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Alustuseks 
 
Käesolev ülevaade on tehtud eesmärgiga anda tõuge kaasaegsel 
tasemel jalgrattarajatiste projekteerimis- ja ehitusjuhendite ning 
standardite loomiseks Eestis. Investeeringud jalgrattarajatistele on 
viimastel aastatel kasvanud jõudsasti, aga miinuseks on siin ühtse 
arusaama puudumine heal tasemel jalgrattarajatisest. Tulemuseks 
on hulk ebaõnnestunud lahendusi, mida on hiljem väga kulukas 
umber teha.  
Pilt jalgrattaliikluse vallas tehtust on maailmas väga kirev. Mitmed 
väikeriigid sammuvad esirinnas, nimetagem siin Hollandi, Taani ja 
Šveitsi nimesid. Vähesed suurriigid (näiteks Hiina) on suured ka  
jalgrattariikidena, jalgrattaspordi tippriigid Prantsusmaa ja 
Hispaania pole aga jalgrattaliiklusele kuigi palju panustanud. 
Kellest siis ikkagi eeskuju võtta?  
Kui käesolevas ülevaates alustame Hollandi näidetest, siis otsene 
lahenduste ülevõtmine on kohatu. Hollandis on loodud üsna täiuslik 
rattateede ja –radade süsteem, mis on kooskõlas sealse massilise 
jalgrattakasutusega.  
Ainuüksi ratturite tarbeks loodavad rattateed pole Eestis 
lähiaegadel märkimisväärses mahus veel mõeldavad, peame 
piirduma ikkagi kergliiklusteede ja rattaradadega tee servas.  
Aga alustagem siiski parimate lahenduste ülevaatest. 
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Jalgrattateed: näiteid maailmast 
Holland 

  
    3-1      3-2 

  
    3-3      3-4 

  
    3-5      3-6 

  
    3-7      3-8 
Holland on jalgrattakasutuse osas maailmas unikaalne maa. Teadlik jalgrattapoliitika arenda-
mine on kaasa toonud suure edu, jalgrattakasutus ulatub paljudes linnades 30-40%-ni. Ilma 
jalgrattaliiklusele panustamata oleks sealne liiklus ammu lootusetus ummikseisus.  Vaid vähestel 
linnadel Euroopas on võimalik otsest eeskuju võtta, sest niisuguse kogu maad hõlmava 
jalgratturite liikumisteede võrgustikuni jõudmine tundub mujal utoopilisena. Ülaltoodud piltidel 
on näha spetsiaalseid jalgrattateid ja linnatänavaid, kus autodel on asja vaid erandkorras ja 
piiratud ajavahemikel.  
Suurushullustust põdemata on Eestis jalgratturite liiklusolusid parandades  siiski põhjust 
eeskujuks tuua paljud konkreetsed liikluslahendused Hollandist, millest tuleb juttu järgnevalt. 
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 Prantsusmaa, Strasbourg 

  
4-1         4-2 

  Luxembourg    Lõuna-Korea 

  
4-3      4-4 

     Jaapan 

  
    4-5      4-6 

  
4-7        4-8   
     

Siin leheküljel on pilte  jalgrattateedest  ja –radadest. Strasbourgis on palju sümpaatseid ja hästi 
märgatavaid uusrajatisi. Reeglina toimivad nad hästi, sest ka ristmikud on läbimõeldult 
lahendatud. Piltidel 4-3 ja 4-4 on mõned näited hästi turvatud jalgrattateedest,  neist pildil 4-4 on 
kasutatud vaiadele ehitatud kiirtee alust ala (turvalisus hea, vaated nigelad).  
Jaapanis on üksikuid väga ilusaid rajatisi (eriti jalgratturite “kiirtee” Sapporos pildil 4-5 ja 
ratturite tunnel pildil 4-7), aga süsteem tervikuna puudub ja ratturid satuvad teedel sageli väga 
ohtlikesse liikluskeeristesse.  
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     Soome 

  
    5-1      5-2 

  
    5-3      5-4 

     Ungari 

  
5-5        5-6 

Tšehhi 

  
    5-7      5-8 
 
Soome jalgrattateede ja –radade võrgustik on väga ulatuslik. Levinud on kergliiklusteede 
variandid, eriti linnades.  Sageli on rattateed  rajatud raudteede kõrvale (optimaalsed 
liikumissuunad ja vähe takistusi), aga ka looduse keskele. 
Ungari pole just eeskujulik jalgrattamaa. Rajatisi on vähe ja sageli “ületurvatud” (pildid 5-5 ja    
5-6 Budapestist). Üsna hea on ratturite ja jalakäijate eraldamisviis pildil 5-7.  
Tšehhis on jalgrattaliikluse areng üsna intensiivne. Neilt on nii mõndagi eeskujuks võtta, tuleme 
ju sarnastest ajaloolistest oludest. Positiivseid näiteid Tšehhimaalt vaatleme edaspidi. 
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 Eesti  (tahtsime parimat, aga...) 

     
   6-1     6-2    6-3 

  
   6-4       6-5 

  
   6-6       6-7 
 
Eestis on viimasel ajal ehitatud  palju uusi jalgrattarajatisi. Kuigi mitmeid  uuslahendusi võiks 
ka eeskujuks tuua (sellest hiljem), on  ratturitel sageli siiski rohkem kriitilisi märkusi. 
Probleemid saavad  alguse enamasti planeerimise ja projekteerimise etapil, aga tihti ka 
ehitajate ja ehitusjärelevalve küündimatusest ja jalgrattaliikluse  teema mittetundmisest. 
Tallinnas suure poliitilise objektina toimunud Tartu maantee rekonstrueerimine ei näita sugugi 
jalgrattasõbralikku liikluskorraldust (fotod 6-1 ja 6-2). Selgelt ebapiisava laiusega on ratturite 
ja jalakäijate ühiskasutuseks kavandatud ala, postid otse kitsukese rattaraja keskel (Vt. ka Tartu 
ja Pärnu näiteid 6-3 ja 6-4) teevad lausa sõnatuks. 
Planeerimine tekitab küsimusi ka Tartus Aardla tänava ja Ringtee ristumisele rajatud väga 
uhke kergliiklustunneli (pilt 6-6) puhul, sest vaid sadakond meetrit hiljem jalgrattarada lõpeb 
torupiirdega (6-7), rattur peaks suunduma Aardla tänavale autode vahele, mis on aga üks 
koormatumaid ja ohtlikumaid tänavaid Tartus.  
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Jalgrattarajad sõiduteel: näiteid maailmast 

  
7-1        7-2 

  
7-3        7-4 

  
7-5        7-6 

  
7-7         7-8   

 

BYPAD jalgrattaeksperdid soovitavad:   Kasutada julgemalt  sõiduteele märgitud 
jalgrattaradu. Tavaratturi jaoks on need  reeglina ohutumad kui kergliiklusteed, sest ristmikel 
liigub rattur liikluse tavaloogika kohaselt (vähemkogenud ratturid võiks esialgu kõnniteid 
kasutada), on ratturi jaoks kiiremad ja mugavamad. 
 
Hiinas on palju just rattaradu kasutatud, sealset ratturite hulka arvestades on rajad kohati tohutult 
laiad. Pildil 7-2 on eriliselt turvatud rattarada Soulis (Lõuna-Korea). 
Hollandis, Taanis ja Šveitsis (fotod 7-3 kuni 7-6) on rajad eeskujulikult tähistatud ja läbimõeldult 
rajatud, mis loob väga turvalise liikluskeskkonna. 
Jalgrattaradu on sõiduteele rajatud isegi Ameerika Ühendriikides (pildid 7-7 ja 7-8), mis sealses 
ülimalt autostunud riigis on üllatav, aga toimib normaalselt. 
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8-1         8-2 

  
    8-3      8-4 

  
8-5       8-6 

  
8-7          8-8 

 
Jätkuvalt jalgrattaradade näiteid maailmast. Piltidel 8-1 kuni 8-3 on rattarada paigutatud 
parkivatest autodest vasakule. Sellise lahenduse korral on rattur autojuhtidele hästi nähtav ja 
ohud väiksemad. Pildil 8-4 on rattarada Budapestis paigutatud kõnnitee ja parkivate autode 
vahele. Lisajoon on abiks, et rattur avatava uksega pihta ei saaks, paraku on ristmikel seisvate 
autode tagant välja ilmuv rattur autojuhtidele raskesti märgatav ja see on antud lahenduse 
puuduseks. 
Piltidel 8-5 ja 8-6 on rattaradade võrgustik Luxembourgis, mis näeb välja väga keeruline.  Samas 
on tähistus silmatorkav ja autojuhid hästi kursis, kuidas ratturid liiklevad. 
Londonis (pildid 8-7 ja 8-8) on väga palju kasutatud sõiduteele rajatud jalgrattaradu. Süsteem 
väärib eraldi tundmaõppimist. Näiteks ristmike läheduses muutub rattur sageli tavaliiklejaks ja 
juhindub autodega sarnaselt liiklusreeglitest, ristmike vahel liigub aga turvalisemalt oma rajal. 
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Rattarajad sõiduteel: Eesti lahendusi 

  
9-1         9-2 

  
9-3       9-4 

  
9-5       9-6 

  
9-7 9-8 

Sõiduteedele on rattaradasid rajatud eelkõige Tallinnas. Kui esimesed lahendused piltidel 9-1 
ja 9-3 olid väga kitsad, ebaturvalised ja kohati ebaselge tähistusega, siis uuemad lahendused 9-
2, 9-4 kuni 9-8 toimivad päris hästi. Rattaradasid sõidutee servale on mõttekas rajada just 
magistraaltänavatele, kus ka ratturid läbivad pikemaid vahemaid ja kus ratturite liikumise 
kiirus ja sujuvus omandavad suurema tähtsuse.  
Elamurajoonide siseteedele ja väikestele linnatänavatele, kus liikumiskiirused on piiratud (30 
km/h või õueala), pole tavaliselt rattaradu vaja, ratturid liiklevad koos rahustatud autoliiklusega 
enamasti piidsavalt turvaliselt. Oluline on siinjuures just liiklusjärelevalve roll. 
BYPAD jalgrattaaudiitorite seisukoht: jalgrattaradade rajamiseks võib oluliselt vähendada 
autode sõiduradade laiust, mis Euroopa arusaamade järgi on siin sageli põhjendamatult laiad.
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Rattarajad Tartus (ja Viljandis) 

  
10-1        10-2 

  
10-3        10-4 

 
10-5        10-6 

  
10-7        10-8 

Hästi toimivaid sõiduteele rajatud jalgrattaradu on Tartus vähe. Piltidel 10-1 kuni 10-4 on rattarada 
joonitud tee ühte serva ja vähemalt algsete selgituste kohaselt oli mõeldud kahes suunas rattaga 
sõitmiseks (kuigi praegune märgistus seda ei kinnita). 
BYPAD jalgrattaaudiitorite seisukoht:     ühte tee serva rajatud kahesuunaline rattarada pole hea 
lahendus. Probleemid: tähistus on arusaamatu nii rattureile kui autojuhtidele, rada liialt kitsas 
kahes suunas sõitmiseks ja, mis kõige olulisem, vasakus servas sõites on ratturi liikumise loogika 
eriti ristmikel arusaamatu ja autojuhid ei oska oodata ristmikule välja sõites paremalt küljelt 
lähenevat ratturit.  
Konkreetse näitena vaatlesime Tartus Riia tänavat. Raudtee sillast üleval pool on ekspertide 
arvates teel laiust, et autoridade arvelt luua tee servadesse jalgrattarajad (pilt 10-5), lääneliku 
lahendusena pakuti välja selline mõte, et kesklinna poole sõites oleks parempoolne rada laiem ja 
seal liikleksid koos ratturid ja ühistransport, teine rida oleks autode jaoks, linna serva poole minnes 
oleks rattarada ja vaid üks sõidurada motoriseeritud transpordi jaoks (pilt 10-6).  
Paraku pole meie ühiskond veel nii radikaalseteks liikluskorralduse muudatusteks valmis (see 
tähendaks ratturite suurt eelistamist autoliikluse arvelt). Probleeme tekib tipptundidel (pilt 10-7) ja 
kindlasti ka raudteesilla all. Ilmselt kandub selle tänava uudne lahendus kaugemasse tulevikku. 


