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Näiteid jalgrattaliikluse korraldamise edulugudest 
1. BRÜSSEL (Belgia) 
 
Kümmekond aastat tagasi oli rattasõit Brüsselis peaaegu et enesetapp. Autoliiklus oli tihe, 

sõidurajad kitsad, kiirused üsna suured. Mida aeg edasi, seda rohkem hakkas ummistunud 
autoliiklus häirima elu linnas ja asuti aktiivselt otsima alternatiivseid võimalusi. Ühistranspordi 
edendamise kõrval hakati panema suurt rõhku ka jalgrattaliiklusele. Oluline oli ka poliitiline 
aspekt - Euroopa pealinna tiitlit ihkav linn peab juurutama efektiivsemat transpordipoliitikat, 
millest kabinettides palju räägiti, aga näiteid toodi vaid kaugelt. 

Nii käivitati mõni aasta tagasi ambitsioonikas projekt jalgrattaliikluse edendamiseks. Linna 
poliitilise juhtkonna selgelt väljendatud toel asus ametisse pandud jalgrattaliikluse koordinaator 
uut süsteemi rajama. Muudatused olid kardinaalsed: paljudel kaherealistel tänavatel jäeti 
autoliiklusele alles vaid üks rida, teise rea arvel loodi jalgrattarajad, enamusel ühesuunalistel 
tänavatel loodi ratturitele võimalus sõita mõlemas suunas (kuigi need tänavad on kohati 
uskumatult kitsad), lahendati jalgrattaliiklus 478 ristmikul ühe aasta jooksul, rajati arvukalt 
parkimiskohti, hiljuti käivitati ka linnarataste süsteem. 

Kui uusi lahendusi hakati maha märkima, oli linnas kuulda palju protestihääli, kuid need 
vaibusid suures osas 2 nädala möödumisel. Esialgu ohtlikena tundunud jalgrattarajad on 
praeguseks end igati õigustanud, nad on leidnud ratturite poolehoiu ja positiivset keelt kõneleb 
ka õnnetuste statistika. Jalgrattarajad ongi tiheda linnaruumiga vanemates linnades selgelt 
parimaks jalgrattaliikluse korraldamise vahendiks. 
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Nagu näha ülaltoodud piltidel, on pärisuunalise liikluse korral rattarada enamasti vaid 
katkendliku joonega tähistatud või on hoopiski joonega eraldamata. Väidetavalt aktsepteerivad 
autojuhid ka selliste tähistuste korral piisaval määral jalgratturite õigusi ja liiklus toimib 
normaalselt. 
Ristmike lahendused tunduvad kohati robustsed (fotod  33-1 ja 33-2), kuid on piisavalt selged 
liiklejaile. Osa ristmikke on aga täiesti eeskujulikult lahendatud. Palju on loodud ratturite 
turvaalasid, isegi neil tänavail, kus rattureid just palju ei liigu (33-5, 33-6). Liikluse 
rahustamiseks on sageli rajatud tõstetud ristmikke (33-7, 33-8). 
 

  
    33-1      33-2 

  
33-3       33-4 

  
33-5       33-6 

  
33-7 33-8 

 
Turvalised on liikluslahendused ka ringteedel ja bussipeatustes (34-1, 34-2). Ühesuunalistel 
tänavatel jalgrattaliikluse mõlemas liikumissuunas korraldamine on olnud jalgrattapoliitika 
nurgakiviks ka Brüsselis. See annab jalgrattal liikujale veelgi suurema eelise autokasutaja ees 
ja meetmena on see arendus märgatavalt tõstnud jalgrattakasutajate arvu. Brüsselis on julgetud 
sel moel kasutusele võtta ka äärmiselt kitsaid tänavaid (toimib liikluse rahustajana). 
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Piltidel 34-9 ja 34-10 on näha paar head parkla lahendust. Aga käesoleval aastal tekkis juurde 
arvukalt hoopis teistuguseid parklaid. Nagu näha piltidel 35-1 kuni 35-4 on sellisel moel üles 
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ehitatud avalikus kasutuses olevate linnarataste (public bikes) süsteem. Registreerunud 
kasutajad saavad üle linna laiali paiknevatest parklatest võtta endale ratta ja sõita vastavalt oma 
vajadustele. Esimene pooltund on tasuta, järgmised pooltunnid hakkavad maksma üha rohkem. 
Nii on rattad optimaalses kasutuses.  
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2. BARCELONA (Kataloonia, Hispaania) 
 
Hispaania linnades reeglina jalgrattureid palju ei märka. Suureks erandiks on Barcelona, kus 
süsteem juba päris hästi toimib ja arengutee alguses olev Sevilla. Madriid ja teisedki suurlinnad 
on loonud vaid väheseid rajatisi, mis süsteemselt ei toimi.  
Aga 12 aastat tagasi tundus ka Barcelonas jalgrattaliikluse tulevik tume. Tänavatel võimutsesid 
autod ja lärmakad mopeedid. Kiirused olid suured ja rattaga liiklemine väga ohtlik. Nüüdseks 
on Barcelona tundmatuseni muutunud. Lisaks jalgrattarajatiste loomisele on linnakeskkonna 
muutus täheldatav ka rahunenud liikluse kaudu. Rattureid liigub palju ja autojuhid on sunnitud 
tähelepanelikult liiklema. 
Suurematele tänavatele on loodud jalgrattarajad, avarate jalakäijate tsoonide korral on 
kasutatud ka rattaraja märkimist kõnniteele, alleele, parki või mereranda.  
Alustame piltidega jalgrattaradadest. 
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Nagu näha piltidel 36-1 ja 36-2, on julgetud rattarada paigutada ka magistraaltänava keskele 
haljasala äärde. Seeläbi on lihtsam lahendada parkimise ja bussipeatuste küsimust, kuid 
ristmikel toob see kaas lisaprobleeme. Sageli on kahesuunalised rattarajad paigutatud tänava 
ühte serva, eraldades neid muust liiklusest turvapiiretega (36-3 kuni 36-6). 
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37-1 37-2 

Ristmikud on Barcelonas enamasti korralikult lahendatud, tähistused selged (36-7 kuni 37-2). 
Kõrgete äärekivide probleemi praktiliselt enam ei kohta. Samas on massiliselt paigaldatud 
jõulisi märke (stopp ja anna teed), mida praktiliselt keegi ei tee märkamagi. Ilmselt on tahtnud 
liikluskorraldajad end üle kindlustada, peaaegu igal juhul jääks õnnetuses süüdi jalgrattur. 
Sellist  märkide üliküllust näeb ka järgmistel piltidel. 
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Eelmise bloki piltidel on näidatud jalgrattaradade lahendusi väljaspool sõiduteid. Enamasti on 
need loodud eeskujulikult. Tähistus on selge, üleminekud tasased, on pakutud ka silmailu. 
Allpool on kolm pilti rattaparklatest, pildil 38-4 on näha bussipeatust, mis asub teiselpool 
rattarada ootesaarel. Lahendus on hea. 
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Ka Barcelonas on juurutatud avalike linnarataste  süsteem. Praeguseks on registreerunud 
kasutajaid üle 8000, kasutuskordi aastas üle 200 000. Esimene pooltund kasutamist on tasuta, 
edasi tõuseb kasutustasu järk-järgult, aga on võimalik võtta järgmisest kohast uus ratas ja uus 
pooltund on jällegi tasuta. Kuigi rataste kvaliteet ei olevat päris soovidekohane, on inimesed 
pakutud teenusega siiski rahul. 
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3. Münster (Saksamaa) 
 
Münster on eelmistest näidetest erinev selle poolest, et jalgrattaliikluse teemat  on linnas 
arendatud juba pikki aastaid. Jalgrattasõit on Münsteri elanike hulgas väga olulisel kohal, 
jalgrattakasutuse osas on linn samal tasemel paljude Hollandi ja Taani linnadega. Jalgratturite 
jaoks on loodud linnas sisuliselt kogu linna kattev jalgrattateede võrgustik, on koguni hulk 
jalgrattatänavaid, kus autodel on vaid erandkorras lubalud liikuda, seejuures rattureid 
häirimata. 
Vaatame nüüd, kuidas näeb välja jalgrattalinn Münster. 
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Münsteris tundub, et selles linnas sõidavad rattaga kõik selle linna elanikud, sõltumata east või 
elualast. Rataste hulk linnas on muljetavaldav. Rattaid on palju nii elumajade (39-4), kaupluste 
(39-5) kui ka raudteejaama ees (39-6). 
Jalgrattarajatiste omapära  on selles, et oskuslikult on põimitud jalgrattarajad sõiduteel ja 
kõnniteedel, üleminekud on loogilised ja sujuvad ning moodustub terviklik süsteem. 
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Selline on ülevaade jalgrattaliikluse korraldamise erinevatest viisidest maailma eri riikide ja 
paljude linnade näidete varal. See kogum peaks andma piisavalt ainest edasisteks mõtte-
arendusteks, sest vaevalt on võimalik ühegi linna kogemust päris täpselt kopeerida. Neid 
näiteid analüüsides peaksime me oma linnade jaoks parimad lahendused leidma.  
 
 


