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   Ruumi jaotus jalakäijate ja ratturite vahel 

  
21-1        21-2 

  
    21-3      21-4 

  
    21-5      21-6 

  
    21-7      21-8 
Kergliiklusteedel peab ruumi jaotus olema läbi mõeldud. Pildil 21-1 Riia linnas on ratturitele 
eraldatud ilmselt liialt lai ala, pealegi võis pikema aja vältel seal vaid üksikuid rattureid 
märgata. Tunnetades lahenduse ebaproportsionaalsust, ei võta jalakäijad märgistust tõsiselt. 
Vähese liiklusintensiivsuse korral pole mõtet joonega alasid eraldada (vt. 21-8). Eraldatud 
jalgrattarada ei toimi hästi ka Tartus Küüni tänaval (foto 21-7), nii jalakäijad kui ka ratturid 
leiavad laial alal ruumi hõlpsasti ilma teed joontega jaotamata. Praktika näitab seda. 
Reeglina peaks jaotatud kergliiklusteel ratturid liiklema sõidutee poolse küljel (21-5), vastasel 
juhul hõivavad ratturite ala jalakäijad, kes ei taha autode läheduses kõndida (21-2). Pealegi on 
sõidutee poolsel rajal liiklev rattur autojuhtidele paremini märgatav, mis on oluline turvalisuse 
mõttes eelkõige ristmikel. 
Turvaliste rattateede puudumisel kasutavad Eestis ratturid sõiduks sageli kõnniteid. Soovitav 
on seadusemuudatuse kaudu see legaliseerida, sest näiteks isegi Jaapanis on see lubatud. 
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Bussipeatuste lahendused 

  
22-1        22-2 

  
22-3        22-4 

  
22-5         22-6 

  
22-7        22-8 

Bussipeatuste juures on rattaraja kulgemise hoolikas läbimõtlemine väga oluline, sest neis 
paigus on ratturite ja jalakäijate võimalik konflikt kõige tõenäolisem.  
Lahendusi on mitmeid, igaühel omad plussid ja miinused. Piltidel 22-1 ja 22-2 on rattarada 
viidud bussipeatuse tagant läbi. Pildil 22-1 jääbki rada kulgema sõiduteest kaugemal serval 
(ebapraktiline, sest sellele alale trügivad ka jalakäijad), pildil 22-2 toodud lahendus toob kaasa 
rattaraja ja jalgtee mitmeid lõikumisi, mis on taas probleemiks. Pildil 22-3 kulgeb rattarada 
bussipeatuse eest läbi, mis bussi saabumise hetkel on probleemne lahendus.  
Pildil 22-4 on soosituim lahendus, kus rattarada kulgeb sõiduteel ja bussitasku olemasolu 
korral bussipeatus ratturite liiklemist ei sega (kui  bussitasku puudub, jäetakse sageli rattarada 
peatuse juures katkevaks, s.t. ratturid liiklevad seal tavaliiklejaina). 
 
Fotol 22-5 liiklevad ratturid koos ühistranspordiga samal alal, piltidel 22-6 ja 22-7 on 
bussipeatus rajatud eraldi platvormile rattaraja taha(hea massilisema rattaliikluse korral). 
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Rattaliiklus ühesuunalistel tänavatel 

  
23-1        23-2 

  
23-3        23-4 

  
23-5        23-6 

  
23-7        23-8 

Ühesuunalistel tänavatel jalgrattaliikluse mõlemas liikumissuunas korraldamine on olnud 
jalgrattapoliitika nurgakiviks paljudes tunnustatud jalgrattasõbralikes linnades. See annab 
jalgrattal liikujale veelgi suurema eelise autokasutaja ees ja meetmena on see arendus 
märgatavalt tõstnud jalgrattakasutajate arvu (Baseli näide eriti ilmekas). 
Enamasti on lahenduseks autoliiklusele vastassuunalise jalgrattaraja märkimine tänavale, aga 
vaiksemates linnarajoonides on tihtipeale piirdutud vaid liiklusmärkide paigaldamisega (pilt 
23-2). 
BYPAD audiitorite hinnangul  võiks kahesuunalist jalgrattaliiklust korraldada peaaegu 
kõikidel ühesuunalise liiklusega tänavatel Tartus (seda eelkõige tänavail, mis on ratturite jaoks 
olulistes liikumissuundades, näiteks Kastani t. Riia ja Võru t. vahel, Veski ja Ülikooli t jne). 
Piltidel 23-7 ja 23-8 on näha esimesed sellealased katsetused Tartus, mida võib lugeda 
positiivse kogemuse hulka.  
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Liikluse rahustamise võtteid 

  
    24-1       24-2 

  
    24-3       24-4 

  
    24-5       24-6 

  
    24-7       24-8 
 
Liikluse rahustamise võtted on väga vajalikud hubasema ja turvalisema elukeskkonna loomisel. 
Eestiski on terve rida samme astutud, milleks on autoliikluse eemaletõrjumine kesklinnadest, 
30 km/h piirangutega alad kesklinnades, koolide lähedustes, elurajoonides, aga ka õuealad, 
künnised, liiklusradade ja -koridoride laiuste piiramine. Aga sageli on ka vastupidist suhtumist, 
kus autodele antakse kõik võimalikud õigused, teised liiklejad vaadaku ise, kuidas hakkama 
saavad. 
Piltidel on näha mitmeid lahendusi jalgrattasõbralikest maadest. Tüüpiliseks lahenduseks on 
ratturite “turvaala” moodustamine reguleeritud ristmikele, kus ratturid saavad teha oma pöör-
ded enne, kui autod kihutama pääsevad, nad on paremini nähtavad ja pole surutud tee serva. 
Pildil 24-5 on rattureile Londonis antud õigus kogu tee laiuses liigelda, autod sõidavad samas 
tempos ratturite taga, pildil 24-6 on päris kena “turvapadi”, pildil 24-7 aga kõnniteega samale 
kõrgusele jäetud väljasõidukoht kõrvaltänavalt, mis autode hoogu oluliselt vähendab. 
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   25-1       25-2 

  
        25-3       25-4 

  
   25-5       25-6 

  
   25-7       25-8 
 
Jätkuvalt pilte liikluse rahustamisest. Fotol 25-4 on Grazis autode sõidurada kõrvaltänaval 
teadlikult väga kitsaks kujundatud, julgelt on ruumi antud rattureile ja jalakäijatele. 
Tulemuseks on aeglane sõidutempo ja turvaline liikluskeskkond. Piltidel 25-5 ja 25-6 on näha 
Budapesti kesklinn, kus kunagised kahesuunalised tänavad on muudetud ühesuunalisteks, neid 
on oluliselt kitsendatud ja  looklemise kaudu on kiirusi veelgi alla surutud.  
Pildil 25-7 näha olev uus rajatis Eestis loob samuti oluliselt turvalisema liikluskeskkonna.  
Jalgrattarikšad New Yorkis  (25-8) liiklevad sageli mitmes sõidureas ja mõjuvad juba ise 
liikluse rahustajatena. Hullumeelsena tunduv suurlinn polegi ratturile nii ohtlik!  
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Jalgrattaparklad – looval mõttel pole piire 

   
 

 
 

   
 

 
 

  
 
Neil piltidel on näha erinevaid rattaparklaid maailma maadest.  
Amsterdami korrusparkla on muljetavaldav oma suurusega, aga selline on parkimisnõudlus 
raudteejaama juures. Jalgrattasõbralikkust rõhutavad katusealused parklad, veelgi enam aga 
turvaline kinnine parkimisruum Tartus.  
Nii mõneski linnas on ratta parkimise konstruktsioon ka linnakujunduslikuks elemendiks. 
Alumisel real on valvatav parkla Pekingis ja raudeejaama siseparkla Bernis.   
 
Järgmisel lehel on toodud hulk pilte erinevatest jalgrattaparklate konstruktsioonidest. 
Üldreeglina on eelistatumad need lahendused, mille korral toetuspunktiks on rattaraam (vaid 
esiratta toetus ei sobi pagasiga rataste puhul) ja võimaldab lukustada nii rattaraami kui ka soovi 
korral rattaid. Kõige õnnetum lahendus on see betoonmoodustis alumise rea pildil. 
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Mõningaid pilte jalgrattaviitadest 

  
    28-1       28-2 

  
    28-3       28-4 

  
    28-5       28-6 

  
28-7         28-8 

 
Jalgratturite viidasüsteemi osas puuduvad Euroopas ühised standardid. Enamgi veel, isegi 
sellises korda armastavas riigis nagu Austria võib igal liidumaal olla oma jalgrattaviida 
kujundus ja pilt on äärmiselt kirju (vt järgmine lk.). Siiski on väga korrektselt oma viidanduse 
rajanud Šveits, Inglismaa, Taani, Holland, Soome jt.  
Arutlusteemaks on viidapostide küsimus. Kui näiteks Šveitsis kasutatakse auto- ja jalgratta-
viitade jaoks samu poste, siis tehakse seda ülima korrektsusega (pilt 28-6). Austrias pildil 27-7 
on aga viitade väljanägemine mitte kõige parem. Nähtavad Inglismaa (28-5), Tšehhi (28-8) ja 
Eesti (28-4) lahendused on korrektsed. 
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   29-1    29-2     29-3 

  
    29-4      29-5 

  
    29-6       29-7 
 
Ülemisel kolmel pildil on näha mitte just kõige läbimõeldumat viitade paigaldust Tšehhis ja 
Austrias. 
Kuid vaatame korraks üle ka oma koduümbruse. Pildil 29-4 on äärmiselt rumalalt paigaldatud 
viit Harjumaal, mis varjab “Anna teed” märgi ja on niiviisi tõsiselt ohtlik.  
Praegust situatsiooni kirjeldavad aga kahjuks pildid 29-5 kuni 29-7.  Kuigi Maanteeamet võttis 
endale kohustuse (MKM nõupidamise protokoll) hooldada kogu jalgrattaviitade süsteemi, 
asugu need viidad siis kasvõi valdade teedel ja erateedel, on viimase 3 aasta jooksul viitade 
hooldus sisuliselt katkenud. Tulemuseks on see, et ligi kolmandik jalgrattaviitadest on kas 
kadunud, lõhutud või valesse suunda keeratud.  
Eesti jalgrattamarsruutide viidasüsteem, mida toodi Euroopas sageli esile kiire ja korrektse 
arengu näitena,  on saanud meie häbiplekiks. Suurte ootustega Eestit külastavad turistid  
eksivad marsruutidelt ja viivad maailma laiali negatiivse sõnumi. 
Vaatamata jalgrattaklubi Vänta Aga  pikkadele otsingutele pole Eesti riigis leitud vahendeid  
(ca 300000 kr aastas), et  seni veel head vastukaja leidnud viidasüsteemi elus hoida.  
Aastaks 2009 tuleb kindlasti leida vahendid, mida seni KIK, Keskkonnaministeeriumi, 
Kultuuriministeeriumi, Majandus-ja kommunikatsiooniministeeriumi, Rahandusministeeriumi, 
Regionaalministri, Riigikogu, Maanteeameti, EAS Turismiarenduskeskuse jt asutuste  kaudu 
pole õnnestunud saada.  Positiivse projekti äkksurm Eestile tunnustust ei too! 
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Positiivseid arenguid Eesti jalgrattaliikluses 
 

 
Turu kergliiklussild Tartus  Üks uusi ristmikke Tallinnas 

  
Kergliiklussild Võrumaal   Kergliiklustunnel Tartus Ringteel 

  
Kahetasandiline kergliikluse lahendus Tallinnas Veerenni tänavas 

  
Üks paljusid kergliiklusteid väljaspool linna (Tartus Narva mnt ääres)
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Jalgrattapilte maailmast “vabal teemal”  

  
Ungari pere (vanemad koos 3 väikese lapsega) teel Nordkapist Budapesti 

  
Sakslased Eestis    Eestlased Aafrikas 

  
Hiinas asendab jalgratas autot taksona, kaubaveol, prügiveol jne 

  
Mobiilne remonditöökoda Hiinas  Shanghais leiab igaüks oma sõiduraja  

  
Ratturitele oma sild üle mere USA-s  Rattatee ajutine ümbersõit Jaapanis 

 


