Mi;ei_d lii&usmc’irc kata?

16-7 16-8

Millest 1dhtudes on Eestis juurdunud siin piltidel nihtav tihistusviis? Mis on sellise tdhistuse
loogika? Liiklusekspertide hinnangul ei keela kergliiklustee 10pu mirk edasist rattasditu, kiill aga
paneb Onnetusjuhtumi korral vastutuse tavaliselt ratturile. Sellisest mérgistusest saavad reeglina
valesti aru ka autojuhid, sest see mérgistus ei sitesta liikumise eesdigust, kuigi autojuhid enamasti
siiski selle diguse endale votavad.

On mindud sellise absurdini, et rattatee on 10petatud ka hooviviravate ees (pildid 16-3 ja 16-4),
Haapsalus on “reguleeritud” mone ruutmeetri suurune ala, kuhu autodel iildse asja ei ole, algselt 4
litkklusmirgiga, uue lahenduse korral aga juba 8 (NB!) liiklusmérgiga kergliiklustee algus ja 16pp
(pildid 16-5 ja 16-6). Pildil 16-7 on niha, et kergliiklusteele viitav mirk ei vilista sugugi autoliiklust
sel 16igul, pildil 16-8 on Tallinnas ootamatult kergliiklustee 15petatud, sest sillaalune kdnnitee on
veidi normist kitsam (aga mida peab tegema jalgrattur, kas hiippama sdiduteele?).

BYPAD ekspertide iihine arvamus: Massiline jalgrattatee /kergliiklustee alguse ja 10pu mérkide
paigaldamine on mottetu, kuna sellise tihistuse regulatiivne mdju on viike ja see ei too
liikluskorraldusse piisavalt selgust ja turvalisust (kuigi voib olla juriidiliselt korrektne).
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177 17-8

Piltidel 17-1 kuni 17-6 on liikumise eesdigus palju selgemalt miiratletud, kui see oleks olnud
vaid kergliiklustee alguse ja 16pu mérke kasutades (vt. eelmine lehekiilg). Jalgrattur on ndus tee
andmise kohustusega, kui see pohjendatud ndudmine ja liikluskorraldusvahenditega vastavalt
ka korraldatud. Piltidel 17-7 (parkla sissesoit) ja 17-8 (kdrvaltdnava iiletus) toodud
situatsioonides ei tea tavaliselt ei autojuhid ega ratturid, kellel tegelikult eesdigus on.

BYPAD audiitorite seisukoht: jalgrattasdbralike liikluslahenduste korral annab reeglina auto
teed ratturile, sest rattur liigub lihasjou mojul ja sagedane peatumine-startimine on fiiiisiliselt
liialt koormav. Kui tahame saada jalgrattasobralikuks linnaks, tuleks sellest seisukohast
juhinduda.
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18-7 18-8
Adirekivid on Eesti jalgrattarajatiste iiheks tdsisemaks valulapseks. Selliseid probleemseid
peale-mahasdite on Eestis kindlasti tuhandeid. Osa neist on valminud 90-ndail aastatel, paraku
uuemad Onnetud lahendused on valminud alles viimaste nédalate jooksul. Jalgrattur ei ole
enamasti mitte trikirattur voi maastikurattaga treenija. Korged darekivid sportlasi palju ei
segakski, vastuvoetamatud on need aga rattureile, kelle ratta lisaistmel istub laps, kellel on
rattal raske pagas voi kelle ratta peenem kumm ei talu selliseid labilooke.
BYPAD audiitorite iihine seisukoht: Kergliiklusteedele (rattateedele) peale ja mahasdidud
peavad olema tiiesti sujuvad, kui ddrekivi pannakse, peab see olema 0-korgusel e. sdiduteega
ja kergliiklusteega iihes tasapinnas. Euroopas on selline praktika juurdunud ja mingeid
probleeme ei kaasne (viidetavatest probleemidest jirgmisel lehekiiljel). Airekivide kdrgus on
taas iiheks jalgrattasobraliku linna indikaatoriks.
Eestis levinud praktika vale kdrgusega ddrekivide paigaldamise ja hilisema mahafreesimise
osas (pildid 18-5 kuni 18-8) on pretsedentitu raiskamine, tulemus on niotu ja ebakvaliteetne.
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19-5 | 19-6

Eestis on ddrekivide kdrguse osas levinud erinevad praktikad.

Tartus oli kergliiklusteede peale- ja mahasditudel pikka aega direkivide korguse normatiiviks 2-
4 cm, jalgrattaliikluse iihiskomisjon otsustas paar aastat tagasi max korguseks médrata 2 cm,
soovituslikult aga O cm. Tallinnas on uute projektide puhul piiiitud jargida uut normi, mis on 1,5

cm.

Tegelik elu aga nditab midagi muud. Sageli on ka viimaste aastate objektidel ddrekivide korgus
olnud kuni 12 cm, mida ehitaja pdhjendab projektis sétestatuga, ehituslike ebatipsustega ja
vihese informeeritusega. Toepoolest, asi algab projekteerimisest, tipneb aga vihese
ehitusjirelevalvega ja hoolimatusega. Airetult kurb on vaadata, kuidas kallitel uusobjektidel
adrekivid freesides dra ndritakse ja nii ndeb juba uus objekt viiga nigel vilja. Pealegi ei saavutata
ka freesides soovitatavat normaalset tulemust.

Miks paigaldatakse ikkagi korgeid dédrekive? Pohjendused Eesti ametnikelt:

1.

2.

3.

4.

Siis ratturid ei kihuta ja liiklus on ohutum! (vt pildid 19-1 ja 19-2). Vastuviide: ohutusest
on asi kaugel, dédrekive jilgides voib hoopiski ldhenev auto ratturil mérkamata jaida.
Adrekivi aitab paremini sadevett #dra juhtuda. Vastuviide: piltidel 19-3 ja 19-4 see
tulemus kiill ei kajastu. Piltidel 20-3 ja 20-4 on selles osas hoopis paremad lahendused.
Ilma @édrekivita ei saa puhastusmasinad todtada. Vastuviide: puhastustehnika on enamasti
sama, mis lddneriikides ja seal pole keegi sedalaadi probleemidest kuulnud.

Adrekivid on vajalikud pimedatele, kes muidu ei leia tee serva iiles. Vastuviide: selleks
on olemas lahendused, nagu néha piltidel 19-5 ja 19-6. Pimedad ise ka ei tunneta
ddrekivide puudumises probleemi.

Seega vaadakem jirgmisel lehekiiljel, kuidas oleks mdistlikum asju lahendada.
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20-3 | 204

20-7 20-8

Fotodel 20-1 ja 20-2 ndeme kergliiklusteede peale- ja mahasdite Eesti versioonis. Kui lahendus
20-1 kuulub eelmisse sajandisse, siis ratturi jaoks on see siiski hea. Uuem lahendus korval on
ehitatud kiill ddrekive kasutades, aga need asuvad praktiliselt samas tasapinnas teekattega ja on
samuti heal tasemel lahendus.

Kui on tarvis sadevett dra juhtida, siis pole tingimata ddrekive vaja. Fotodel 20-3 ja 20-4 nihtav
isna suur kalle ei lase veel kergliiklusteele voolata, rattasditu aga samas suuremalt ei sega.
Fotodel 20-5 ja 20-6 on ideaalselt tasased peale- ja mahasdidud Sveitsis, mis on tavanormiks
koikides jalgrattasobralikes maades.

Fotodel 20-7 ja 20-8 ndeme, et sageli on jalgrattarajad nii projekteeritud, et kdrguste vahesid ei
teki ja seetOttu ddrekivide probleemi ei saagi olla.
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