissetulekud, mis piiravad sdidukite soetamist. Teiseks pdhjuseks on aga Narva linnastruktuur,
mis vBimaldab suurem osa liikumistest sooritada ilma motoriseeritud transpordita. Ehk t66- ja
elukohad ning teenindusasutused asuvad kodule piisavalt lahedal, et mugavam on k&ndida,

sOita jalgrattaga vdi vajadusel kasutada Uhistransporti.
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Joonis 1. Narvas autosid tuhande elaniku kohta (Allikas: Eesti Riiklik Autoregistrikeskus)

Lahtuvalt tleuldisest autostumise muutusest, vdib prognoosida ka Narvas Kiiret autode hulga
kasvu. Samuti on Kiirelt kasvamas ka autostumisest tingitud probleemid. Seega on oluline, et
Narva Linnavalitsus méaratleb eesmaérgid ja prioriteedid, millisena soovitakse Narva linna
tulevikus ndha — kas autokeskselt, kus on mugav sdidukiga liigelda ja vBimalus paaseda
autoga igale poole, vOi inimesekeskse ja keskkonnasdastlikuna, kus inimesel on meeldiv,

kvaliteetne ja ohutu liikuda.

Kahjuks on enamike Eesti omavalitsuste (sh. Narva Linnavalitsusel) informatsioon inimeste
liilkumisvajaduste koha liialt vahene. Puudub informatsioon miks, millal, millega ja kust kuhu
inimesed liiguvad? Veidi parem on uUlevaade autoliikluse mahtudest ja tanavavdrgu
koormatusest. Kuid autoliiklus on vaid ks liikumisviisidest ja liiklusloenduse labiviimine ei
anna taielikku uUlevaadet inimeste liikumistest teiste liikumisviisidega (jalgsi, jalgrattad,
bussid). Samuti ei anna loendus ulevaadet, mis pd&hjustel liigutakse ja kuhu liigutakse.
Eesmargipéarase transpordiplaneerimise eelduseks on piisava informatsiooni omamine — kust
kuhu inimesed liiguvad, mis on nende liikumiste eesmarkideks ja millega liigutakse? Kuna
transpordististeemi arendamise eesmargiks on inimestele mugava liikumisvdimaluse
pakkumine, on vaja eelnevalt selgitada mis on liikumiste pbhjus. Seetdttu on oluline teostada
jarjepidevalt liikumisi puudutavaid uuringuid — nii liiklusloenduseid kui ka kusitluste labiviimisi.
Kusitluste labiviimine elanike seas annab liikumisvajadusele lisaks teavet elanike rahulolu
kohta transpordisisteemiga. Olukorras, kus puudub selge uUlevaade inimeste vajadustest ja
harjumustest, on sisuliselt vBimatu planeerida transpordististeemi kvaliteetselt. Samuti aitavad
uuringud kaasa Narva Linnavalitsuse t66 ja tegevuste edukuse hindamisel ning reageerida
koheselt probleemidele. Sel viisil arendatakse transpordistiisteemi inimesekeskselt ja

parandatakse elukvaliteeti.
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4. Infrastruktuur

Infrastruktuur on linnaruumi osa, mida inimene kasutab enda liikumiste sooritamiseks.
Teedevdrgu planeerimise ja arendamise kaudu kujundatakse linna transpordististeemi olukorda
ning inimeste eelistusi transpordiliikide ja liikumismarsruutide valikul. Infrastruktuuri
planeerimise kaudu kujundatakse linna liikluskeskkonda. Sageli hinnatakse infrastruktuuri
kvaliteedi jargi linnavalitsuse suutlikkust transpordiplaneerimisel, sest teede katendi ja
teedevdrgu kvaliteeti tunnetab liikudes iga inimene — nii autojuht, jalgrattur kui ka jalakaija.
Lisaks katendi kvaliteedile ja teedevdrgu vastavusele vajadustele néitab infrastruktuuri
kvaliteeti ka teede hooldus (eelkdige talvel). Seega on infrastruktuuri planeerimisel oluline
méératleda prioriteedid ja eesmargid nii liikluskeskkonna kui liikumisviiside valikute

kujundamisel.

Infrastruktuuri arengu esmaseks prioriteediks on ohutu liikluskeskkonna loomine ning
kujundada infrastruktuuri eesmaérgiparaselt soodustamaks prioriteetseid transpordiliike.
Ohutuse t6stmiseks on oluline regulaarselt anallusida tadnavavérgu ohte, lokaliseerida ja
analtiusida toimunud liiklusdnnetusi ja nende p6hjuseid. Liiklusohutuse tdéstmiseks on vajalik
votta kasutusele liiklust rahustavaid meetmeid. Erilise tahelepanu alla tuleb votta
ulekaiguradade ohutustamine. Elukeskkonna kvaliteedi tdstmiseks on oluline otsustavalt votta

kasutusele liiklust rahustavaid meetmeid ka elamupiirkondades.

Liikluse rahustamise naited:

uiret — ~oo i85 e
- P e I & am - T
_ s : — o . 5 3 T

Tostetud Ulekaik voi kiinnis Ristmiku kitsamaks muutmine

Osaliselt suletud ristmik Osaliselt suletud ristmik Sirge tanava muutmine
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kanaliseerimine

Transport méangib olulist rolli erinevate tegevuste paiknemisel. Seejuures on mdju vastastikune
- erinevad looduslikud olud ja eksisteeriv infrastruktuur avaldavad omakorda mdju
transpordivoogudele. Infrastruktuuri vdimekus toetada mobiilsust maarabki &ra linna
ligipdasetavuse, mis on oluline nii turu kui ka ekspordi, t66j6u liikuvuse ja turismimajanduse
seisukohalt. Mida paremad on transpordiihendused, seda atraktiivsemaks muutub ka asukoht

ettevotetele, elanikele ja turistidele.

Narva linnatanavate kogupikkus on 113,9 km (Allikas: Eesti Statistikaamet). Sellest on 98,3
km kdvakattega, mis teeb kdvakattega tanavate osakaaluks 86%. Ligikaudu 60% tanavatest

on kdnniteega ja ligikaudu 70% té&navatevorgustikust on valgustatud.

Tabel 4. Narva linnatanavate vork 2001-2006 (Allikas: Eesti Statistikaamet)

) ..kBvakattega| ..kbnniteega | ..valgustatud Jalgteede ja
Linnatanavate

pikkus tanavate tanavate tanavate jalgrattateede
pikkus pikkus pikkus pikkus
2001 119.0 110.0 83.0 88.0 2.0
2002 165.0 111.0 78.0 99.0 2.0
2003 119.0 110.0 76.0 95.0 2.5
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2004 119.0 110.0 76.0 95.0 11.7

2005 113.9 98.3 67.0 78.4 11.7
2006 113.9 98.3 67.0 78.4 11.7
Markus:

Mootuhik: kilomeetrit

AS Teede Tehnokeskuse poolt on 2007.aastal l&bi viidud Narva linna teede ja tanavate
seisukorra uuring. Selle kdigus méaaratleti vaadeldud :

Teekatte tasasus;

Teekattel esinev roopa stigavus;

Teekonstruktsiooni kandevdime;

Teekatte seisukorra visuaalne hindamine.

Pohitdnavaid oli moédtmisplaani kantud 18 tk kogupikkusega 33,8 km. Teekatte tasasust
moddeti kokku 51,3 km, roopa sugavust mododdeti kokku 44,7 km ja teekonstruktsiooni
kandevdimet mdddeti 311 punktis. Teekatte seisukorra visuaalset hindamist tehti tihel 230 m
pikkusel pdhitanaval. Jaotustdnavaid oli médtmisplaanis kokku 42 tk kogupikkusega 27,1 km.
Teekatte tasasust mdddeti nendel teedel ja tanavatel kokku 22,6 km, roopa sugavust mdddeti
kokku 4,7 km ja teekonstruktsiooni kandevGimet 120 punktis. Teekatte seisukorra visuaalset
hindamist tehti 21 tdnaval kokku 9,6 km-I (Allikas: AS Teede Tehnokeskus, “Narva linna teede

ja tdnavate teekatete seisukord 2007.a.”).

Nimetatud uuringu jargi on Narva ténavate teekate Uuldiselt rahuldavas seisukorras.
Maédtmistulemuste jargi on mdddetud teelbikudes katendi kvaliteet:

26% heas seisukorras;

52% rahuldavas seisukorras;

22% halvas seisukorras.

Po6hitdnavate teekatte kvaliteet on mdnevdrra parem kui jaotustdnavate teekatte tasasus.
Probleemseimateks tanavateks on AS Teede Tehnokeskuse poolt 1&bi viidud mdétmistulemuste

jargi Raudsilla tdnav, Kadastiku Il tdnav, Pimeaia tdnav ja Partisani tanav.

Roopa suigavus ei ole tdsine probleem ja roopa stigavuse seisukohalt on tanavate kvaliteet
hea. Roopa sugavusega on suuremaid probleeme Uksikutel teelBikudel, kus on suurem
lilklussagedus. Samuti vdib hinnata heaks teekonstruktsiooni kandevdime. Probleeme on ainult

Uksikutel teedel ja teelbikudel.

AS Teede Tehnokeskuse t86 analiius maaratleb lahtuvalt teekatte seisukorra

mdodtmisandmetest Narva linna teede ja tanavate remondivajaduse. Saadud tulemuste jargi on
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Narva tdnavavorgu katendi kvaliteet samas seisukorras nagu naiteks Tartu linna tanavate

olukord.

Tabel 5. Narva linna tdnavavork (Allikas: Narva arvudes 2006)

2006
Tanavate kogupind (m=2) 867 845
Tanavate kogupikkus (km) sh: 113
-asfaltkattega 95
Kdnniteede kogupind (m=2) 113 068
Kokku sillad ja viaduktid 8
Tehniline seisukord:
-rahuldav 7
-mitterahuldav 1

Tanavate kogupind on ligikaudu 868 000 m?. Kénniteede kogupind on ligikaudu 113 000 mZ.
Praegusel hetkel on té&navaruumi suurus liiklusele piisav ja teede koridorid on laiad.
Soéiduradade laiused on kohati liiga suured ja soodustavad Kiiruselletamist. Tanavaruumi laius
vdimaldab rekonstrueerimisel paigutada samale pinnale lisaks olemasolevatele sdiduradadele

ka kergliiklustee.

Tanavate rekonstrueerimine aitab parandada tdnavate kvaliteeti ja suurendada liiklusohutust.
Samuti aitab t&navate rekonstrueerimine parandada elanike rahulolu transpordististeemi
kvaliteediga. @ Arengukava perioodil kavandatakse jargnevaid suuremaid tanavate
rekonstrueerimisprojekte:

Energia tn.;

Kerese tn. (Kreenholmi tn kuni Rahu tn viaduktini);

Hariduse tn. (Puskini tanavast kuni Kangelaste prospektini);

Peetri plats;

Kreenholmi tn. (Kerese-Tallinna mnt);

M@disa tn.;

6.Roheline tn. pikendamine kuni Pahklimée tn.

Lisaks tanavate kvaliteedi parandamisele kavandatakse mitmete ristmike rekonstrueerimist,
mis aitavad parandada oluliselt nende kvaliteeti. Ristmike rekonstrueerimine suurendab samuti
ka liiklusohutust ja parandab liiklejate rahulolu transpordisisteemi olukorraga. Olulisimad
ristmike rekonstrueerimised toimuvad:

Tallinna mnt. — Kerese tn. — Puskini mnt. ristmik;

Tallinna mnt - 3.Roheline tn ristmik;

Joala tn. — Kreenholmi tn. ristmik;
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Puskini tn. ja Rakvere tn. ristmik;

Narva linnas on kokku kaheksa silda ja viadukti. 2004 aastal viidi OU Tilts poolt Narva linnas
seitsmel sillal 1abi tehnilise seisundi Uldine hinnang. Antud uuringu tulemuste jargi on sildade
tehniline seisund valdavalt hea vdi rahuldav. Tehniliselt on suurimad probleemid seotud sildade

piirete olukorraga.

Foorid on vananenud ja eredal paeval paikese kaes ei ole valgusfoori tulesid v8imalik eristada.
See suurendab liiklusohtlikkust. Fooride tsuklid ei ole omavahel koosk6élastatud, mistdttu
puudub nn. "roheline laine”. See suurendab sditmise ajakulu ning suureneb mdju keskkonnale.
Seetdttu on vajalik asendada aegunud foorid kaasaegsete fooridega ning kaasajastada

fooriprogramme.

23



5. Kergliiklus

Kergliiklusel on téita oluline roll inimeste liikumistes. Eriti oluline on arendada kergliiklust
Narva suuruses linnas, kus suurem osa liikumistest on piisavalt luhikesed, et liigelda kas jala
voi jalgrattaga. Kergliikluse arendamine ning selle suur osatahtsus liikumistes aitab parandada

nii linnaruumi kvaliteeti kui ka elanike tervist.

Inimeste maksimaalseks jalgsikdigu pikkuseks on ligikaudu 3,5 km ning jalgrattaga 7 km.
Need on distantsid, mille piires on paljud inimesed vdimelised vastavaid liikumisviise
kasutama. Loomulikult vdheneb inimeste valmisolek kergliiklust kasutada distantsi kasvades.
Kuna linnaruumis kujuneb inimeste tegelik liikumismaa jalgsi vdi jalgrattaga enamasti oluliselt
luhemaks, vdib véita, et Narva linna suurus on ideaalne, et kujundada Narva liiklust

kergliikluse-kesksena.

Kahjuks on té&na kergliikluse osakaalu puudutava informatsiooni omamine vahene. Seetdttu on
raske hinnata, millistes mahtudes, mis pdhjustel ning kus liigeldakse jalgsi v6i jalgrattaga.
Tapse ulevaate puudumine muudab ka keeruliseks eesmaérgiparase kergliikluse arendamise.

Senine t60 on seisnenud eelkdige luhiajalistes tegevusplaanides.

Kergliikluse arendamisel on oluline kvaliteetse infrastruktuuri rajamine, mis vdimaldab nii jalgsi
kui ka jalgrattaga liigelda ohutult ja mugavalt. Kdige ohutum jalgrattaliikluse seisukohast on
eraldada jalgrattatee sdiduteest. Jalgrattateede vérgustiku loomisel on oluline lhendada linna

aéarealad kesklinna ja linna tdmbekeskustega.

Jalgsi kéimine pole ainutksi keskkonnaséaastlik, vaid ka tervislik ja see omab uUhiskonna,
inimeste ja keskkonna heaolu seisukohalt mitmeid positiivseid kulgi:
Tervis- Eesti sudame-veresoonkonna haiguste kérge osakaal on paljuski tingitud elanike
ebatervislikest eluviisidest ja vdhesest liikuvusest.
Keskkond ja energiabilanss. Jalgsi kdimine avaldab keskkonnale minimaalset survet.
Vordsus ja saastlikkus. Jalgsi kaimine on ainus transpordiliik, mida on vd&imalik
kasutada peaaegu kdigil ja ilma igasuguste kuludeta
Kogukond. Kogukond, kus on véimalik jalgsi liigelda ja kus jalakéijad tunnevad end

turvaliselt, soodustab tihedamat suhtlemist ja heaolu.

Ka jalgratta kasutamisel on mitmeid kasutegureid: vahenenud terviseriskid, depressioon ja
narvilisus. Lisaks sellele vbib jalgratas Narva suuruses linnas tipptundidel olla kiireim
lilkumisviis sihtpunkti jdudmiseks valtides liiklusseisakuid, parkimiskoha otsimist ja omades

vOimalusi otseteede kasutamiseks.
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Kergliikluse arendamisel on vajalik rajada taiendavaid jalgrattaparklaid olulisimate
tdmbekeskuste juurde. Jalgrattaga soéitjate jaoks on mugavaim ja liiklemiseks motiveerivam,
kui jalgrattaparkla asuks katuse all ning oleks valvega. Eriti oluline on jalgrattaparklate
rajamine koolide juurde. Eesti oludes on séltuvalt ilmastikuoludest suur osa aastast jalgrattaga
liiklemine raskendatud. Seetdttu tuleb pdodrata erilist tahelepanu kergliiklusteede hooldamisele

— eriti just talvel.

Kergliikluse osatdhtsuse tdstmisel tuleb senisest enam tdhelepanu pd6drata teavitustoo
tdhustamisele. Kuna Opilased vdtavad kdige kergemini omaks erinevaid hoiakuid, tuleb
kergliikluse populariseerimisel tdsta enim just Opilaste teadlikkust. Parimaks motivaatoriks
jalgrattakasutuse osakaalu tdstmisel on selgitustoo selle lilkumisviisi valiku kasust thiskonnale
aga ennekdike potentsiaalsele jalgrattakasutajale endale. Ara tuleb kasutada kdik peamised
informatsioonikanalid, mille kaudu Narva elanikud on juba harjunud informatsiooni saama -
ajalehed, ajakirjad, televisioon, raadio ja internet. Lisaks meediakampaaniale on oluline
pakkuda vBimalusi osaleda ning aktiivselt kaasa lula erinevatel koolitustel, teabepéevadel ja
aktsioonides, kus muuhulgas jagatakse teavet transpordimdjudest, keskkonnas&aastlikest
liilkumisviisidest, 0&igest kaitumisest jalgratturina ning ohututest jalgrattamarsruutidest.
Eesmargiks on tdsta teadlikust keskkonnaprobleemidest ja véimalustest neid leevendada ning
tagada see, et transpordivalikuid tehakse teadlikumalt po6drates téhelepanu sellega
kaasnevatele mojudele. Oluline on kaasata teavitustodsse Narva arvamusliidrid ning teised
tuntud ja tunnustatud kodanikud, kes oma eeskujuga motiveeriksid elanikke senisest enam

kasutama kergliiklust.

Kergliikluse suurimaks probleemiks on jalakaijate liiklusohutus. Seetdttu on vajalik tdsta
jalakéijate liiklusohutust. Erilise tédhelepanu alla tuleb vétta ulekaigurajad, kus juhtub enim
liiklusbnnetusi jalakaijatega. Reguleerimata Uulekaigurajad on liikluskeskkonnas selliseks
kohaks, kus kohtuvad kaks véga erinevat liiklejatilpi - Kiire ja kaitstud mootorsdiduk ning
suhteliselt aeglane ja kaitsetu jalakdaija. Liiklusénnetuse risk reguleerimata tlekaigurajal sdltub
p6himotteliselt kahest asjaolust:
§ esiteks peab tekkima olukord, kus Uulekaigurajal ristuvad so6iduki ja jalakaija
trajektoorid;
§ teiseks peab tekkima olukord, kus s@idukijuht, tegelikult kehtivat liikluseeskirja eirates
ei peatu jalakéijale teeandmiseks vaid sbidab edasi, mille tulemusena leiab aset

liiklusbnnetus.

Viimati Kirjeldatud situatsioon v8ib omakorda séltuda mitmetest asjaoludest - juhi vdimest
margata uUlekaigurada, seejarel méargata seal sbidutee Uletust ootavat jalakéijat ning seejarel
juhi otsusest - kas peatada s6iduk teeandmiseks vdi siiski Uletada vodtrada jalakaijale teed

andmata. Olulisimaks liiklusdnnetuste riski maaravaks faktoriks ulekdiguradadel on Kiirus,
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tegelikult kokkupdrkekiirus kokkupdrke hetkel. Seega on oluline ehituslike vahenditega
suurendada liiklejate tdhelepanu ning sundida autojuhti Ulekaigurajale lahenedes vahendama
sbidukiirust. Uhes jalakaijale ohutuma sdidutee iletamise vBimaluse loomisega abistame me
tegelikult ka autojuhti, muutes ohutussaarte rajamise, sbiduradade kitsamaks ehitamise ja
nahtavustingimuste parandamisega sfidutee Uletamiseks kuluva aja jalakaijale nii lihikeseks
kui v8imalik ning millest vabaneb omakorda see aja- ja narvikulu, mis autojuhil tavaparaselt

kulub keeruliste liiklussituatsioonide tajumiseks, otsuse tegemiseks ja tegutsemiseks.

Praegusel hetkel on jalgsi kdimine ja jalgratta kasutus Uks ohtlikumaid liikumisviise Narva
linnas. Ligikaudu 2/3 kdigist inimkannatanuga I6ppenud liiklusGnnetustest on seotud
kergliiklusega. Seega on praegune kergliikluse infrastruktuur ohutuse seisukohalt liialt vahe
arenenud. Arvestades Narva linnastruktuuri, on Kkergliiklus véga suure potentsiaaliga
liilkumisviis. Oluline on senisest enam po6drata tdhelepanu kergliikluse arendamisel. Lisaks t66
ja koduvahelistele liikumistele kasutatakse jalgrattaid intensiivselt ka vabal ajal ja sportimiseks
ning liikkumiseks suvilapiirkondadesse. Suvilapiirkondadesse s&itmine intensiivistub eriti

suvekuudel.

Narva linnas on teedevdrgu pikkuseks 113,9 km (Allikas: Statistikaamet). Sellest on
kdnniteega tanavate pikkus 67 km. Ehk ligikaudu 40% tanavatest puudub kdnnitee. Puuduv
sOiduteest eraldatud konnitee suurendab liiklusohtlikkust. Narva linnas on 11,7 km
jalgrattateid. Kdnniteede ja jalgrattateede rajamise kaudu on vdimalik tdsta liiklusohutust ning
motiveerida inimesi kergliiklust igap&evaselt rohkem kasutama. Narva linna uldplaneeringus
2001-2012 on maératletud kavandatav jalgrattateede vorgustik (vt. Joonis 2. Kavandatud

kergliiklusteede vorgustik (Allikas: Narva uldplaneering 2001-2012).

Igapdevase jalgrattaliikluse korval on oluline arendada jalgrattasdidust mugav vabaaja
sisustamise viis ja hobi. See eeldab terviseradade arendamist ja populariseerimist. Sel
eesmargil planeeritakse ja rajatakse Narva — Narva-J8esuu terviserada. Lisaks rekreatiivsetele
eesmarkidele aitab nimetatud terviserada parandada jalgrattaliikluse kvaliteeti ja ohutust
Narva laheduses asuvatesse suvilapiirkondadesse. Samuti aitab Narva elanikel ohutumalt ja
mugavamalt sOita suvilakooperatiividesse modda planeeritavat Torvajde — Narva

kergliiklusteed.

Probleeme on Ullekadiguradade valgustusega. Valgustus ei ole piisav ning inimesed ei ole
harjunud kandma helkurit. Seetdttu jadvad jalakaijad autojuhile sageli nahtamatuks. Samuti

Uletatakse sageli teed selleks mitte ettenahtud kohas, mis suurendab liiklusohtlikkust.
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Narva linna transpordi arengukava 2009-2015
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Joonis 2. Kavandatud kergliiklusteede voérgustik (Allikas: Narva uldplaneering 2001-2012)
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6. Uhistransport

Kaasaegset linnaruumi ja transpordiplaneerimist iseloomustab keskkonna vaartustamine ning
elukvaliteedi t6stmisele keskenduv planeerimistegevus. Inimsébraliku ja keskkonnasaastliku
linnaruumi arendamisel on oluline vdhendada transpordisektori ja inimtegevuse kahjulikke
mdjusid, mis halvendavad elanike elukvaliteeti. Ohusaaste, ruumi- ja ressursivajadus,
liiklusohutus ja mitmed teised transpordi poolt tekitatavad kahjulikud m&jud kujundavad linna
mainet ning elanike rahulolu oma kodukohaga. Uhistranspordi eelisarendamise kaudu on
vdimalik vdhendada inimtegevuse ja transpordisektori negatiivseid mdjusid ning kujundada
linnaruumi harmooniliselt ja elukvaliteeti tdstvalt. Bussiliikluse eelisarendamisel on suur
majanduslik ja sotsiaalne tulu, kuna vaheneb vajadus investeeringute jarele infrastruktuuri
rajamiseks ning suureneb transpordi kattesaadavus. Olukorras, kus linnaruum on piiratud, on

oluline kasutada ruumi maistlikult ning jatta see maa inimestele, mitte aga autodele.

Narva linna U(histransporti on tédpsemalt wuuritud ja analtusitud 2004-2005 aastal.
Uhistranspordi eesmargiparaseks planeerimiseks ning selle kvaliteedi maaramiseks on oluline
analtuusida uUhistranspordi olukorda jarjepidevalt — viia labi kusitlusi ja loenduseid. Vahene
andmestik ei vBimalda Uhistransporti planeerida lahtuvalt linna planeerimise prioriteetidest
ning elanike vajadustest. Seega on keeruline hinnata ka Uhistranspordisisteemi kujunemise

tendentse.

Linnaliinidel teostab liiniveoteenust AS Narva Bussiveod. Nimetatud vedajaga on sdlmitud
avaliku liiniveo leping, mis kehtib alates 01.10.2006.a kuni 01.07.2012.a. AS Narva Bussiveod
teenindavad Narva linnas Uheksat liini, mille aastane liinilabisdit on ligikaudu 900 000
kilomeetrit. Lisaks liiniveoteenuse osutamisele teostab vedaja piletimudki ning korjab
piletitulu. Liinilabiséit on mdddunud viie aasta jooksul vahenenud ligikaudu 20%. Valjumiste
arvu vahenemine halvendab oluliselt Uhistranspordi kéattesaadavust ja sellega ka
Uhistranspordi osatdhtsust liikumistes tervikuna. Vaatamata liinilabisdidu vahenemisele
naditavad vedaja andmed, et reisijate arv on pusinud samal tasemel. Lahtudes vedaja
andmetest teostatakse aastas Narva linnaliinidel ligikaudu 3,6 miljonit reisi. Kuigi reisijate arv
pusib samal tasemel ning bussipiletite hind on vaadeldavalt perioodil tdusnud, ei ole sel
perioodil oluliselt muutunud piletitulu maht. Vedaja poolt kogutav aastane piletitulu maht on
moddunud viiel aastal olnud ligikaudu 11 miljoni krooni. Kuna piletitulu ja sditjate loenduse
tulemuste erinevus 2004 aastal oli pea 40%, ehk sellisel maaral kasutati Uhistransporti selle
eest tasumata, vOib praegusele statistikale tuginedes hinnata piletita sditjate osakaalu pusimist
pea samal tasemel voi isegi selle osakaalu kasvu. See tahendab, et suur osa reisijatest on kas
tasutasdidudigust omavad inimesed v8i ei tasu sbOiduteenuse kasutamise eest. Kohalikust
eelarvest saadav dotatsioon on médédunud viie aasta jooksul kasvanud ule 300%. Kuni 2007

aastani doteeriti linnaliine ka riigieelarve sihtotstarbelisest toetusest. M66dunud viie aasta
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jooksul on piletitulu osatdhtsus sdidu maksumusest vdhenenud 68%’lt 2004. aastal 50%'ni

2007. aastal (vt. Joonis 3. Liiniveo rahastamine erinevatest allikatest 2004-2008)
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Joonis 3. Liiniveo rahastamine erinevatest allikatest 2004-2008 (Allikas: AS Narva Bussiveod)

Kdige enam muuakse Uksikpileteid. Uksikpiletid moodustavad piletitulust tile 60%. Piletitulust

moodustavad 30-péeva séidupiletid (sh. Opilaste 30-paeva séidupiletid) ligikaudu 32%. Peale

eelnimetatud piletitiitipide on vbimalik soetada veel ka 20-p&eva ja 10-péeva sdidupileteit,

kuid nende osatéhtsus jaab paari protsendi ulatusse. Uksikpiletite nii suur osatahtsus naitab,

et vaga palju sobite tehakse juhuslikult — ehk igapaevaselt jarjepidevalt Uhistransporti

kasutatavate inimeste hulk on vahene. Teisalt annab Uksikpilet suurema véimaluse sdidu eest

tasumata Uhistransporditeenust tarbida.
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Kahjuks puudub Ulevaade inimeste hinnangutest Uhistranspordile ning probleemsetest
kvaliteeti madravatest naitajatest. Seega puudub uUlevaade, miks inimesed oma igapéevastes
sditudes Uhistransporti kasutavad ning millised on suurimad probleemid Uhistranspordis. 2004
aastal viidi 1abi loendus Uhistranspordi kasutajate kohta. Kuid loendus ei anna vdimalust uurida
elanike rahulolu ja reaalseid vajadusi. Kuna uUhistransport on teenus, mille kliendid on
inimesed, siis on vaja pdodrata senisest enam téhelepanu inimesekeskse uUhistranspordi
arendamisele. See eeldab inimeste soovide, hinnangute ja vajaduste selgitamist ning analtusi,
mille alusel on vdimalik Uhistranspordisiisteemi arendada. Uhistranspordi kvaliteedi tdstmine
on modernse linna transpordisiisteemi arendamise olulisimaid eesmarke. Uhistransport peab

olema paindlik, inimeste liikumisvajadusi maksimaalselt rahuldav ning mugav kasutada.

Narva linna iseloomustab liikumiste eripéra talve ja suveperioodil. Narva linna territooriumil ja
Narva lahistel asuvad suured aianduskooperatiivid, kuhu suveperioodil on vaga suur
liilkumisndudlus. Samas asuvad nad Narva linna territooriumilt valjas. Maakonnaliinide mdistes
jadvad aga nimetatud liinid liialt lihikeseks. Seega on oma olemuselt tegemist peamiselt

linnal&hiliinidega.

Kokku on Narva linnas 122 bussipeatust. Neist ainult 15’s on ootepaviljonid. Ootekojad on
vajalikud (Uhistransporditeenuse kvaliteedi tdstmiseks ning bussiooteaja mugavamaks
muutmiseks. Ootepaviljonide olemasolu on eriti vajalik halbade ilmaoludega. Bussipeatused
peavad andma reisijale kdikvBimalikku informatsiooni Uhistranspordi kasutamisel ning olema
mugavad kohad Uhistranspordi ootamiseks. Samuti on bussipeatused osake linna
kujunduslikest elementidest, mis kas kaunistavad linna v0i jatavad linnast negatiivse valisilme.
Seega on bussiootepaviljonide rajamine vajalik Uhistranspordi kasutusmugavuse ja kvaliteedi
tostmiseks. Bussiootepaviljonide rajamisel tuleb kaaluda vOimalust teha koosto6d
eraettevotetega (naiteks. reklaamifirmad). Samuti tuleb bussiootepaviljonide ja

bussipeatustesse juurdepadsuteid rajades arvestada puuetega inimeste vajadustega.
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Puudulik on info Uhistranspordi kohta. Internetist on v8imalik saada teavet bussiliinide ja
véljumisaegade ning peatuste kohta. Kuid peatustes puuduvad liinikaardid ja paljudes
peatustes puudub informatsioon véljumisaegade kohta. Leidus ka peatuseid, kus puudub

koguni info peatust l&bivate liinide kohta.

Narvast valjuvad mitmed Ida-Viru maakonnaliinid ja kaugliinid. Kuid neid kasutatakse
valdavalt liikumistes Narva linnast vélja ja vastupidi. Linnasiseses liikumises kaug- ja
maakonnaliine ei kasutata. Samuti labivad Narva linna mitmed rahvusvahelised bussiliinid.
Praegune Narva bussijaam ei v8imalda pakkuda piisavalt kvaliteetset teenust. Bussijaama
teeninduse kvaliteeti aitab parandada bussijaama kavandatav kolimine vanasse raudteejaama
hoonesse. Selle tulemusena suureneb reisijatele méeldud ooteruumi maht ja teenuste

kasutamise kvaliteet ning paranevad todtajate téotingimused.

Kord paevas valjub AS Edelaraudtee reisirong Tallinna suunal ja saabub Tallinnast. Lisaks
Edelaraudtee poolt teenindatavale riigisisesele reisirongiliiklusele labib Narvat ka GO Gruppi
kuuluva GO Rail rahvusvahelised rongiliinid Tallinn — Moskva - Tallinn ja Tallinn - Sankt-

Peterburg — Tallinn.

2007.aastal oli véaljastatud 34 taksoveoluba. Vorreldes 2005.aastaga on taksoveolubade arv

vahenenud ligikaudu poole vdrra. 2005.aastal oli Narvas véaljastatud 63 taksoveoluba.

Tabel 6. Valjastatud taksoveolubade arv (Allikas: Narva Linnavalitsus)
2005 | 2006 | 2007
Valjastatud taksoveolubade arv 63 45 34
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7. Liiklus

Liiklus on inimeste liikumisvajaduse rahuldamise tulem. Seega mdjutab liiklusmahtusid
otseselt, kuidas asetsevad linnas inimesele vajalikud asutused ja elukohad. Kui inimese siht- ja
lahtekohad asuvad Uksteisest kaugel, pikeneb ka inimeste liikumisvajadus, mistdttu suureneb
ka liiklusintensiivsus. Seetdttu tuleb liikluse planeerimist vaadelda tihedas seoses linna
ruumilise planeerimisega. Linnaruumi planeerimisel tuleb ptuelda mitmekulgse linna suunas,
mis ei suurendaks liikumisvajadust. Sel teel on vdimalik kontrollida liikluskoormuste muutust

ja ennetada vdimalikke probleeme liikluses.

Infrastruktuuri koormatus on ténasel paeval inimeste jaoks Uheks olulisimaks naitajaks, mille
kaudu hinnatakse linna suutlikkust ja edukust transpordiplaneerimisel. Tihe liiklusintensiivsus
pikendab inimeste liikumiste ajakulu ja suurendab rahulolematust liikluse olukorraga.
Infrastruktuuri planeerimise kaudu kujundatakse linna liikluse iseloomu ja mahtusid.
Planeerimistegevuse eesmargiparaseks labiviimiseks on vajalik piisav liikumisi puudutava
andmestiku olemasolu. Statistiline andmestik aitab mé&aratleda probleemsed kohad liikluses

ning véimaldab leida probleemidele optimaalseimad lahendusvariandid.

Parima vdimaluse liiklusolukorra analtdsimiseks ning hindamiseks annab liikluse
modelleerimine ja modelleerimistulemuste analtits. Liiklusmudelit rakendades saab paljusid
liiklussituatsiooni mdjutavaid asjaolusid komplekselt arvestada, kaasaarvatud tanavavérgu
arendamisel rajatavad uusobjektid. Naiteks vOib linnades moéne uue kaubanduskeskuse,
magistraaltdnava voi tunneli rajamisega seonduv liikluse Umberjagunemine osutuda niivérd
suureks, et ilma liiklusmudeli abita selle mdju mé&arata on vaga keeruline ja ebatdpne. Kuigi
liiklusmudeli koostamine on mahukas t60, siis juba valminud liiklusmudeli kasutamine on
suhteline lihtne, Kiire ja resultatiivhe, seda nii strateegilise kui ka taktikalise tasandi
liiklustilesannete lahendamisel. Modelleerimistulemuste analllsi teostamise puhul tuleb
arvestada, et liikluse maht ja marsruudid on ajaliselt ja ruumiliselt erinevad erinevatel
perioodidel. T66- ja elupaikade vahel tekkiv liiklus on peamine hommikusel tipptunnil, 6htusel
tipptunnil lisanduvad t66- ja elukohtade korrespondentsidele veel tdmbekeskustega seotud
liikumised — kaubandus, meelelahutus jne., mistdttu on linnaliikluse tervikpildi saamine Usna
komplitseeritud. Transpordimudelite kasutamisel prognoosimisel on nende prognooside tapsus
seotud kahe asjaoluga- Uhest kuljest prognoosi mdjutavate tegurite arvestamisega, teisest
killjest aga mdjutab prognoosi tapsust ka rekonstrueeritava infrastruktuuri objektide 16plikuks
kujunev lahendus, mida kaesoleval hetkel veel tapselt teada ei ole. Narva Linnavalitsus on
viinud l&abi liiklusolukorra hindamise ning prognoositava liiklusolukorra planeerimiseks on
kasutada liiklusmudel. Selle juures on oluline jarjepidevalt andmete kaasajastamine ja
analtus. Sel viisil saadakse vaga hea baasandmestik linnaruumi arengu mdéjude hindamiseks

ning kvaliteetse liikluskeskkonna loomiseks.
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Liikluse kasvu mojutab oluliselt autostumise kasv. Sarnaselt kogu Eestit iseloomustavale
autostumise tendentsile iseloomustab Narva autostumist kasvutrend. M6ddunud viie aastaga
on autode arvukus 1000 elaniku kohta kasvanud ule 60%. Autode arvukus on Uhest kuljest
pbhjustatud vajadusest isikliku sdiduki jarele. Teisalt tuleneb see ajaloolistest p&hjustes ning
Uhiskondlike hoiakute muutusest méédunud 15 aasta jooksul. Enne Eesti taasiseseisvumist oli
auto omamine vadhemuse privileeg. Tanases majanduse olukorras muutub auto kéttesaadavaks
Uha suuremale hulgale elanikkonnast. Kuna liikluskoormuse kasvu negatiivseid tagajargi,
eelkdige ajakulu suurenemist eeskétt tipptundidel, on mérgata alles luhikest aega, siis ei ole
see veel olulisel maaral hakanud méjutama transpordiliigi valikut. Seda eriti olukorras, kus ka
peamine alternatiivne transpordiliik, bussiliiklus, kasutab sama tanavavorku, mis eraauto ja
seetdttu ka labilaskvuse ammendumisest tulenev sfiduaja pikenemine mdjutab samavord ka
Uhiss6idukite liiklust. Seega ei ole tanases liiklussituatsioonis peamiseks probleemiks niivord
alternatiivsete liikumisvdimaluste puudumine v6i nende halb kvaliteet, kuivord autokasutuse
mugavus ja kvaliteet vorreldes teiste liikumisviisidega. Siiski on véimalik prognoosida, et juba
lahitulevikus pingestub liiklussituatsioon niivdrd, et see loob v@imalused just autokasutuse

pidurdamiseks ja alternatiivsete liikumisviiside soosimiseks.

Narva linna liikluskoormuste ning liikluse kujunemise kohta ei ole varasematest perioodidest
parit piisaval maéral usaldusvaarset materjali. Kui mdnede suuremate Eesti linnade (Tallinn,
Tartu) liiklust on uuritud iga-aastaselt juba vahemalt viimased kimmekond aastat, siis Narva
kohta sarnased pikemaajalised liiklusuuringute andmed puuduvad. Narva linnas labiviidud
uuringud ning liiklusolukorra analtiis on olnud Usna juhuslikud ja seotud eelkdige uUksikute
objektidega. Tervikuna uuriti Narva linna liiklust ja koostati liiklusmudel 2006. aastal ning
2007. aastal teostati liiklusloendus. Uuringu kéigus loendati liiklust 15 punktis thtpilise
toopéeva kolmel perioodil - hommikune tipptund, p&evane periood ja &htune tipptund.

Loendustulemuste analtusimisel koostati liiklusmudel 6htuse tipptunni kohta.

Kahe eelpoolnimetatud tipptunni liikluskoormuste alusel on koostatud ka tinglik tdopaeva
O0paevase (24h) liikluskoormuse kartogramm. Narva liiklusmudel on kalibreeritud reaalsele
tipptunnile, mitte arvutuslikule, 15-minutise perioodi alusel arvutatud tipptunnile. Tippaeg
aastal 2007 kestab modnes viéiksema liiklussagedusega loenduspunktis kuni 15 minutit,

kesklinnale lahemates ja suurema liiklussagedusega punktides aga kauem.
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Narva linna transpordi arengukava 2009-2015

Joonis 8. Liiklusmudel 2006 dhtune tipptund (Allikas: Stratum OU)
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Joonis 9. Liiklusmudel — prognoos 2015 (Allikas: Stratum OU)
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Joonis 10. Ristmike prognoositav koormustaseme indeks 2015 6htune tipptund (koormustase

naitab halvima manoovri indeksit) (Allikas: Stratum OU)
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Loendustulemused ja modelleerimistulemused ndaitavad, et liikluskoormus ei tekita tdsiseid
komplikatsioone. Praegune liikluse hetkeseis ning ldhima kimne aasta perspektiiv ei naita
tosiseid liikluskoormustest tingitud probleeme. Probleemid vdivad olla hetkelised ja
pOhjustatud tavaparasest erinevast liiklussituatsioonist. Suurim liikluskoormus on Tallinna
tanaval, Kreenholmi tanaval raudtee viaduktil ning Puskini tanaval. Narva liikluses on
domineerivaks liikluse liigiks mdistagi sdiduautoliiklus. Raskeliikluse (veoauto- ja bussiliikluse)
osa on Narva linnas suhteliselt tagasihoidlik ja moodustab keskmiselt 5 kuni 15 % kogu
liiklusvoost, mis vastab ka teiste Eesti linnade liikluse jagunemisele. Kui autoliiklust puudutav

andmestik on teada, puudub Ulevaade kergliikluse osatdhtsusest.

Liikluse kasvu mdjutavad tegurid vbib jagada kaheks, liiklusalasteks ja planeerimisalasteks:

Liiklusalane tegur (autode keskmine aastane labisdit ja autostumise tase) mdjutab liikluse

kasvu praeguses situatsioonis isegi siis, kui linna vbi vaadeldava ala rahvaarv ei kasva ja
planeerimisalast tegurit ei arvestata (maakasutus ei muutu). Kiire majanduskasv on loonud
soodsad tingimused autode soetamiseks ja kuni poliitilisel tasemel selle piiramiseks meetmeid
ei rakendata, ei ole l&hiperioodil ette naha liikluse kasvu pidurdumist. Kasvu pidurdumine vo8ib
mdistagi aset leida ka liiklussituatsiooni olulisel halvenemisel ja tanavavrgu ummistumisel,
mille sGitjate ajakulu jéuab vaartuseni kus alternatiivsete liikumisviiside kasutamine kujuneb
otstarbekamaks kui autokasutus. Samuti moéjutab autostumise kasvu elanike sotsiaalne ja
majanduslik olukord. Kohalike ettevétjate edukusest soltub tootuse maar ja elanike
sissetulekute suurus. To6tuse maara kasvades vaheneb inimeste vdimekus soetada isiklikke
sdidukeid ja suureneb uUhistranspordi kasutatavus. VOib hinnata, et kdige tdendaolisem on
keskmise kiirusega areng, kuid lahiperioodil 2009-2015 v6ib see olla ka keskmisest suurem.

Sellisel juhul on vastavalt I6pp-perioodi 2015-2030 kasv jalle keskmisest vaiksem.

Liiklusalaste tegurite kokkuvdte Narvas erinevate stsenaariumite korral (Allikas: Stratum

oU)

Aasta Kasvustsenaarium Kokku | Autostumine Labisoit

2030 Kiire 1,76 1,44 1,22
Keskmine 1,55 1,36 1,14
Aeglane 1,27 1,27 1,00

2020 Kiire 1,59 1,34 1,19
Keskmine 1,37 1,28 1,07
Aeglane 1,19 1,19 1,00

2010 Kiire 1,23 1,12 1,10
Keskmine 1,14 1,10 1,04
Aeglane 1,09 1,09 1,00

37



Planeerimisalane tegur on maakasutust ja selle muutumist vaadeldavas regioonis iseloomustav

suurus. Uheks teguriks on aasta keskmine mootorsdidukite aasta keskmist l&abisditu arvestav
tegur ning teiseks uldist autostumist iseloomustav tegur. Antud tegurite kohaselt suureneb
aasta keskmine l&bisfit Eestis liikluse kiire kasvu stsenaariumi puhul 1,10; 1,19 kuni 1,22
korda (vastavalt prognoosiaastaks 2010, 2020, 2030) ja keskmise liikluse kasvu stsenaariumi
puhul vastavalt 1,04; 1,07 kuni 1,14 korda (aastateks 2010, 2020, 2030). Liikluse aeglase
kasvu stsenaariumi puhul on eeldatud, et aasta keskmine 18bisdit vorreldes tanasega ei muutu.

Autostumine kasvab sel ajavahemikul ligikaudu 25%.

Vaga oluline on jalgida arengut, mis on toimumas Narva linna aarealadel ja lahivaldades, kuna
need mojutavad otseselt ka Narva linna autoliiklust. On oluline markida, et praegune
elamualade liiklus on tdendaoliselt veidi teistsuguse iseloomuga kui tulevikus - peale mitmete
uute rajatiste ja ehitiste valmimist. PGhjus seisneb hoogsas ehitustegevuses. Vdib prognoosida,
et arvatavasti I6ppeb Eestis valglinnastumise kiire areng hiljemalt aastaks 2015 ja seejéarel on

oodata rahulikumat liikluse kasvu.

Kuna autostumise tase on hetkel vahene, ei ole praegusel hetkel suuri probleeme parkimisega.
Moningaid probleeme on suuremates elamupiirkondades, kus elamule kuuluv maa ja
parkimisvBimalused on vahesed ning parkimise korraldamine elamualal piiratud. Tulevikku
silmas pidades on aga oluline pddrata tahelepanu, kuidas lahendada parkimine elamualadel ja
tdmbekeskuste juures. On oluline, et uusarenduste parkimine oleks korraldatud arenduse

territooriumil.

Narva linn on Eesti ja Euroopa Liidu idapiiriks. Seetdttu on Narva oluline iUhendustee Venemaa
ja Eesti vahel. Narva piiripunkt on ks olulisimaid piiripunkte Eestis, mida l&bib suur hulk Eesti
rahvusvahelisest kaubavahetusest ja transiidist. Olemasolev piirikontrolli labilaskvus ei ole
piisav, mistdttu on kujunenud Narva linna ja selle piirile veokitest pikad jarjekorrad.
Transiitliikluse suunamisega ja teenindamisega tegeleb Narvas AS Transservis-N. Sel otstarbel
on Rahu tanava &aares 4 700 m2 suurune valvega parkla. AS Transservis-N korraldab
transiitvedude labi Narva linna riigipiirini ja tagab veoste valve. Lisaks sellele t66tab 40-
kohaline kohvik ja 16-kohaline hotell. Kuid see ei ole piisav, mistdttu on suur osa juhtidest
sunnitud 66bima autodes ning neil puuduvad elementaarsed elutingimused. Narva linna
vdimalused probleemide lahendamisel on piiratud. Eelkdige on véimalik suunata liiklusvoogusid
linna territooriumil liikluskorraldusvahendite kaudu. Samuti on vdimalik planeeringute kaudu
soodustada eraettevdtiust, mille 1&bi suureneb 66bimiskohtade ning veokite parkimiskohtade
arv. Probleemi aitab lahendada uue silla ja sellega seonduvad infrastruktuuri valmimine ning
seejarel veokite piiritiletuse véljaviimine Narva kesklinnast. Eesti riikliku transpordi arengukava

kohaselt peaks uus sild valmima aastaks 2013. Narva transpordis6lme valjaarendamine on riigi
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transpordiplaneerimise Uheks prioriteediks. Samas sdltub silla valmimine Eesti ja Venemaa

vahelisest koostddst ja poliitilistest otsustest.
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8. Liiklusohutus

Inimsdbraliku linnaruumi loomisel on iiks olulisimaid komponente turvatunde tdstmine. Uheks
turvatunde maaratlemise lahtekohaks on siinjuures liiklusohutus. Ohutu liiklemise ja liikumise
vBimalus aitab kaasa elanike turvatunde suurenemisele ning parandab rahulolu linnaruumi
kvaliteediga. Seega on oluline liikluse planeerimisel keskenduda enam ohutusega seotud
kisimustele. Liikluse ja infrastruktuuri planeerimise kaudu kujundatakse rahulik ja ohutu
liikluskeskkond. Infrastruktuur on inimeste liikumisi ja liikluskditumist kujundav linnaruumi

osa. Liikluse planeerimisel on vajalik kasutada seda osa kui vahendit hoiakute muutmisel.

Lisaks turvatunde kujundamisele, md&jutab liiklusohutuse olukord oluliselt liikumisviiside
valikuid. Ohutu ja inims&bralik liikluskeskkond aitab kaasa keskkonna- ja ruumisédéstlike
liilkumisviiside osatdhtsuse kasvule. Eelkdige aitab ohutu liiklus kaasa jalgsikaigu ja
jalgrattasGidu populariseerimisele. Need on liikumisviisid, mis ei ndua palju linnaruumi,
ressursse ega saasta ka keskkonda. Seevastu narviline ja ohtlik liikluskeskkond sunnib inimesi
jarjest enam eelistama mootorsdidukeid, sest levib illusioon auto kaitsvast rollist nii liikluses
kui Uhiskonnas tervikuna. Ohtlik liiklus toob seega kaasa autode kasutatavuse suurenemise,
mis omakorra suurendab liikluskoormust ja liiklusega seonduvaid probleeme. Autokeskne
linnaruum nduab rohkelt rahalisi investeeringuid, koormab tdiendavalt keskkonda ning votab

rohkelt ruumi. Samas ei pruugi taiendavad investeeringud suurendada ohutust.

Kaasaegne linnaruumi planeerimine keskendub kesklinna arendamisele ning sealse ruumi
avamist jarjest enam inimestele tuues moningaid ohvreid autode arvelt. Inimeste
ruumikasutuse suurendamine eeldab jalakéijate ning sfidukitevahelise konflikti v8imaluse
viimist miinimumini. Suur osa ohutuse tdstmisel on liiklust rahustavate meetmete kasutamisel.
Liikluskiiruse védhenemisel vahenevad ka &nnetuste modjud ning kasvab ohutus. Seega on
liikluse eesmargiparasel planeerimisel vajalik teostada jarjepidevat liiklusdnnetuste paiknemise
ja pdhjuste analluusi madaratlemaks ohtlikud kohad ning selle kaudu luua konkreetsed
lahendusvariandid. Ohutu liikluskorralduse uUlesandeks on arvestada kdikide liiklejate liikumise

omapéra ja tagada vordselt ohutud liikumisvbimalused kdigile liiklejaile.

Eesti liiklusohutuse olukord on Euroopa uUks halvimaid, kui vOtta arvesse liiklusdnnetustes
kannatanute (hukkunute ja vigastatute) arvu 1000 elaniku kohta. Selle olukorra
leevendamiseks on riik pustitanud konkreetsed eesmargid ja teostanud olulisemate meetmete

valiku, néhes sealhulgas ette lUlesanded ja tegevusvaldkonnad ka kohalikele omavalitsustele.

Narva liiklusbnnetuste arvu muutust aastate I6ikes iseloomustab ebastabiilsus (vt. Joonis 11.
Inimkannatanutega liiklusdnnetuste koguarvu muutus aastatel 2002-2007). Mdningatel aastatel, nagu

naiteks 2004 ja 2006, iseloomustab inimkannatanutega liiklusdnnetuste hulka kiire kasv.
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Samas jargnevad aastad on olnud oluliselt paremad. Kui 2006 aastal oli Narvas 85
inimkannatanutega I18ppenud liiklusdnnetust, milles sa vigastada 97 inimest, siis 2007 aastal
oli Narvas kokku 54 liiklusdnnetust, milles sai kannatada 60 liiklejat. Seega véhenes 2007
aastal vOrreldes 2006 aastaga liiklusdnnetuste ja kannatanute arv pea kolmandiku vérra.

Liiklusdnnetustes hukkub Narvas aastas keskeltlabi 2-4 liiklejat.
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Joonis 11. Inimkannatanutega liiklusdnnetuste koguarvu muutus aastatel 2002-2007 (Allikas:

Maanteeamet)

Jaotades inimkannatanutega liiklusGnnetused liikidesse, ilmneb et kdige enam juhtub
liiklusBnnetusi jalakaijatega. Moodunud kuue aasta jooksul toimus 164 jalakdijaga dnnetust,
milles sai vigastada kokku 159 inimest ning hukkus 9 inimest. Arvestades, et vaadeldud
perioodil toimus kokku 312 inimkannatanuga liiklusénnetust, ilmneb et ligikaudu pooled
Onnetused on seotud jalakéijatega. Kokku sai liiklusdnnetustes Narvas vigastada aastatel
2002-2007 344 inimest ning hukkus 15 inimest. Seega on seotud kdikidest fataalselt I6ppenud

Onnetustest 60% jalakaijatega.

Tabel 7. Inimkannatanutega liiklusdnnetused liikide I6ikes 2002-2007 (Allikas: Maanteeamet)

200220032004 2005|2006 [2007| Kokku
Kokkupdrge ees peatuva mootorsdidukiga 3 4 3 2 12
Kokkupdrge jalgrattaga 4 5 9 11 12 6 47
Kokkupdrge mootorattaga/mopeediga 1 1 3
Kokkupdrge mootorsdidukiga kiljelt/kuljegal 1 5 6 4 21
Kokkupdrge seisva sdidukiga 3 2 9
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Kokkupdrge teel oleva jalakaijaga 13 | 14 | 32 | 28 | 42 | 35 | 164
Kokkupdrge teel oleva takistusega 1 1
Kokkupdrge vastutuleva mootorsdidukiga 1 1 2 5 5 16
Mootosdiduki teelt véljasdit 1 1 9 5 3 19
Mootosdiduki iUmberpaiskumine teel 1 2 3
Muu liiklusbnnetus 1 4 3 8 1 17
Kokku 23 | 31 | 64 | 55 | 85 | 54

Lisades jalakéijatega juhtunud dnnetustele teise kergliiklejate grupi jalgratturid, ilmneb kurb

tdsiasi, et ligikaudu 68% kdikidest dnnetustest juhtub liikluses kdige kaitsetumate liiklejate —

kergliiklejatega (vt. Joonis 12. Jalakdijatega juhtunud liiklusGnnetused Narva kesklinnas ja seda

Umbritsevas piirkonnas 2002-2007). Seega on liikluse planeerimisel ja turvatunde téstmisel vajalik

poodrata senisest enam tdhelepanu kergliikluse ohutumaks muutmiseks ning ohtlikes kohtades

liiklust rahustavate meetmete rakendamist. Kuna ligikaudu kolmandik jalak&ijatega juhtunud

Onnetustes on toimunud Ulekaigurajal, on vajalik teostada Uulekdiguradade ohutumaks

muutmine.
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Joonis 12. Jalakaijatega juhtunud liiklusGnnetused Narva kesklinnas ja seda Umbritsevas piirkonnas

2002-2007 (Allikas: Maanteeamet)
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Joonis 13. Jalgratturitega juhtunud liiklusGnnetused Narva kesklinnas ja seda Uimbritsevas piirkonnas
2002-2007 (Allikas: Maanteeamet)
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A - Kokkup6rge vastutuleva mootors8idukiga
B - Kokkupdrge mootorsdidukiga kiljelt/kiljega
C - Kokkuporge ees peatuva mootorséidukiga
D - Kokkup@rge jalgrattaga

E - Kokkup8rge mootorattaga/mopeediga

G - Kokkuporge teel oleva takistusega

H - Kokkupdrge seisva s6idukiga

J - Kokkupdrge teel oleva jalakaijaga

K - Mootosdiduki teelt valjasdit

L - Mootos8iduki Umberpaiskumine teel

M - Muu liiklusdnnetus

Joonis 14. Inimkannatanutega liiklusdnnetused, vigastatud ja hukkunud liikide kaupa 2002-2007 (Allikas:
Maanteeamet)

Kergliiklust vélja jattes olid levinumad &nnetused teelt valjas6idud, mis enamasti on seotud
ebadige kiirusevaliku ja/vdi joobes juhtimisega, ja kokkupdrge sbéidukiga kuiljelt, mis praktikas

tahendab ootamatut sditu kdrvalteelt peateele. Selle p6hjustajaks on sageli lisaks juhi enda
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tahelepanematusele ka juhile arusaamatu liikluskorraldus. Siiski jdab so6idukidnnetuste
osatahtsus kergliiklejatega juhtunud dnnetusele oluliselt alla. Selline tendents on ohtlik, andes

elanikele mdista auto omamise paratamatust, kui soovitakse tervelt oma liikumised sooritada.

5%

794 OA BB OC ED OFE EG EH HJ EK EHL OM
(1]
4%
A - Kokkup@rge vastutuleva mootorsdidukiga
B - Kokkupdrge mootorsdidukiga kuljelt/kiljega
C - Kokkup@rge ees peatuva mootorsdidukiga
D - Kokkupdrge jalgrattaga

15% E - Kokkupdrge mootorattaga/mopeediga
G - Kokkupdrge teel oleva takistusega
H - Kokkupdrge seisva sdidukiga
J - Kokkupdrge teel oleva jalakaijaga
K - Mootos@iduki teelt véljas it
a% L - Mootos8iduki imberpaiskumine teel
3% M - Muu liiklusdnnetus

53%

Joonis 15. Inimkannatanutega liiklusdnnetuste jaotus ja osatdhtsused 2002-2007 (Allikas: Maanteeamet)

Enamik kannatanutega I6ppenud liiklusénneustest toimub tihedama liiklusega p6hitanavatel ja
kesklinna piirkonnas. Kuna suurem osa liiklusdnnetustest on seotud Kkergliiklejatega, on
dnnetuste suurem kontsentratsioon just neis kohtades, kus on tihe liiklus ning palju jalakaijaid
ja jalgrattureid. Jalakéijate jaoks on ohtlikum Kreenholmi tdnav Tallinna maantee ja Paul
Kerese tanava vahelisel 18igul. Antud 18igul saab autolt 166gi keskmisel kaks inimest aasta
jooksul. Kreenholmi té&nava ja Tallinna maantee ristmikul toimub enim jalgrattadnnetusi.
Mo6dunud kuue aasta jooksul toimus nimetatud kohas koguni viis vigastatuga |6ppenud
liiklusBnnetust. Tallinna maantee on terves ulatuses jalgratturite jaoks ohtlik ning seal toimub

suurem osa jalgrattadnnetustest.

Soidukidnnetustest toimub enim Onnetusi Tallinna maanteel, Rahu téanaval, Kangelaste
prospektil ja Kreenholmi tanaval. Kui Tallinna tanaval ei eristu konkreetseid ja levinumaid
dnnetusetllpe, siis Rahu tdnaval ning Kangelaste prospektil on levinumad &nnetustetuubid
tagant ja kuljepealt otsasdidud. Sealsed sirged ja laiad tanavad soodustavad kiiret sditmist,
mistdttu ei suuda juhid reageerida ees liikleva sdiduki kaitumisele. Lisaks toob kiire sditmine
kaasa ka teelt véljasbite. Kreenholmi t&naval toimub jalakaijabnnetuste kdrval enim

kannatanutega liiklusdnnetustena kokkupdrkeid vastutuleva séidukiga.
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Narva linna transpordi arengukava 2009-2015

Joonis 16. Inimkannatanutega I6ppenud mootorsdidukidnnetused Narva kesklinnas ja seda Umbritsevas
piirkonnas 2002-2007 (Allikas: Maanteeamet)
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Kdige dnnetusterikkam kuu aastas on juuli. Juulis on méédunud kuue aasta jooksul toimunud
kokku 42 kannatanuga liiklusénnetust, milles sai vigastada 51 inimest ning hukkus 2 inimest.
Juulikuu suure dnnetuste arvu pdhjuseks vBib pidada puhkuseperioodi ning sellega seonduvat
tavaparasest uljamat kaitumist. Narva on sellise néitajaga erinev tavaparasest, kus
6nnetusterikkamad on pimedad sigis- ja talvekuud. Slgis- ja talvekuudel on kannatanutega

liiklusdnnetusi vdrreldes juuliga pea veerandi vdrra véhem.

@ Onnetused
B Vigastatud
0O Hukkunud

@ xS
%Q,Q& o* 3

Joonis 17. Inimkannatanutega liiklusdnnetuste jaotus kuude I8ikes 2002-2007 (Allikas: Maanteeamet)

Nadalapédevadest on ©nnetusterikkaimad kolmapéev, reede ja laupéev. Kdigil nimetatud
paevadest on viimastel aastatel toimunud Uhe aasta jooksul ligikaudu kimme kannatanuga
16ppenud liiklusdnnetust. Nimetatud p&evade Onnetuste arvu kasv on p&hjustatud eelkdige
puhkamisega ning vabaaja aktiivse sisustamisega ja sellest pdhjustatud ohutunde
véhenemisega. Suur roll liiklusdnnetuste pdhjustamises on ka alkoholi tarbimisel ja joobnuna

soOitmisel.
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65
60 @ Onnetused
B Vigastatud
O Hukkunud
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Joonis 18. Inimkannatanutega liiklusdnnetuste jaotus paevade I6ikes 2002-2007 (Allikas: Maanteeamet)

Paevase liiklusdnnetuste toimumise analttsimiseks jaotati paev kuueks perioodiks:
periood — kell 07:00 — 10:00;
periood — kell 10:00 — 13:00;
periood — kell 13:00 — 16:00;
periood — kell 16:00 — 19:00;
periood — kell 19:00 — 22:00;
periood — kell 22:00 — 01:00;
periood — kell 01:00 — 04:00;
periood — kell 04:00 — 07:00.

® N o a0k~ 6N

LiiklusBnnetuste statistki néitab kannatanutega liiklusénnetuste arvu kasvamist ©&htusel
perioodil. Hommikune tipptund on liikluses k8ige ohutum, samas kui 6htusel tipptunnil toimub
oluliselt enam liiklusdnnetusi. Hommikul on inimesed puhanud, mistéttu ollakse
tahelepanelikumad ja ettevaatlikumad. Vasinuna vadheneb keskendumisvbime ja ohutaju,

mistottu on oht liiklusdnnetusse sattuda oluliselt suurem.

Liiklusohutust ja dnnetuste koondumiskohti anallitisib tapsemalt Narva liiklusohutusprogramm
2009-2013. Lahtuvalt liiklusohutusprogrammis pustitatud probleemsete kohtade analtusile ja
eesmarkidele tuleb kavandada tegevusi liiklusohutuse parandamiseks. Meetmed, mida on
vajalik rakendada, ké&sitlevad viit olulist liiklusega seotud valdkonda:

hoiakute kujundamist

koolitust

jarelevalvet
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liikluskeskkonda

planeerimist.

Teadlikkuse suurendamine ja hoiakute muutmine on pikaajaline koolitus ja
teadvustamisprotsess, mis annab tulemusi alles aastatepikkuse t60 tulemusena. Teadlikkuse
kasvatamine toimub peamiselt kampaaniate ja koolituse t6hustamise kaudu. Infrastruktuuri
kaasajastamise ja linnaruumiplaneerimise abil on vdimalik vahendada ohusituatsioonide
tekkimise tBendosust. Samas on infrastruktuuri kaasajastamine oluliselt ressursimahukam.
Infrastruktuuri kaasajastamisel on oluline keskenduda ©&nnetuste koondumiskohtadele.
Senisest enam on vaja t6hustada liikluse jarelvalvesiisteemi. Onnetuste koondumiskohad (ingl.
Black spots) Narva linnas ja kavandatavad liiklusohutust parandavad tegevused on tapsemalt

vélja toodud Narva liiklusohutusprogrammis aastateks 2009-2013.

75
70 @ Onnetused
65 B Vigastatud
60 O Hukkunud

55
50
45
40
35
30

20
15

I LE

1 2 3 4 5 6 7 8
Periood

Joonis 19. Inimkannatanutega liiklusdnnetuste jaotus paeva |6ikes 2002-2007 (Allikas: Maanteeamet)
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9. Lennuliiklus

Narva linnale Iahim lennuvali asub Vaivara vallas Tallinn - Narva maantee ldheduses umbes 5
kilomeetri kaugusel Narva linnast. Lennuvalja asukoht v8imaldab vaga head juurdepaasu nii
kergliiklusega, uUhistranspordiga kui ka isikliku sdidukiga. Narva lennuvéljal (EENA) on uUks
murukattega 600 meetri pikkune ja 50 meetri laiune lennurada. Antud rada on sobiv
vaikelennukitele ja helikopteritele. Eelkdige kasutatakse Narva lennuvélja hobilennunduses.
Hobilennundus on Euroopas jarjest enam populaarsust koguv ning sel viisil reisivad turistid
suur arengupotentsiaal. Narva linn ja lda-Virumaa pakuvad turistidele (sh. Vaikelennukiga
reisivatele inimestele) huvitavat ja atraktiivset reisi sihtkohta. Kuid see eeldab suuremat
teavitustdod ja lennukite vastuvdtu ning teenindustingimuste arendamist. Lennuvélja haldaja
on Narva Lennukeskus. Lennuvalja arendamise kasumlikkust aitab selgitada vastava uuringu
labiviimine. Lennuvalja areng mdjutab kogu piirkonda, mistdttu peaks see toimuma erinevate

kohalike omavalitsuste ja instantside koostd6s.

10.Raudtee

Narvat labib Tallinn — Sankt-Peterburgi raudtee, mida moétdda veetakse suur osa Eesti eksport-
ja importkaupadest. Suure osa raudteel teostatavast kaubaveost moodustab vedelkituste
transiit. Raudtee kulgeb otsejoones labi Narva kesklinna, mistéttu on kituste vedu vaga suur
ohu allikas. Hetkel kujutab Narva linna labiv raudtee endast linna Uht suurimat ohuallikat ja
olulist igapaevast keskkonnaseisundi mdjutajat, mis ohustab lubatust k6rgema mura- ning

vibratsioonitasemega raudteeaarsete elanike tervist ja linna elukvaliteeti.

Lisaks kaubaveole toimub raudteel ka reisijatevedu. Kord paevas véljub AS Edelaraudtee
reisirong Tallinna suunal ja saabub Tallinnast. Nimetatud liin on doteeritav, mis aitab
piletihinda hoida reisijate jaoks piisavalt madalal tasemel. Rongipilet tavareisijale on rongiga
ligikaudu 30% odavam, kui bussiga s6ites. Lisaks Edelaraudtee poolt teenindatavale
riigisisesele reisirongiliiklusele labib Narvat ka GO Gruppi kuuluva GO Rail rahvusvahelised
rongiliinid Tallinn — Moskva - Tallinn ja Tallinn - Sankt-Peterburg — Tallinn. Kuna reisirongide
liikumine on vahene ja kasutusmugavus kehv, on rongiliikluse osatdhtsus linnadevahelises

lilkumises vahene.
11.Veetransport
Narvas on joesadam, mida on v8imalik kasutada vaikelaevadel. Sadam on eelkdige suunatud

jahituristidele. Samas aitab jdesadama arendamine Iluua kohalike elanikele paremad

tingimused vaikelaevade hoidmiseks ja arendada veesporti. Narva joesadama arendamine
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aitab parandada atraktiivsust turistide silmis ning meelitab piirkonda senisest enam turiste.
Jahituristid on tavaparaselt jdukamad ning tarbivad tavaturistist enam kohalikke teenuseid.
Seega on jahituristid turismiteenuse arendamisel vaga vajalikud. Jéesadam asub lahedal
kesklinnale, mistdttu on turistidel hea juurdepdas vajalikele teenustele ja linna keskusele.
Sadama arengu kavandamiseks planeeritakse uuendada Narva jdesadama arengukava.
Kavandatav arengukava kirjeldab detailselt olemasoleva olukorra ning maaratleb vajalikud

tegevused.
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12.Visioon 2030 ja arengueesmargid

Aastal 2030 on Narva keskkonna- ja inimsdébralik linn, kus transpordisisteem tagab ohutu ja
mugava liikumisvdimaluse. Asustuse struktuur ja transpordisisteem vdimaldab inimestel
enamik liitkumistest sooritada jalgsi, jalgrattaga voi Uhistranspordiga. Jalgsikédigu ja jalgrattaga
sbitmise mugavus, ohutus ning rahulolu on kasvanud. Uhistransport on kvaliteetne ja
vdimaldab mugavalt jouda optimaalse ajakuluga soovitud sihtkohta. Auto omamine ei ole
seotud vajaduse ja muude liikumisviiside puudumisega. Autostumise tase ei podhjusta
taiendavaid keskkonna- ja liiklusprobleeme. Linna liikluskorraldus on arusaadav, tdnavavdrku
arendatakse plaaniparaselt ja lahtuvalt sdastva arengu printsiipidest. Kdigile elanikegruppidele

on erinevaid liikumisviise kasutades tagatud juurdepéaas avalikele teenustele.

Arvestades Narva linna transpordisusteemi olemasolevat olukorda ja arengueelduseid, vo8ib

Narva transpordististeemi visiooni sBnastada jargnevalt:

Narva transpordisisteem on keskkonnasdbralik ja kvaliteetne pakkudes

mugavat liikumisvdimalust kdigile elanikele ning linna kulalistele

Narva linna transpordisusteemi voib hetkel hinnata keskkonna- ja inimsébralikuks. Kergliikluse
ja Uhistranspordi kasutatavus on suur ning autostumise tase madal. Planeerimistegevuse
kaigus on oluline praegust liikumisviiside jaotust hoida. Sel eesmargil on vajalik parandada
kergliikluse olukorda — muuta antud liikumisviis mugavamaks ja ohutumaks. Samas on vajalik
arendada jarjepidevalt Uhistransporti. Eesméargiparase arendamise kaudu suureneb rahulolu
autole alternatiivsete liikumisviiside suhtes ja puudub vajadus auto soetamiseks. Uheks
oluliseks valdkonnaks on ka infrastruktuuri arendamine ja katendi kvaliteedi parandamine.

Kuid see peab toimuma lahtudes uldistest arengueesmarkidest.

Narva linna transpordisisteemi kujundatakse erinevate valdkondade arendamisega:
planeerimine, liikluskorraldus, erinevate transpordiliikide arendamine, infrastruktuur,
keskkonnaseisund ja liiklusohutus. Iga tldisema valdkonna all on vélja toodud eesmargid, mille
saavutamiseks vajalikud meetmed on aastate kaupa ara toodud arengukava rakendusplaanis.
Kindlasti on erinevate valdkondade arendamiseks ettendhtud meetmete mdju ulatuslikum Kkui
Uksnes vastav eesmark, aidates kaasa ka teiste valdkondade arengule soovitud suunas.
Seetdttu moodustabki arengukava kokkuvdttes kompaktse terviku tagamaks visiooni taitmise
aastaks 2030.
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12.1. Valdkondlikud visioonid, eesmargid ning meetmed

12.2. Planeerimine ja liikluskorraldus

Planeerimistegevus toimub lahtuvalt Narva linna uldistest arengueesmaérkidest ja prioriteetselt.
Transpordi- ja ruumiline planeerimine toimub integreeritult. Planeerimistegevuses toimub tihe
koost66 naaberomavalitsuste ja maavalitsusega. Samuti on ametkondade vaheline koostd6
korgekvaliteediline. Planeerimisel on oluline tdhusa koost6d jatkamine erinevate
huvigruppidega ja nende huvidega arvestamine. Maakasutust ja transporti ké&sitletakse
integreeritult ning olulise transpordimdjuga uusarenduste puhul hinnatakse ka selle tagajargi
olemasolevale liiklusele. Liikluskorralduslike meetmete rakendamisega luuakse kergesti
arusaadav liikluslahendus, mis tagab sujuva liikluse ning vdhendab 6nnetuste ohtu. Narvas ei
ole raske liigelda ka linna esmakordselt sattunul. Elamualadel on piisaval maé&éaral

parkimisv@imalusi.

Eesmark 1. Integreeritud planeerimisprotsess ja transpordisisteemi jarjepidev

analuus

Ohjamaks liikluskoormuste kasvu ja sdiduaegade pikenemist ka l&hitulevikus, tuleb senisest
tbhusamalt hakata otsima vdimalusi koost6oks lahivaldadega. On selge, et Narva Kkui
tdmbekeskus jaab edaspidigi atraktiivseks tookohaks, mistdttu igapaevased pendelliikumised
tagamaalt pigem kasvavad kui kahanevad. Linnal puuduvad hetkel seadusandlikud Gigused
nende inimeste liikumisviiside valikute méjutamiseks maakasutuslike vahenditega aga ka
(rahalised) voimalused uUhistranspordi VvO6i kergliikumisviiside kasutamist v6imaldavate
infrastruktuuride Ulesehitamiseks ning teenuste pakkumiseks naabervalla territooriumil. Neid
kisimusi Uheskoos lahendades on vdimalik leida efektiivsemaid ja paremaid véimalusi,

pakkudes téaisvaartuslikumat elukeskkonda ning mitmekesisemaid liikumisvGimalusi.

Seega tuleks igapdevaste pendelliikumistega kaasnevaid probleeme késitleda regionaalselt.
Linna rahvastikku, looduskasutust, sotsiaalset ja majanduslikku arengut tuleb vaadelda seoses
naaberomavalitsustes aset leidvate muutustega. Probleemide lahendamiseks on vaja valja
arendada Narva ja naabervaldade koostoostruktuuri mudel, et planeerida Uhiselt
infrastruktuuri, tagada teenuste parem kvaliteet, rohealade sailimine vaba aja veetmiseks ja

saavutada mastaabiefektist tulenev rahaline saast.

Probleeme ei tekita Uksnes linnapiiri tagune véimalik elamualade planeerimine, vaid ka suured
ari- ja kaubanduskeskused. Multifunktsionaalsuse ja laia kaubavalikuga omavad nad selgeid
eeliseid kohalike vaikekaupluste ees, kuid asukoht suurematest elamupiirkondadest ja

Uhistranspordi liinidest eemal tdhendab enamasti seda, et planeeritud on selline keskus
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eelkdige autokasutajate jaoks. Selliste objektide rajamine, millega eeldatavalt kaasnevad ka
olulised liikluskoormuste muutused linna teedel ja tadnavatel, peaks edaspidi ndudma ka
transpordimd&ju hindamist. Tulemused tuleb avalikustada enne detailplaneeringu suhtes otsuse
vastu votmist ning see peaks olema tiheks argumendiks detailplaneeringu lahenduse muutmise

ndudmisel vdi kehtestamata jatmisel.

Jarjepideva transpordististeemi olukorra monitooringuga on vdimalik hinnata
transpordististeemi muutuseid ning vastavalt olukorra muutustele koheselt reageerida.
Monitooring on vajalik, et otsused oleksid 8iged ja vajalikud ning vastaksid elanike ootustele ja
linna arengu prioriteetidele. Samuti annab see vdimaluse hinnata arengukava mdjusid ja

vastavalt vajadusele viia sisse muudatusi.

Indikaator: Lahivaldadega koost66 olukord hinnanguliselt

Indikaatori tanane tase: Koostdod vOib hinnata vaheseks

Indikaatori prognoositud tase: | Koostddd vdib hinnata heaks

Meetmed Tegevused
1.1.1. Koostdd arendamine - Lahisvaldadega Uhistranspordi
linnalahisvaldadega ja huvigruppidega integreeritud planeerimine

Huvigruppide kaasamine
otsustusprotsessi
Koostdo piiretiletava mdjuga

uusarendusobjektide planeerimisel

1.2.1. Planeerimisprotsessi hindamine ja - Liiklusmd&ju hindamine olulisematel
analuus objektidel projektide koosseisus
Transpordi arengukava jarjepidev
monitooring ja arengukava seire
Transpordiststeemi valdkondlikud
uuringud

Narva sildade tehnilise olukorra uuring
Sdidu ja kdnniteedega kruntide

munitsipaliseerimise taotlemine

Eesmark 2. Mugavam ja arusaadavam liikluskorraldus

Arengukavas pustitatud eesmarkidest ldhtuvalt tuleb muudatusi teha ka olemasolevas
liikluskorralduses - piirata autoliiklust, eelkdige kesklinna labivat liiklust, arendada nn

rahustatud liikluse piirkondi vdhendades s6idukiirusi elamupiirkondades, tagada sujuvam liiklus
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tiheda liiklusega magistraaltanavatel ning arendada Uhistranspordi prioriteetsiisteemi.
Samaaegselt magistraaltdnavatel liikluse sujuvust tagavate meetmete rakendamisega tuleks
juurdepaédsudel, kus on oht labivliikluse tekkeks, rakendada liikluse rahustamise votteid ja
detailselt kavandada parkimisv8imalused.

Selleks, et tehtavad muudatused oleks kooskdlas elanike vajadustega ning annaksid
16ppkokkuvdttes soovitud tulemuse, tuleb jatkata transpordistiisteemi toimimise ja elanike
rahulolu kohta informatsiooni kogumist erinevate uuringute labiviimisega. Transpordimudeli
olemasolu annab hea vOimaluse hinnata ka planeeritavate infrastruktuuriobjektide maju
liikluskoormustele tanavavorgul ja seeldbi ka vdéimalikke transpordiarengu méojusid nii

olemasolevas olukorras kui erinevaid prognoosistsenaariume analtusides.

Kuigi iga-aastaste liiklusloenduste labiviimine ja nende alusel mudeli tdiendamine on oluline,
vBiks moelda ka selliste loenduste edasi arendamisele automaatse monitooringususteemi
rakendamisega, mis vdimaldaks andmeid koguda pikema perioodi kohta. Samuti on sel viisil
vBimalik saada teavet liikluse aastaajalise, 66pdevase vdi nddalase muutumise kohta. Lisaks
liiklussageduse uurimisele teadvustatakse Uha enam vajadust selgitada valja liikumiste
korrespondentsid ehk alg- ja sihtpunktide vahelised seosed. Muuhulgas on need andmed abiks
transpordimudeli korrigeerimisel ja vBimaldavad teada saada inimeste liikumisharjumusi ning
taiendava kusitlusega ka liikumisviisi valikute pShjuseid ja liikumise eesmaérki. Selle alusel on
vdimalik hinnata olemasoleva tanavavorgu taituvust erinevatel Kkellaaegadel ning

transpordivajadust Uhistranspordi planeerimise seisukohast lahtuvalt.

Indikaator: Elanike rahulolu liikluskeskkonna kvaliteediga

] ] Indikaatori tase tapsustatakse rahulolu-uuringu
Indikaatori té&nane tase: o
labiviimisega

) ] ) Indikaatori prognoositud tase maaratakse peale
Indikaatori prognoositud tase: ) o
rahulolu-uuringu labiviimist

Meetmed Tegevused

2.1.1. Liikluskorralduse kaasajastamine - Liiklusteabe- ja reguleerimisvahendite
paigaldamine ning korrastus
Foorisuisteemide kaasajastamine (sh.
"roheline laine™)

Teekattemaérgistus

Narva sissesdiduteede (Tallinna, Narva-
Jéesuu ja lvangorodi poolt) tahistamise
projekteerimine

Narva sissesdiduteede (Tallinna, Narva-
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Jéesuu ja lvangorodi poolt) tahistamise

ehitamine
2.2.1. Transiitliiklusest negatiivse mdju - Veokite poolt rikutud teedarte
vahendamine korrastamine

Transiitliikluse elektroonilise
juhtimissusteemi loomine ja

rakendamine

2.3.1. Parkimise korraldus - Parkimisalade planeerimine
detailplaneeringute raames
Parkimisalade projekteerimine tanavate
projekteerimist6ode raames
Parkimisalade ehitamine tanavate
rekonstrueerimistodode raames
Parkimismaja planeerimine
detailplaneeringute raames
Parkimismaja projekteerimine

Parkimismaja ehitamine

12.3. Autole alternatiivsete liikumisviiside arendamine

Narva liikumistes moodustavad suurema osa jalgsi, jalgrattaga ja Uhistranspordiga teostatud
liilkumised. Autostumise kasv ja selle mdju linnale on vahene. Kergliiklusteede kogupikkus on
kasvanud ja liiklemine on ohutu. Narva linnas on ohutu ja mugav kasutada autole
alternatiivseid transpordiliike, sest parandatud on nii infrastruktuuri kui ka teenuste kvaliteeti.
Miljoovaartuslike piirkondade arendamisega on loodud elanikekeskne avalik ruum, mis eelkdige
soodustab jalgsi ja jalgrattal liiklemist. Uhistransport on kvaliteetne ja pakub mugavat
alternatiivi autoliiklusele. Uhistranspordi kui kdige keskkonnasaastlikuma motoriseeritud
soidukiliigi kasutus on endiselt Uks Eesti krgemaid ja elanikke rahuldab pakutava teenuse

kvaliteet.

Eesmark 3. Jalgrattateede kvaliteedi ja jalgrattaliikluse osakaalu téstmine.

Autostumise piiramine ja autokasutuse vdhendamine tdhendavad autost sdltumatu elustiili
omaks votmist ja autosbltuvuse vahendamist. Igasugune kaitumise muutmine eeldab inimeste
motiveeritust seda teha. Parimaks motivaatoriks jalgrattakasutuse osakaalu t&stmisel on
selgitust6o selle liikumisviisi valiku kasust Uhiskonnale aga ennekdike potentsiaalsele
jalgrattakasutajale endale. Ara tuleb kasutada kdik peamised informatsioonikanalid, mille
kaudu elanikud on juba harjunud informatsiooni saama- ajalehed, ajakirjad, televisioon ja

raadio, internet.
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Kergliikluse suurenemisele aitab kaasa kvaliteetse jalgratta- ja kdnniteedevdrgustiku loomine
ja hooldamine. Eriti oluline on talvine lumekoristus. Tervikliku jalgrattateede vdrgustiku
loomine vdimaldab jalgratturitel ohutult ja mugavalt jouda kdikidesse olulisimatesse

sihtkohtadesse. Oluline on viia miinimumini jalgratturite ja autode konfliktiolukorrad.

Senisest suuremat tahelepanu tuleb podrata turvaliste jalgrattahoiu v8imaluste loomisele. Eriti
oluline on jalgrataste hoidmisv@imaluste loomine peamistes liikumiste sihtpunktides: koolide,
tookohtade, kaubanduskeskuste juures ja kesklinna piirkonnas. Sellest tulenevalt on jargneva
kuue aasta jooksul ette nahtud uute mugavate ja turvaliste jalgrattahoiukohtade ja —parklate

rajamine strateegiliselt tahtsatesse sihtpunktidesse.

Indikaator: Jalgrattateede kogupikkus

Indikaatori tanane tase: 11,7 km.

Indikaatori prognoositud tase: | 20,0 km.

Meetmed Tegevused
3.1.1. Jalgrattaliikluseks vajaliku - Jalgrattateede projekteerimine vastavalt
infrastruktuuri planeerimine ja rajamine uuendatud linna tldplaneeringule

- Jalgrattateede ehitamine ja
renoveerimine
Kesklinna kdnneteede ehitamine ja
renoveerimine
kdnnitee ehitamine koolieelse
lasteasutuse "Cipollino" (Daumani 11)
juurde
Kalda tn viadukti all kdnniteede
rekonstrueerimine (sh. viadukti seinade
tugevdamine)
Kergliiklusteede ristumiskohtade ja
jalakéaijate sGidutee uUletuskohtade
korrastamine projektide koosseisus
Narva ja Narva-J6esuu vahelise
terviseraja ehitusprojekti koostamine
Narva ja Narva-J6esuu vahelise

terviseraja ehitust6od
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Eesmark 4. Uhistranspordi reisijate arvu pusimine praegusel tasemel.

Uhistranspordi kasutatavuse tdus vdi hoidmine samal tasemel on saavutatav vaid selle
konkurentsivbime parandamisega vorreldes sdiduautodega. Peamised valdkonnad, millele
tuleks keskenduda, on: uhistranspordiliikluse kiiruse kasv ja sdiduaegade vahendamine,
teeninduskvaliteedi (sh infoleviku) suurendamine ning soodsama tariifi-piletististeemi

kujundamine.

Nii séiduaega kui ka -mugavust mdjutab oluliselt busside taituvus, mis ei tohiks ka tipptundidel
lilga suur olla, sest Uks peamisi argumente autokasutajatel oma valikute p&hjendamiseks on
just auto mugavus vorreldes uUhissdidukiga. Seega on oluline optimeerida liinivérku ja
kohaldada s6idugraafikuid nii, et nad vastaksid noudlusele ja tegelikele liiklusoludele.
Seejuures on oluline ka hea integreeritus linna- ja maakonnaliinide vahel, et lihtsustada

Umberistumisi.

Oluliselt tuleks tBhustada informatsiooni kattesaadavust vahendades sellega Uhistranspordi
kasutamisega kaasnevat ebakindlust. Uhistranspordi teenus peab olema usaldusvaarne ja selle

kohta jagatav info - sdiduplaanid, tablood, infovoldikud — t6ene.

Regionaalne koostdd uUhistranspordi korraldamisel on Uheks vdimalikuks lahenduseks
suvilapiirkondade ja linna lahitagamaaga seonduvate transpordiprobleemide lahendamiseks.
Lépptulemusena voOiks tekkida Uhtne regionaalne uUhistranspordi (sh pileti-) slUsteem,
integreeritud liinid ning Uhistranspordi Uhtne rahastamine. Uhistranspordi arendamisega
(bussiliinide optimeerimine, liiniintervallide tihendamine ja infotehnoloogiliste susteemide

juurutamine) muudetakse Uhistranspordi kasutamine mugavaks ja k&epéraseks.

Parandada tuleb ka veeremi seisukorda ja endiselt jatkata investeerimist uute,
keskkonnasaastlike sdidukite soetamisse. Uhistranspordi dotatsioonide osas tuleb ette niha
senisest suuremat kasvu, et leevendada opereerimiskulude tdusu madju piletihindadele ja tésta
teenuse kvaliteeti. Kokkuvottes peaksid planeeritavad meetmed tagama uUhistranspordi
teenuste kvaliteedi paranemise ja maine tdusu ning koos keskkonnasdastliku motteviisi

juurdumisega kasvaks ka Uhistranspordi kasutamise populaarsus.

Indikaator: Reisijate (s6itude) arv aastas

Indikaatori tdnane tase: 3 600 000 reisijat

Indikaatori prognoositud tase: | 3 600 000 reisijat
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Meetmed Tegevused

4.1.1. Uhistranspordi kvaliteedi ja Uhistranspordi ootepaviljonide
mugavuse tdstmine paigaldamine

Uhistranspordipeatuste korrastamine
Uhistransporti puudutava informatsiooni
kattesaadavuse parandamine
Teavituskampaaniate labiviimine
Uhistranspordi terminali (rongi- ja
autobussijaama) loomiseks Narva
rongijaama hoone renoveerimise projekti
koostamine

Uhistranspordi terminali (rongi- ja
autobussijaama) loomiseks Narva
rongijaama hoone renoveerimistood
Uhistranspordi peatuse ja parkimisplatsi

ehitamine (Tallinna mnt 57a)

Eesmark 5. Joetranspordi arendamine ja kvaliteetse teeninduskompleksi loomine

Jéetranspordi arendamise peamine eesmark on turismi edendamine ja linna atraktiivsuse
téstmine turistide seas. Narva paiknemine ida ja ladne kultuuride piirialal ning linna uudsus
jahtlaevanduse turismis loob selleks suureparased eeldused. Atraktiivsuse t&stmiseks ja
jahtidele parima teenuse pakkumiseks on vajalik arendada jéesadamat ja suurendada
kaikohtade arvu. Samas on oluline luua tingimused edasi liiklemiseks. J6esadama arendamine
annab voimalused ka kohalikele elanikele merenduse arendamiseks ja jahtlaevanduse

populariseerimiseks.

Meetmed Tegevused

5.1.1. Joeliikluse elavdamiseks eelduste Tapsem tegevuskava on valja toodud

loomine Narva jéesadama arengukavas aastateks
2009-2018

12.4. Infrastruktuur

Séaastva transpordi seisukohalt on oluline olemasoleva tanavavérgu potentsiaali maksimaalne
kasutamine ning selle renoveerimisse ja korrashoidu investeerimine eelistatult vodrreldes
uusehitusega. Taénavavdérgu muutused peavad olema kooskdlas kavandatud maakasutuse

muudatustega ja samas arvestama elukeskkonna ja liiklusohutuse lldiste nduetega. Elanikele
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peavad olema tagatud head liiklemisvéimalused ja tingimused valtida suure liikluse
koondumiskohti. Teede planeerimisel tuleb arvestada kdikide liiklejate vajadustega ning
muuhulgas tagada olulisimatesse sihtpunktidesse ligipaas uUhistranspordi sdidukitele. Uute
teede ja sildade ehitamise eesméark Narva linnas on liikluse hajutamine ja olemasoleval vorgul,
eriti selle kitsaskohtades (sh kesklinnas) liikluskoormuste vé&hendamine. Suuremaid
investeeringuid ndudvate tdnavate ja sildade renoveerimise ja veelgi ressursimahukamate uute
teede ja sildade ehitamise korval on oluline infrastruktuuri arendamise aspekt ka uldine
tanavaruumi arendamine - miljéovaartuslike elementide taastamine, kallasradade arendamine,
treppide renoveerimine, tehnilise infrastruktuuri valjaehitamine uutes vdi seda mitteomavates
piirkondades ja kvartalisiseste tanavate ehitamine ning rekonstrueerimine elanike
liikumisvdimaluste parandamiseks. Kohaliku tadnavavdrgu rekonstrueerimisel on vdimalik
rakendada ka kaasaegseid liikluse rahustamise meetmeid, mille tulemusena muutub liiklus
ohutumaks ja elukeskkond meeldivamaks. Kergliiklejatele suunatud infrastruktuur peab olema
sellisel tasemel, et kergliiklejate osakaal pusiks aastaringselt Uhtsel, kdrgel tasemel ja

ilmastikuoludest tulenevalt hoolitsetakse ka liiklemise ohutuse eest.

Eesmark 6. Optimaalse Uhenduskiiruse tagamine pdhitanavavorgul

Keskmine Uhenduskiirus pohitanavavdrgul,
km/h

Indikaator:

Indikaatori tanane tase: 41,0 km/h

Indikaatori prognoositud tase: | 40,9 km/h

Meetmed Tegevused

6.1.1. TeedevOrgu arendamine - Tallinna mnt-Kerese-Energia kvartali
detailplaneering
Tallinna-Kerese-Puskini ristmiku
teeprojekti koostamine

Energia tn ehitust6od

Energia p6ik, ehitust6od
Tallinna-Kerese-Puskini ristmiku
ehitustood

Kreenholmi viadukti mahasdidu Uuskila
tanavale ehitust6od

26.Juuli — Uuskula kvartalisisese tee
projekteerimine

26.Juuli — Uuskula kvartalisisese tee

ehitustood
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Joala tn — Kreenholmi tn ristmiku
projekteerimine

Joala tn — Kreenholmi tn ristmiku
ehitustood

Tallinna mnt (3.Roheline-Energia tn)
liiklusskeemi detailplaneering

Tallinna mnt (3.Roheline-Energia tn)
liiklusskeemi projekteerimine

Tallinna mnt (3.Roheline-Energia tn)
liiklusskeemi ehitust66d

Kerese tanava (Kreenholmi tn kuni
Rahu tn viaduktini) liiklusskeemi
projekteerimine

Kerese tanava (Kreenholmi tn kuni
Rahu tn viaduktini) liiklusskeemi
ehitustood

Rahu tanava (Tallinna mnt ristmik kuni
viaduktini) liiklusskeemi projekteerimine
Rahu tanava (Tallinna mnt ristmik kuni
viaduktini) liiklusskeemi ehitustood
Hariduse tanava (Puskini tdnavast kuni
Kangelaste prospektini) liiklusskeemi
projekteerimine

Hariduse tanava (Puskini tdnavast kuni
Kangelaste prospektini) liiklusskeemi
ehitustood

Puskini ja Rakvere tdnava ristmiku
detailplaneering

Puskini ja Rakvere tdnava ristmiku
projekteerimine

Puskini ja Rakvere tdnava ristmiku
ehitustood

Peetri platsi detailplaneering

Peetri platsi projekteerimine

Peetri platsi ehitust6od

Kreenholmi tn (Gerassimovi-Joala) tee
rekonstrueerimistood

Kreenholmi tn (Kerese-Tallinna mnt) tee
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projekteerimine

Kreenholmi tn (Kerese-Tallinna mnt) tee
rekonstrueerimistood

Partisani tn projekteerimine

Partisani tn ehitustood

6.Roheline tn pikendamise
projekteerimine kuni P&hkliméae tn
6.Roheline tn pikendamise ehitustéod
kuni Pahklimée tn

Kalmistu tn kuni Karjamaa tn pikenduse
ning Karjamaa tn laiendamise
projekteerimine

Kalmistu tn kuni Karjamaa tn pikenduse
ning Karjamaa tn laiendamise
ehitustood

Tallinna mnt rekonstrueerimine (Rahu
tn ristmikust kuni Kreenholmi tn
ristmikuni)

Joala tn - Kulgu tn ristmiku
projekteerimine

Joala tn - Kulgu tn ristmiku ehitustod
Tallinna mnt ristmikute (3.Roheline,
4.Roheline tn, Tallinna mnt 35a,37)
ehitustddd ning Tallinna mnt 35a,37 tee
ehitamine

Juurdepéaasutee ehitamine koolieelse
lasteasutuse "Pingviin" (Md8isa tn 1a)
juurde

Kadastiku tn laaneosa

rekonstrueerimine

12.5. Liiklusohutus

Kohalike omavalitsuste Uks olulisemaid Ulesandeid on ohutu liikluskeskkonna tagamine. Kuid

isegi siis, kui sellised tingimused on tagatud, vdivad 6nnetused juhtuda inimfaktorist tingitud

tegurite téttu. Kohaliku omavalitsuse poolt liiklusohutuse tagamiseks rakendatavaid meetmeid

saab jagada mitmesse valdkonda, kdesolevalt on neist véaljatoodud viis olulist liiklusega seotut:
hoiakute kujundamine;

koolitus;
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liiklusjarelevalve;
liikluskeskkonna ohutu kujundamine;

liiklusohutuse arvestamine planeerimisel ja projekteerimisel.

Jargides riiklikku eesmarki saavutada Eestis aastaks 2015 olukord, kus liikluses ei hukkuks
enam kui 100 inimest, tuleb Narva transpordi arengukava Uhe meetme taitmiseks valja
tootada soovitavalt regionaalne liiklusohutuskava, milles satestatakse konkreetselt Narva
regioonis liiklusohutuse t6stmiseks rakendatavad meetmed, nahakse ette rahalised vahendid
ning finantseerimisallikad. Liiklusohutuse tdstmise aluseks on olemasoleva olukorra pidev
monitooring ohtlike kohtade valja selgitamiseks ja vastavate meetmete valikuks, sealhulgas
liikluskorralduse v6i infrastruktuuri parandamiseks vdi tdiendamiseks. Mitmekesine koost6o
erinevate liiklusohutusvaldkonnaga seotud ametkondade ja huvigruppidega véimaldab kogutud

informatsioonile tuginedes leida parimat lahendust pustitatud eesmérkide saavutamiseks.

Meedia teravdatud tdhelepanu on aidanud tOsta inimeste teadlikkust liiklusohutusprobleemi
tosidusest, mille tulemusena on taheldatavad hoiakute muutumised liiklusohutuse suhtes
tervikuna ning erinevate, sealhulgas ka piiravate meetmete rakendamisele. See on Uheks
heaks vdimaluseks Uldsuse toetusel tegutsemiseks ohutuma ja tervikuna jatkusuutlikuma
transpordisisteemi loomise suunas. Liikluskasvatuse esmatéhtis tegevussuund on laste
6petamine, kuna just noorelt kujunevad vélja tdekspidamised ning kditumisharjumused, mida
hilisemas eas on mérksa raskem muuta. Laste liikluskasvatuse teostamisel on efektiivseimaks
vormiks dpetamine kui sUsteemne ja eesmaérgistatud protsess, kus Opetaja poolt edastatu
pbhjal laps omandab ohutuks liiklemiseks vajalikud teadmised, oskused ja harjumused.
Taiskasvanud liiklejate hoiakute ja kaitumise muutmiseks, avaliku arvamuse kujundamiseks
ning igapéaevases elukeskkonnas paevakohase liiklusalase sdnumi olemasolu tagamiseks peab
Linnavalitsus jarjekindlalt tegelema vastavasisulise teabe esitamisega. Liikluskasvatuse
regionaalsetes projektides saab olla suur osatahtsus avalikel Uritustel, millega harmoneerub

informatsioon kaitumisest liikluses.

Elamualadel ohutuse tdstmiseks on Uheks parimaks viisiks liikluse rahustamine, suure
liiklusega teedel aga ohutute Uletuskohtade rajamine. Rahustatud liikluse tagamiseks on
vajalik lisaks liiklusmarkidega kehtestatud Kkiirusepiirangutele kasutada ka liikluskeskkonda
kujundavaid fuusilisi (tee-ehituslikke) vahendeid. Séidukijuhid peavad tajuma, et nad asuva
piirkonnas, kus ohutu so6idukiirus on kuni 30 km/h ja kus on suurem tdéen&osus kohtuda
kergliiklejatega. Kdige parem tulemus saavutatakse kui liikluse rahustamise votteid

rakendatakse terviklikult mingis piirkonnas.

Liikluse rahustamise p&himotteid tuleks rakenda jargnevatel juhtudel:

piirkonna liiklusohtlikku olukorda on vaja parandada;
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piirkonnas esineb labivat liiklust;

piirkonna elanikud (ja to6tajad) tunnevad vajadust liiklusolukorra parandamiseks;

tegelik sdidukiirus on antud piirkonna jaoks suur (=40 km/h);

piirkonnas paiknevad hooned (koolid, lasteaiad, haiglad, vanadekodud, panisonaadid

jne) esitavad liiklusele erinBudeid;

piirkonnas on halvenenud liiklusohutus;

omaette paiknevate kergliiklusteede rajamine pole véimalik v8i otstarbekohane.

Eraldi meetmena koolitee ohutumaks muutmiseks on kooliiimbruse liikluse ohutustamiskavade

vélja toé6tamine ja rakendamine. Enamik Narva Opilastest liigub kooli jalgsi ja tUhissdidukiga,

mistottu kergliikumisviiside ohutut kasutamist véimaldava koolitee tagamine Narva linnas peab

muutuma liiklusohutuse Uheks peamiseks prioriteediks. See aitab kaasa ka keskkonnasaastlike

kaitumisharjumuste kujundamisele tulevastes taiskasvanutes.

Eesmark 7. Liiklusdnnetustes kannatanute arvu vahenemine

Liiklusbnnetustes hukkunute/vigastatute
Indikaator:

koguarv - keskm. 2004-2007 *
Indikaatori tdnane tase: 2,75 (H), 71 (V) keskm. 2004-2007
Indikaatori prognoositud tase: | < 2,5 (H), 58 (V) keskm. 2009-2013

* Indikaatorid on péarit Narva liiklusohutuse programmist aastateks 2009-2013

Meetmed

Tegevused

7.1.1. Liiklusohutuse alase tegevuse
organisatsioon

7.1.2. Liikluskasvatus

7.1.3. Liiklusohutuskampaniaad

7.1.4. Liikluskontroll

7.1.5. Liiklusohutuse ja liikluskorralduse
olukorra uuringud

7.1.6. Ohutu liikluskeskkonna kujundamine

Tapsem tegevuskava on valja toodud
Narva liiklusohutuse programmis
aastateks 2009-2013
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13.Arengukava elluviimine, seire ja juhtimine

Narva linna transpordi arengukava viiakse ellu koostdds kdigi Narva linna transpordi
huvigruppidega: Narva Linnavalitsuse erinevad osakonnad, Narva Linnavolikogu, lda-Viru
Maavalitsus, regiooni kuuluvad kohalikud omavalitsused, ettevftjad, uurimis- ja

teadusasutused, mittetulundusuhingud ja linnakodanikud.

Arengukava seire eestvedajaks on Narva Linnavara- ja Majandusamet, kes oma tegevusega

peab tagama teiste osaliste aktiivse kaasamise planeeritud tegevuste elluviimisse.

Narva linna transpordi arengukava ei ole staatiline dokument ja seetdttu tuleb igal aastal
planeeritavad tegevused Ule vaadata ja vajadusel muudatused sisse viia. Arengukava voi
tegevuste muutmise vajaduse hindamine toimub fikseeritud indikaatorite kaudu jérjepideva
olukorra anallusi tulemusena. Jarjepidevalt on vajalik viia labi laiaulatuslikumad uuringud, mis

aitavad uuendada transpordistiisteemi puudutavat andmestikku.
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14 .Alternatiivsed arengustsenaariumid

Narva linna transpordi arengukava aastateks 2009-2015 on koostatud pidades silmas
tasakaalustatud transpordisisteemi arengut, kus p6hirbhk on suunatud inimeste
liikumisvajaduste rahuldamisele voéimalikult saastval moel. Prioriteediks on kergliikluse ja
Uhistranspordi arendamine, et transpordisisteemi negatiivsed modjud keskkonnale ja
turvalisusele oleksid minimaalsed. Samas peab linna transpordisisteem olema vdéimeline
rahuldama kdikide inimeste liikumisvajaduse s6ltumata nende majanduslikest vbéimalustest.
Muutuva majandusolukorra ja poliitilise otsustuse tingimustes tuleb kd&iki otsuseid hoolikalt
kaaluda ja hinnata nende modju transpordististeemile tervikuna. Piiratud rahaline ressurss
sunnib tegema valikuid ning esialgu odava ja lihtsana néiv lahendus v8ib pdhjustada pikemas

perspektiivis hoopis negatiivsemaid ja tdsiseid tagajargi.

Seega mojutavad paljud tegevused otseselt inimeste kaitumisharjumusi ja sellega
transpordististeemi olukorda, mistdttu mdningate tegevuste darajatmine vdi teostamine
planeeritust erinevas mahus muudab otseselt arengukava perioodil prognoositavat
lilkluskoormuseid ning liikumisviiside jaotust. Alljargnevalt on valja toodud tdiendavad kaks
vBimalikku alternatiivset arengustsenaariumit juhul, kui otsustatakse kavandatud tegevuste
mahtu muuta ning loobutakse arengukavas pustitatud prioriteetidest.

0- arengustsenaarium — jatkub praegune planeerimistegevus muutumatul kujul;

1- arengustsenaarium — sdiduautoliikluse eelisarendamine;

O-stsenaarium — jatkub praegune planeerimistegevus muutumatul kujul

Senine planeerimistegevus on sageli olnud luhiajalise perspektiiviga ja juhusliku iseloomuga.
Planeerimisprotsessis on puudunud jarjepidev eesmargipdrane planeerimistegevus.
Olemasoleva olukorra jatkudes puudub selge ndgemus arengusuundadest ning prioriteetidest.
Informatsioon inimeste liikumiste ja liikumisvajaduse kohta on vdhene, mistdttu puudub selge
nagemus probleemidest ja nende lahendusvariantidest. Transpordisisteemi olukord sdltub
Uksikutest tegevustest, mistdttu areng on suurel méaral prognoosimatu. O-stsenaariumi korral

vdib prognoosida autostumise jatkuvat kasvu.

Lahtudes senistest trendidest ja Narva linna autostumistaseme vordlusest teiste piirkondadega
vBib arengukava perioodil suure tdendosusega suureneda autostumise tase, ligikaudu 20%.
Selline autostumise taseme kasv toob kaasa ka liiklusintensiivsuse kasvu hinnanguliselt
ligikaudu 15%. Samas on t&endaoline Uhistranspordi kasutatavuse vahenemine ligikaudu samas
mahus liiklusintensiivsuse kasvuga. Uhistranspordi kasutatavuse kahanemine toob omakorda
kaasa mitmeid negatiivseid tagajargi: Uhest kuljest nduab see omavalitsuselt suuremaid

rahalisi ressursse uUhistranspordi doteerimiseks, sest piletitulu véheneb ja piletihinna vGimalik
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tdus mojub kokkuvdttes veelgi kasutatavust védhendavalt, teisest klljest aga mdjutab suurenev
autokasutus negatiivselt tanavavorgu labilaskvusele ja liikluse sujuvuse liiklusolukorrale,
sellest tulenevalt aga ka suurenevad negatiivsed transpordimdjud - muira, Shusaaste ja
liiklusdnnetused, kusjuures enim kannatavad just alternatiivsete liikumisviiside kasutajad -
jalakéijad ja jalgratturid. Suurenev liikluskoormus suurendab samuti ka transpordiststeemi

poolt péhjustatud keskkonnasaastet ja suurenevad liiklusest tingitud probleemid

Inimeste liikumisvajadus tervikuna ilmselt suureneb, kuid Uhistranspordi areng ei vBimalda
muutuvat liikumisvajadust Uhistranspordiga rahuldada. Seega puuduvad paljudel elanikel
alternatiivid ja autokasutus muutub Uha paratamatumaks. See on peamiseks pdhjuseks, miks
autostumine kasvab.. Suureneb elanike rahulolematus linna elukvaliteedi suhtes ja sagenevad

transpordististeemi poolt pdhjustatud vaegused.

1 - arengustsenaarium — séiduautoliikluse eelisarendamine

Piiratud rahaliste vahendite puhul tuleb teha valikuid ning valikute tegemisel tuleb silmas
pidada pikaajalisi arenguid. Autoliikluse eelistamine toimub sageli pikaajalise visiooni,

usaldusvaarse prognoosi ning nende tulemuste analltsi puudumise téttu.

Autoliikluse eelisarengu stsenaariumi kohane arengu peamiseks iseloomustavaks néitajaks on
vajadus teha suuri investeeringuid infrastruktuuri, kusjuures nendele vaatamata ei ole reaalne
liiklusolukorra paranemine, vaid pigem probleemide jatkuv kuhjumine. Samas, investeeringud
liiklusinfrastruktuuri paistavad koheselt silma ja avaldavad konkreetses kohas kiiret mdju,
mistéttu on otsustajatel ahvatlus eneseeksponeerimise ajendil minna lihtsustatud arengu teed.
Seetdttu néib eelarvevahendite planeerimisel antud objektide rajamine otsustajate jaoks

esmatahtis.

Uksikobjektide eelistamine mdjutab transpordisiisteemi terviklikku arengut ja parsib

inimsdbraliku linnaruumi arengut.

Soiduautoliikluse eelisarendamine suurendab oluliselt autostumist. Arengukava perioodil vOib
autostumise kasv ulatuda 35%-ni. Autostumise kasv ja autokasutuse kasv tingib
Uhistranspordi kvaliteedi edasise halvenemise ja kergliikluse infrastruktuuri mittevastavuse
inimeste vajadustele. Auto omamine muutun héadavajalikuks, et tagada inimeste
liilkumisvajadus. Autostumise kasv suurendab liikluskoormust 25...30% ja p6hjustab sellega

tosiseid liiklusprobleeme tanavavargul.
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Liiklussageduse kasv muudab liikluse narvilisemaks, mille tulemusel suureneb liiklusohtlikkus.
See toob kaasa inimkannatanutega liiklusbnnetuste arvu kasvu. Samuti suurendab

liikluskoormuse kasv keskkonnasaastet.

Autostumise kasv toob kaasa Uhistranspordi kasutajate arvu kahanemise ligikaudu veerandi
kuni kolmandiku vdrra. Vahenev reisijate arv Uhistranspordis sunnib tUhistranspordi kvaliteeti -
eelkdige liinivérgu katvust ja véljumiste arvu veelgi vahendama, mistéttu vaheneb
Uhistranspordi kattesaadavus. Uhistranspordi kattesaadavuse vahenemine halvendab eelkdige
sotsiaalselt vahemkindlustatud elanikkonna liikumisvéimalusi ja toob sellega kaasa elanikkonna

sotsiaalse kihistumise kasvu.
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