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1 Sissejuhatus

»Tulevikku ei saa ennustada, see leiutatakse.” Arthur Kornberg, Nobeli preemia laureaat.

Tartu rattastrateegia (Valikor Konsult, 2014) esitab visiooni liikumisviiside jagunemisest aastani 2040
(Joonis 1). Jalgsi ja rattaga lilkkumise vorgustike rajamisel tuleks seda visiooni kasitleda just Kornbergi
motte kohaselt. Tegemist ei ole ennustusega, mille tditumist saaks oodata senise tanavavorgu
planeerimise praktikaga jatkates. Saastlikud liikumisviisid saavad kasvada ainult siis kui nende
kasutustingimusi eelisarendatakse ja seega tuleb head véimalused tekitada ehk “leiutada”. Tingimused
madravad jalgsi ja rattaga liikumiste osakaalu tulevikus.

1.1 Konniteede ja rattateede rajamise vajadus ja pohimotted
1.1.1 Vajadus

Saastva liikuvuse planeerimine ja edendamine algab arusaamisest, miks on (ldse vaja jalgsi ja rattaga
lilkumist toetada ja eelisarendada. llma selle arusaamiseta annab puhtalt tehnilisele projekteerimisele
keskendumine senise arenguga sarnase tulemuse. Kdesolev peatiikk selgitab pdgusalt olulisemaid
pohimotteid.

Kaesolevas t606s on keskendutud eeskatt sadstlikele argiliikumistele, mis mdjutavad inimeste elu ja
linna enim ning mis vajavad Tartus hetkel kdige rohkem tuge tingimuste parandamise naol. T66s on
vastavalt lahtellesandele kasitletud ka vaba aja liikumisi.

Jalgsi lilkkumine on elementaarne vajadus, milleks peab olema normaalne voimalus igal tanaval. Jalgsi
lilkkumise voimalustest ja kvaliteedist soltub otseselt viaga suures osas ka lihistranspordi kasutus,
kuna peatuse ja ldhte/sihtkoha vahel liigutakse jalgsi ja bussi ootamine toimub samuti avalikus ruumis
jalgsi viibides. Transpordi arengukava (Stratum, 2011)! kohaselt on jalgsikdigu keskmiseks kestuseks
Tartus 16 minutit. See vastab vahemaale ca 1,5 km, mis on sarnane teiste linnade kogemustega.

Tartu rattastrateegia ndeb ette jalgsi liikujate osakaalu hoidmise samal tasemel, Uhistranspordiga
liiklejate osakaalu vaikese kasvamise ja rattaga liiklejate osakaalu suure kasvu aastaks 2040 (Joonis 1).
Rattaga liikumiste osakaalu planeeritud kasv on enam kui kolmekordne.

Rattaga liikumise peamine mdte on olla kiireim uksest ukseni liikumisviis linnalises keskkonnas
vahemaadel kuni 5 km, omades samal ajal kdiki jalgsikdigu positiivseid omadusi:

= positiivne tervisemdju liikujale endale
= heitgaaside ja miira puudumine
= vahene oht teistele liiklejatele
= paindlikkus - v6imalus muutuda hetkega rattaga liikujast jalgsi liikujaks (sh kilastajaks,
kliendiks)
= positiivne majanduslik m&ju - nii liikujale endale, ldisele produktiivsusele kui jaekaubandusele
Teiste linnade kogemuse pdhjal on kdige suurem rattaga argiste liikkumiste potentsiaal vahemaadel 2-

3 km. Argikasutus on arvestatav kaugusteni 5-6 km, mis tahendab ca 20 min rahulikku séitu ja vastab
Tartu Transpordi arengukavas toodud keskmisele rattaga lilkkumise kestusele (19 min).

! “Tartu linna transpordi arengukava 2012-2020”, |k 17
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Visioonist Llahtuv prognoos
5 ‘

45
40
35
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25 -
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> ——= -9
0 L
2003 2008 2009 2013 2018 2030 2040
-] 1lgS| === Rattaga Uhistranspordiga AutogO === Muul viisil =@=_Jalgsi + rattaga
2003 2008 2009 2013 2018 2030 2040
A 45% 41% 36% 28,5% 21,5% 22% 21%
Oﬁ% - - 4,5% 9% 8% 17% 26%
M 25% 22% 31% 21,5% 21,5% 22%
0% 37% 28,5% 41% 46% 35%
Q - - - - 3% 4%
j" Oﬁ‘:':) 45% 41% 40,5% 37,5% 29,5% 39% 47%

Allikas: Uuring: Tartu ja tartlased 2003 (lk 43), 2008 (lk 36-37), 2013 (lk 24), 2018 (lk 66) ning Tartu linna ja
lahiomavalitsuste elanike lilkumisuuring 2009 (lk 8), HelVali analuus.

Joonis 1. Liikumisviiside visioon Tartus (HeiVdl, 2019)?
Jalgsi lilkuja peamised vajadused:

= liikumisvabadus - see tdhendab otseseid ja loogilisi liikumisteekondi, prioriteeti teiste
liilkumisviiside ees;

= ohutud ja ohutu tundega ristumised sGiduteedega;

= jalgsi liikuja tajub ruumi kdigi meelte abil, st olulised on ka miira- ja I6hnataju;

= “Parkimisvajadus” - vGimalus istuda ja puhata;

= ruumi visuaalne kvaliteet ja detailirohkus. Jalgsi liikkumise kiirusel méarkab inimene oma
Umbrust kogu detailirohkuses. Seega on oluline ruumi liigendatus, haljastus, tdnavamoobli ja
kasutatavate materjalide kvaliteet, hoonestuse ja objektide vaheldusrikkus ja kvaliteet. Eriti
oluliseks saab see osa jalgsi liikuja vajadustest bussi oodates.

Rattaga liikuja peamised vajadused:

= liikumisvabadus, mis arvestab rattaga liikumise kiiruse, ruumivajaduse, ja reaktsiooniajaga.
See tdahendab vajadust olla arvestatud kiirema ja ohtliku autoliikluse poolt ning vajadust
omada minimaalset kokkupuudet jalgsi liikujatega. Pikemate sditude puhul on liikumisvabadus
kriitiline

= ohutud ja ka ohutuna tunnetatavad ristumised sdiduteedega.

= parkimisvajadus

= sarnaselt jalgsi liikujaga tajub ruumi kdigi meelte abil, st olulised on ka miira- ja Idhnataju.

2 “Tartu jalgrattaliikluse strateegiline tegevuskava 2019-2040”, Ik 15
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=  ruumivisuaalset kvaliteeti tajub rattaga liikuja sarnaselt jalgsi liikumisele, detailide markamise
vBime on suurema kiiruse tottu vaiksem.

Linnakodanike aga ka poliitikute ootusi jalgsi ja rattaga liikumise kohta iseloomustavad mdned naited:

= Tartu linna kaasavas eelarves on kahel aastal (seitsmest) tulnud véidutooks otseselt jalgsi ja
rattaga lilkkumisega seonduv meede:
o 2014. a lilekadigukohtade darekivide madalamaks tegemine, et oleks mugavam liigelda
nii ratta, lapsevankri kui ka ratastooliga;
o 2019. a Eeskujulikud rattateed, mille eesmark on maha markida rattarajad ja ohutute
ning kdigile arusaadavate ristmike loomine;
= Tartu Postimehe 2019. a aasta teo vGitis samal aastal avatud rattaringlus;
= 2019. a I6pul kadis Tallinna linnapea Tartus tutvumas rattaringluse ja uue Uhistranspordi
liinivorgu valjatootamise kogemusega (Joonis 2).

ESTRRE Y

Joonis 2. Tartu ja Tallinna linnapead Tartu rattaringluse ratastega detsembris 2019. Foto: Margus Ansu, Tartu
Postimees.

1.1.2 Pohimotted

Kehtiv linnatdnavate projekteerimise standard (Eesti Standardikeskus, 2016)® on satestanud liiklejate
hierarhia®, kus on tihtsaimal kohal puudega inimene ning viimasel kohal tiksinda autoga liikuja. Jalgsi
liikuja on téhtsuselt tipus ning talle jargnevad rattaga ja Ghistranspordiga liikuja. Sama p&himéte on
kasutusel linnades ja riikides, kus on eesmargiks kavandada head avalikku ruumi ja tagada rohkem
tervena elatud aastaid. Paljudes linnades, kus 1950. ja 1960. aastatel tehti laiu magistraale ja
ldabimurdeid autoliikluse prognoositava labilaskvuse tagamiseks, on tdnaseks tdnavad taas Umber
ehitatud voi ehitamisel, et tagada rohkem ja kvaliteetsemat ruumi jalgsi, rattaga ja Ghistranspordiga
liilkumiseks ning tGsta tanava atraktiivsust (vt Joonis 3). Kui tdnavaruumi rattateedeks napib, tuleb teha
valikuid vastavalt seatud eesmarkidele ja vdhendada autoliikluse seniseid privileege.

3 EVS 843:2016 Linnatdnavad
4Ptk 4.2.11k 49
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. T one 5= LD,
In industrialised cities: 9 Jg]{} Q

Before 1920: the compact city |
Walking and cycling are the dominant |
modes of transport. Public transport has \
an important role in getting people from f'

/

— oey

AtoB.

)
1920 - 1950 .ny
Walking, cycling and public transport are ‘*f_
still the most common modes of travel. )
The car appears in the city and has to /

adapt to the built up structure. \'\i

From 1950: the car-oriented city
The car is priorised in planning. Every other
mode of transport is subordinated to the car
and has to adapt.

Planning for the livable city

In order to achieve a livable environment

L L.
1

the sustainable modes of transport need to be ‘
priorised. f

Joonis 3. Lilkumisviiside tingimuste ja prioriteetsuse muutus seoses autostumise ja transpordipoliitikatega viimase
100 aasta jooksul.

Nii jalgsi kui rattaga liikumise vorgustiku jaoks on kuus peamist nduet:

ohutus — liikumine peab olema maksimaalselt ohutu, liikluskorraldus Uheselt ja selgelt
arusaadav, st vorgustik peab olema rajatud nii, et Ghes piirkonnas oleks véimalikult vahe eri
pohimdttega lahendusi, et kdik eri liiklejagrupid saaksid aru kuidas ise kaituda ja mida oodata
teistelt liiklejatelt;

sidusus — vorgustik peab (ihendama kdiki peamisi sihtpunkte, olema loogiline ja pidev;
otsesus — ldhte- ja sihtpunktide vaheline teekond peab olema lihim véimalik (mis ldhtuvalt
konkreetsetest oludest, ei pruugi alati olla sirge). Hasti kavandatud vorgustik peab looma
vOimaluse jouda sihtpunkti ilma viivituste ja ootamiseta;

atraktiivsus — lilkkumine peab olema meeldiv ja huvitav. See sdltub olulisel maaral ka linnalise
keskkonna kvaliteedist;

mugavus — vorgustik peab olema rajatud nii, et seda oleks mugav kasutada;

kattesaadavus — vorgustikku peavad samavaarselt saama kasutada erineva vdoimekuse ja
vajadustega inimesed, sh nii liikkumis- kui ndgemispuudega inimesed.

5 Skeemi autor TUMI - Transformative Urban Mobility Initiative, eeskujuks Colville-Andresen (2018, |k 148)
“Copenhagenize - The definite Guide To Global Bicycle Urbanism” (Colville-Andersen, 2018)
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1.1.3 Tanava avalikud funktsioonid

Motestamisest algavad arusaamad ja arusaamadest tulevad lahendused. Seeparast on oluline, et
tanava rollidest oleks thine arusaam.

Tanav, eriti linnakeskuses, on enamat, kui tehniline rajatis liikumiste mahutamiseks. Tanaval on peale
liilkumise voimaldamise hulk avalikke rolle. Tdnav peab omama kohatunnetust, mis tekitakse ruumi
kohaliku omapara ja tundliku disaini abil. Tanav tagab juurdepdasu hoonetele ja nendega piirnevale
ruumile. Lisaks eesmargiparasele ruumijaotusele ja lilkkumisloogikale on oluline mdista ja tahele panna
materjalide iseloomu, haljastuse ja vaikevormide lahendusi ning valgustust.

Eesti senist planeerimisparadigmat iseloomustab suuresti Eesti Linnatdanavate Standardi,
Ehitusseadustikust tulenev tdanava definitsioon, mis eirab kdike eelnevas |8igus deldut:

= tdnav - linnas, alevis vOi alevikus paiknev tee. (Eesti Standardikeskus, 2016).

Kui Tartul on strateegiline eesmark kasvatada jalgsi, rattaga ja lihistranspordiga liikumiste osakaalu,
siis on lisaks headele liikumistingimustele vaja luua ka kvaliteetset ruumi. Sellisel juhul on oluline
lahtuda kaasaegsemast tanava definitsioonist:

= tdnav on avaliku ruumi thik, 1abi mille inimesed kogevad linna. (National Association of City
Transportation Officials, 2016).

What is Possible ‘ ‘ What is Bowsible

1.8 | What is Possible

The Global Street Design Guide examines achievable
. taking i

Sl

Invite Change Integrate | Connect
Street Street Cyele Seating  Improve Energy-  Signals  Enforcement  Transit Public  Walking a
Activity Geometry  Facilities Pedestrian Efficient Artwork  Networks Limits Furniture Floors  Protection

16 GLOBAL STREET DESIGN GUIDE GLOBAL STREET DESIGN GUIDE 17

Joonis 4. Avaliku ruumi planeerimise visioon NACTO (USA ja Kanada linnade transpordiplaneerijate (ihendus)
disainijuhendist (National Association of City Transportation Officials, 2016).

AB Artes Terrae 9/53



19260P3

10/53

Tartu jalgsi ja rattaga liilkumise vorgustikud

2 Vorgustikud
2.1 Konniteede vorgustik
2.1.1 PGhimotted

Jalgsi lilkumine peab olema normaalsel tasemel tagatud koigil tdnavatel. Konniteede puhul puudub
vajadus eraldi magistraalvorgu voi kiirema liikumise vorgu koostamiseks. Olulisemad tegurid on hoopis
liikumisvabadus ja avaliku ruumi kvaliteet. Liikumisvabadus tahendab otseseid ja loogilisi
lilkumisvGimalusi tdnavavorgus ja eriti ristumistel sGiduteedega, samuti heal tasemel tdnavahooldust.
Avaliku ruumi kvaliteet on oluline, kuna jalgsi liikuv inimene tajub ruumi kdigi meeltega ja kogu
detailsuses, erinevalt autos 50 km/h liikujast. Avaliku ruumi kvaliteeti mdjutab oluliselt ka autoliikluse
maht ja kiirus samal tanaval (miira, heitgaasid ja ohutunne), samuti tdnava ruumijaotus. Nende
tegurite eiramine vahendab soovi avalikus ruumis jalgsi viibida, mis md&jutab nii jalgsikdigu kui
Uhistranspordi osakaalu liikumisviisides.

Ohutus on elementaarne naitaja, millele jalgsi liikkumise lahendused peavad vastama.
Liiklusohutusprogrammis (Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium, 2016) on sdnastatud
pohimdte: “Paljude liiklusohutusalaste tegevuste mdju ei ole tavaloogikale tuginedes prognoositav
ning mo&ju ulatus on ajas muutuv. Inimene, kaasa arvatud liiklusspetsialist, ei taju liiklusriske alati
objektiivselt. See loob olukorra, kus heas usus rakendatavad tegevused ei pruugi ohutust oodatud viisil
suurendada. Halvemal juhul véivad need liiklusohtu sootuks suurendada. Muutusi liiklussisteemis
saab rakendada ainult siis, kui nende vG&imalik negatiivne moju liiklusohutusele on parimatele
tdnapdevastele teadmistele tuginedes (mber llUkatud. Rakendada tuleb eelkdige neid
liilklusohutusmeetmeid ja -tegevusi, mille t6husus on teaduspdhiselt vGi pikaajalises praktikas kinnitust
leidnud.” See tdhendab ennast tdestanud sarnase kliima ja korge liiklusohutuse tasemega maade
lahenduste ja praktikate kasutamist, jalgides samal ajal, et ohutust ei tagataks jalgsi liikumisvabaduse
ja liikkumismugavuse arvelt.

2.1.2 Konniteede vorgu ruumilised analiiiisid

Koikjal ei ole jalgsi liilkumise véimalused vordse tahtsusega, seetottu analldsiti jalgsikdigu potentsiaali
taset tdnavalGikude kaupa. Potentsiaali on vajalik anallilisida seetdttu, et tdnane kasutuse tase vGib
olla tingitud reaalsetest oludest ja ei nadita tanavalGigu olulisust jalgsi liikumise seisukohast. Kdrge
potentsiaaliga asukohtades peavad jalgsi liikumiseks vajalikud parameetrid olema tagatud korgel
tasemel ja need asukohad on Uhtlasi prioriteetsed nii tingimuste parandamisel kui ka talihoolduse
korraldamisel. Potentsiaalide arvutuse kasutamise teiseks p&hjuseks on, et puuduvad ulatuslikud
mootmisandmed jalgsikdigu aktiivsuse kohta tdnavavorgus.

Potentsiaalide arvutus lahtus jargmistest pdhimotetest:

= (histranspordi peatuste valideerimised on (iks vahestest ulatuslikest andmeallikatest jalgsi
lilkumise kohta Tartus;

= kogu elanikkonna liikumiste hulk elukohtade ja té6kohtade vahel, sdltumata liilkumisviisidest,
on teada Positiumi mobiilpositsioneerimise uuringust, seda ruumiliselt suhteliselt madala
tapsusega. Taandades elukohad eluhoonetele ja to6kohad mitte-eluhoonetele, saab ruumist
tapsust parandada. Kuni 2 km pikkused liikumised saab paigutada tdnavatele vastavalt
lihimatele vGimalikele teekondadele ja vastavalt jalgsikdigu osakaalule.

Jalgsi liikumise arvutuslik potentsiaal on esitatud Lisa 6.

2.2 Rattateede vorgustik

Tartus on viimaste aastakiimnete jooksul rajatud suurel hulgal rattataristut. Enamasti on see olnud
segakasutusega ja rajatud sinna, kuhu on olnud hélpsam rajada. Uute vérgustike defineerimine ei
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tahenda, et senitehtud kuulutatakse kasutuks. Vastupidi - suurem osa senirajatust saab olema osa
tugivorgustikust ja Ulejadanud tanavate liikumisvdimalustest. Uued vorgud iihendavad senirajatu
ihtsena toimivaks tervikuks.

Konkreetse Ulesehitusega rattateede vorgustiku rajamine ei tahenda, et kdigil Glejaanud tanavatel ei
peaks rattaga liikkumisega arvestama. Kas nendele on pdéhjust kaaluda rattateede voi segateede
rajamist vastavalt vajadustele ja voimalustele. Suures osas Tartust tuleks vastavalt Euroopa
Transpordiohutuse Ndukogu soovitusele kasutada 30 km/h kiiruspiirangut elamualadel, kus on palju
jalgsi ja rattaga liikujaid®.

Rattateede vorgustik koosneb kolmest osast, millel on erinevad lilesanded ja eesmargid:

= rattateede pohivork - pikemateks (eeskatt 2-6 km) sGitudeks mdéeldud teedevork, mis tagab
vOimalikult lihikese teepikkusega ja ohutud lihendused linnaosade vahel ja linna |dhialadega.
PShivorgu koige iseloomulikum joon on, et koigil I6ikudel on rattaga liikumiseks oma
jagamatu ruum. Pohivorgu tanavaristldoike Ulesehitus soltub [6igu paiknemisest linnas -
tiheasusutuses voi hajaasustuses;

= rattateede tugivork - ihendab pdhivorku ning Iahte- ja sihtkohti, sobib kohalikeks liihemateks
sOitudeks (eeskatt 1-2 km) ja meeldivama miljooga pikemateks sGitudeks, kui teekonna kiirus
ja otsesus pole peamised argumendid. Tugivork laiendab sellega rattaga liikuja valikuvéimalusi.
Tugivlrgus ei ole alati tagatud rattaga liikkumiseks oma jagamatu ruum ja lahendused on
paindlikumad aga Ulesehitus ldhtub sellegipoolest rattakasutaja ohutusest ja mugavusest ning
moodustab tervikliku vorgu;

= rattateede tervisevork - vaba aja veetmiseks moeldud rattateed, enamasti segateed jalgsi ja
rattaga lilkumiseks, mis asuvad hajaasustuses voi viljaspool linna. Tervisevérk moodustab
tervikliku vorgustiku koos pohivérgu ja tugivérguga.

2.2.1 Rattateede pohivork

Kuigi Tartus on tanaseks arvestatavas mahus rattaliiklusele suunatud taristut, on pdhivérk on see osa,
mis Tartu rattateede siisteemis tana puudub - Glelinnaline terviklik omaette liikumisruumiga vork
keskmiste ja pikemate soOitude soodustamiseks. PAhivorgu rajamine on ruumiliselt ja tehniliselt
keerulisem ja et vorgustik oleks efektiivne, tuleb rajamisel kindlasti arvestada jargnevalt kirjeldatud
pohimdtetega.

Miks on vaja tegeleda eeskatt 3-6 km pikkuste sGitudega? Sellele viitavad mitmed asjaolud. Tartu 2009.
a lilkuvusuuringus’ kodu ja t66 vaheliste kauguste ja liikumisviiside jaotus linnaositi on toodud Joonis
5.

6 ETSC Response to the European Commission White Paper “Roadmap to a Single European Transport Area —
Towards a competitive and resource efficient transport system”, June 2011, lk 12
7 Tartu linna ja ldhiomavalitsuste elanike liikumisuuring”, 2009
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Joonis 5. Kodu ja t66 vaheliste kauguste ja liikumisviiside jaotus Tartus linnaositi.

Joonis 5 kohaselt on 60-80% liikumistest alla 6 km. 2013 aasta maikuu sdéitude kaardistuse (Valikor
Konsult, 2014) pohjal domineerivad 1-3 km pikkused sdidud (Joonis 6) ja kesklinnas vdib ndha eeskatt
lGhikeste sbitude domineerimist (vt Lisa 1). 24.01.2020 seisuga oli Tartu rattaringluse Ghe sdidu
keskmine pikkus 2,6 km. Nende mineviku ja oleviku andmete pdhjal peitub oluline potentsiaal just
teekondade vahemikus 3-6 km ja p&hivargu lilesanne ongi eeskatt sellise pikkusega séitude ohutuks ja
mugavaks tegemine.

PGhivorgu rajamise prioriteetidele viitavad nii potentsiaali kui rattakasutuse analiilisid, kus suurem
prioriteet koondub kesklinna:

=  Pohivorku sisenemise arvutuslik potentsiaal. Toob esile kesklinna, Riia tdnava, Laia tdnava ja
Narva maantee;

= Rattaringluse kasutus. Toob esile Kesklinna, Riia tdnava, Betooni tdnava ja Annelinnast
lahtuvad teekonnad (Lisa 3).

See tahendab, et p&hivGrgu rajamisega on otstarbekas alustada kesklinnast ja liikuda
tervikteekondadena edasi vastavalt anallilside kaartidele. Otstarbekus tdhendab siinkohal
rattataristusse paigutatud vahendite mdju rattakasutuse kasvu naol.
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Joonis 6. Tartu rattasditude pikkuste jagunemine 2013. aasta Endomondo kampaania ajal.
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Pohivorgu ristldikes on kaks peamist lahendust:

1.

tiheasustuses, kus ristumised (juurdepaasud kruntidele, ristuvad tdnavad va ristuv jalgsi- voi
rattaliiklus) on tihedusega kaks vGi enam ristumist 300 meetri kohta, on ristldike lahenduseks
lihesuunalised eraldi tasapinnas rattarajad voi rattateed tidnava mdlemas servas. Ristldike
lahenduse pohims&tte maarab vastav skeem (Joonis 22). Joe vGi raudtee ldheduses voib
kasutada ka kahesuunalist rattateed, kuna ristumiste arv on piiratud.

asustuseta piirkonnas voi hajaasustuses (ristumisteta teekond) véib kasutada kahesuunalist
rattateed, mis asub (hel pool tanavat voi teed.

2.2.1.1 Pohivorgu koostamise pohimotted

Toorihma poolt vidlja pakutud pohivorgu koostamisel on kasutatud jargnevalt kirjeldatud
pohimdtteid. PGhivork paikneb peamiselt senistel pdhitanavatel mitmel pdhjusel:

otsesed ja sujuvad teekonnad. Ainult p&hitdnavad suudavad Tartu tingimustes tagada
otseseid ja sujuvaid teekondi, kuna enamikele pohiteekondadele puuduvad sujuvad ja kiired
alternatiivteekonnad. Sujuvate ihenduste tdhtsust rattateede pdhivorgu planeerimisel toob
esile ka linnatdnavate standard®. Lisa 2 sditude tiheduse kaardilt on niha, et naiteks Riia ja
Voru tanava puhul on otsese teekonna asemel kasutuses teekonnad, mis meenutavad rohkem
Joonis 3 esitatud 20. sajandi teise poole rattataristu planeerimise praktikat;

harjumus liikuda pohikoridorides. Inimesed on harjunud linnas orienteeruma modda peamisi
koridore ja teekondi. Seda toob esile teekonna planeerimise teemaline raamat (Piet H.L. Bovy,
1990)°, mille kohaselt jaguneb inimeste teadvuses linna peamiseks v8rguks ja llejaidnud
tanavateks. Peamine vork moodustab ca 10% tdnavatest ja teekonnavalikul puitakse
vOimalikult suur osa teekonnast liikkuda peamises vorgus. Selline kditumine kehtib kdigi
lilkumisviiside kohta ja pole pohjust rattaga liikumist teisiti kasitleda. Teooriat kinnitab
kaudselt ka Tartu rattaringluse slisteemi statistika (vt rattaringluse kasutuse kaart Lisa 4), kus
koige suurem kasutus on péhitanavatel ja sirgetel teekondadel, eriti aga Riia tdnava alguses
(ligi 12% koigist soitudest). Samas puuduvad nendel pdhitdnavatel enamasti head rattaga
lilkumise tingimused ning kilgnev autoliikluse hulk on ebameeldivalt suur ja mira tekitav;
teekondade koondumine. K&igi Tartu elukohtade ja tédkohtade tGhendamine arvutuslike
koige otsesemate teekondadega (Vt Lisa 4) réhutab samuti koridore, millest on koostatud
rattateede pShivork;

nahtavus teiste liiklejate jaoks. PGhitdnavatel on rattaga liikujad nahtaval koigile teistele
liilkujatele. See on esmalt vajalik ohutuse seisukohast, sest mida rohkem on linnas lilkkumas
inimesi rattal, seda rohkem osatakse ja ollakse valmis nendega arvestama. Teisalt on suur hulk
rattaga liikuvaid inimesi peamistel tdanavatel teistele liiklejatele reklaam, mis suurendab
vOimalust kaaluda rattaga liikkumist. Suunates rattaga liikujad pShitdnavatest korvale, ei to6ta
need kaks muu maailma kogemuse p6hjal vaga olulist aspekti.

2.2.1.2 Pohivorgu lahendused

PBhivorgu lahendustel on iseloomulikud jargnevad pohimotted:

kdesolevas t00s loeme rattarada rattatee theks alaliigiks;

rattateed on Uhesuunalised tidnava modlemas servas. See tdhtis ohutuse téttu. Esiteks,
kokkuporked autodega rattateega ristuvatel korvaltdnavatel ning kinnistute ja parklate
juurdepaasudel on statistiliselt levinuim rattadnnetuste liik. Autojuhile on ebaintuitiivne kui
ratas tuleb kdérvaltdanavast voi kinnistult valjasdidul paremalt poolt, vasakule vaatab juht

8 EVS843 , Linnatidnavad”. Eesti Standardikeskus, 2016, lk 221.
% ,Route Choice: Wayfinding in Transport Networks”, Kluwer Academic Publishers, 1990, Ik 40
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teeandmise kohustuse tottu igal juhul ka paremp66rde korral. Teiseks, ristmike lahendused on
Uhesuunaliste rattateede korral lihtsad ja selged;

Uhesuunalise mootorsdidukite liikluse korral on pohivérgus tagatud kahesuunaline
rattaliiklus.

rattaraja minimaalne laius on 1,25 m, (hesuunalise mootorsdidukite liiklusega tdnaval
mootorsoidukite liikluse vastassuunas on minimaalne laius 2 m. Ristuvate teede piirkonnas
peab olema rattarada kdérvuti mootorsdidukite rajaga, et ristuvalt teelt tulijad markaksid
rattarajal liikujat.

tihedama rattaliiklusega l6ikudel, praktikas enamikul kesklinna pdhivérgust, on soovitatav
rattaraja minimaalne laius 2 m, kuna see vdimaldab ka moéd6dasditu. Eriti oluline on see
kohtades, kus pikiprofiil péhjustab erinevaid sdidukiirusi;

rattatee on voimalikult sdidutee ldhedal, ristmikel tuuakse rattatee sdidutee korvale, mitte ei
viida eemale. Rattakasutaja ohutust aitab kdige paremini tagada ratturite suur hulk ja hea
nahtavus tanavatel. Siis osatakse rattaga ka arvestada;

rattatee ja rattarada on soéiduteest eraldatud soovitavalt madala darekiviga, voimalusel
eraldusribaga, rahuliku ja vahese liiklusega kohtades véib eraldus olla teostatud ka
pidevjoonega (vt Joonis 22). Madal darekivi on parem visuaalne orientiir kui varvitud joon. lima
darekivita kaib sbéiduteelt vee drajuhtimine reeglina labi rattaraja, mis on rattaga liikuja jaoks
darmiselt ebamugav. Tugeva vihma korral tdhendab see pidevat voolavas vees sditmist,
talvistes oludes transpordib vesi rentslisse ka naastrehvide poolt liles kistud osakesed, mis
ist. See koik rikub rattakasutaja jalandusid, riideid ja ka ratast;

Joonis 7. Adrekividega eraldatud rattaraja ristlike ndidis Soome rattateede
projekteerimisjuhendi kaanepildil (Véylévirasto, 2020).
IGikudel, kus rattatee on sdiduteest adrekiviga eraldatud, tuleb teekonnale planeerida ka
moodasdiduvoimalusega 16ike, mis tdhendab suuremat laiust;
parkivate autode korral on rattatee parkivate autode taga (autodest k&nnitee poole),
ristmikel tuuakse rattatee jalle sGidutee darde. Ruumi votab selline ristldige sama palju aga
rattakasutaja turvalisus ja turvalisuse tunne on oluliselt paremini tagatud. Uhtlasi on tagatud
parem juurdepaas hoonetele;
peatuvate ja parkivate autode kohal tuleb alati rajada turvariba, et avatud autouks ei seaks
rattaga liikujat ohtu. Turvariba on soovitavalt sillutisega, mille tasasus on halvem ja paneb
rattakasutaja sellel sGitmist valtima;
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= rattatee pikiprofiil ja kate on mahaséitude kohal jatkuvad, darekividega ja tostetud osaga
katkestatakse ristuva tee profiil, eri tasapindade kokkuviimist véimaldab rattatee ja autotee
vaheline turvariba. Poo6rdeliiklust on vaja niikuinii rahustada, jatkuv rattatee tostab
rattakasutaja mugavust ja rohutab eesdigust;

= pohivorgu rattateed on lildjuhul sileda asfaltkattega, esteetilistel kaalutlustel véib vajadusel
kasutada ka omadustel sobivat sillutist;

= olulistel ristumiskohtadel on rattarajad tahistatud punase (v6i muu kokku lepitud) varviga.
Varvi pole vaja kasutada iga mahasdidu kohal, tahistada tuleb ainult olulised ja keerulised
ristumised. Varviga tahistamist on vaja teha labivalt sarnaste pohimdtetega;

= vasakpéorded ristmikel korraldatakse kogu pdhivorgus ldbi kaudse vasakpéorde, vt Joonis 8;

|

i

1§

Joonis 8. Ulal tavapdrane levinud ristmik, mis ei ole rattakasutaja ohutuse seisukohast lébi méeldud ega ohutult
disainitud. All hollandi tiiiipi ristmik, kus on kogu ristmiku ulatuses rattakasutajal oma liikkumisruum, parandatud
ndhtavust konfliktipunktides ja ndidatud on kaudse vasakp6érde pdhiméte (punane joon).

= ristumisteta olukorras (ristumised (juurdepaasud kruntidele, ristuvad téanavad va ristuv jalg-
vOi rattaliiklus) on tihedusega (iks ristumine 300 meetri kohta) voib olla eraldiseisev rattatee
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tdnava iihel serval. Rattaga liiklejad on mootorsGidukitest eraldatud haljasribaga ja
jalakaijatest eraldatud kas teekattemargistusega voi eraldi teekattega voi on jalakdijate osal ja
ratturite osal erinev teekate;

kitsastes oludes, kus tanavaruumi laius ei vdimalda (hooned ja kinnistu piirid on liialt
lahestikku voi ei ole teede laiendamine vdimalik ilma puude juuri kahjustamata) eraldada
rattaliiklust autoliiklusest pidevjoonega on liihematel I16ikudel (pikkusega kuni 300 m) véimalik
teha rattarada katkendjoonega (voimaldab kahe eri suunas liikkuva laiema sGiduki kohtumisel
pOigata rattarajale) ja vahendada mootorsdidukite liikumiskiirus 30 km-le tunnis vGi
madalamaks. Tavalahendusena on selline ristldige véimalik juhtudel, kus mootorsdidukeid on
kuni 300 autot tunnis, erandjuhtudel on lihematel I6ikudel see lubatud ka suurema
liilkluskoormusega;

pohivorgu ristumisel raudteega tuleb senise seadustiku kehtivuse ajal (hildada
mootorsdidukite rada ja rattarada, kuid Tartu linn teeb Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumile ettepaneku oigusaktide muutmiseks, et ka raudteega
ristudes oleks vGimalik tagada ratturile eraldi ohutu liikumisruum. Teine, kordades kallim ja
aegavotvam (lahendusi on vaja kohe, mitte Uldplaneeringu realiseerumise perspektiivis)
vBimalus on teha ristumised eritasandilisteks.

2.2.2 POhivorgu ruumilised analiiiisid

PShivorgu paiknemise valjatéotamiseks ja tapsustamiseks kasutati jargnevaid ruumilisi analiiiise:

arvutuslike teekondade koondumine elukohtade ja todokohtade vahel Tartu linnas
automaatse lihima teekonna pohimottel. See anallils andis Gldise pildi erinevate
tanavalbikude tahtsusest. Analiisi valjund on esitatud Lisa 4;

Tartu rattaringluse kasutuse andmed. Nende andmete pdhjal sai vilja tuua tdnased
liikumisteekonnad ratastega. Seda andmestikku ei saa kindlasti kasutada ainukese
lahtekohana, kuna kasutus séltub parklate paiknemisest ja kdikjal linnas ei ole parklate jaotus
Uhtlane. Samuti puuduvad andmed erarataste sditude teekondade kohta Tartus. Kdige
olulisema asjaoluna t&i rattaringluse teekondade anallils vilja, et eelistatakse kesklinna ja
pohitanavaid olenemata liikkumistingimuste kvaliteedist. Analilsi valjund on esitatud Lisa 3;
rattateede pohivorku sisenemise potentsiaal. Potentsiaali arvutus oli kombinatsioon
mobiilpositsioneerimise andmetest ning hooneregistri eluhoonete ja mitte-eluhoonete
andmetest. Nende andmete pdhjal leiti kui palju jaab iga pohivérgu punkti Iahedusse elukohti
ja tookohti ja vaba aja funktsioone. Selle anallilisi p&hjal saab maarata vérgustiku rajamise ja
hoolduse prioriteedid. Vastavalt eeldustele osutus koige priroriteetsemaks kesklinna
pohivérgu rajamine. Anallisi valjund on esitatud Lisa 5.

Rattateede tugivork ja tervisevork séltuvad rohkem kohalikest vajadustest ja vorgu Ulesehituse

loogikast, ruumilisi analiilise nende paiknemise tapsustuseks ei kasutatud.

2.2.3 Rattateede tugivork

Rattateede tugivork tihendab p&hivorku, parandab juurdepdasu ja vdimaldab teha kohalikke sdite

tihtipeale vaiksemas milj60s. Kohtades, kuhu on planeeritud tugivérk/jaotusvork, tuleb tagada rattaga

lilkumiseks heal tasemel vGéimalused. Tugivirgus on lubatud kasutada ka teiste liiklejatega jagatud

lilkumisruumi, eelistatud on siiski pohivérgule lahedased lahendused, kuna need vastavad kdige

rohkem rattaga liikujate vajadustele. Sobivad lahendused sdltuvad erinevatest asjaoludest, neid

kasitletakse tliiplahenduste peatiikis.
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3 Tilplahendused
3.1 Sissejuhatus

Tuuplahendused tagavad, et liikumiskeskkond pakuks tuttavaid olukordi. Mida selgem, loetavam ja
ennustatavam on eri liiklejarihmade kditumine ning paiknemine ruumis ja Uksteise suhtes, seda
mugavam ja ohutum on selle ruumi kasutamine.

Peatlikis on kasitletud paljusid lahenduspdhimotteid: ristldikeid, ristmikke ja tllpolukordade
lahendusi. Eesmark on luua neist Tartule omased ja nii kasutajale, hooldajale kui ka projekteerijale
harjumusparased lahendused. Tilplahenduste peatikk ei asenda projekteerimisjuhendit, kuna pole
piisavalt detailne ega kasitle kdiki ettetulevaid olukordi.

Jalgsi ja rattaga liikumiseks vajaliku taristu loomiseks ning olemasoleva uuendamiseks ja
parendamiseks on vaja realistlikku eelarvet. Keskkonna ja kasutajate vajadustega sobiva lahenduse
eelnev vidljaselgitamine on vaga tahtis. Hea ja korrektse lahenduse loomine vdib olla odavam kui
rattakasutajate vajadustele mittevastava lahenduse loomine.

Projekteerimisjuhendi osas on soovituslik tutvuda 2020 aasta detsembris avaldatud Soome rattateede
projekteerimisjuhendiga (Vaylavirasto, 2020). Soome klimaatilised tingimused on Eestiga sarnased ja
rattakasutuse edendamisse panustatakse selgelt nii riiklikul kui kohalike omavalitsuste tasandil.

3.2 Konniteed

3.2.1 Jalgsi liikumise ruumi planeerimine
3.2.1.1 Kontekst

Jalakaijate ruumi lahenduste peamiseks aluseks on kontekst. Kus tdanav asub, millised on seal teiste
liiklejate tingimused, milline on vakantne ruum ning milliseid funktsioone kannavad kilgnevad
ehitised. Lahtuvalt liiklejagruppide hierarhiast peaks olema iga tanava lahenduse peamiseks
eesmargiks luua kvaliteetne ja eesmargiparaselt dimensioneeritud ruum jalgsi liikuvale inimesele koos
peatumis- ja puhkamisvéimaluste ning muude toetavate funktsioonidega.

3.2.1.2 Kiilgnevad funktsioonid

Jalgsi liikujate eripdra vorreldes teiste liiklejate gruppidega on lokaalsus. Kui rattaga voi
mootortranspordiga ldbitakse pigem pikemaid vahemaid ning nendele loodud taristu kannab
kohtadevahelise Uhenduse eesmarki, siis kdnnitee on kohalik, selles kohas olevate funktsioonide
teenindamist tagav rajatis. Jalakdigu ruum on kdigile — ka autoga, rattaga voi lihistranspordiga liikuja
muutub mingil hetkel jalgsi liikujaks, et sihtkohta kohale jéuda.

Kdnnitee loomisel on oluline jalgida tanavaga piirnevate hoonete ja ruumide funktsioone ja vajadusi.

3.2.1.3 Soiduradade laiused ja piirkiirused

Jalgsi lilkkumise ruum on paratamatult mdéjutatud ka sGidutee lahendustest. Piir- ja tegelik kiirus
mojutavad mirataset ning teelletusel ohutunnet. Samuti mdjutavad valitud piirkiirused tanava
geomeetriat ning ruumi jagunemist eri funktsioonide vahel.

Tanavaruumi laiuse piiratuse tingimustes on oluline, et sGiduteed lahedataks véimalikult kompaktselt,
et jadks piisav ruum kdnniteedeks. Tanane praktika on jatnud tihti jalgsi liikujad tahaplaanile ja neile
on eraldatud ,see, mis ule jai“.

Sdiduradade laiuste maaramisel tuleb olla tapne ja tahelepanelik, et tagada liikluse rahustatus ja piisav
ruum teistele elementidele tdnaval, aga ka piisav ruum, et séidukid mahuks ara. Siinkohal arvestades,
et laiem sdidurada tdhendab suuremaid kiiruseid (vt Joonis 9).
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NACTO ,Urban Street Design Guide” (National Association of City Transportation Officials, 2016)
soovitab linnalises keskkonnas kasutada maksimaalselt 3 m laiust sdidurada (ilma lisanduva
ohtusribata enne aarekivi). Séidrajad, kus on eeldada busside v6i raskeveokite suuremat hulka teha
maksimum 3,3 m laiad. Ule 3,3 m laiuseid sdiduradasid ei soovitata, kuna see toob kaasa liigset
kiirustamist.

Linnalises keskkonnas on kohane kasutada 3 m laiuseid sGiduradu — sellel on positiivne méju tanava
ohutusele ilma, et mojutaks liikluse toimimist. Veokite ja tGhistranspordi olulistel suundadel vdib teha
Ghe rea 3,3 m mdlemas suunas. Vajadusel saab séiduraja laiuse viia ka 2,7 m peal, néiteks otse minev
rada podrderaja kdrval. Ule 3,3 m laiused sdidurajad toovad kaasa soovimatu kiiruse kasvu ja raiskavad
piiratud ruumi tdnava ristlGikes teiste liiklejagruppide arvelt. (National Association of City
Transportation Officials, 2016).

B

STREET DESIGN ELEMENTS

Wider travel lanes are correlated with higher vehiclespeeds.

Average Lane Width (feet converted from meters)

amo” lo'e” 14" 132"

466

anvarted from kmv'hi}

435

ni

4004

342 ——|

B5thPercentile Speed (my

“Asthewidth of the lane increased, Regression Line

the speed on the roadway increased...

When lane widthsare | m (3.3 ft) greater, 85th Percentil

Speed of Traffic

Brewer, and Mark W dge.2000." ign Factors
That Affect Driver 5 Suburban Streets.”
Transportation Research Record T751: 1825,

Joonis 9. Sbiduraja laiuse ja sbidukiiruse suhe. Laiem séidurada téhendab kérgemat kiirust.
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The relationship between impact speed and risk of pedestrian death. The relationship between speed and stopping distance. The graphic
Several recent studies (Pasanen 1993, DETR 1998, Rozen and Sanders above depicts minimum stopping distances, including perception,
2009, and Tefft 2011) show the existence of a clear relationship between reaction, and braking times. They are based on dry conditions and
vehicular speeds and pedestrian casualties, supporting the idea that assume perfectvisibility.”'

speeds over 40 km/h should not be permitted in urban streets. However,
most of these studies were conducted in high-income countries and
there are reasons to believe this relationship might be even more
extreme in low- and middle-income countries.™

Joonis 9. Vasakul: otsasdidu kiiruse ja jalakdija surmariski suhe; paremal: peatumisteekonna ja kiiruse suhe.
3.2.1.4 Ristmikud

Olenemata sellest kas me sdidame, jalutame voi uitame, on ristmikud on linnalise aktiivsuse kesksed
kohad ja olulised orientiirid. Ristmikud on tdnavaruumi ja liikkumiskeskkonna sélmpunktid. Ristmikud
on ka kdige suurema eri liiklejagruppide omavaheliste konfliktide allikad ning seeldbi kannavad endas,
kui hasti lahendada, ka suurt potentsiaali linna liiklusohutuse tdstmiseks. Hasti lahedatud ristmikud
voivad (les aratada Uhiskondliku ja majandusliku potentsiaali ldbi kasutuseta olnud ruumide
elustamise.

Ristmiku disain peab tagama ndhtavuse ja etteaimatavuse kodigile kasutajatele luues seeldbi
keskkonna, milles lilkkumine tundub ohutu, lihtne ja intuitiivne. Disain peab véimaldama silmsidet kdigi
kasutajate vahel. See tagab, et jalgsi, rattaga ja autoga liikujad on Uksteisest teadlikud ja saavad ruumi
jagamisega kenasti hakkama.

Ohutud ja sagedased lilekdigurajad toetavad jalgsi kasutatavat linnakeskkonda. Ulekdigurajad peavad
olema seal, kus on oodata jalakaijate liikumist. Vaid tanavamarkeering ei ole alati piisav, et tagada
ohutust. Ulekdigurajad toetavad ja suunavad jalakdijat ja samas kindlustavad neile eesdiguse
teeiletusel.

Jalgsi liikuja on eriti tundlik tdnava pinna kallete muutumise, Uleliigsete ringisuunamiste, tdnavapinna
kvaliteedi, valgustuse jms osas. Ulekdigukohtade disainil on v8ime muuta ja suunata jalakiijate
kaditumist ning suunda neid vdimalikul mugava ja turvalise teekonna poole.

Vaga oluline on, et kdik kdnniteed jatkuksid lilekdikudena iile

ristmiku. Valtida tuleb lahendusi, kus Ghel véi mitmel ristmiku ! T
harul puudub ilekdik. See toob kaasa jalakadijate teekonna 4 b
pikenemise ning véimalike ohuolukordade hulga kasvu.
I S Ristmikud tuleb lahendada \|
/ \ voimalikult kompaktselt. | I
/ \ ) ( \‘-. Kompaktselt lahendatud ristmik vahendab jalakaijate teetliletuseks kuluvat
" h g Ii| aega ja seeldbi ohustatuna olemise aega, vdhedab sdidukite kiirust

| — — |

u\\ VAR W / vdimalike konfliktikohtade juures ja parendab nahtavust koigi
\ ! " liiklejagruppide jaoks. K&ikvdimalike lisaradade tekitamist tuleb viltida.
. Suured, keerulise geomeetriaga ristmikud tuleb Umber kujundada

i
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mitmeks jarjestikuseks lihtsamaks ristmikuks. Juba sisseharjunud jalakaijate liikkumismustreid tuleb

arvestada uute lahenduste loomise juures. T T

Ristmikke tuleb vaadelda osana suurest vorgustikust, mitte liksikuna, \\

isoleerituna. Lahendused on tihti leitavad suuremat pilti vaadates — : \
.. | |

tdnavate vorgustik voi teekond. Uksiku ristmiku ruumi kokkuhoiu !. |

vBimalused peituvad tihti v8rgustiku liikluskoormuse analiilsis. H‘x__  d /

/"--_- B "\ ~—L —
f’/ Ristmikud on jagatud ruumid! Ristmike lahenduste eesmark ei ole

muuta ristmik ruumiks, kus kasutajatel on véimalik ndha ja aru saada

"'-_".

f - : | mitte ainult vdhendada konfliktide hulka igas kohas ja igathel, vaid
So @ A |
L .IIIII

) Uksteise tegevusest ning seeldbi vdahendada oOnnestuste hulka ja

% -Il'.
\ / raskusastet.

Ristmike aladel olevad iileliigset ruumi saab ja peab kasutama dra \
avaliku ruumina. Ristmike muutmist ei pea alati tegema kapitaalse | \
ehitusena. Ka ajutiste ja odavate vahenditega saab muuta (leliigse '

liiklusruumi mugavaks ja linnaelu elavdavaks platsiks \ /

| \

| IT \
| \ | % E | ning panema tahele v8imalikke arendusi ja arenguid.
\ L} 4 3 /

L

— I

Lahedused peavad vaatama ajas ette. Suunama ja ennustama kasutusi

3.2.1.5 Poorderaadiused ristmikel

Véaga olulist rolli jalakdija ohutuse ja mugavuse tagamisel mangivad sdiduradade poérderaadiused.
Mida suurem on poddrderaadius, seda suurema kiirusega saab soidukijuht antud p&oret sooritada ning
seda suurem on oht samal ajal teed, millele pddratakse, lletavale jalakaijale.

Lisaks toob suure raadiusega poodrete kasutamine kaasa jalakdijate teelletuse pikenemise.
Vaiksemad poodrderaadiused tagavad kompaktsema ristmiku ning turvalise kiiruse sdidukitele poordel.

Pddrderaadiuste madramisel peab arvestama kiirusega 10 km/h*® v&i vahem. Kiiruste viahendamine
poordel on oluline jalakaijate ja rattakasutajate ohutuse tagamiseks.

Soovitatav on kasutada véimalikult vaikest raadiust ning mitte liletada 5 m raadiust.

10 NACTO ,Global Street Design Guide” Ik 130

20/53 AB Artes Terrae



Tartu jalgsi ja rattaga liilkumise vorgustikud 19260P3

Joonis 10. P66rderaadiuste madramisel tuleb arvesse votta ristmiku kogulahendust (Vaylavirasto. (12
2020. a.). Pydriiliikenteen suunnittelu)

3.2.1.6 Ohutussaared

Ohutussaari ei peaks Gldjuhul kasutama 1+1 sdidurajaga tdnavatel. Sellistes oludes on sdidutee

kitsendus oluliselt eesmargiparasem lahendus. Ohutussaarte lahendamisel ldhtuda RT 98-11180-et
juhendistest.
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RT 98-11180-et juhenditeatmik

RK4  aarekivi ja number tahistab kivi
RK12 pinna kérgust sdidutee pinnast
40 mm v&i 120 mm

LR kaldservaga aarekivi

[ ] N sarekivil 55 i a5
projektjoonis darekivile kaldne darekivi (LR) adrekivi (RK4)
L aarekivi (RK4) nurk maharaiutud
1500..2000
L2000 | =2500 | | 2000
El N ul El

Kui ruumipuudusel jaab Glekdiguraja laius alla 4,00 m, LOIGEA-A LOIGEB - B
kasutatakse koqulaiuses kaldset d4rekivi (LR)

hoiatusala 750mm 150 hoiatusala 750 mm

kahe kivi laiune kiviriba

kaldne aarekivi (LR}

aarekivi (RK4)
LOIGEC-C
kénnitee holatusala
2% + 2%
+0.04 +0.04
HMF S - — = ————— F—————= == ———1 000
T T 1T L T T 1T 1T 1T 1T T
2000 2500 1500..2000
* L = b | 2000 . RK4 RK4
= 4000

Joonis 4. Konnitee pind tohib ohutusvaja kohas olla séidutee servast 150 mm kauguseni 40 mm kérgem, et voimaldada ratastooli
Jja rollaatoriga liikumist, lapsevankyi ja laste jalgrattaga séitmist ja lumekoristust, lige A-A. Adirekivid on siin kaldsed. Péirast
iilekdiguraja ddrekivi joutakse konnitee korguseni maksimaalselt 5% kallet midda. Kul ruumipuudusel jddb iilekdigurada
kitsamaiks kui 4,00 m, kasutatakse kaldseid ddirekive kogulaiuses. Vaegndgijatele orienteerumise lihtsustamiseks projekteeritakse

iilekdigurada konnitee suhtes tdisnurga all. Ristmikule voib teekattesse teha hoiatava pinna, mis eristub mdreatavalt iilejéicnud
teekattest

Joonis 11. RT-98011180 "Jalgratta- ja jalgteed" jdrgi on ohutussaare min laius 2,5 m.
3.2.2 Konniteede tiilibid

22 /53

Planeerimise alguses on vaja esmalt tuvastada kénnitee ruumiline kontekst, millest olenevad nii tdnava
ristldige kui selle osade mdotmed (joonis 12).
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The table below shows possible layouts of streets depending on street width.

EXAMPLES OF STREETSCAPES AND HOW TRAFFIC LAYOUT AFFECTS THEIR CHARACTER

L.‘»‘rur- S td

e It AtV 3OS NS L B ;‘“u“ i

Joonis 12. Ténava tiiiipristlGiked Praha avaliku ruumi juhendis (IPR Praha, 2014).

Asumi sisetdnav / kitsas kdnnitee

Joonis 13. Skeem ja foto asumi siseténavast.

Rahuliku liiklusega ja madala tihedusega aladel. Miinimum vaba liikkumisruumi laius 2,5 m, erandina
1,8 m. Kui tdnavaruumi laius on liiga vaike, et mahutada puid, siis peab leidma teisi viise tuua haljastust
keskkonda. Kui ei ole véimalik luua nduetekohast kdnniteed mdlemale tanava kiiljele, siis peab leidma
viisi lahendada tanav jagatud ruumina. K&ik postid, pollarid, priigikastid, pingid jms paigutada vaba

liilkumisruumi ja sGidutee vahele.
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Aedlinna konnitee

S ’3’-'# ID CUI

kg - - ,ﬁw

Joonis 14. Aedlinna kénnitee. Fotol kuvatu pole ideaalne ndide, kuna puud vétavad kénniteel liikujalt ruumi dra.

Madala tihedusega tanavatel, kus hoonestus astub tagasi ja sGidutee ning kdnnitee vahel on haljasriba
puude voi pdbsastega. Vaba kdgutee laius minimaalselt 2 m, haljasriba mitte vahem kui 1,5 m lai.
Postid, pingid, prigikastid jms tanavainventar arvestada haljasriba laiusesse.

Linnakeskuse kdnnitee / dripindadega hoonetega piirnev

Arvestada hoone ja vaba kaiguruumi vahele puhverala, mis teenindab hoone &aripindasid ja teisi
funktsioone. Vaba kaiguruumi laius asumikeskustes 2,5 m, linnakeskuses 3 m. Haljastus, postid ja muu
tdnavainventar on soovitatav planeerida kénnitee ja sGidutee vahele puhvriks.

Joonis 15. Linnakeskuse kdnnitee. Parempoolsel pildil on puhverribale paigutatud rattaparklad, haljastus, autode
parkimiskohad.

Suidalinna laiad konniteed

Suure jalakdijate tihedusega ning rohkete aride-teenustega &daristatud konniteed linnastidames.
Oluline arvestada aripindade esise ruumiga, mis teenindab dripindasid ja teisi hoone funktsioone. Vaba
kdigutee laius min 4 m . Haljastus, postid ja muu tdnavainventar on soovitatav planeerida kdnnitee ja
sOidutee vahele puhvriks. Piisava ruumi puhul ka majaesise ruumi ja vaba kadigutee vahel teine véénd
istumisvGimalusi, haljastust jms.
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Joonis 16. Linnakeskuse lai kénnitee.
Jagatud tanav

Madala mootorsdidukite liikluskoormuse ning kdrge jalakdijate potentsiaaliga tanavad tuleks muuta
jagatud tanavateks. Jagatud tanaval on peamine Uhtlustada eri liiklejagruppide kiirused — st. sdidukite
kiirus tuleb alla tuua. Jalakaijatele tuleb anda selge eesdigus. Sidukitele tuleb luua selge teekond labi
sellise keskkonna, ent mitte sirge ja lai. Parkimise, haljastuse ja tanavainventariga on soovitatav luua
looklev ruum, mis vahendab sdidukite kiirust.

Joonis 17. Jagatud ruum (shared space) on projektmeetod vai -lahendus, milles kandvaks ideeks on tdnaval ja ruumis eri
toimingute Ghendamine. Tanava kasutajad toimivad n-6 Ghisruumis sotsiaalsete reeglite ja teistega arvestamise pohjal.
Toimivuselt vastab see duealale-1!

3.2.3 Konnitee dimensioneerimine

Kdnnitee vaba liikumisruumi maaramisel kasutada EVS 843: 2016 ,Linnatdnavad” tabel 8.1 (9) ja
kaasnevat ning Eesti Ehitusteabe Fondi juhendit RT-98011180 "Jalgratta- ja jalgteed" (10). Tapsemate
ja nUansirohkemate lahenduste jaoks kasutada NACTO juhendmaterjale. Oluline on mdista, et

11 RT 98-11180-et Jalgratta- ja jalgteed
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konnitee (kui kasitleda sellena ruumi hoone seinast aarekivini) koosneb mitmest osast ning
eelpooltoodud méotmed kehtivad vaba liikkumisruumi kohta (Joonis 201).

(3) Ohutuse ja mugavuse tagamiseks tuleb peale liilklusruumi ette ndha vaba ruum ka mélemal pool
kergliiklusteed. Selle vihim laius on 0,25 m (vt joonised 8.1 ja 8.2). Jalgrattaraja korral tuleb tagada ohutu
vahekaugus naaberrajal liikuvatest mootorséidukitest (vt joonised 5.3 ja 5.4).

Tabel 8.1 — Kergliiklustee vihim laius (ilma ohutusribade laiusteta)

Vihim lai
Liik ja kergliikluse sagedus Liikluskoosseis . 1(111 )31115
m
ir+ik/tipptunmnil ristldikes
(r+jk/tipptunnil) Hea |Rahuldav | Erandlik
Kénnitee voi jalgtee 2ik 2,0 1,75 1,5
Kénnitee voi jalgtee 3ik 3,0 2,5 2,0
Jalgratta- ja jalgtee < 100 jk+2jr; 2jk+ir 3,0 2,5
Jalgratta- ja jalgtee 100 kuni 200 jk+ 2jr; 2jk + 1 jr; 3,5 3,0
Jalgratta- ja jalgtee > 200 2ijk+2jr 4,0 35
Jalgrattatee (liiklussagedus kuni 500 jr/h) 2ijr 2,5 2,0
Jalgrattatee (liiklussagedus kuni .
500 kuni 1000 jr/h) 2 3.0 25
Jalgrattarada jr 1,5 1,2 1,0*
jk jalakiija
jr jalgrattur
*  Adrekivi korgus alla 7,5 cm

Joonis 18. Kénniteede ja rattateede médtmed EVS 843:2016 jdrgi.

Tabel 10. Kénnitee ristldike soovitatavad péhimddtmed Dimensioonimisel véetakse arvesse konnitee asukoha keskkonna
toimivusiiigitus

Jalakiijate arv Gdpievas Teekatte laius (m)

peatee asulatee kohalik tee
jalakayjate arv ristldikel  jalakayate ala muu ala jalakdyate ala mun ala jalakdyjate ala muu ala
alla 500 jk 2,50(2.25) 2,50 (2.00)  2.50(2.25)  225(2.00)  225(L75) 2,00 (175)
500...1500 jk 3.00(2,50)  2.50(2.25)  2.50(2.25)  2.50(225)  2.25(2.00)  2.25(2.00)
1500...2500 jk 3,00(2,50)  3.00(2.5) 3,00 (2.5) 2.50(225)  2.50(2.25)  2.50(2,25)
iile 2500 jk >3.00 >3,00 =3.00 >3.00(2.50) =3.00(2.50) =3.00(2.50)

* Teekatte laiusele lisatakse teepeenrad (0,25 m mdlemal pool)

* Tostetud tasapinnal, joonis 1. Tasapinnaline eraldamine, teekatte laiusele lisatakse teepeenar (0.25 m)

* Raistldikes vdetakse arvesse ka vémmalike kiilgtakistuste vé1 serva kohas vajatavat vaba ruumu. Eriti oluline on see sillal vé1
tunnelis.

Joonis 19. Kénnitee mé6tmed vastavalt RT-98-11180.
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Joonis 20. Kénnitee osad. 1. Hoonet teenindav ala. 2. Vaba liikkumisruum 3. Linnamé66bli- ja haljastuse tsoon 4.
Puhverala / Rattatee. NACTO ,,Global Street Design Guide”.

3.3 Rattateed

3.3.1

Rattateede planeerimine

Rattateede planeerimisel tuleb arvestada jargmiste pdhimdtetega:

ratturi oodatav paiknemine liikkumisruumis peab olema kdigile liiklejatele selge ja Gheselt
arusaadav. Paiknemine séltub talle eraldatud ruumist ja selle asukohast, vdimalused on
esitatud Joonis 21;

rattakasutajatele eraldi ruumi loomine pakub neile kaitset mootorsdidukite eest ja hoiab ara
konfliktid jalakdijatega;

rattaliiklus (nagu iga teine liikkumisviis) ei tohi ohustada jalakaijaid;

rattataristu ei tohi takistada jalakaijaliiklust;

rattaradade laius peab vastama vahemalt miinimumnduetele. Kui seda ei ole véimalik
saavutada, siis on parem lasta ratta- ja autoliiklusel jagada ruumi (muutes autoliikluse
parameetreid selliselt, et see lahendus oleks vastuvoetav);

vaikese liiklussageduse ja -kiirusega aladel tuleb lubada rattaliiklust kdigis suundades;

rattur ei pea Umber reastuma lle sGiduraja — ei vasakule ega paremale;

peateesuunalist rattarada voi -teed ei tohi katkestada valjasdidud ega ristuvad sGiduteed. Ka
rattatee kate jatkub ja katkeb ristuva tee kate;

rattur ei pea vasakpoorde tegemiseks valjuma rattatee ruumist.
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Jagatud ruum: rattal ei ole eraldatud ruumi.
Ratturid
Ratturid paiknevad teiste sdidukitega samas

jagavad ruumi teiste liiklejatega.

reas.

Soovituslik ruum: ratturid jagavad ruumi teiste
liiklejatega, kuid nende soovituslik paiknemine
on markeeritud.

ratturitele on eraldatud
tohi
sattuda, v.a ristmikel ja mahasoitudel.

Eraldatud
sOidurada.

ruum:

Teised soidukid ei sellele

Eraldi tee: ratturitele on eraldatud ruum, mis on
fuusiliselt sGiduteest eraldatud.

Joonis 21. Ratta paiknemine liikkumisruumis

3.3.2 Rattatee tiilibi valik

MOOTORSOIDUKIT TIPPTUNNIL / h

LUBATUD SGIDUKIIRUS km/h

Joonis 22. Ratta paiknemine ja eraldatus liikumisruumis.

Tartu jalgsi ja rattaga liilkumise vorgustikud

Rattatee tuibi valikul tuleb esmalt kindlaks
madrata, millisesse rattateede vorku vaadeldav
tdnav kuulub. Peamine valikukriteerium on
liikluskeskkond, kuhu teed planeeritakse —
kiilgneva autoliikluse lubatud sdidukiirus ja
keskmine

liiklussagedus (taandatuna

sGiduautodele) tipptunnil.

Kiiruse puhul (Joonis 21) on kaks olulist piiri— 30
ja 50 km/h. 30 km/h piiranguni v&ib kasutada
jagatud sdidurajaga lahendusi, kui tipptunni
liiklussagedus (taandatuna s&iduautodele, sa/h)
jaab 300 piiresse. Ule selle peab rattaliiklusele
olema eraldi rada. 50 km/h on piir, milleni on
voimalik kasutada rattarada, kui liiklussagedus
Sellest
rattaraja eraldama

jaab 300 sa/h piiresse. suurema

sageduse korral peab
autoliiklusest. Ule 50 km/h piirangute puhul on

ainukene ohutu lahendus eraldi rattatee.
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Joonis 22 skeemilt maaratud liikluskeskkonna pdhjal véib rattavérkudes kasutada jargmisi rattatee
thupe.

A — piiranguid ei ole. Lubatud k&ik lahendused alates
zz{} jagatud ruumist
3
)
B —ratturile peab olema eraldatud véhemalt rattarada
A
(7o)
[
! C —  eelistatult rattatee, voib kasutada ka
izf@ lisaeraldusega rattarada
|
@b
o) |
|
|
1
] D —rattatee, soovitatavalt eraldusribaga autoliiklusest
1::/6
|
@b
o 3
|
|

Joonis 23. Tugivorgu rattateede tiiiibid.
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Tartu jalgsi ja rattaga liilkumise vorgustikud

A —rattarada, isegi kui kulgeb |dbi muidu jagatud
ruumina toimiva keskkonna

B — ratturile peab olema eraldatud vahemalt
rattarada

C - eelistatult rattatee, vOib kasutada ka
lisaeraldusega rattarada

D - rattatee, soovitatavalt eraldusribaga
autoliiklusest

Joonis 24. PGhivorgu rattatee tiilibid. Pohivérgus on ratturile alati eraldatud oma liikumisruum, mida ei pea teiste

liikumisviisidega jagama.
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Joonis 25. Tervisevorgu rattatee tiiiibid. Tervisevorgus asub ratta liikumisruum eelduslikult séiduteedest eraldi.

A — jalg- ja rattatee on kohane lahendus héreda
kasutusega tervisevorgu osades

B — rattarada konnitee ruumis on sobiv
kohtades, kus jagab ruumi jalakdijatega

C - rattatee, soovitatavalt eraldusribaga
autoliiklusest voi sGiduteest eemal

D — kahesuunaline rattatee, kui liikumiskoridor
paikneb sdiduteest eemal

Kohtades, kus rattaruum kiilgneb vahetult séiduteega, tuleb jédrgida pbhivérgu reegleid/pdhimétteid.

3.3.3 Ratturi ruumivajadus

Ratturi ruumivajaduse maaravad:

= ratturi moot ja liikkumise eripara;

= rattatee parema servaga kiilgnevad objektid ja liikluskeskkond;
= rattatee vasaku servaga kilgnevad objektid ja liikluskeskkond;
= lisategurid, nagu jarsud pooérded ja tGusud.
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500 aarekivi Ule 50 mm kdrge
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Joonis 26. Ratturi m66dud ja kaugused kiilgnevatest objektidest.

vesi sOiduteele.

Tartu jalgsi ja rattaga liikumise voérgustikud

2500

Keskmise taiskasvanud ratturi laius tavalisel rattal on umbes 0,75 m. Sellele lisandub 0,25 m
kdikumisruumi. Kaubaratta voi lastekaru kasutamise voimaldamiseks tuleb lisada veel 0,25 m. Suurem
kdikumisruum tuleb jatta kohtades, kus rattur liigub aeglasemalt — ristmikel, kurvides ja tGusudel.

Rattatee laiusesse ei tohi sisse arvestada rentslit. Sademevee arajuhtimise seisukohalt on ratturile
koige soodsam darekiviga eraldatud rattatee, mille puhul jddvad kaevukaaned ja vihma korral kogunev

Ratturi laiusele lisanduv raja laius soltub kiilgnevatest objektidest ja liikluskeskkonnast (vt Joonis 27).
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0,25 m

5

Il
—

Adreklvl. max 50 mm

0,5m

soo

—_—

Adrekivi, Ule 50 mm

Vasakpoolne rattatee serv

0,25 m
™
[

Teepeenar

v 0,75 m 0,25 m
| |
| | Téusud
| |
| | so0
M f 0,25 m
=)
Ratturld Uhes reas Autolllklus 3 m lalusel rajal, Jarsud podrded Ja kurvid
klirus max 30 km/h
v g 1,25 m 0,75 m 0,26 m
| | -
| | \ Ratturite ooteala. Peatumis ja
| | slartimlskohad
| | 1%
L — 0,25 m
20
Ratturid uhes reas, moddasoiduvdimalus Autoliiklus 3 m laiusel rajal, Koalide, ristmike l@heduses
kasutades osalselt kérvalrada. kllrus max 50 km/h

1,0m

Sein, aed, bardér

j S
Ratturid kahes reas, middasdiduvdimalus
kasutades osaliselt kdrvalrada.

Pollar

Joonis 27. Rattatee laiuse séltuvus kiilgnevatest olukordadest ja rattatee realisusest.

1,75 m

12
Ralturld kahes suunas,
mdddasdlduvdimalus

1,0m

{min 0,8 m

Taksepeatus, parkimisrivi, laadimiskoht
jms.

0,5m

Ratturi péordetasku

Ratturid kahes suunas,
moddasolduvdlmalus kasulades osallselt
korvalrada,

Vasakpoolne rattatee serv
0,75 m

ﬁ%

Autolliklus 3 m lalusel rajal,
Kiirus max 50 kmh

Joonis 28. Rattatee laiuse mddramise nédide. Rattatee parempoolse serva moodustab lile 50 mm kérgune ddrekivi,
kavandatud on (iherealine rattatee, vasakpoolses servas on autoliiklus kiiruspiiranguga 50 km/h ning vaadeldav
16ik asub téusul. Tabelist (Joonis 27) saame parempoolse serva poolt defineeritava lisalaiuse 0,5 m, autoliiklusest
tuleneva ruumi vasakul 0,75 m, (iherealise rattatee laiuse 0,75 m ning téusust tingitud lisalaiuse 0,25 m. See teeb

rattateele vajaliku ruumi laiuseks 0,5 + 0,75 + 0,75 + 0,25 = 2,25 m.
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3.3.4 Rattatee lahendused sirgel
Erinevatel ristldikelahendustel on kindlad p&hjused:
= jagatud ruumis on autoliikluse kiirus kuni 30 km/h, mis jatab kdigile parema
reageerimisvéimaluse ning vahendab vdimalike dnnetuste raskusastet;
= rattarada tekitab markeeringu abil selguse eri liikujate paiknemise osas sGidutee ruumis
autoliikluse kiirusel kuni 50 km/h. Selgelt korraldatud paiknemine vdimaldab liiklejatel
Uksteisega paremini arvestada;
= |isaks sGiduteel paiknemise selgusele pakub rattatee ka fiiiisilist eraldatust autoliiklusest.

Eraldusvahendina kasutatakse darekivi, eraldusriba voi flusilist barjaari piirde voi pollarite naol.

60 km/h

50 km/h

30 km/h

Joonis 29. Juhi vaatevdlja ja liikumiskiiruse suhe. Juhi véime néha iimbrust kasvab, kui kiirus langeb 60 km/h-It 50
vGi 30 km/h peale.

3.3.4.1 Jagatud ruum

Rattur jagab liikkumisruumi teiste sdidukitega ja teatud juhtudel ka jalakaijatega.

Jagatud sOidurajad sobivad vdikese liiklussagedusega Uherajalise sdiduteega tdnavatele, kus
jalakaijatel ja ratturitel on eesGigus mootorsdidukite ees. Ratturi seisukohalt on tahtis, et selle
lahenduse korral hdivab rattur kogu sdiduraja, paiknedes teiste sdidukite ees.
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Joonis 30. Jagatud ruumi tiibid. Vasakult alates: jagatud ruum — dhine ruum nii jalakdijo kui ka
mootorsdidukitega; jagatud séidurada — rattur jagab liiklusruumi mootorsdidukitega,; jagatud rada soovitusliku
paiknemisega — rattur jagab ruumi mootorsdidukiga, ratturi soovituslik paiknemine on tdhistatud.

Alla 5,5 m laiustele sGiduteedele ei tohiks markida telgjoont. Selliselt sunnib liikluskeskkond k&iki
liiklejaid rohkem Uiksteist jdlgima. Jagatud sdiduraja laius peab jadma alla 4 m, lle selle on soovitatav
luua rattarada.

Ratturi soovitusliku paiknemise markimine sGidurajale teavitab teisi juhte, et sellel teel liigub rattureid,
ning madaratleb kaigile liiklejatele ratturi eeldusliku paiknemise.

Lahendus sobib tugivdrku, kui kiirus jadb alla 30 km/h ja tipptunni autoliikluse maht alla 300 sa/h.

3.3.4.2 Rattarada soidutee ruumis

Ratturitele eraldatud sdidurada sdiduteel, millel pole lubatud teistel sdidukitel viibida muuks kui maha-
ja pealesoitudeks, paikneb sGidutee paremas servas. Kuna rattarajal ei ole ratturid autoliiklusest
fllsiliselt eraldatud, siis on oluline, et kilgnev liikluskorraldus oleks kohaselt lahendatud
(kiiruspiirangud ja sagedus). Rattaraja laius on 1,5-2,5 m.

Rattarajale, mis kulgeb paralleelselt parkivate autode kérval, tuleb lisada min 0,6 m laiune
puhvertsoon, et valtida kokkupdrkeid parkivate autode avatud ustega. Kui paralleelsed parkimiskohad
on sdidutee dares pikemalt kui ainult mdni koht, tuleb rattarada viia teisele poole parkivaid autosid.
See ei vaja lisaruumi tanava ristlGikes, aga on ratturi ohutuse ja mugavuse seisukohast palju parem
lahendus.

AB Artes Terrae

19260P3

35/53



19260P3

36/53

Tartu jalgsi ja rattaga liilkumise vorgustikud

y
%

Joonis 31. Vasakul: rattarada sbidutee ddres; paremal: rattaraja ja parkimisrea vahele on jéetud ohutuse
tagamiseks puhver.

Viltida tuleks Ule 2,5 m laiuse rattaraja planeerimist, kuna see vdib tekitada segadust vorreldes tavalise
sdidurajaga. Ule 2,5 m laiuse rattaraja asemel vdiks kaaluda rattatee rajamist vdi suurema puhvri
jatmist kilgneva autoliikluse ja rattaraja vahele.

Rattaraja toimimise seisukohalt on oluline, et rada oleks kasutuseks vaba — seal ei tohi parkida ega
kaupu laadida ja seal ei vGi reisijaid sGiduki peale vOtta ega lasta neil maha minna. See kiisimus on eriti
aktuaalne koolide laheduses ja linnakeskustes. Kiisimus on eelkdige turvalisuses, kuna rattarajal
olevast takistusest tuleb iimber pdigata kiilgneva sdiduraja kaudu ja rattakasutajal on sdidu pealt raske
veenduda, kas autoliikluse olukord selja taga véimaldab teha seda ohutult.

Rattarada on tahistatud laia valge pidevjoonega, ristmikel katkendjoonega. Rattarajale on kantud ratta
simbol sammuga 50—-100 m. Ratta slimbolitega peavad olema tahistatud ka rattaradade algused ja
I6pud ning ristmikud.

Rattaraja parema nahtavuse tagamiseks on soovitatav see lile varvida ristmike ja ristumiste piirkonnas,
kus on reaalne vajadus juhtida teiste liiklejate tahelepanu rattarajale. Kogu rattarada varvida pole
otstarbekas, kuna kogu ulatuses varvitud rattarada vdhendab tahelepanu témbavat efekti olulistes
kohtades, on kulukas ja vajab palju hooldust.

Lahendus sobib tugi- ja pohivorku, erandjuhul ka tervisevorku, kui kiilgneva liikluse kiirus jaab alla 30
km/h vai kui kiilgneva liikluse maht tipptunnis on alla 300 sa/h ning kiirus alla 50 km/h.

3.3.4.3 Rattarada konnitee ruumis

Kohtades, kus rattatee jagab ruumi kdnniteega, tuleks praeguse segakasutusega jalg- ja rattatee
lahenduse asemel eelistada rattaraja markimist kdnniteele. See lahendus muudab ratturi ja jalakaija
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paiknemise ennustatavaks ja vdhendab konfliktivéimalusi. Rattaraja laius on selle lahenduse korral
vahemalt 1,25 m. Oluline on jatta ka jalakaijatele adekvaatne liikumisruum.

Joonis 32. Vasakult: rattarada kénnitee ruumis; rattarada kdnnitee ruumis, rattaraja ja séidutee vahel puhverala;
kahesuunaline rattarada kénnitee ruumis — lahendus, mida tuleks eelistada (hisele jalgratta ja jalgteele
soiduteedest eemal.

Niederdsterreichiscfig
icherung

, - o
.‘_/‘/";/\ P 2

Joonis 33. Ndide tdnavaruumist, kus kénnitee ja rattarada on fiiiisiliselt (ka eri katendite ja tooniga, mis t6étab
ka ndgemispuudega inimestele) eraldatud, lisariba on parkivate autodega ning tdnavale on istutatud ka puud
parkivate autodega samale joonele.

Lahendus sobib tugi- ja tervisevorku. Erandkorras pdhivorgus kasutamisel tuleb margistus teha
silmapaistvam.

3.3.4.4 Rattatee

Rattatee on rattale ette ndhtud tee, mis on kiilgnevast liiklusest fusiliselt eraldatud naiteks darekivi,
korguse erinevuse vdi pollaritega. Rattatee vOib kulgeda sdiduteega paralleelselt voi eraldiseisvalt.
Rattatee saab olla nii Ghe- kui ka kahesuunaline. Kahesuunalist rattateed ei kasutata linnalises
keskkonnas.
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3.3.4.5 Uhesuunaline rattatee

Uhesuunalise rattatee kasutus on lihtne ja loogiline — see jargib muu liiklusega sama loogikat, st
Gldjuhul liigutakse tee telgjoonest paremal parisuunas ja vasakul vastassuunas. Ristmike lahendused
peavad olema selged. Eraldatus autoliiklusest muudab s6idu mugavamaks ja turvalisemaks.

Joonis 34. Vasakul: rattatee vahetult séidutee ddres, rattatee ja kdnnitee vahel puhverala. Paremal: rattatee
korvuti kbnniteega, eraldus kénniteest madala ddrekiviga voi kérgusega.

Rattatee laius on 1,5—-2 m (suure ratturite hulgaga aladel enam).

Lahendus sobib tugi- ja pdhivérku ning ka tervisevdrku. Kui kiilgneva liikluse kiirus on tile 50 km/h, siis
tuleb sdidu- ja rattatee vahele nidha ette eraldusriba.

3.3.4.6 Kahesuunaline rattatee

Kahesuunalist rattateed kasutatakse horeda asustusega aladel, linna darealadel. Samuti sobib see linna
radiaalseteks (ihendusteedeks sdiduteedest eemal. Tihedamates piirkondades tuleb olla planeerimisel
tahelepanelik — kui kahesuunaline rattatee on paralleelne sGiduteega, siis liikumissuundade osas on
sisuliselt kaks korvuti tdnavat. Ristmike lahendused on selle tdttu keerukad.

Kurvilistel 16ikudel on soovitatav sdidusuunad Uksteisest fuisiliselt eraldada. Kahesuunalise rattatee
laius on 2,5-4 m (suure ratturite hulgaga teedel enam).

Lahendus sobib tervisevorku ning erandjuhul ka tugivorku, kui keskkond seda soosib. Mitte kasutada
sOidutee korval linnalises keskkonnas.
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Joonis 36. Kahesuunaline kdnniteega paralleelne eraldi katenditega rattatee, mis on autoliiklusest eraldatud
haljasribaga.

3.3.4.7 Jalg- jarattatee

Jalg- ja rattateede rajamist linnalises keskkonnas tuleks Gldjuhul valtida. Eelistada tuleks rattarada
kdnnitee ruumis. Lahendus sobib tervisevorgu vahese kasutusega osadesse.
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3.3.6 Ristmikud

= ristmiku lahenduse kdige olulisem aspekt on selgus;

= ristmiku lahendus ei tulene rattateede tilbist ega vorgust, kus ta paikneb, vaid
liikluskeskkonnast ja siin loetletud pdhimdtetest;

= rattur ei pea Umber reastuma Ule sGiduraja — ei vasakule ega paremale;

= autoliikluse korralduses tuleb valtida liigset parempoddrderadade kasutust, kuna see mojutab
rattaliikluse ohutust ristmikel;

= peateesuunalist rattateed ei katkesta véljasdidud ega ristuvad sdiduteed;

= peateesuunaline rattatee jatkub ristumistel sama kattega ja ilma kdrguserinevuseta;

= rattur ei pea vasakpoorde tegemiseks vdljuma rattatee ruumist;

= rattatee jatkub samasugusena pdrast ristmikku, soovitatav on rattatee tllpi ristmiku alas vGi
selle vahetus lIdheduses mitte vahetada.

Ristmiku planeerimisel tuleb lahtuda selle kasutatavusest ning minimeerida véimalikke konfliktikohti.
Ristmiku liiklus peab olema sujuv ja ohutu eri liikkumisviisidele. Hea ristmiku tunnused on mugavus,
ohutus, selgus ja voimalus jatkata oma teekonda otse (otsesus). Rattakasutaja peab saama lletada
ristmiku véimalikult otse — v&imalikult kiirelt ja teekonna liigse pikenemiseta. Airekivide iletamine
ristmikul véahendab markimisvaarselt mugavust ja hajutab tahelepanu, mistdttu tuleks darekividega
lahendusi igal voimalusel véltida. Ristmiku lahendus ja infosiisteem peavad olema nii selged, et ratturil
oleks ristmikule jéudes kohe selge, kuidas tuleb seda eri suundades lletada.

Ohutuse seisukohalt tuleb ristmikud planeerida selliselt, et jalakdijad ja ratturid oleksid
mootorsdidukijuhtide vaatevaljas. Sealjuures peaks ratturite ja jalakdijate paiknemine olema selline,
et ratturid naeksid jalakaijaid. Mootorsdidukite liikumiskiirus tuleks ristmikul hoida vaike.

Ristmikel on kaks tdhtsat ja erilist tahelepanu ndudvat aspekti — peatumine ristmikul ja vasakpdorded.

3.3.7 Eenduv peatumisala

Foorristmikel on soovitatav viia ratturite peatumisala mootorsdidukite peatumisalast ettepoole, et
vOimaldada juhil ratturit kergesti margata (Joonis 37). Rattur paikneb autodest eespool, juhi
tahelepanu on suunatud ratturile.

Eenduvale peatumisalale on kaks lahendust. Rattaraja pikendus vdi laiendatud ratturite ooteala ehk
rattatasku (ingl cycle box), mis hGivab kogu stoppjooneesise ruumi ning on minimaalselt 3,5 m pikkune.
Eenduv peatumisala voimaldab ratturitel ristmikult startida autode eest, kus on vabamalt ruumi ja
rattur on paremini ndhtav. Lahendus vdimaldab ratturil ristmikku labida parema loogikaga. Rattatasku
ei anna lisadigust pooreteks, kui need pole lubatud muude liikluskorraldusvahenditega. Rattatasku
tahistatakse rattasimboliga ning kasti ala tuleks markeerida varviga. Vasakpoore rattatasku kaudu
sobib pigem horeda autoliiklusega, iihe parisuunalise s6idurajaga ristmikele.
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Joonis 37. Ratturite peatumisala foorristmikel.
3.3.8 Vasakpoore

Kaudse vasakpoorde tegemiseks ei pea rattur valjuma rattarajalt, see on selge ja turvaline lahendus.
Ristmiku labimise aeg kiill pikeneb, kuid see on mugavuse ja ohutuse kasvu arvestades vastuvdetav
ning ratturile jaab alati vGimalus sooritada vasakpdore koos autoliiklusega.

Kaudne vasakpoore tehakse kahes etapis, nii et rattur jaab alati kiilgnevast autoliiklusest paremale ega
pea valjuma rattateelt. Esmalt sGidab rattur Ule ristuva tee ootealale ja/vdi stoppjooneni ning seejarel
jatkab juba ristuva tee rattarajal. Sellise lahenduse korral ei pea rattur imber reastuma.

Kaudse vasakpdorde lahendus voimaldab luua selgeid skeeme ka suurtel ja keerulistel ristmikel, kus
sama pohimdtet saab kasutada mitu korda.

Joonis 38. Kaudse vasakpdérde lahenduse ndide.
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Joonis 39. Vasakp66rde pohiméte — vasakpddre tehakse kahes osas, rattateelt.
3.3.9 Tiipolukorrad
3.3.9.1 Kahesuunaline rattaliiklus iihesuunalise autoliiklusega tanaval

Uhesuunalise mootorsdidukiliiklusega tanavatel on rattaliiklus lubatud mdlemas suunas. Viga viikese
liikluskoormusega tanavatel piisab ratturite soovitusliku paiknemise tahistusest. Soovitatav on
vahemalt mootorsdidukitele vastassuunas liikuv suund tahistada rattarajana, erilist tahelepanu tuleb
tahistusele poorata ristmikel. Lahendust tuleb kasutada piirkonniti siisteemselt, mis vdhendab
ootamatuse efekti ristuvatelt tdnavatelt tulevate autojuhtide jaoks. Lahendus tagab ratturitele parema
ligipdasu ja otsesema teekonna.

4.5m | . min1.5m |

Joonis 40. Rattaliikluse lahendamine kahesuunalisena iihesuunalisel tdnaval.
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Joonis 41. Rattaliikluse lahendamine kahesuunalisena (ihesuunalisel tdnaval kitsastes oludes. Rattaraja ja
parkivate autode vahel puudub ohutusruum, kuid vdhese liiklussagedusega ténaval tuleb valikuid tehes kaaluda.

3.3.9.2 Bussipeatused
Rattur ei pea peatuses olevast bussist m6dduma vasakult.
Soovitatav on kasutada lahendust, kus rattatee méédub Ghissdidukipeatusest paremalt, st ootekoja

tagant. Kui olukorda ei saa selliselt lahendada, tuleb rattarada viia peatuse eest labi. See voib
tahendada lisaplatvormi tegemist rattaraja ja tihissdidukipeatuse vahele.

|

Joonis 42. Rattarada ooteala ja peatuskoha vahel. Uhissdidukile minnakse ja sellelt tullakse vaheplatvormilt.
Rattaraja vertikaalne muudatus annab ka jalgratturile s6numi muutunud oludest.
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Joonis 44. Rattarada iihissGidukipeatuse taga.

44 /53 AB Artes Terrae



Tartu jalgsi ja rattaga liikkumise vérgustikud 19260P3

3.3.9.3 Autoliikluse rahustamine

Rattasdidu seisukohalt on olulised autoliikluse kiirust piiravad lahendused. Selliste fiilsiliste
lahenduste valik on lai, rattaga arvestavate naidetena on strateegias esitatud lks kiinniselahendus ja
Uks soidutee kitsenduse lahendus. Rahustavate meetmetega ei tohi aga sundida ratturit kasutama

ebamugavaid lahendusi.

Joonis 45. Kiinnis, mis arvestab ratturi, (ihissGidukite ja raskeveokitega.

Joonis 46. Séidutee kitsendus, millest saab rattaga mééduda paremalt.
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Lisa 1. Jalgrattaséitude pikkused Tartu linnas. (Valikor Konsult, 2014)
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Lisa 2. Jalgrattasditude tihedus Tartu linnas (Valikor Konsult, 2014)
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Lisa 3. Tartu rattaringluse siisteemi sGitude jagunemine ténavavérgus, % kdigist sGitudest.
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Lisa 4. Tartu elanike arvutuslikud liikumiskoridorid kdigi elukohtade ja té6kohtade vahel.
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Pooun,,

POhivorgu sisenemise potensiaal.

Lisa 5. Tartu rattateede pohivérgu sisenemiste arvutuslik potentsiaal.
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Lisa 6. Jalgsi liikumise arvutuslik potentsiaal, 66pdev.
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