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EESSONA

Kdesoleva magistrit6o teema valiti I0putdd koostaja Villu Vapperi ja juhendaja Ain
Kendra vahelise koostd6 tulemusena. Teema valiti [ahtuvalt vajadusest selgitada
jalgratturite vajadusi ja ohukohti liikluses osalemisel ning sellest lahtuvalt jalgratturite
sobraliku liiklustaristu planeerimise ja projekteerimise pdhimdtete kokkuvotte
koostamine. T60 I6puosas on valja toodud ettepanekud Haapsalu linna liikkuvusuuringu

tdiendamiseks jalgrattateede planeerimisel.

Too koostamisel kasutati erinevates riikides valja antud projekteerimise nduandeid ja

juhiseid ning Eestis kehtivaid standardeid.



SISSEJUHATUS

Euroopas ja eriti tema pdhjaosas on jalgrattakultuur teinud viimastel kimnenditel labi
hammastava arengu. Eesti on selles arengus pisut maha jaanud, kuid liigub siiski
hoogsalt teiste riikide kannul ja jalgratturite arv kasvab aasta- aastalt.

Kdesolevas toos lahatakse tegureid, mis takistavad jalgrattakultuuri arengut ja
naidatakse lahendusvariante ning vorreldakse kogemusi teistest riikidest. Jalgrattasoitu
parssivad tegurid vdivad olla nii kultuurilised kui ka tehnilised. Uldiselt on nad omavahel
tihedalt seotud ja naiteks rattateede vorgustiku areng toob kaasa ka suhtumise muutuse
jalgrattasditu ning vastupidi.

Tehnilisteks teguriteks saab pidada jalgrattasdidu taristu olemasolu, selle
kasutajasobralikkust ja hooldatust.

Kultuurilisteks teguriteks vodib lugeda inimeste harjumusi ja Uhiskonna suhtumist
jalgrattasoditu. Siit tuleneb igapdevane liikluskultuur ja ,norgemate" liiklejatega

arvestamine liikluses.

Toos kirjeldatakse meetodeid, kuidas planeerida ja projekteerida jalgrattateesid
selliselt, et nad oleksid ohutud ja kasutajasobralikud ning anallilsitakse vigasid, mida
tuleks valtida. Seletatakse lahti erinevad jalgrattateede kohta kdivad mdisted,
kirjeldatakse jalgrattateede arengu ajalugu alates kaasaegse jalgratta leiutamisest
tdnapaevani, antakse llevaade jalgrattateede vorgustiku planeerimise pdhimotetest ja
kirjeldatakse jalgrattataristu erinevaid elemente. Eraldi peatlkis kirjeldatakse
jalgrattateede hooldusega seonduvat probleemistikku. T66 I[dpuosas on toodud
lahendusvariante Haapsalu jalgrattateede vorgustiku arendamiseks.

Aspekte, millele jalgrattasdidu populariseerimine positiivset méju omab on vaga palju.
Koos autoliikluse vdhenemisega vaheneb ka koormus looduskeskkonnale, inimesed
hoiavad raha kokku autodelt ja kituselt saades vdimaluse nende vahendite
kasutamiseks naditeks enesearenduseks vdi kultuurile. Jalgrattasdit tahendab ka

lilkumist valiskeskkonnas ja positiivset mdju tervisele ning sportlikule vormile.



1 MOISTETEST - KERGLIIKLUSTEE JA
JALGRATTATEE

Jalgrattateedest ja jalgratta- ja jalgteedest raakides kasutatakse eesti keeles sageli
sOna kergliiklustee.

Selguse huvides peame seletama lahti mdistete kergliiklustee, jalgrattatee ning
kdnnitee tdhendused. Kergliiklustee kui moiste on imporditud eesti keelde 2010-ndatel
soome keelest (kevyen liikente) ja tahistab teed, millel voib liigelda jalgsi, jalgrattaga,
rulluiskudega ja kdigil teistel mdeldavatel moodustel valja arvatud auto. Praktikas on
aga kergliiklustee moiste kasutamine segadust tekitav ja tegelikult on ka soomlased
ise selle moiste kasutamisest peaaegu loobunud.

Kui vaadelda erinevaid Eestis kehtivaid seaduseid, normatiive ja standardeid, siis 2015
aasta Maanteede Projekteerimisnormides [1] kasitletakse nii kergliiklusteed, kdnniteed
kui ka jalgteed ja jalgrattateed. Kergliiklustee on sealses kasitluses Uiks jalgtee
vormidest. Toome siinkohal ara definitsiooni kergliiklusteele:

Jalgtee on jalakaija liiklemiseks ette nahtud ja aarekiviga voi muul viisil sdiduteest voi
jalgrattateest eraldatud teeosa, jalakaijate ja jalgratturite Uhiseks liiklemiseks ette
nahtud ja sdiduteest eraldatud tee ning maantee koosseisus olev eraldiasetsev jalg- ja
jalgrattatee voi rattatee. Kergliiklustee on sportlike ja tervislike eluviiside
propageerimiseks mdeldud tee, mis ei ole seotud liiklusohutuse tagamisega sdiduteel.

[1]

Sellises kasitluses on kergliiklustee spordirajatis, kus sporditegijad liiklevad
jalgratastega ja jalgsi. Kergliiklustee ei oma ei tdhendust transpordiihendusena ega
liilklusohutuse tagamisel maanteel. Enamus inimesi moistavad siiski ilmselt
kergliiklusteede all aga ikkagi erinevaid huvikohti Gihendavat teedevorku, mida mddda
saab jalgsi vOi jalgrattaga ohutult liigelda erinevate vajalike paikade vahel.

EVS 843:2016 Linnatanavad [2] sOnastab kergliiklustee tdhenduse aga jargmiselt:
kergliiklustee (road for non-motorised traffic) koigi jalgsi, jalgrattal, tasakaaluliikuril,
pisimopeedil ja ratsa liiklemise tarbeks kavandatud teede ja radade Uhisnimetus,
erinevad kergliiklejad vdivad kasutada ainult neid kergliiklusteid, mis on sdtestatud

liiklusseaduses.

See kasitlus on juba vaga lai ja siia alla saab liigitada ka kdik konniteed ja rajad.
Hinnanguliselt ei vasta ka see definitsioon praeguseks valjakujunenud arusaamale

kergliiklusteest.
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Iimselt kdige selgemad, kuid ka keerukamad definitsioonid neile erinevatele
teeliikidele on maaratletud Liiklusseadusega [3].

Liiklusseaduse [3] kohaselt on kergliiklejatele moeldud teedeliigid jargmised:

jalgratta- ja jalgtee on jalgrattaga, kergliikuriga, pisimopeediga, robotliikuriga ja
jalakaija liiklemiseks ettendhtud tee vdi teeosa, mis on tahistatud asjakohase
lilklusmargiga. Soiduteega teede ristmikul on jalgratta- ja jalgtee sdidutee osa;

Jalgrattarada on jalgrattaga, kergliikuriga, pisimopeediga vbi kaherattalise
mopeediga liiklemiseks ettendhtud ja teekattemérgisega téhistatud pikisuunaline
soiduteeosa;

jalgrattatee on jalgrattaga, kergliikuriga, pisimopeediga voi kaherattalise mopeediga
liilklemiseks ettendhtud sdiduteest ehituslikult eraldatud voi eraldi asuv teeosa voi
omaette tee, mis on tdhistatud asjakohase liiklusmargiga. Sdiduteega teede ristmikul
on jalgrattatee sdidutee osa;

jalgtee on jalakaija, robotliikuri ja kergliikuriga liiklemiseks ettendhtud omaette tee,
mis vOib olla tahistatud asjakohase liiklusmargiga;

konnitee on jalakaija, robotliikuri ja kergliikuriga liiklemiseks ettenahtud ja aarekiviga
vOi muul viisil sdiduteest voi jalgrattateest eraldatud teeosa, mis voib olla tahistatud
asjakohaste liiklusmarkide vOi teekattemargistega;

Liiklusseadus [3] ei maini kergliiklusteed. Kuivdrd kergliiklustee vastavalt
projekteerimisnormide [1] definitsioonile on kdigest spordirajatis, ei vajagi ta
Liiklusseaduses [3] mainimist. Siiski ei tule meelde lhtegi kergliiklusteed, mida
kasutataks Uksnes spordirajatisena. Seetdttu on kaks vdimalust, mida kergliiklustee
maoistega teha saaks. Esiteks voib ta imber defineerida- voi siis asendada mone
kohasema sdnaga. kuid Tegelikult on inimesed kergliiklustee valjendiga harjunud ja
ega kohasemat sdna pole ka kerge leida.

Liiklusseaduses [3] kasutatud faktitapsed definitsioonid on kohmakad ja ei ole alust
arvata, et tavakodanikud oma kdnepruugis neid suupdrase kergliiklustee asemel
kasutama hakkavad. Kull oleks vajalik viia erinevad seadused ja normid omavahel
kooskdlla. Eeskujuks vdiks olla sealjuures Liiklusseadus [3]. Tapset sdnakasutust
eeldavas inseneritd6s oleks aga 0ige ebamaarasest kergliiklustee mdistest loobuda.

Nii jalakaijate kui jalgratturite jaoks on kriitilise téhtsusega nende ohutuse tagamine,
mis tdhendab , et parimal juhul peaksid liiklejagrupid olema eraldatud nii autoliiklusest
kui ka Uksteisest.
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Viimastel aastatel on jalakaijatele ja jalgratturitele ettendhtud teedele ilmunud ka
elektrilised jalg- ja toukerattad. Nendest tulenevaid mdjusid alles hinnatakse, kuid
2021 aastal joustunud liiklusseaduse [3] muudatus reguleerib nende kasutuse.

Kuigi seaduseandjad annavad seaduseid luues endast loodetavasti parima, on
liiklus vaatamata seaduseandjate pingutustele tdis ohu ja konfliktikohti.
Kindlasti on potentsiaalselt ohtlik olukord, kus 5 km/h liikuv jalakdija peab
olema samal teeosal 30 km/h liikuva jalgratturiga.

Kuna iilaltoodut arvesse vottes jaib moiste , kergliiklustee™ vaga
umbmaadraseks, siis kdesolevas t6ds valjendit , kergliiklustee™ ldbivalt ei
kasutata, vaid lahtutakse moistetest jalgrattatee, jalgratta- ja jalgtee,
jalgrattarada ning konnitee.

Liiklusseadusega [3] maaratletud liikluskorraldus kergliiklejatele:

Jalakaijad tohivad seadusest tulenevalt kdia kdnniteedel, jalgratta- ja jalgteedel ning
Kui liiklustihedus voimaldab, tohib jalakaija liikuda ka jalgrattateel, takistamata
jalgratta-, tasakaaluliikuri, mopeedi- ja pisimopeedi liiklust ning jalgratta- ja jalgtee
jalgratturile ettendhtud osal, takistamata jalgrattaliiklust.

Jalgratta ja pisimopeediga vOib soita jalgrattarajal vdi jalgrattateel voi vdimalikult
sOidutee parema dadre lahedal. Jalgrattaga voib soOita ka jalgratta- ja jalgteel ning
teepeenral kui see on selleks kdlblik, ohustamata jalakaijat. Seadus ei luba sdita
jalgrattaga koOnniteedel. Jalgrattaga jalgratta- ja jalgteel sdites ei tohi ohustada
jalakaijat. Ulekaigurajal sdiduteed lletades ei tohi jalgrattur ohustada séiduteed
Uletavat jalakaijat. Jalgrattur ei tohi kdnniteel soites jalakaijat ohustada ega takistada,
jalakaija vahetus Idheduses tohib jalgrattaga sodita jalakaija tavakiirusega. Kui teel on
omaette jalgrattatee ja tee reguleerimata Idikumiskoht, vadlja arvatud parkla, dueala,
puhkekoha ja teega kililgneva ala juurdesdidutee Idikumiskoht, peavad jalgrattur,
tasakaaluliikuri juht, pisimopeedi- ja mopeedijuht andma teed teel liiklejale kui
teeandmise kohustus pole liikluskorraldusvahenditega seatud teisiti. Elektrijalgrattad on
Liiklusseaduse alusel samavaarsed tavajalgratastega.

Mopeediga voib sdita sdiduteel, jalgrattarajal voi jalgrattateel.

Uus 2021 aastal joustunud liiklusseadus [3] kasitleb liikumisvahendina ka kergliikurit.
Kergliikur tahendab sbdiduvahendit, mis liigub elektri joul ja millel puudub istumiskoht.
Siia alla liigituvad naiteks elektritdukerattad, tasakaaluliikurid ja elektrirulad.
Kergliikuriga vOib sdita kOnniteel, jalgteel, jalgratta- ja jalgteel, jalgrattateel ja
jalgrattarajal. Ulekaigurajal sbiduteed liletades ei tohi tasakaaluliikuri juht ohustada
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sOiduteed l(letavat jalakaijat. Tasakaaluliikuri juht ei tohi kdnniteel, jalgteel ning
jalgratta- ja jalgteel sOites jalakdijat ohustada ega takistada, jalakadija vahetus
Idheduses tohib tasakaaluliikuriga sdita jalakaija tavakiirusega.

VOoib ette tulla ka juhtumeid, kus kdnniteedele ja jalgrattateedele ilmuvad eritalituse
soidukid. Eritalituse sodidukiga tohib sbita kodnniteel, jalgrattarajal, jalgrattateel,
jalgratta- ja jalgteel, ohutussaarel ja eraldusribal juhul kui taidetakse tédllesandeid ja

Ulesande taitmine sdoiduteelt ei ole voimalik.

Arvestades vajadust selgemalt eristada liikluses jalakdijatele ja jalgratturitele
eraldatav ruumiosa tuleb ilmselgelt selles osas tulevikus liiklusseadust [3]
tiaiendada. Tiheda jalgrattaliiklusega teeosadel tuleb jalakdijatele rajada
eraldatud konniteed ja vastupidiselt voibolla kohtades, kus konniteedel liigub
vdhe jalakaijaid leida voimalus sinna jalgratturite lubamiseks.
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2 JALGRATTATEEDE EHITAMISE AJALUGU JA
KASUTUSE PRAKTIKA MAAILMAS

Olemasolevat jalgratast taiustati 1884 aastal kettlilekandega ja peale 1888 aastal
lisatud taispuhutavate kummide ning 1897 aastal leiutatud vabajooksu oligi
enamvahem tanapdevane jalgratas valmis. Koheselt hakati jalgrattaid ka massiliselt
tootma ja ta hakkas liikkumisvahendina aina suuremat populaarsust koguma. Sel
ajajargul oli autosid veel vaga vahe ja pohilisteks liikkumisvahenditeks teedel olid
hobuveokid ja moodsa lisandina tekkinud jalgrattad. 19. sajandi 16puks oli rattasait
kujunenud hobist arvestatavaks transpordiliigiks, kuid hobuveokite poolt roobastesse
sOidetud ja hooldamata kruusateed ei rahuldanud jalgratturite vajadusi.. Esimesed
rattatee 16igud ehitati Madalmaades ja USAS. Jalgratta entusiastide eestvedamisel
parandati olemasolevaid halvas olukorras teid rattasdiduks kohasemaks, samuti ehitati
ka esimesed teelbigud spetsiaalselt ratturitele. Euroopas ja Pohja-Ameerikas toimus
rattateede areng suuresti samaaegselt. [4]

Rattateed Ameerika Uhendriikides

Kui tanapaeval on rattateede areng USA-s vorreldes Euroopaga pigem kangu jaanud,
siis on huvitav teada, et 19. sajandi 10pul oli USA (ks edumeelsemaid rattateede
[5]arendajaid. Paraku jai jalgratta populaarsuse aeg USA-s lihikeseks ja 20 sajandi
alguse autobuumi kdigus rattateed kas ununesid ja lagunesid vdi ehitati ringi
autoteedeks. [6]

Omaparane 1,8 miili (2,9km) pikkune monorelss rattaraudtee ehitati 1892 aastal New
Jersey osariigis. Sellel teel said sdita spetsiaalsed relssidele sditmiseks kohandatud
jalgrattad. Artur Hotchkissi patendi jargi rajati see peaaegu sirgjoonelisena Smithville'i
masinatehase ja Mt. Hollyni linnakese vahele, kus elas hulgaliselt tehase té6tajaid.
Todlised said monorelssi mdédda ca 6 minutiga todle ja parast sama ajaga tagasi.
Kiirus vois raudrattateel klitindida kuni 39 km/h. Kuigi paar sarnast monorelss
rattateed ehitati USA-s veel, tuli sellel rattavariandil tavarataste ees taanduda. [6]
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Joonis 2.1 Hotchkiss Bicycle Railroad [6]

USA-s Los Angeleses ehitati 1897 aastal puidust sillale tasuline (plaani paraselt pidi
pikkuseks saama 9 miili ehk 14 kilomeetrit) jalgratta kiirtee, mis paraku ei joudnud

kunagi kasumisse.

Joonis 2.2 California rattatee 1900. aastal [6]

1890-ndate aastate keskel sai USA-s rattahullus aga tSelise hoo sisse. Uks maailma
esimesi lubjakivikillustikust kattega 5,5 miili pikkune spetsiaalselt jalgratastele
moeldud teeldik ehitati New Yorgis, Brooklini linnaosas Coney Islandile. Rada osutus
sedavord edukaks, et juba kuu moddudes tuli suure kasutuse tottu remontida katendit
ja laiendada teed. Iimselt seal tekkisid ka maailma esimesed kergliiklejate vahelised
konfliktid kihutajate, vaikselt kulgejate ja jalutajate vahel, mistottu seati kiirusepiirang
12 miili tunnis (19,2 km/h). Tee on ka tanapaeval endisaegsel kujul rattateena
kasutusel, kdigest katendiks on asfalt. [6]
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Joonis 2.3 Coney Islandi jalgrattatee [6]

Ajendatuna Coney Islandi jalgrattatee edust hakkasid jalgratturid ka muudes paikades
noudma kohalikelt omavalitsustelt sarnaste rattateede rajamist olemasolevate
maanteede kdrvale. Kuna pdllumeeste kasutuses olevad teed olid roobastes ja vaga
halvas seisus demonstreerisid kdvakattega rattateed nende kodrval ilmekalt vajadust
investeerida ka pohiteede remonti ja kdvakattega teede ilmseid eeliseid. Kahjuks
kaotasid jalgrattad seoses autode tulekuga varsti oma populaarsuse ja jalgrattateesid
polnud aastakiimneteks enam kellelegi vaja. [6]

Taas tulid jalgrattateed USA-s pdevakorda 1971 aastal kui California osariigi valitsus
s0lmis lepingu Los Angelese California Ulikooliga (UCLA) jalgrattateede vorgustiku
planeerimiseks. UCLA vottis suuresti eeskuju olemasolevatest Hollandi rattateedest,
kuid paraku jai antud projekt erinevate intriigide ja vastuseisude téttu seisma. 1976
aastal otsustas California osariik luua uued jalgrattateede projekteerimisstandardid.
Hiljem kohandas Ameerika osariigi maantee- ja transpordiametnike hendus
(AASHTO) neid kavandeid, et moodustada AASHTO jalgrattarajatiste juhendi esimene
valjaanne, mida siiani jargitakse USAs laialdaselt. [6]

Tanapdeval on USA-s kasutusel 1978 aastal loodud Jalgrattateesid koordineeriv
sisteem (United States Bicycle Route System USBRS), mis koosneb osariike
Uhendavatest pikamaa jalgrattamarsruutidest Siisteemi teed voivad olla nii
spetsiaalsed jalgrattateed kui ka maastikurajad ja vahese liiklusega sdiduteed. Teede
kogupikkus tanasel paeval on 17734 miili (28540km), kuid 16ppeesmadrgiks on seatud
50000 miili (80000 km). Nendele lisandub suur arv slisteemi mittekuuluvaid kohaliku
tahtsusega rattateid, kuid vorreldes Euroopaga on siiski USA-s huvi jalgrattasdidu
vastu vahene. [6]

Rattateed Euroopas

Euroopas rajati esimene jalgrattatee 1885 aastal Hollandis, Utrechti kesklinnas
Maliebaanil ja 1899 aastal ca 30 kilomeetri pikkune asfaltkattega rattatee Breda ja
Tilburgi vahel.
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Joonis 2.4 Malienbaani jalgrattatee tanapaeval [5]

Seoses autode tulekuga 20. sajandi algusaastatel jdid rattateed ja rattasdit moneks
ajaks unarusse. Toimus ka moningane vastasseis jalgratturite ja autojuhtide vahel.
Autotootjad tegid Saksamaal lobitédd jalgratturite teedelt eemaldamiseks. Samas
Uhendkuningriigis Gritasid jalgratturite (thingud saavutada autode olemasolevatelt
teedelt eemaldamist ndudes mootorsodidukitele spetsiaalsete teede ehitamist. Sellele
ideele seisis aga vastu Autojuhtide Liit, kes kartis, et autod torjutaksegi avalikelt
teedelt valja. [5]

Uhendkuningriigis ehitati 1930-ndatel Suurbritannia Transpordiministeeriumi
eestvotmisel ulatuslik tile 280 miili pikkune rattateede vorgustik. Paraku ei leidnud see
autostumise ja vahese huvi parast rattasdidu vastu erilist kasutamist. Teed vosastusid
ja lagunesid nii, et varsti ei maletanud keegi nende olemasolu. Jalgrattaklubid seisid
otsustavalt vastu ettepanekutele, mis kohustaksid jalgrattureid sditma jalgrattateedel.
Pilguna minevikku oli tegemist toeliselt innovaatilise projektiga. Arhiivides olevatelt
joonistelt nahtub, et uute magistraalteede kdrvale olid projekteeritud ka 9 jala (2,7 m)
laiused betoonkattega jalgrattateed. [5]
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Joonis 2.5 Kunagine rattatee Dorkingi ldhedal [5]

Teise maailmasobja jargsetel ajastul ehitati ratturitele moeldud teid kogu Euroopas
vdga vahe. Soomes ja Rootsis tekkisid sdjajargsel ajal konniteedega kombineeritud
jalgrattateed. Alates 1960-ndate aastate IOpust olid P6hjamaades vdga suure mojuga
Rootsi SCAFT-i linnaplaneerimise juhised, mis soovitasid jalgratturid igal voimalusel
eraldada mootorsdidukitest. Nende suuniste ajel rajati ulatuslikud rattateede
vorgustikud Helsingis ja Véasteras. [5]

Samas Saksamaal ehitati 1960-ndatel vahese huvi tottu rattasdidu vastu ja
ruumipuudusel paljudes linnades olemasolevatele rattateedele autoparklaid. 1970 -
ndatel aastatel hakkas moneti huvi rattasdidu vastu kasvama. Seda pdhjustasid aina
suurenevad liiklusummikud ja kdrgenenud kiitusehinnad. Piirkondlikult kujunesid
rattasdbralikeks Skandinaavia, Madalmaad ja Taani. Valjaspool mainitud piirkondi
piirdusid rattateede vorgustikud pdhiliselt Glikoolilinnakutega. Amsterdami 1978 aasta
liikluskorralduskavas seati aga prioriteediks eraldatud jalgrattateede arendamine, mis
nagi ette ka ruumi dravotmist mootorsdidukitelt. [5]

1980-ndatel aastatel P6hja-Euroopas toimunut vdib nimetada jalgrattabuumiks. Taani
linnades Arhus , Odenses ja Herningis algatati eksperimentaalsed jalgarattateede
projektid. Madalmaades alustati massiivse jalgrattateede ehitusprogrammiga. Ka
Saksamaa linnades oldi sunnitud uuesti jalgrattateede arendamisele motlema
hakkama. [5]

Tanapdevaks on Euroopas arendamisel (le euroopaline jalgrattateede vorgustik
EuroVelo. EuroVelot hakati projekteerima 1995 aastal Euroopa Jalgratturite
Foderatsiooni (inglise keeles European Cyclists' Federation) eestvottel. Vorgustik
koosneb 14 jalgrattamarsruudist, mis kulgevad Ule Euroopa. Marsruutide

18



kogupikkuseks kavandatakse 70 000 km, millest valmis on tle 20 000 km. EuroVelo
marsruudid on kombineeritud sarnaselt USA USBRS vorgustikuga spetsiaalsest
jalgrattateedest kui ka maastikuradadest ja vahese liiklusega sdiduteedest. [7]

Avalleta <A

Joonis 2.6 EuroVelo marsruutide kaart [7]
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Joonis 2.7 EuroVelo marsruudid Eestis [7]
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Rattateed Eestis

Eesti jalgrattateede vorgustik koosneb omavalitsuste halduses olevatest
jalgrattateedest ja riigimaanteede servades paiknevatest jalgrattateedest, mis jaavad
transpordiameti haldusalasse.

Transpordiametil on ka llesanne koondada jalgrattateed Uhtseks andmebaasiks ja
koordineerida omavalitsuste jalgrattateede vorgustike arendamist.

2022 aasta maikuu seisuga on Eestis teadaolevate jalgrattateede kogupikkuseks ca
3335 kilomeetrit (Transpordiameti teeregister [8]), millest 1347 kilomeetrit kuulub
riigile ja 1988 kilomeetrit omavalitsustele.

Jalgrattateede alase koondatud teabe omamine ei ole vajalik mitte tiksnes
tulevikukavade planeerimiseks, vaid ka naiteks sellisteks igapdevasteks vajadusteks
nagu jalgrattatee marsruudi loomine navigatsioonirakendustes, mis paraku hetkel
Eesti alal veel ei toimi.

Jalgrattateede vOrgustikuga saab graafiliselt tutvuda Transpordiameti
kaardirakenduses.

Lisaks on Ettevotluse Arendamise Sihtasutus loonud matkateid hdlmav digitaalse
kaardirakenduse, mis sisaldab ule 70 rattamarsruudi rattaga matkamiseks
kogupikkusega lle 6500 kilomeetrit. Kaardile on toodud rattasdbralikud maanteed,
mis labivad looduskauneid ja vaatamisvaarsusi tais kohti.

Heaks jalgrattateede andmebaasiks voib lugeda ka vabatahtlikkuse alusel koostatud
jalgrattateede kaarti OpenStreetMap keskkonnas [9]
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3 JALGRATTASOIDU KESKKONNAMOJUDEST

Kuigi inimkond on aru saanud keskkonnahoidmise vajalikkusest ja mdnedes
valdkondades on tehtud saaste vahendamisel ka edusamme, kasvavad transpordist
tulenevad heitkogused jatkuvalt. Olukorra parandamiseks on vajalik teha otsustavaid
muudatusi liikumisvahendites ja olukorda vOiks aidata leevendada jalgratas. Asja
selgitamiseks toome valja punktid, mis selgitavad ilmekalt, kui roheline liikumisviis
jalgrattasoit tegelikult on.

Jalgrattasoidu susiniku jalajdlg on umbes 21 g co2/km, mida on vdhem kui kdndimisel
ja kimme korda véahem autosdidu jalajaljest. [10]

Umbes kolmveerand rattasdidu kasvuhoonegaaside heitkogusest tekib rattasdidu
~Kutuseks" vajaliku lisatoidu tootmisel, Glejaanu aga jalgratta tootmisel. [11]

Huvitaval kombel on elektrijalgrataste sisiniku jalajalg veelgi vaiksem kui
tavajalgratastel, sest hoolimata akude jalajaljest ja elektrikasutusest kulutab rattur
labitud kilomeetri kohta véahem kaloreid.

Ulaltoodut arvestades saame anda omapoolse panuse keskkonna hoidmiseks ja
kliimasoojenemise leevendamiseks, asendades autosoidu rattasdiduks sobilike
vahemaade puhul rattasdiduga. Elektrijalgrattad aitavad seejuures edukalt labida ka

pikemaid vahemaid ja on sobilikud ka ndrgema fllsilise vormiga inimestele.
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4 JALGRATTATEEDE PROJEKTEERIMISE
LAHTEPOHIMOTTED

Jalgrattateede kujundamisel peaks lahtuma viiest pohimottest:

e Ohutus

e Sidusus ehk iihendatus

e Lihim ja loogiline teekond
e Mugavus

e Atraktiivsus ja meeldivus

Projekteerijate eesmark peaks olema neile pohimotetele tuginedes projekteerida
taristu, mis oleks ligipadsetav ja kasutatav vOimalikult paljudele inimestele. [12]

Ohutuse pohimoéte

Jalgrattatee ja rattasodit peab olema ja ka ndima ohutuna kdigile Ghiskonnagruppidele.
Voimalusel tuleks rattavorgustiku 16ikudel védhendada mootorsodidukite arvu ja
kiiruseid. Selleks saab kasutada erinevaid liikluskorralduse votteid liikluse

rahustamiseks ja Umbersuunamiseks. [12]

Tiheda liiklusega strateegilistel magistraalteedel, kus autoliikluse véhendamine ei ole
moeldav ega otstarbekas tuleks rattateede jaoks leida ruum olemasoleva
transpordikoridori ruumikasutuse imberjagamise teel. Parim oleks kaaluda
alternatiivse marsruudi leidmisele kdrvaltdnavate kaudu. Transpordimaa koridori
Umberjagamist saab teha ka kattemarkeeringute ja tédnavamaodbliga ning ristmike
Umberkavandamisega. [12]

Tuleb moelda jalgratturite ja jalakdijate vaheliste ohukohtade minimeerimisele.
Uldiselt tuleks need liiklejagrupid eraldada. Erandiks on olukorrad véikese kiiruse ja
vaikese liiklussagedusega Idikudel. Kui jalakaijad ja jalgratturid kasutavad Uhist teed
peaks selle laius voimaldama ohutut méddumist ja pakkuma ohutut keskkonda kdigile
liiklejatele. [12]

Lisaks liiklusohutusele tuleb rattateed planeerides mdelda teistele ohtudele, mis
vivad jalgrattureid ohustada. Uldise isikuturvalisuse huvides tuleb rattatee planeerida
selliselt, et seal ei oleks kurjategijatel voimalusi panna toime isiku- ja varavastaseid
kuritegusid. Kuritegevuse ohtu saab vahendada eemaldades teelt Uldisest
nahtavusvaljast valja jddvad nurgatagused, lisades ihendusteid ja tohustades
valgustust. Kui on planeeritud rattaparklad peavad need olema turvatud varaste ja
vandaalide eest. [12]
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Ohtu kasutajatele voivad kujutada ka hooldamata teeldigud, kus on pinnadefektid,
labikasvanud puujuured, koristamata puulehed, oksad ning jaa ja lumi.

Sidususe ehk iihendatuse pohimote

Jalgrattateed peavad olema kavandatud selliselt, et kasutajad saaksid hdlpsalt liikuda
oma igapdevastesse sihtkohtadesse. Uhendusteed peavad olema loogilised ja
kvaliteetse katendiga. Rattatee kvaliteet peaks olema sarnane kogu rattatee ulatuses
ja koigis l6ikudes. Voimalusel tuleks valtida katkestavaid ristumisi, kuid arusaadavalt
on selle tagamine vaga keeruline. [12]

Sageli on maanteed ainsad sirgjoonelised ja Uhtsed marsruudid eri sihtkohtade vahel.
Samas on maanteedel ratturid ohustatud ja paljud potentsiaalsed ratturid pelgavad
maanteesid seetdttu. Soovitatav on luua maanteede koridoridesse ka jalgrattateed.
[12]

Erinevad rattatee vorgustiku 16igud vdivad olla erinevad oma pikkuse ja iseloomu
poolest, kuid jalgrattatee kulgemine peab olema Uhtselt arusaadav. [12]

Samuti peavad olema selged ja lihtsalt arusaadavad ristmikulahendused. Selle
saavutamiseks tuleb kasutada erinevaid liiklusmarke, kattemargistusi, erinevaid

pinnakatendeid koos erinevate flilsiliste tdkistega. [12]
Lithima tee pohimote

Jalgrattatee peab olema vahemalt sama sirgjooneline kui autotee ja parem kui ta
oleks veel lihem. Tee IlUhidust saab mddta nii vahemaa kui selle I6igu labimiseks
kulunud ajaga. Seega peaksime pakkuma ratturitele voimalikult otse kulgevat kiiresti
labitava marsruudi. Selle saavutamiseks saab rakendada meetmeid, mis seisnevad
naiteks ristmikulahendustes, mis vdimaldavad ristmikke vdimalikult vdikese ajakulu ja
peatumiste arvuga labida. Liiga pikaks venitatud marsruut, millel ei saa thtlase
kiirusega soita viib olukorrani, kus moned jalgratturid valivad jalgrattatee asemel

ohtlikuma, kuid otsema ning kiirema marsruudi. [12]
Mugavuse pohimoéte

Jalgrattatee peab olema kasutajale mugav. Seda saab saavutada sobivate parameetrite,
kvaliteetse  katendi ja sujuvat soOidustiili soodustava geomeetria ning
ristmikulahendustega. Mugavustunnet suurendab Uhtlase kiirusega sdidetav sujuv
trajektoor, kus ei ole vaja muretseda kokkupdrke pdrast autode ega teiste
kergliiklejatega. Mugavuse tagamiseks on oluline rattatee piisav laius. On oluline, et igal
liiklejal oleks vdimalus liikkuda endale sobiva kiirusega, ilma segamata seejuures teisi.
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Ideaalis vOiksid rattateed sobida ka peredele, kes teevad (hiseid valjasoite ja soovivad
kasutada teedarseid puhkekohti. [12]

Atraktiivsuse ja meeldivuse pohimote

Jalgrattatee peab pakkuma avalikku ruumi, kus on meeldiv viibida. Jalgrattatee tuleks
kujundada harmooniliselt kasutades voimalikult atraktiivseid kujundusi ja materjale.
Rattatee ja tema Umbrus ning puhkekohad peaksid olema hooldatud. Rattasdit on
tegevus, mille kaigus rattur suhestub aktiivselt imbrusega mistottu rattatee
atraktiivsus mangib suurt rolli selle kasutaja jaoks rattasdidu eelistamisel. Inimestele,
kes on tulnhud rattateedele vaba aja veetmise eesmargil on olulised ilus Gmbrus ja
voimalus meeldivas keskkonnas puhta ning vestelda vdi einestada. Oluline roll on
rattateede aarsel haljastusel, mis voib pakkuda omakorda lisanduvaid ilu ja
[6hnaelamusi. [12]

Projekteerimisvead, millest tuleks hoiduda

Tuleb valtida ebaintuitiivseid lahendusi, kus jalgratturitele jaab liikluslahendus
segaseks ja nad ei suuda jalgrattatee voi jalgrattaraja kulgemist aimata.

Tuleks hoiduda lahendustest, kus soit on vdga liinklik ja kaasneb pidev vajadus anda
pOoretel teed. Sellisel juhul eelistavad paljud jalgratturid liigelda autoteedel.

Voib juhtuda, et parimate kavatsustega tehtud jalgrattatee margistused ei ole mitte
ainult jalgratturite jaoks raskesti jalgitavad, vaid pigem risustavad tanavapildi.

Sundimaks mahasoitudel jalgrattateega ristuvalt teelt tulevat autot kiirust alandama
on soovituslik projekteerida ristumine jalgrattateega selliselt, et tekiks ,kiinnis®, st
jalgrattatee paikneks ristuvast mahasoidust pisut kdrgemal.
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5 RATTATEEDE VORGUSTIKE PLANEERIMINE

Kui Eesti tahab saada jalgrattariigiks peaks olema jargmiseks eesmargiks olemasolevate
eraldiseisvate rattateeldikude sidumine ihtseks vorgustikuks.

Rattateede vorgustiku alused vOiksid olla paika pandud omavalitsuste
Uldplaneeringutega ja nende aluseks peaks olema koostatud liikumisuuringud.
Tapsemaks rattateede voOrgustiku alusdokumendiks vOiks olla omavalitsuse
,rattastrateegia®.

Suurematel omavalitsustel on rattasdidu arendamiseks ja vajaliku infrastruktuuri
arendamise koordineerimiseks vastu voetud vastavad dokumendid ehk
Jrattasdidustrateegiad".

Eesti pealinnal Tallinnal linnal on koostatud pdhjalik dokument ,Tallinna
Rattastrateegia 2018-2028" [13] ning Tartul on ,Tartu jalgrattaliikluse strateegiline
tegevuskava 2019-2040"

Strateegiadokumentides analliisitakse olemasolevat olukorda, seatakse eesmargid
ning naidatakse tegevused eesmarkide saavutamiseks.

Rattavdrgustiku kava on rattateede infrastruktuuri kavandamise oluline osa, millega
selgitatakse valja ja kavandatakse vajalikud ihendusteed ja sihtkohad. Vorgustiku
kava peaks olema aluseks uute jalgrattateede planeerimisel ja projekteerimisel
optimaalseimate lahenduste leidmiseks. Rattateede planeerimisel peaks olema
eesmargiks luua rattateede vorgustik, mis on eraldatud sdidu- ja konniteedest ja millel
saaksid liikuda kdik potentsiaalsed ratturid vaatamata nende vanusele, soole ja

puudele.

Hasti planeeritud rattavorgustik Gihendab inimestele vajalikud sihtkohad nende
elukohtadega. Vorgustikku vdivad kuuluda ka pikemad teeldigud sportimiseks,
turismiks voi lihtsalt vaba aja veetmiseks. Paralleelselt rattateede vorgustiku
planeerimisega peab planeerima ka jalakaijatele mdeldud kdnniteed, mis enamasti
kulgevad samade huvipunktide vahel ja konkureerivad ruumikasutuse osas
jalgrattateedega. Jalgrattateede mahutamine olemasolevatesse
transpordikoridoridesse voib olla keeruline ja tuua kaasa negatiivseid kaasnahte nii
autojuhtide- kui ka jalakaijate jaoks, mida tuleks nutikate planeerimisvotetega
leevendada.
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Rattateede vorgustiku planeerimise etapid:

e Geograafilise asukoha valik, tegevus- ja ajakava loomine

e Teabe kogumine, Olemasolevate liikkumismustrite tuvastamine ja uute voimalike
lilkkumismarsruutide valjaselgitamine

e Jalgrattateede vorgustiku planeerimine. Tuleb tuvastada jalgratturite voimalikud
lahtekohad, sihtkohad ja liikumiststiklid. Eraldiseisvate tksikmarsruutide ihendamine
vorgustikeks.

e Konniteede vorgustiku planeerimine. Tuleb kindlaks maarata peamised liikumise
pohjused, lilkkumise alad ja marsruudid ning hinnata saadud infot ja teha taiendused

e Prioriteetide seadmine. Tulevikus vajalike investeeringute etapiviisilise kava
valjatéotamine.

e Integreerimine ja ellurakendamine. Vajaliku tegevuskava integreerimine
tegevuspoliitikasse ja strateegiatesse. [12]

Sihtgruppide osalemine planeerimises

Oluline on planeerimise protsessi kaasata kohaliku omavalitsuse transpordi,
liikluskorralduse ja rahvatervisega tegelevad spetsialistid ning
kodanikuorganisatsioonid. Selliselt on vdimalik koondada ainult kohalikel olevaid
teadmisi ja saavutada kohaliku kogukonna heakskiit imberkorraldustele. Vorgu
planeerimine voib osutuda keeruliseks, kuna iga konkreetne inimene teab enda ja
voibolla imbruskonna vajadusi ja liikumisteid, kuid ei pruugi teada teiste piirkondade
vajadusi. Heaks ja tdnapaevaseks vdimaluseks marsruutide valjaselgitamisel vdiks olla
kohaliku omavalitsuse eestvedamisel veebipdhiste kogukonnaseminaride loomine, kus
saaksid osaleda kdik huvilised. Veebiseminari saaks siduda kaardiga, kuhu huvitatud
isikud saaksid joonistada enda visioone tulevastest teeldikudest. Uldiselt v&ib
konsensuse leidmine olla raske, kuna tavaliselt on kogukondades inimesi, kes ei
poolda muudatusi ja vastu olijad on sageli kdige hadlekamad. On oht, et tahtmatult
jaetakse arvestamata puudega inimeste ja vanurite vajadustega, kuna nende
kaasamiseks ei pruugi olla moodsad ja internetikesksed moodused tohusad. [12]
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5.1 Rattavorgustiku komponendid

Tavaliselt koosneb rattateede vOrgustik erinevatest elementidest:

e Jalgrattasdiduks eraldatud ala sGiduteedel ehk jalgrattarajad

e Vaiksemad hdreda liiklusega tanavad (jagatud ruum)

e Ainult jalgratturitele mdeldud jalgrattateed

e Jalakdijatega Uhiskasutuses olevad jalgratta- ja jalgteed

e Ristmikute alad

e Jalgrattaparklad ja Ghenduspunktid rattavorgustiku sidumiseks teiste transpordiliikidega
e Rattatee I6igud taidavad vorgustikus erinevaid funktsioone:

e Pohimarsruudid — suuremate huviobjektide vahelised 16igud

e Korvalmarsruudid — Glhendused kohalike keskustega

e Kohalikud juurdepaasuteed — (ihendused tdanavatega ja huviobjektidega

e Pikad marsruudid — marsruudid sportimiseks ja vaba aja veetmiseks ning matkamiseks

Kdik Ulalpool loetletud elemendid saavad ja peavad moodustama integreeritud
vorgustiku. Vorgu elementide tapsem Ulesehitus sdltub planeeritavast liilkkumiskiirusest
ja eeldatavast liiklustihedusest sOltudes asjaoludest, kas vorgustik paikneb tihe- voi
hajaasustuses, majanduslikest voimalustest jne. [14]

5.2 Kergliikluse prognoosimine

Saamaks ettekujutust, kuhu on kdige rohkem vajadust jalgrattateesid ehitada on
vajalik tehe kergliikluse prognoos. Kergliikluse prognoosimiseks on olemas kaks

peamist lahenemisviisi.
Modelleerimine

Modelleerimine on tana Usna laialdaselt kasutatav meetod liiklusvoogude
analllsimiseks ja prognoosimiseks. Pohimotteliselt puuduvad olulised
metodoloogilised ja tarkvaralised takistused ka kergliiklusvoogude modelleerimiseks
samade pOhimotete jargi, mida kasutatakse mootorsdidukiliikluse modelleerimisel. [15]

Siiski on kergliikluse, sealhulgas jalgsiliikluse modelleerimine hoopis vahem levinud ja
kasutatud, kuigi enamasti sisaldavad naiteks Uhistranspordimudelid ka
jalgsikaiguliiklust. Probleemiks voib siin eelkdige kujuneda vajalike lahteandmete
olemasolu ja raskused selle hankimisel. [15]

Liikumiskorrespondentside uuringul pohinev meetod

Liikumiskorrespondentside uuringul pohinev meetod on tuntud meetod mitmesuguste

lilkumisviiside anallitisimisel ja prognoosimisel. Kdige sobivamal kujul pohineb selline
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informatsioon otseselt elanikkonna kisitlustel, mis sisaldavad ka kisimusi liikumiste
ldhte- ja sihtkohtade, pohjuste ja liikumisviisi kohta. Suurimaks probleemiks selliste

uuringute labiviimisel on:

- Klsitlusmetoodika stabiilsus voi vOrreldavus teiste sarnaste uuringutega; - Kisitluse
katvus (piirkonniti) ja nende labiviimise sagedus (Eestis on need praktiliselt 100%

projektipohised);

- Valimi suurus. Kui uuring viiakse labi kdikide liikumisviiside osas, vdivad moned
vdikese osakaaluga liikumisviisid, eelkdige jalgrattaliiklus, naditeks jaada vaikese ja

ebausaldusvaarse valimi tasemele. [15]

Seetottu tuleb selliste kisitluste andmete kasutamisel hinnata ka vastava

valimijaotuse suurust ja sobivust. [15]

5.3 Planeerimise tehnikad

Vorgu planeerimisel voib kasutada ,ruudustiku tehnikat®. Selliselt saab anallilsida
olemasolevate (ja kavandatud) rattateede katvust kaardiruutudel ja tuvastada ltnki
saamaks Ulevaatliku pildi jalgrattateede pikkuse kohta ruutkilomeetri suurustel
ruutudel. Hoonestatud aladel peaks marsruutide vahekaugus olema 250-400 meetrit

vahenedes adrelinnades, kus asustustihedus vaheneb. [12]
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Joonis 5.1 Ruudustiku tehnika naide [12]
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Joonis 5.2 Kindla piirkonna valjavote ruudustiku kaardist

kilomeetriruudustiku asemel voib analililisimiseks kasutada kohalikku maanteedega
piiratud piirkonda. Selliselt saab tdhusalt selgitada konkreetsete elamupiirkondade ja
tiheasustusalade llingad rattateede vorgustikus. [12]

5.4 Piirkonnapohine ldhenemine

Kohalik vOork holmab tavaliselt kdiki kohalikke vaikseid tdnavaid ja teesid, kus
autoliikluse tihedus ja kiirused on piisavalt madalad ohutuks ja mugavaks rattasdiduks.

PiirkonnapoOhise lahenemisviisiga, mis selgitab valja rattasdiduks sobilikud tihendusteed
saab luua rattasobralikke asumeid ja neid omavahel Uihendada.
Liikluskorraldusmeetmetega on vdimalik vdljavalitud tanavatelt suurema autoliikluse
naabertdnavatele suunata. Seejuures peab arvestama vajalike ligipdasude jatmisega
paasteteenistusele, priigiveole ja kohalikele elanikele. [14]
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Joonis 5.4 Tanavavorgu planeerimine rajatavas linnaosas [2]

5.5 Katsemeetodi kasutamine

Katsemeetod on (ks vdimalustest moistmaks potentsiaalsete lahenduste mdjusid
tegelikus elus. Katseid saab labi viia paigaldades liikluse suunamiseks kohalikke ajutisi
tokkeid voi haljastust. Oluline on enne katsemuudatusega alustamist kohalikku
kogukonda sellest teavitada. Katsed peavad kindlasti olema kooskdlas liiklus- ja

ohutusreeglitega. [12]

Katsetulemuste hindamiseks on vajalik jalgida teekasutajate kaitumist enne
katseperioodi ja peale katsemuudatuste rakendamist. Katsetulemuste pdhjal peaksime
saama hinnata, kas proovitud muudatused aitavad lahendada pustitatud Ulesandeid.

Katsemeetodiga saab selgitada valja optimaalseima jalgrattatee marsruudi. [12]
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5.6 Jalgrattasoitu mojutavad tegurid

Jalgrattasoitu mdjutavad erinevad keskkonnamdojurid, nagu soidukiirus, teekatendi
kvaliteet, tee piki ja poikkalded ning dhutakistus. [12]

Tabel 5.1. Rattasditu mdojutavad tegurid ja meetmed [12]

Rattasditu mdjutavad Tegurite moju selgitus Lahendused negatiivsete mdjude
tegurid neutraliseerimiseks
Ratturi ja jalgratta kiirus, | Sdltuvalt sdidukiirusest ja Ideaalis peaksid marsruudid
mass ja kiirendus sOitja ning jalgratta massist olema kujundatud selliselt, et

on vajalik rakendada seal saab sdita sirgjooneliselt

lilkumiseks vajalikku energiat | Uhtlasel kiirusel

Teekatendi kvaliteet Mida suurem on katendi Jalgrattatee pind peab olema sile
pinnatakistus seda rohkem on | ja tihendatud, ilmastikukindel ja
vajalik kulutada energiat selle | lihtsalt hooldatav

Uletamiseks. Mida vaiksem on

ratta diameeter seda suurem

on maju.

Piki- ja pdikkalded Jarsul tdusul sditmine nduab Marsruut tuleks koostada
palju energiat. Jarsust selliselt, et ei oleks jarske
langusest laskumisel pikikaldeid. Pdikkalle peab olema
suureneb kiirus ning voib piisav sademevete dravooluks,

tekkida probleeme juhitavus- | kuid mitte oluliselt suurem.
ja tasakaaluga, mis on eriti
ohtlik libedusega.
Ulemaé&rane pdikkalle vdib
samuti rakendada juhitavust.

Ohutakistus Ohutakistus vib Avaramatel tuulistel I8ikudel
markimisvaarselt suurendada | tuleks planeerida tuuletakistusi,
jalgrattasdidu pingutust, see milleks saab kasutada puid,

on eriti oluline mdjutegur hekke ja aedasid.

linnarataste juures, millel on

sdiduasend piistine.
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Jalgrattasoidul pusiva kiiruse hoidmisel tuleb rakendada fiilsilist energiat, mille suurust
mojutavad Umbritsevad tingimused ja keskkond: teekatendi materjal ja siledus,
teekalded ja valitsevad tuuled. Rattateede projekteerimisel peaks olema eesmargiks
nende meetodite rakendamise abil muuta sdiduelamus mugavamaks ja vahem
kurnavaks. Tanapdeval on ratturitel voimalik kasutada ka elektrijalgrattaid, mis aitavad
nendest probleemidest mdningaid edukalt vdhendada.
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6 OLULISED ASPEKTID JALGRATTATEEDE
PROJEKTEERIMISEL

6.1 Jalgratturi ruumivajadus

Linnasdidul on jalgratturi kiirus keskmiselt vahemikus 15 kuni 25 km/h, kuid varieerub
ka 7 kilomeetrisest tunnikiirusest kuni 60 kilomeetrise tunnikiiruseni, mida on voimalik
saavutada suurematel laskumistel. Tasasel teel vdib sportlik rattur sdita kiirusega kuni
40 km/h. Maest Ules ja allasdidul on kiirused markimisvaarselt erinevad ja seega on
erinevad ka kineetilised ja diinaamilised mdjud ning nendest tulenev ruumivajadus.

Uldiselt peaks rattateid projekteerides arvestama kiirusega 30 km/h. [12]

Jalgrattasoidul kalduvad ratturid tasakaalu sailitamiseks kilgedele. Keskmisel ratturil
on juhraua laiuseks 0,8m ja 10km tunnikiirusega liikumisel vajab ta
tasakaaluhoidmiseks vahemalt 0,2m lisaruumi. Seega on jalgratturi minimaalne
ruumivajadus 1,0 m. Vaiksematel kiirustel ruumivajadus suureneb mistdttu naiteks

tousudel on vajalik laiemat sdidurada. [12]

Tasapinnalisel teel vajab rattur minimaalselt 1,0 m laiust sGidukoridori ja kui ratturid
modduvad Uksteisest voi soovivad soita kdrvuti peaks nende vahele jaédma minimaalselt
0,5m. [14]

Tm 05m 1m

Joonis 6.1 Jalgratturite ruumivajadus [12]
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6.2 Liiklusmarkide paigaldamine

Liiklusmargid tuleks paigaldada kdrgemale kui 2,5 meetrit. Sildade alustel labisditudel
on soovitatav minimaalne kdrgus 2,4 meetrit ja kui labisdidualune on pikem kui 23
meetrit tuleks korgust suurendada 2,7 meetrini, et labisdidule padseks rohkem
loomulikku valgust ja ei tekiks klaustrofoobiatunnet. Olemasolevatel sildadel voib
labipdasukdrguseks olla erandjuhul ka kuni 2,2 meetrit, kuid siinkohal tuleks vaadelda
iga juhtumid eraldi ldhtudes asjakohastest teguritest.

F 1 (" y2025m
>2,5m
<2,5m
| 20,25 m
2050m , | | 2050m , |
—_— T KERGLIIKLUSTEE =l KERGLIIKLUSTEE
SOIDUTEE SOIDUTEE
2 2,5 m kérgune mark < 2,5 m koérgune mark
PIIRE VOI MUU TAKISTUS PIIRE VOI MUU TAKISTUS
) T
20,50 m 20,25m _, W
| >0,50 m <0,50 m
KERGLIIKLUSTEE KERGLIIKLUSTEE

Joonis 6.2 Takistuste paiknemine jalgrattatee laheduses [1]

6.3 Jalgrattatiiiibid ja mootmed, millega peaks

arvestama

On erinevaid jalgrattaid ja haagiseid, mille mddtmete ja ruumivajadusega peaks
rattateede projekteerimisel arvestama. On oluline, et taristule oleks vbimalik padseda
kdigil voimalikel rattatiitipidel ja kasutajagruppidel. Kui voime 6elda, et hetkel Eestis
voibolla ei ole nendest tllipidest nditeks kaubarattad eriti esindatud, siis arvestades
nende potentsiaali vdaiksema kohaliku transpordivahendina peaksime neile motlema ja
vajalikud tingimused looma. Rattateedele ilmub ka aina rohkem elektrilisi jalgrattaid,
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mis abistavad rattasOidul ka fldsiliselt ndrgemaid inimesi ja on eriti potentsiaalsed

kaubaratastel kasutamiseks. [12]

Tavarataste, kaasa arvatud jalgrattahaagised ja kolmerattalised rattad, laiuse mddde
jaab enamasti alla 0,8 meetri. Eridisainiga rataste puhul vdib laius kilndida kuni 1,2
meetrini. Allolevas tabelis on toodud erinevata rattatliiipide mddtmed ja
pddrderaadiused. P6drderaadiused on minimaalsed, mis on teostatavad ainult vaikese
kiirusega manddvritel. Tabelis toodud parameetrid kehtivad ka elektriliste jalgrataste
kohta. [12]

Tabel 6.1 Erinevate jalgrattatliipide mdddud ja podrderaadiused [12]

Ratta tldp (m) Pikkus (m) | Laius (m) Minimaalne poorderaadius (m)
Vilimine Sisemine

Erikonstruktsiooniga 0,1 (min)2,5(3ja4

jalgratas 2,8 (max) 1,2 (max) 3,4 (max) rattalised)

Tavaline jalgratas 1,8 0,65 1,65 0,85

Jalgratas 85cm laiuse

haagisega 2,7 0,85 2,65 1,5

Tandem 2,4 0,65 3,15 2,25
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Joonis 6.3 Erinevad jalgrattatlitbid [12]
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6.4 Jalgrattateede soovitavad laiused

Allpoolasetsevates tabelites on toodud jalgrattateede soovitavad minimaalsed laiused
nii Suurbritannia juhendi [12] jargi kui ka Eesti Standardi EVS 843 [2] jargi.
Suurbritannia juhendis toodud absoluutseid miinimumlaiused on mdeldavad kasutada
Uksnes juhul kui ruumikitsikus ei voimalda paremaid lahendusi kasutada. Samuti tuleks
arvestada asjaoluga, et teede servadel, kus paiknevad ka jalgrattarajad on restkaevude
luugid, mis vodivad ratturite jaoks olla ohtlikud ja ebamugavusi pdhjustavad ning
vahendavad jalgratturite jaoks sobiva soiduala tegelikku laiust.

Kui marsruuti kasutavad ka jalakdijad tuleks nende jaoks ette naha jalgratturitest
eraldiseisev kdnnitee. Juhul kui jalakaijate arv I6igul on vadike, voib lubada jalgrattateede
Uhiskasutust jalakaijatega. Samuti voib olla juhtumeid, kus olude tottu ei ole voimalik
jalakaijaid ja ratturid eraldada ning Uhiskasutus on ainuke vdimalus.

Tabel 6.2 Jalgrattateede soovitatavad laiused [12]

Absoluutne
miinimum
Minimaalne laius (m)
Kasutussagedus soovitatav kitsastes
Jalgrattatee tip Radade arv tipptunnil laius (m) oludes
<200 2,0 1,5
1 200-800 2,2 2,0
Eraldatud jalgrattatee >800 2,5 2,0
<300 3,0 2,0
2 >300-1000 3,0 2,5
>1000 4,0 3,0
Rattarada sdidutee 1
servas 2,0 1,5

Olenevalt rattateed adristavate elementide tlilbist tuleks jalgrattatee laiusele lisada

taiendav laius.

Tabel 6.3 Jalgrattatee tdiendava laiuse vajadus [12]

Jalgrattatee funktsionaalse laiuse

Jalgrattateed aaristav element sailitamiseks vajalik tdiendav laius (mm)
Markeeringud ja madalad darekivid (kuni 60mm)

Azrekivid 61mm kuni 150mm 200

Piirded kdrgusega 151mm kuni 600mm 250

Piirded kdrgusega tile 600mm 500
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Tabel 6.4 Kergliiklusteede vahimad laiused EVS843 jargi [2]

Vahim laius
Liik ja kergliikluse sagedus Liik!uslf(_)osseis (m)
driifcpptmni) EEpEIs Hea |Rahuldav | Erandlik
Konnitee voi jalgtee 2k 2,0 1,75 5
Konnitee voi jalgtee 3ijk 3,0 2,5 2,0
Jalgratta- ja jalgtee < 100 jk+2jr; 2jk+jr 3,0 2,5
Jalgratta- ja jalgtee 100 kuni 200 jk+2jr; 2jk+ 1jr; 3,5 3,0
Jalgratta- ja jalgtee > 200 2jk+2jr 4,0 3,5
Jalgrattatee (liiklussagedus kuni 500 jr/h) 2jr 2,5 2,0
e e ol IERE
Jalgrattarada jr 1,5 152 1,0*
jk jalakaija
jr jalgrattur
*  aarekivi korgus alla 7,5 cm

Kui vorrelda Ulaltoodud Suurbritannia soovituslikke jalgrattateede laiuseid Eesti
standardiga EVS 843:2016 nahtub, et Suurbritannia soovitused on oluliselt
paindlikumad. Kitsastes oludes jalgrattateede on moningatel juhtudel Eesti standardit
kasutades voimatu jalgrattateed projekteerida. Seetottu voiks teatud oludes
aktsepteerida teiste riikide norme ja soovitusi rakendades samas muid meetmeid
lilkluse rahustamise ja kiiruse alandamise kaudu ohutuse tagamiseks.
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6.5 Jalgrattatee projekteeritud kiirus

Rattateele projekteeritud kiirusest tulenevad rattatee vertikaalsed ja horisontaalsed
parameetrid. Allpool tabelis toodud kiirusi saab kasutada Uksnes jalgrattateedel, kus
jalakaijaid ei ole vdi on neid vdga vahe.

Tabel 6.5 Jalgrattateele projekteeritava kiiruse valik [12]

Projekteeritud kiirus km/h | Projekteeritud minimaalne kiirus
Eraldiseisvad jalgrattateed 30 20
Kaldega >3% l6igud 40 40

Ideaaljuhtudel vdiksid jalgrattateed vdimaldada Ulaltoodud kiirustel soitmist. Kiiruse
tahtlik piiramine ei ole soovitatav, kuna v0ib tekitada kasutajate vahelisi
konfliktsituatsioone ja soltuvalt kiiruse piirangu teostamise vahenditest ka juurdepaasu
rattateele kaubarataste ja puuetega inimeste jaoks. [14]

Peatumisndhtavus

Peatumisnahtavus on vahemaa, mis on ratturile vajalik vahemaa ohu tajumiseks,

reageerimiseks ja peatumiseks.

Tabel 6.6 Soovitatavad peatumisndhtavused [12]

Projekteeritud kiirus (km/h) | Minimaalne peatumisnahtavus (m)

40 a7
30 31
20 14

Rattateede projekteerimisel tuleb tagada, et sdidutee pinnalt kuni 2,4 meetri kdrgusel
asetsevad objektid oleksid ratturi silma kdrguselt (0,8 kuni 2,2 meetrit) margatavad.
Silmakorguse maaramisel tuleb arvestada erinevate ratturite gruppidega, kaasa arvatud
lapsed. Kitsad objektid nagu postid (laius alla 300mm) ei pruugi nahtavust oluliselt
halvendada. Iga juhtumit tuleks eraldi kasitleda arvestades jalgrattatee tegelikku kiirust
antud I8igul. [12]

Vorreldes Suurbritannia ja Eesti soovituslikke jalgrattateede
peatumisnahtavusi ilmneb, et Eestis on lahendatud probleem paindlikult. Eesti
standard annab voimaluse valida projekteerimisel jalgrattatee
nahtavuskaugus arvestades jalgrattatee vorgu liiki ja paremate lahenduste
puudumisel kasutada erandlikku peatumisndhtavust. Iseenesest on hea, et on
antud voéimalus jalgrattatee projekteerida ka kohtades, kus ei ole voimalik
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paremaid peatumisnahtavusi tagada, kuid kindlasti tuleks sellistel I6ikudel
kasutada muid lahendusi jalgratturite kiiruse vihendamiseks.

Eesti standard EVS_843 ,Linnatdnavad" [2] satestab peatumisnahtavuseks jargmised
parameetrid vastavalt alltoodud tabelile:

Tabel 6.7 EVS 843 jargsed soovitatavad peatumisnahtuvuskaugused [2]

. Peatumisnidhtavus, m
Jalgrattatee vorgu liik -
Hea Rahuldav Erandlik
Pohivork 30 25 20
Kohalik vork 20 15 10
Jalgrattarada 35 30 20

6.5 Peatamiseks vajalik nahtavuskaugus

-+

Objektid
korgusel kuni
24m

N

=

e

Nihtavusviljad

Joonis 6.4 Silmakdrgus [12]

6.6 Rattateede geomeetria

Horisontaalne projekteerimine

Toodud juhiseid saab rakendada uute jalgrattateede projekteerimisel paikades, kus ei
ole olulisi piiravaid tegureid. Hasti projekteeritud marsruut peaks kulgema sujuvalt, ilma
Uhtlast sditu segavate takistusteta. Kursimuutused peaksid toimuma kdverate abil.
Raadiused peaksid olema labitavad rattateele projekteeritud kiirusega ilma, et
jalgratturid tunneksid kukkumise voi teelt valjasdidu ohtu ja tagatud oleks piisav
peatumiskaugus. Puud, po0sad, seinad ja aiad ei tohiks paikneda kurvide rattatee serva
sisektlilgedel kuna vdivad varjutada nahtavust. [12]
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Tabel 6.8 EVS843 jargsed Plaanikdveriku raadiused [2]

2 s Koveriku raadius (m)
Jalgrattatee vorgu liik

Hea Rahuldav Erandlik
Pohivork 30 255 20
Kohalik vork 20 58 10

* Viraazikalde 4 % rakendamisel saab pohivorgul vahendada plaanikdveriku raadiust kuni
22 meetrini ja kohalikul vorgul 10 meetrini.

Vertikaalne projekteerimine

Olemasolevatel rattateedel on vertikaalseid muudatusi ilma suuremate Umberehitusteta
keeruline teostada. Uute rattateede projekteerimisel tuleks pikikalde murdekohtadel

kasutada vertikaalkdveraid. [12]

Mootorsdidukitest erinevalt ei suuda enamik jalgratturitest soita Ules pikkadest
jarskudest tdusudest. Korguslikul projekteerimisel tuleks kindlasti selle asjaoluga
arvestada. [12]

Tabel 6.9 Soovitatavad maksimaalsed tousude pikkused [12]

Soovitatavad maksimaalsed
Tousukalle % pikkused tdusudel
2,0 150
2,5 100
3,0 80
3,5 60
4,0 50
4,5 40
5,0 30

Jarsud kalded pdhjustavad laskuvatele ratturitele suuri kiiruseid. Samas on tdusust
Ulespoole tulijate kiirused minimaalsed, millest vdivad tulla potentsiaalsed ohud
kokkuporgeteks ja kukkumisteks. Samuti suurenevad laskumisel seoses Kkiiruste
suurenemisega ka peatumiskaugused. Kui korguste erinevused ei vdimalda tabelis
toodud nduete kohaselt rattatee vertikaalset lahendust teostada tuleks I&bi
horisontaallahenduse  muutmise saavutada olukord, kus horisontaal- ja
vertikaallahenduste kombineerimise tulemusena ei Uletaks tdusude pikkused tabelis
toodud vahemaid. Kui trassi geomeetriat pole voimalik muuta tuleks pikkadel
kaldeldikudel projekteerida vahele tasased I6igud minimaalse pikkusega viis meetrit.
[12]
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Tabel 6.10 EVS 843 jargsed kergliiklusele moeldud tdusu suurimad pikkused soltuvalt
pikikaldest [2]

Suurim pikikalle, % Tousu pikkus projekteerimise lihtetasemel, m
Hea Rahuldav Erandlik
7 25 50
6 - 120 200
5 30 200 300
4 100 250 500
3 300 500 1000

Taaskord tuleb todeda, et Eestis kehtiv standard jatab keerulisemates oludes
vdga vahe varieerumisvoimalusi ja muudab seega rattatee projekteerimise
paljudes kohtades voimatuks, eriti kehtib see Eesti oludes
horisontaalgeomeetria nduete kohta.

Rattatee poikkalded

Rattateel peab olema vete aravoolu tagamiseks podikkalle. See vdib olla kas Uhe- vOoi
kahepoolne, kuid ei tohiks olla suurem kui 2,5%, kuna see on libedusega ohtlik ja vdib
halvendada juhitavust. [12]

Eesti standard EVS 843_2016 [2] satestab jalgrattateedele heaks poikkaldeks 2,0%,
rahuldavaks 1,5% ja erandlikuks 1,0% kuni 2,5%.

6.7 sdiduteega piirnevad jalgrattateed

Eesti Liiklusseadusest Iahtuvalt on olemas jalgrattateed ja jalgrattarajad. Jalgrattarada
on jalgratta, pisimopeedi vboi mopeediga liiklemiseks ettenahtud ja teekattemdrgisega
tahistatud pikisuunaline sdiduteeosa. Kuigi jalgrattarada on osa jalgrattateede
vorgustikust, ei tasuks rada lugeda jalgrattateeks. Jalgrattatee on jalgratta,
tasakaaluliikuri, pisimopeedi v0i mopeediga liiklemiseks ettendhtud sodiduteest
ehituslikult eraldatud vOi eraldi asuv teeosa vOi omaette tee, mis on tahistatud
asjakohase liiklusmargiga. [14]

Jalgrattateede eraldamise voimalused

Soiduteega piirnevat jalgrattateed saab sdiduteest eraldada aarekividega, porkepiirete
vOi pollaritega. Adrekividega eraldamist on vdimalik teha ka astmeliselt, kuid Eestis seda

voimalust eriti kasutatud ei ole.
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Astmeliselt lahendatud jalgrattateed asetsevad korguslikult sdidutee ja kdnnitee vahel.
Neid saab luua sdidutee ruumi arvelt pinda tdstes vdi kdnnitee arvelt pinda langetades.
Soovitatav oleks jatta sdidutee ja rattaraja vahele vaheriba, kuid see pole sageli
ruumikitsikuse tottu voimalik. Oluline on, et rattatee oleks kdnniteest selgelt eristatav.
Uldiselt on astmeline lahendus arusaadav ka ndgemispuudega inimestele. Soovitatav on
kasutada erinevaid markeeringuid ja eristuvaid pinnakatteid - naiteks konniteel
betoonkivi ja rattarajal asfalt. [14]

Jalgrattatee eraldamist sdiduteest saab teostada ka kergvariandis. See tahendab
teeserva eraldamist lihtsate ja suhteliselt odavate vahenditega, kasutades selleks
mitmesuguseid vahendeid nagu pollarid, betoonist vdi plastist kiihmud jne. Need
eraldusvahendid ei takista nende iletamist ega tohi segada sademevete aravoolu.
Kasutada voib ka konteinerhaljastust, kuid see vajab kindlasti tihedad hooldamist
valtimaks koledaks muutumist. Kerge eraldatusega saab luua Kkiiresti ja odavalt
rattarajad, mis voib olla ajutiseks lahenduseks enne pusivate rattateede projekteerimist
ja valjaehitamist. [12]

Rattatee eraldusvahendid vdivad kujutada jalakaijatele komistamisohtu, mistottu ei
tohiks neid kasutada kohtades, kus liigub (le tee palju jalakaijaid.

Olemasoleva teekoridori ruumi iimberjaotamine

Jalgratturite jaoks jalgrattaradade- ja teede loomine olemasolevas teekoridoris
tdhendab suure tdendosusega olemasoleva transpordimaa ruumi Umberjaotamist.
Soovitavalt peaks seda tegema sdidutee, mitte kdnnitee arvelt. Ainult juhtudel, kus
kdnniteed on vaga laiad vdi vahese kasutatavusega voib kaaluda jalgrattatee rajamist
kdnnitee arvelt. Sdidutee arvelt saab ruumi tekitada kitsendades sdiduradasid, kuid raja
laius ei tohiks olla alla 2,8 m, Ghistranspordiga sdiduradadel 3,25 m. See on asjakohane
tiheasustusega aladel, mis toob kaasa soOidukiiruse languse pohjustamata labivuse
olulist vahenemist. [14]

6.8 Kahe- ja lihesuunalised rattateed

Jalgrattateed vodivad olla Uihe-vdi kahesuunalised. Eestis kill Ghesuunalisi rattateid ei
ole, kuid eriti tiheda kasutusega I6ikudel oleks see voibolla digustatud. [12]

Kahesuunalised on Uldiselt kdik rattateed kui nendega paralleelselt ei kulge vastupidises
suunas liikumist vdimaldav rattatee. See vdib olla naiteks lahendatud selliselt, et
rattateed asetsevad modlemal pool sdiduteed ja ratturid sdidavad samas suunas
autoliiklusega. [12]
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Uhesuunalistel rattateedel on kahesuunaliste ees mdningaid eeliseid. Kahesuunalistel
rattateedel vdivad tekkida vastupidises suunas liiklevate ratturite vahel kokkuporked,
jalgrattatee ja marsruudil paiknevate ristmike ihendus vdib olla keerukam, jalakaijatel
on kahesuunalist rattateed keerukam Uletada. [12]

Kahesuunaline rattatee seevastu omab ruumilisi ja majanduslikke eeliseid, mahutades
kolme meetri laiusele rajale markimisvaarse jalgratturite voo vdimaldades samas ka
kiirematele ratturitele moéoddasdidu voimalusi. Samuti vOimaldab sellise laiusega
kahesuunaline rattatee ratturitele korvuti soitmist kui liiklejaid vastu ei tule.
Uhesuunalistel rattateedel peaks laius olema nende vdimaluste loomiseks minimaalselt
kaks meetrit. Samuti on kahepoolse liiklusega rattateed otstarbekad kui liiklussuunad
on tstiklilised ja Uhel teeserval on enamus huvikohti ja sGlmpunkte. [12]

6.9 Jalakaijate teeliletuskohad rattateedel

Jalakadijatele tuleks tagada neile olulistes kohtades nagu bussipeatused ja ristmikud
ohutud vodimalused jalgrattatee Uletamiseks. Teeliletuskohas tuleks viia rattatee
kdnniteega samale tasapinnale. Uletuskohtadele v3ib joonistada vastava
kattemargistuse. Samuti vdib enne lletuskohta planeerida rattateele vaikesed
kiinnised, et aeglustada jalgratturite kiirust valistamaks otsasodite. [12]

Kdikides kohtades, kus konnitee ristub jalgrattateega tuleks kasutada taktiilset
pinnakatet. [12]

Isegi kui jalgrattateed paiknevad kdnniteega samal tasapinnal peaksid nad olema
kujundatud selliselt, et neid ei oleks voimalik segamini ajada. [12]

6.10 Jalgratturite kaitsemeetmed

Liikuses peituvad ohud on paljude inimeste jaoks oluliseks pdhjuseks, miks nad ei sdida
jalgrattaga. Mida rohkem ehitatakse kvaliteetseid ohutuid jalgrattateid ja mida
mugavam ja optimaalsem on nende kasutus seda rohkem inimesi hakkab tegema oma
igapdevasodite jalgrattaga. Kaitsemeetmete rakendamise vajadus sOltub sdidutee
liilklussagedusest ja soidukiirustest. Vaikestel tdnavatel, kus liigub vaikesel kiirusel
Uksikuid autosid on rattasdit mugav ja ohutu ning Uldiselt ei ole meetmete rakendamise
jargi vajadust. [12]

44



Tabel 6.11 Kaitsemeetmed jalgratturitele sdiduteedel [12]

Kiiruseplirang Obpaevane Ragendatavad meetmed rattatee eraldamiseks
litklussagedus
km/h autot/éop Taielikult Astmeliselt Kergvahenditega Markeeritud Segaliiklus
aarekiviga aarekiviga eraldatud rattarada
eraldatud eraldatud (nait pollarid)

90 Koik

[_ Sobib enamikele inimestele

Ei ole kdigile inimestele sobilik - monedele kasutaj obleemid

Sobib vahestele inimestele ja valistat enamuse kasutajatest

Markeeritud- ja pollaritega eraldatud rattarajad tekitavad potentsiaalset probleemi
sOidukitele parkimisel- ja peatumisel ning jalakdijatele teeliletuskohtades- ja
bussipeatustes. Kindlasti tuleb mdelda ratturite lisakaitsemeetmetele ristmikel. [12]

Eestis kehtivad ,Tee projekteerimise normid™ [1] sdtestavad sOidutee ja jalgtee voi
rattatee vaheline laiuse, mis sOltub sOidutee projektkiirusest ja projekteerimise
[dhtetasemest.

Tabel 6.12 Soidutee ja jalgtee voi rattatee vaheline laius [1]

Soidutee ja jalgtee voi rattatee vaheline laius

Soidutee Vihim laius, m
projektkiirus, m H R E
> 120 15 12 Ei rakendata
100 12 10 7
80 10 7 5
60 7 5 3
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Kaitsemeetmete moju tinava valjanagemisele

Kaitsemeetmete rakendamine muudab ténavate esteetilist valjanagemist. Soovitavalt
muutub 6hkkond vdhemalt jalakaijate ja jalgratturite jaoks meeldivamaks. Samas on
oht, et lisanduvad liiklusmargid, pollarid, varvitud katend ja markeeringud risustavad
tdnava vdljandgemist ja tekitavad kdigi tanaval viibijate jaoks narviliselt kireva ja rahutu
olustiku. [14]

Esteetiline hinnang taénava valjanagemisele on kill subjektiivne, kuid inimestele
olulisemates (hiskondlikes paikades tuleks pdérata rohkem tahelepanu
eraldusmeetmete esteetilistele mojudele.

Autoliikluse iimbersuunamine rattamarsruutidelt

Valjavalitud rattamarsruutidelt on erinevate liikluskorraldusvahenditega voimalik
autoliiklust Umber suunata. Selleks tuleb analiisida piirkonna liikluskorraldust ja
suunata liiklus pohiteedele. Meetmetena vaiksematel tanavatel saab kasutada tédnavate
Uhesuunaliseks muutmist ja kiirusepiiranguid. Autosdidu vaikestel tdanavatel tllikamaks
muutumine toob kaasa ka olukorra, kus Iihemate sditude tegemiseks hakatakse Uha
rohkem kasutama jalgrattaid. [14]

Voimalused luua rattasobralik keskkond projekteeritavates elamurajoonides

Uutele elamurajoonidele teede planeerimisel vdi olemasolevate tanavate
Umberkujundamisel on voimalik luua vaikese kiirusega keskkondi, kus on voimalik ilma
erimeetmeteta ohutult jalgrattaga soita. Neid tdnavaid kasutavad pohiliselt kohalikud
elanikud, nende kiilalised ja erinevad teenindavad soidukid. Vaikesed kiirused ja rahulik
elutempo on kohalikele inimestele enamasti sobilik. Eestis saab selliste tsoonide
maaratlemiseks kasutada liiklusmarke- osutusmarki 573 ,dueala™ vdi mdjuala marki
382 ,kiiruspiirangu ala®. Ouealal kehtib kiiruspiirang 20 km/h ja kiiruspiirangu mdjualal
vOiks kiirus olla piiratud 30 km/h, piirates kiiruse 20 km/h saame jagatud tanava
pohimottel toimiva liiklusruumi, kus koigil liiklejatel on vordsed digused. [14]

Tehnilised votted mootorsdidukite kiiruse piiramiseks

Kui on vajadus sdidukite kiirust piirata, siis alati ei pruugi liiklusmarkidest piisata.
Suurema kindlusega rahustavad liiklust tehnilised vdi visuaalsed votted. [14]

Sellisteks voteteks on naiteks llGUsiefekti tekitamine, tdstetud ristmike ja kinniste
ehitamine ja nende kasutamine ulekdikudena, kusjuures jalgratturitel peaks olema

vOimalus samal tasapinnal klinnistest mddda sodita. [14]
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Voimalik on kasutada tekstuurseid pinnakatteid, millest Ulesdit annab visuaalse ja
kuuldava ning tunnetatava meeldetuletuse kiiruse vahendamiseks. Sellised kohad
voivad olla ebamugavad mdnedele jalgratturitele ja puudega inimestele mistdttu tuleks
selliseid vahendeid kasutada moodukalt ja Uksnes hasti labikaalutletud olulist efekti
andvates kohtades. Selliseid katendeid vdib kasutada nditeks ristmike piiritlemiseks,
millega saavutatakse visuaalne efekt kitsast ristmikust, mis sunnib juhte Kkiirust
alandama. Samas sailivad suurematele autodele vajalikud poérderaadiused. [14] [16]

Jalgrattateede piirded

Erinevatel jalakdijate ja jalgrattatrassidel, nagu ka muudel jalakaijate ja jalgratturite
poolt kasutatavatel liiklustrassidel tuleb péérata tahelepanu eeskatt jalgratturite
ohutusele seonduvalt laskumistega, kus kiirused kasvavad suureks. Sellistes kohtades
ei osutu piire teelt ohtlikku kohta valjasditmise arahoidmiseks tavaliselt ohutuimaks
viisiks. Jalakdijate- ja jalgrattateed voidakse laiendada ja takistus, jarsak voi sligava
veega objekt on otstarbekas viia piisavalt kaugele (2-3 m) pdodsaste, valli voi kraavi
vdliskalde taha. Muldkeha kaldpindadele istutatakse hulgaliselt pddsaid. Ka vdrkaed on
laskumisjargselt jalgratturitele piirdest ohutum, kuid see ei pea vastu tugevale
lumellikkamisele ja vorkaed tuleb seetdttu paigutada liiklustrassi servast kaugemale.
[17]

Joonis 6.5 Sillapiirded ja kaitsev poosastik [17]

Juhul kui eelnimetatud meetodite rakendamine vdimalikus ei osutu, kasutatakse
lumesahkamise vastupidavusklassile 4 vastavat teepiiret, millel on 1,1 m kdrgusele
ulatuv kdrgendusosa (kombineeritud tee- ja kergpiire). [17]

Jarsu kaldega (1:1,5), kdrge (lle 3 m) muldkeha voi ohtliku veekogu (vee siigavus
kalda aares lle 1 m) juures kasutatakse samasugust piiret kui laskumisjargselt. Juhul
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kui autode sdidutee asub kaugel voi kiirustaseme korral maksimaalselt 40 km/h
aktsepteeritakse ka mdonda muud lumesahkamise vastupidavusklassile 4 vastavat
piiret, mille kdrgus on vdhemalt 1,1 m. [17]

Maantee serva autoliikluse jaoks paigaldatud teepiire varustatakse suure jalakaijate ja
jalgratturite liiklustiheduse korral, samuti kdrge muldkeha voi ohtliku veekogu korral
piirde taga, kdrgendusega. Teatavatel juhtudel vdidakse kdrgenduse asemel kasutada
podsastikku ja vorkaeda, kuid nende kasutamisel on probleemiks jalgratturi
kukkumine dnnetuse korral teepiirdesse. [17]

Teepiire varustatakse korgendusega ka juhul kui jalakaijate- ja jalgrattaliiklustrass
rajatakse teepiirdega eraldamise teel autoliikluse ruumist. Kdrgendus tokestab vastu
piiret sditnud jalgratturi kukkumise Ule teepiirde sdiduteele. Tiheda liiklusega teedel
osutub 0,8 m kdrgune betoonpiire vdi 1,2 m korgune sillapiire sdiduvahendite liikluse
seisukohast kdrgendusega terastalapiirdest ohutumaks, sest kdrgenduse toimet
autoga otsasodidu korral vajalikul maaral tunda ei ole. [17]

Uksnes jalakaijatele ja jalgratturitele mdeldud sillal titbikatsetustega piirete
kasutamine vajalikuks ei osutu. Jalakaijatele ja jalgratturitele mdeldud sildade piirete
postid, Ulajuhik ja sillajuhik dimensioneeritakse vastavalt likskdik millises punktis
mdjuvale 5-kN tabamuse punktkoormusele. [17]

Silla aarel ja tugiseintel kasutatakse silla piiret. Vaikeseavalistel torusildadel voib
osutuda piisavaks kdrgendusega teepiire. Jalakaijatele ja jalgratturitele mdeldud
sillapiirde vahim kdrgus sbidutee teekattest on 1,2 m. Juhul kui liiklustrassil on oodata
tihedat jalgrattaliiklust voi kui kiirused sillal voivad suureks kujuneda, on soovituslik
jalgratturite ohutuse tdstmiseks rajada sillapiire kdrgemana (vdahemalt 1,4 m). [17]

Piire kavandatakse kdrgem ka suusaradadega sildadele, sest talvisel ajal piirde kdrgus
lumekatte paksuse arvel vdaheneb. Ohutuse tdstmiseks on soovituslik rajada piire
kdrgemana sildadel, mille alt Iabipaasu kdrgus on = 13,0 m. [17]
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7 LIIKLUSKORRALDUSVAHENDID
JALGRATTATEEDEL

7.1 Rattateede liiklusmargid

Jalgrattatee peab olema tahistatud asjakohaste liiklusmarkidega, mis informeerivad
jalgrattaraja- voi tee olemasolust ja liikluskorraldusest sellel. Liiklusmargid peaksid
olema paigutatud projekteeritud liikluse suunal, seega kahesuunalisel rattateel peaksid
lilklusmargid olema kahepoolsed. Liiklusmargid tuleks paigaldada konnitee ja
jalgrattatee vahelisele joonele selliselt, et ta ei segaks kumbagi liiklejarihma.
Liiklusmargid ei tohi jaada jalgrattateetee liikleja trajektoori gabariitidesse. Margid
tuleks paigaldada llespoole ratturi pea kdrgusest mitte madalamale kui 2,5 meetrit.
[16]

Liiklusmarke valmistatakse kolmes suurusgrupis. 0 tilpsuurus kohtadesse, kus kiirus
asulas alla 30km/h ja parklad ja ka jalgrattateed, I tlldpsuurus kohtadesse, kus kiirus
asulas 30 - 50km/h (asulast valjas 30 - 60km/h) ning II tllpsuurus kohtadesse, kus
kiirus asulas lGle 50km/h (asulast valjas tle 60km/h)

Jalgrattateele paigaldatavad liiklusmargid peavad olema vaikseimad ehk suurusgrupp
0. [16]

miirk 431
«Jalgrattatee»
d liikuda jalgrattur, tasakaaluliikuri juht, mopeedi- ja pisimopeedijuht. Kui liiklussagedus
v liikuda ka Jalakaija, takistamata jalgratta-, tasakaaluliikuri-, mopeedi- ja
pisimop
miirk 432
«Jalgtee»
itab, et tohib liikuda jalakaija. Vaib likuda ka tasakaaluliikuri juht, kuid ta ei tohi ohustada ega
stada jalakaijat.

ust. Jalgrattur ja tasakaaluliikuri juht ei tohi ohustada jalakaijat. Margi kohustuse [5petab
Jalgratta- ja jalgtee I5pp"™

mirk 435
«Jalgratta- ja jalgtee»
£ ohiv jalg t. Jalakaija, jalgrattur
jat i i uliikuri juht i tohi ohustada
&) lakaij b mark 445 ) jaj "

Joonis 7.1 Jalgrattateedel kasutatavad liiklusmargid [18]

Lisaks liiklusmarkidele tuleks jalgrattateedele paigaldada ka teeviidad, mis aitavad
kohalikke olusid mitte tundvatel jalgratturitel valida 6ige suund ja moista vorgustiku
geograafiat.
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7.2 Rattateede markeeringud

Lisaks liiklusmarkidele on soovitatav jalgrattateede markeerimiseks ja ruumikorralduse
selgitamiseks kasutada ka kattemarkeeringuid.

Jalgrattatee katendile saab kanda markeeringud ,Jalgrattatee 975" ja jalgtee osale
markeeringu ,Jalgtee 974"

Joonis 7.2 Kergliiklusteedel kasutatavad kattemadrgistused [18]

Juhul kui jalgrattatee on Uhiskasutuses jalakaijatega tuleks neile gruppidele
markeeringuga , lihekordne pidevjoon 911" ndidata eraldatav teeosa, kusjuures margist
Uletada ei tohi. [16]

Jalgrattatee suundasid saab eraldada margisega ,Lihikeste kriipsudega katkendjoon
921", mis juhul on markeeringu tletamine lubatud. [16]

Soiduteel paiknev jalgrattarada tuleb autoliiklusest eraldata markeeringuga ,lai
pidevjoon 912" [16]

«Vordsete kriipsude ja vahedega katkendjoon 923c » (ihissdiduki- ja jalgrattaraja algust
ja 16ppu. Margist 923c tohib lletada molemalt poolt. [16]

~Vordsete kriipsude ja vahedega katkendjoon 923d" eraldab eri jalgrattaraja soidutee
pohiradadest. Margist tohib tletada mdlemalt poolt. [16]

Lisaks liikumisradade markeerimisele on olemas markeeringud erinevat tlupi ristumiste
ja teelletuskohtade tahistamiseks. Nendeks markeeringuteks on margistused
»,LOikumine jalgratta ja jalgteega 946a, 946b, 946c ja 946d", ,LOoikumine jalgrattateega
948" ja ,Fooriga Ulekdigurada 947".[16]
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Margistus ,Jalgratturi ooteala 949e" n kahe jarjestikuse stoppjoone vaheline ala
jalgratturitele, kergliikuri-, pisimopeedi- ja mopeedijuhtidele sdiduraja vahetamiseks
ning lubava fooritule ootamiseks. [16]

Juhul kui jalgrattateel on maaratud liikumissuunad tuleb kasutada kattemarkeeringut
,Liikumissuuna nool 963". [16]

7.3 Jalgrattateede- ja radade varvimine

Uheks vBimaluseks jalgrattateede- ja radade markeerimiseks on nende pinna katmine
varviga. Naiteid selle meetodi kasutamise kohta saab viimasel ajal leida ka Eesti
linnadest.

Pindade varvimisel tuleks olla tagasihoidlik. Seda nii rahalise kokkuhoiu kui ka saadava
tulemuse nimel. Kui varvitud pinnad aitavad pdeval autojuhtidel eristada jalgratturitele
eraldatud teeosa ja ratturitel seda jdlgida, siis 66pimeduses kaotab varvitud kate
igasuguse kasuteguri. Sageli mdjuvad lausvarvitud pinnad visuaalselt pealetiikkivana ja
kaotavad oma esiletdstva efekti seal, kus seda tegelikkuses tarvis oleks. Varvkatte
paigaldamine tuleks hoolikalt 1abi modelda ja paigaldada tapselt paigaldusinstruktsioone
jalgides. Halvasti paigaldatud ja hooldatud varvipinnad jatavad esteetiliselt inetu mulje
ja voivad rikkuda katendi pinna. Samuti tuleb enne varvi valimist veenduda, et ta ei
tekita libedusohtu.

Katendi varvimist vOiks kaaluda enne ristmike, parklatega piirnevatel rattateedel,
keerukatel ristmikel jne. Seejuures tuleks siiski téhelepanu podrata ka haardetegurile,
sest kui varv on saavutatud katte pinnale lisakihi kandmisega, siis see ei tdsta naket
katte ja rehvi vahel, eriti marjal ajal (réaékimata talvest).

Varvilise katendi saamiseks vdib kasutada ka varvilist asfaldisegu, kasutatud ka Tartus.
See segu on selgelt kallim, kuid ei vaja regulaarset hooldust (llevarvimist). Voimalused
erineva kivimaterjali kasutamiseks (varviline kivi), pigmendi lisamiseks ja ka
kombineeritud naiteks varvitu biobituumeni kasutus koos varvilise kivimaterjaliga.
Arvestada tuleks ka asfaldilaoturiga paigaldatavat minimaalset laiust, mis valistab
ruumipuuduses tekitatud ndiliste rattaradade puhul varvilise asfaldi kasutuse.

Linnapiltide esteetilisuse ja koigile liiklejatele arusaadavuse huvides vdiks olla lle Eesti
kokkuleppelised varvused, millega rattateesid markeerida. Tana kasutatakse naiteks
punast varvi nii rattateedel kui ka maanteel moddasdidukeelualade markeerimisel

topeltpidevjoonte vahelisel alal, mis vdib tekitada liiklejates segadust.
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8 JALGRATTURID ERINEVATES
LIIKLUSSITUATSIOONIDES

8.1 Jalgratturid soiduteedel

Jalgratturitel kui liiklejatel on lubatud soita sdidutee servadel kdigil juhtudel (ei kehti
Uhissdidukiradadel) kui see ei ole keelatud liiklusmargiga ,Jalgratta sdidu keeld 321".

Kui mootorsoidukite liiklusvood- ja kiirused on vaikesed on jalgratturitel suhteliselt
ohutu sodita sbiduteel. Siiski on sdiduteel sditmine paljude inimeste jaoks liiga
riskantne kui liiklussagedus on (le 2500 auto 66paevas ja soidukiirus tletab 30 km/h.
Neid numbreid voiks pidada llempiiriks mdeldes ohutule jalgrattasdidule autoteel.
Erinevate liikluskorraldusvahendite abil saab luua jalgratturitele sobilikke rahustatud
kiirusega sdidumarsruute. Samuti saab suhteliselt ohutult sdita vahese
lilklussagedusega korvalteedel. [12]

Kui sdidutee on piiritletud aarekiviga, siis soovitatakse tavaliselt sbita aarekivist ca 0,5
meetri kaugusel, et mitte libastuda restkaevudel. Kitsamatel tanavatel, kus on
ebatdendoline, et autojuht saaks jalgratturist ohutult mééduda on jalgratturil
soovitatav joonduda soiduraja keskele. [12]

joondus joondus sdidutee serva
sGiduraja keskele

Joonis 8.1 Ratturi soovitatav joondumine sdiduteel [12]

Selliselt on jalgrattur autojuhile selgelt mdrgatav ja temast moéddasodiduks tuleb leida
sobiv moment mdddasdidu teostamiseks vastassuuna raja kaudu. Autojuhtidelt tuleb
oodata sellistes olukordades moistvat ja rahulikku suhtumist, kuna jalgrattaid tekib
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meie liikluspilti (iha juurde ja sellega seoses on vajalik rattasdbraliku liikluskultuuri
areng. [12]

Uldiselt peaks mootorsdiduki kaugus jalgratturist méédumisel olema minimaalselt 1,5
kuni minimaalselt 1 meetrit. [12]

Tabel 8.1 Soovitatavad ja minimaalsed méddumiskaugused [12]

soovitatav vahim Absoluutne
Kiirusepiirang (km/h) | kaugus vahim kaugus
30 1,5 1,0
50 1,5 1,5

Ule 50 km/h liiklusvoos liiklev jalgrattur on suures ohus. Ulaltoodud ohutud
moddasdidukaugused kehtivad kiirustele kuni 50 km/h, kuna sellest suurematel
kiirustel ei ole jalgratturil liikluses ohutu ja antud Idigule peaks rajama eraldiseisva
jalgrattataristu. [12]

Jalgratturid iihissdidukiradadel

Linnades, kus on Uhistranspordirajad saavad jalgratturid teoreetiliselt kasutada
liilklemiseks ka Uhissdidukiradasid. Eesti liiklusseaduse jargi peab siiski jalgrattasoit
olema uhissdidukirajal lubatud asjakohase liikluskorraldusvahendiga (teekattemargis
975 ,jalgrattatee") ja paraku enamikel Ghissdidukiradadel on jalgrattasoit keelatud.

Uhissdidukirajad ei ole piisavalt ohutud ja neil sditmine on seotud ohtudega pdrkuda
seal liiklevate busside, elektriautode ning taksodega. et (hissdidukirada oleks
jalgratturitele ohutult kasutatav, peaks tema laius olema vahemalt 4 kuni 4,5 meetrit
voimaldamaks bussidel ratturist ohutult médduda. Kui bussiraja laius jaab 3,9 meetri
ei peaks seda jalgratturid ohutuse huvides kasutama.

Jalgrattatee méédumine bussipeatustest

Tavaliselt viiakse jalgrattatee bussipeatuse tagant modda. Selline lahendus on kdll
parim, kuid katkeb siiski ohukohta bussipeatusesse liikuvate voi sealt lahkuvate
jalakaijate jaoks. Sellistes kohtades tuleks leida vahendeid jalgratturite kiiruse
piiramiseks. Bussi ooteala, mis paikneb sdidutee ja jalgrattatee vahel, peab olema
piisavalt suur mahutamaks ootepaviljoni ja istumispingid. Kindlasti ei tohiks ooteala
olla kitsam kui 2,5 meetrit.
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Jalgratturid ja trammiteed

Trammiteede Uletus on jalgratturite jaoks ohtlik, kuna on suur oht kukkuda
trammiré6baste libedal pinnal. Eritu suur kukkumisoht on vihmase ilmaga kui réépad
on marjad. Samuti voivad jalgrattarehvid vajuda rédbaste soontesse mistottu kaotab
ratas hetkega juhitavuse ja rattur kukub. Trammiteed tuleks jalgrattaga lletada
voimalikult risti. Trammirddbaste jalgimine ja nende ohutu lletamine vdib olla suureks
probleemiks tiheda liikluse olukorras, kus ratturitel on vaja koondada tahelepanu
Umbritseva liikluse jalgimisele. Jalgrattateede planeerimisel tuleks voimalusel valtida

nende ristumist ja 16ikumist trammiliinidega.

8.2 Jalgratta- ja jalgteed

Jalgratta- ja jalgteed on planeeritud Ghiskasutatavatena nii jalgratturitele kui
jalakdijatele. Tavaliselt on eri liiklejad eraldatud joondusega ja markide- ning
markeeringutega, mis reguleerib tee kasutuskorra. Samas voib kasutuskord ka
maaramata olla, kuid sellist lahendust tohiks kasutada ainult vaikese liiklussagedusega
teeldikudel. Keskmise voi vaikese liiklussageduse korral on selline eraldus piisavaks ja
optimaalseks lahenduseks. Kindlasti on lahendus parem kui eraldamata tsoonidega
jalgrattatee, kus jalakaijad ja jalgratturid liiklevad segamini ilma tee kasutuskorrata.

Kui liiklejate tsoonid on maaratud kasutatakse liiklusmarke ,jalgratta- ja jalgtee" 433 ja
434 ning segakasutuse korral liiklusmarke ,jalgratta- ja jalgtee™ 435.

Jalgratta- ja jalgteed peaksid olema piisavalt laiad, et kdik liiklejagrupid end turvaliselt
tunneksid ja jalgratturid saaksid vabalt ja Ghtlase kiirusega soita.

Vastavalt Eestis kehtivale soovitusliku standardi EVS 843 2016 tabelile 8.1 varieerub
Uhiskasutatava kergliiklustee laius vahemikus 2,5 kuni 4 meetrit soOltudes
liiklussagedusest.
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9 ELEKTRIJALGRATTAD JA KERGLIIKURID

Viimasel ajal on teedele ilmunud hulgaliselt erinevaid elektri kaasabil liikkuvaid jalg- ja
kergliikureid ehk tdukerattaid ja tasakaaluliikureid. On huvitav, et vaadates jalajalge
keskkonnale on see elektriratta puhul see isegi tavarattast vaiksem.

Elektrijalgrattad
Uldiselt saab elektrijalgrattad liigitada vdimsuse ja tippkiiruse alusel jargmiselt:

Pedaal-elekter jalgratas (pedelec) on abimootoriga varustatud sdiduk, mille
elektrimootori vOimsust reguleeritakse vdntamise abil. Sellised rattad on varustatud
anduriga vantamiskiiruse, tallamisjou vdi mdlema kindlakstegemiseks. Moni ratas on
varustatud ka sellise anduriga, mis lilitab mootori pidurdamisel valja. Mootor aitab
jalgratturit tGksnes siis, kui vandatakse. Euroopa Noukogu 15194 standard lubab kohalt
kiirendust elektri abil 0—5 km/h. Kui kiirus Gletab 5 km/h, tuleb kasutada pedaale, kuni
jalgratas saavutab kiiruse 25 km/h. [19]

Eesti seadusandluse kohaselt loetakse jalgrataste alla abimootoriga jalgrattaid, mille
mootori vdimsus ei Uleta 0,25 kW aga nende tippkiirus on piiritlemata. [19]

jalgratasteks (e-bike) on Jalgratas, mis on varustatud elektrilise abistava mootoriga,
mille joul ratas edasi liigub. Jalgratturil puudub vajadus vandata. Eestis loetakse sellisele
kirjeldusele sarnaseid sdidukeid ametlikult nii pisimopeedideks kui mopeedideks
olenevalt vbimsusest ja tootjapoolsest tippkiirusest. Pisimopeedide mootori voimsus ei
tohi Uletada 1 kW ja tippkiirus ei tohi Uletada 25 km/h. Nende piiride Uletamisel tootja
poolt on tegemist mopeediga. [19]

Kergliikurid

Lisaks e jalgratastele osalevad viimasel ajal liikluses ka ,touksid™ ehk elektrilised
toukerattad. Neid loetakse koos tasakaaluliikurite, elektrirulade ja teiste taoliste
elektriliste istekohata sdidukitega kergliikuriteks, mis on 2021 aastast kehtima
hakanud Liiklusseaduse [3] tahenduses nduetele vastav (he inimese vedamiseks
ettenahtud istekohata elektri joul liikuv sdiduk. Eesti Liiklusseaduse kohaselt tohib
kergliikuritega liigelda nii konniteedel, jalgteedel- kui ka jalgrattateedel ja
jalgrattaradadel. Samuti tohib tasakaaluliikuriga liigelda sdidutee paremal serval vOi
teepeenral. Varasemas Liiklusseaduses moiste ,kergliikur® puudus. Kui varasema

Liiklusseaduse kohaselt sai tasakaaluliikurid liigitada jalakaijateks, siis 2021 aasta
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seadusemuudatus teeb neist sdidukijuhid ja seega laienevad ka muud sdidukijuhtidele
kehtestatud nduded, naiteks joobes juhtimise keeld. [19]

Kergliikuri mootori voimsus ei tohi lletada lhte kilovatti ja valmistajakiirus Uletada 25
km/h. Alates 1. jaanuarist 2021 ei tohi enam toll 1abi lasta elektritdukerattaid, mis
liiguvad kiiremini kui 25km/h. Konniteel ja jalgteel sdites tuleb jalakaijatest médduda
ohutult ja nendega sarnasel kiirusel. Samuti tuleb sdidutee (letada jalakdija
tavakiirusega. [19]

Kergliikuri parkimisel kdnniteel peab jdlgima, et jalakdijatele jadks vahemalt 1,5 meetri
laiune kaiguriba. [19]

Uldiselt on uue Liiklusseadusega erinevad elektrilised liikumisvahendid histi
ara liigitatud ja nende liikumisvabadused piiritletud, mis puudutab téukside
soitmisele kdnniteedel, siis jaab loota iildisele liikluskultuurile ja
moistmisele, et touksijuhid tegelikkuses langetaksid kiiruse jalakdijatest
moddumisel jalakaija tasemele ega pargiks touksidega kogu liikumisteed
umbe. Paraku votab selle kultuuri areng ilmselt veel aega. Arengu
kiirendamiseks tuleks ajakirjanduses ja massimeedias avaldada infot
liklusseadusega kehtestatud nouete ja lildise liikluskultuuri kohta.
Moistlikult kditudes on tdnaval kodigile ruum ja koht.
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10 RISTMIKUD

Koigi uute ristmikute projekteerimisel oleks oluline pidada silmas ka jalgratturite
vajadusi. Ka nendel, kuhu ei ole otseselt jalgrattateega ristumist ette nahtud.
Jalgratturitele ristmikul voimaluste loomine vdib olla kulukas ja pOhjustada
ebamugavusi teistele liiklejatele, kuid tegelikult on see sujuva jalgrattavorgustiku
loomise vOtmeks. Voimaluse loomisega moistliku ajaga keerukaid ristmikke Iabiv
jalgrattamarsruut lébida julgustab autokasutajaid jalgratast eelistama miskaudu voib
vaheneda sellesama ristmiku koormatus autode poolt. Eriti keerulisi ristmikke voib kil
alternatiivsete marsruudivalikutega valtida, kuid tdenaoliselt on siiski rattureid, kelle
jaoks on nad logistiliselt méddapdadasmatud ja ka nende vajadustega oleks 0Oige
arvestada. [12]

Ristmike lahenduste pohiprintsiibid

Ristmikud peavad olema projekteeritud selliselt, et neid on voimalik jalgrattaga Iabida.
Ristmikud on jalgrataste nagu ka teiste liiklejate jaoks kdige ohtlikumad kohad. Uued
ristmikud peavad vbimaldama jalgrattaga Uletamist kdigis suundades kui ei ole valja
pakutud alternatiivseid marsruute ristmiku valtimiseks. [12]

Olemasolevaid ristmikke, mida labib palju jalgrattureid tuleks rattasdbralikumaks
kujundada ohutussaarte rajamisega.

Ristmike projekteerimisel on kaks alternatiivset Idhenemist.
e Jalgratturite ja mootorsdidukite voo eraldamine

Voogude eraldamine on Uldjuhul asjakohane suurematel ristmikel. Suureneb vdimalike

konfliktipunktide arv, kuid liiklusvool on sujuv.

e Jalgratturite ja mootorsdidukite voo integreerimine. Vahendab vdimalike
konfliktipunktide arvu, kuid segab liiklusvoo sujuvust.

Voogude integreerimist kohaldatakse tavaliselt vaiksematel madalama Kkiirusega
ristmikel, kus vood on piisavalt vaikesed, et jalgratturid saaksid ohutult liiklusruumi
jagada. [12]

Kui ristmik on vajalik Uletada jalgrattateega tuleb hoolikalt kaalutleda parima
lahendusvariandi leidmiseks. Uhel ristmikul vdidakse erinevatel harudel kasutada

erinevaid lahenemisviise.

57



Tabel 10.1 Ristmiku projekteerimise pdhimdtted ja eesmargid [12]

PShimotted

Eesmargid projekteerimisel

Ohutus

jalgratturite eraldamine mootorsoéidukiliiklusest ja jalakaijatest
ruumis ja/vdi ajas;

mootorsodidukiliikluse keelamine Ghel voi mitmel suunal;
jalgratturite eelistamine mootorsdidukiliiklusele; mootorsdidukite
liikumise kiiruse ja mahu vahendamine, et jalgrattureid saaks
nendega ohutult integreerida.

Sidusus ehk ihendatus

Ristmikud peaksid voimaldama liikuda kdigis lubatud suundades.
Ristmikul liikumine peaks olema arusaadav ja loogiline, ilma, et
inimesed peaksid oma sihtsuundadest oluliselt kérvale kalduma.

Lihim ja loogiline teekond

Jalgratturitel ristmiku labimiseks kuluv vahemaa ja aeg peaksid olema
minimaalsed. Voimaluse korral peaks nende ajakulu olema vaiksem
kui mootorsdidukitel, suurendamata jalakaijate ajakulu.

Mugavus

Jalgratturite peatumis- ja teeandmiskohti peaks minimeerima.
Ristmikutel paiknevad ohutussaared peaksid lihtsustama jalgratturite
teeliletust, pakkudes piisava laiusega ohutut turvaala.

Atraktiivsus ja meeldivus

Ristmikud on osa keskkonnast ja nad peaksid olema kujundatud
sobivatena imbruskonda ja esteetilistena.

Projekteerimisel on oluline tagada ohutussaarte piisavad moéotmed arvestades jalgratta

pikkusega. Samuti tuleb jalgida, et ei tekiks konfliktikohti jalgratturite ja jalakaijate

vahel. [12]

Jalgrattaliikluse voogude hindamisel vdiks arvestada asjaoluga, et ratturite hulk voib

hippeliselt suureneda hommikustel ja dhtustel tipptundidel.

Moned ,Tallinna rattastrateegiast 2018-2027" [13] vOetud pohipunktid ristmike

lahendamisel:

e Ristmiku lahenduse kdige olulisem aspekt on selgus.

e Ristmiku lahendus ei tulene rattateede tlilibist ega vdrgust, kus ta paikneb, vaid

liilkluskeskkonnast ja siin loetletud pohimotetest.

e Rattur ei pea imber reastuma lile sdiduraja - ei vasakule ega paremale.

e Autoliikluse korralduses tuleb valtida liigset parempddérderadade kasutust, kuna see

mdojutab rattaliikluse ohutust ristmikel.

e Peateesuunalist rattateed ei katkesta valjasdidud ega ristuvad sdiduteed.
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e Peateesuunaline rattatee jatkub ristumistel sama kattega ja ilma kdrguserinevuseta.
e Rattur ei pea vasakpoorde tegemiseks valjuma rattatee ruumist.

e Rattatee jatkub samasugusena parast ristmikku, soovitatav on rattatee tiupi ristmiku
alas voi selle vahetus laheduses mitte vahetada.
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11 JALGRATTAPARKLAD

Jalgrattaparklad peaksid olema normaalselt toimiva jalgrattavorgustiku lahutamatu osa.
Turvaline vdimalus jalgratta parkimiseks sihtpunktivdi kodu Idheduses omab suurt mdju
jalgrattataristu kasutusele. Jalgrattaparklad voiksid olla varustatud elementaarsete
jalgrataste hooldusvahenditega nagu pumbad ja remondikomplektid. Rattaparklate
paiknemine tuleks panna paika rattatee planeerimisel voimalikult varases etapis. [12]

Jalgrattaparklate pohiprintsiibid

Hirm kaotada jalgratas vo0i selle langemine vandaalide katte heidutab paljusid
potentsiaalseid jalgrattureid jalgrattasdidu valimisel ja nad vdivad eelistada muid
transpordiliike. Jalgrattateede rajamine ilma parklateta ei saavuta oma eeldatavat
kasutuspotentsiaali kui kasutajatel puudub vdimalus ratas turvaliselt parkida. Samuti
peab jalgrattaparklatel olema jalgteede Uhendus lahedalasuvate huvipunktide ja
suuremate tanavatega. [12]

Parema turvalisuse huvides voiks kohtades, kuhu inimestel voiks olla soov rattaid
pikemaks ajaks parkida rajatud ratastele parkimishooned, mis varjavad rattaid
modddajalutajate pilkude eest ja kaitsevad ilmastikuolude eest. Rattaparklates peaks
olema arvestatud ka erimddduliste jalgrataste parkimisvOimalustega ja
ligipaasetavusega puudega inimeste jaoks. Parklate asukohtade valjaselgitamisel oleks
soovitatav suhelda kohalike jalgratturite esindusorganisatsioonidega ja politsei ning
kohaliku omavalitsusega. Politseilt on vdimalik saada infot erinevate paikkondade
turvalisustaseme ning voOimaliku politseipoolse jarelevalve seadmise asjus. Enne
statsionaarse parkla valjaehitamist vOiks proovida erinevates asukohtades ajutise
rattaparkla toimivust ja kasutatavust. [12]
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Tabel 11.1 Jalgratastele moeldud parkimiskohtade soovitatav arv [12]

Parkla asukoht

Tapsustus

Lihiajaliseks

kasutamiseks ( sihtkoha

lahedal ja kergesti
ligipadsetav)

Pikaajaliseks
kasutamiseks (turvaline ja
vOiks olla hoone)

Puuetega inimestele

5% peaks olema

5% peaks olema

Haridusasutused

Koikjal loodud parkimiskohad invakohad invakohad
Viike (<200m?) 1 koht 100 m? kohta 1 koht 100 m? kohta
Keskmine (200-1000 m?) 1 koht 200 m? kohta 1 koht 200 m? kohta
Kaubandus
<1000 m? 1 koht 250 m? kohta 1 koht 500 m? kohta
Kontorid 1 koht 1000 m? kohta 1 koht 200 m? kohta
Tookohad
Todstus ja laod 1 koht 1000 m? kohta 1 koht 500 m? kohta
. . Rohkem kui 1 koht 50
Vaba:.suakesku.sed, Featnd, m? kohta v&i 1 koht 30 | 1 koht viie té6taja kohta
kinod, haiglad jne .
istekoha kohta
Vaba aja
veetmine

Personal - 1 koht 20
toodtaja kohta Opilased -
1 koht 10 &pilase kohta

Elamupiirkonnad

Kdik va vanade- ja
hooldekodud

1 koht korteri kohta

Vanade- ja hooldekodud

0,05 kohta korteri kohta

Uhistranspordi
s6lmed

Tavalised peatused

vastavalt ndudlusele

Suured s6lmpeatused

1 koht 200 reisija kohta

Jalgrattahoidikute lahendused

Avalikes rattaparklates peaks véltima betoonist piludega voi metallrongastest hoidikuid,

mis toetavad ainult esiratast ja ei toeta raami.

Joonis 11.1 Betoonist rattahoidik, mida tuleks valtida

Parimaks lahenduseks avalikes rattaparklates vdib lugeda torust katendisse kinnitatud

rattahoidikuid. Torust hoidiku eelised on turvalisus, suhteline odavus ja tdhusa

toetuspinna pakkumine jalgrattale. Kujult meenutavad nad ka tagurpidi asetatud u voi




M tahte. Selliste hoidikute kiilge on vdimalik kinnitada jalgratas mitmest punktist. M
kujulise toruhoidiku kilge on voimalik kinnitada ka vaiksemaid laste jalgrattaid. [12]

Joonis 11.2 Tagurpidi U kujuline rattahoidik

Kitsastes ruumioludes on vdimalik kasutada kahetasandilisi parkimisraame, mis
vOimaldavad parkida pindalaiihikule ca kolmandiku vdrra rohkem jalgrattaid. Paraku on
sellistele raamidele vbimalik parkida, vaid standardmdddus jalgrattaid. Kahetasandilise
rattaraami saab panna ruumi, mille lae kdrgus on minimaalselt 2,7 meetrit, mis
tdhendab, et enamikesse vanematesse hoonetesse ega keldriparklatesse sellised raamid
ei mahu. Samuti on paris paljudele jalgrattakasutajatele probleemiks ratta tostmine
Ulemise tasandi alusele. [12]

Jalgrataste parkimiskeskus

Eestis selliseid parkimiskeskuseid hetkel veel ei ole, kuid jalgrattakultuuri edasi
arenedes vOiks suuremates huvikohtades neile kohta naha kull. [12]

Jalgrataste parkimiskeskused on tavaliselt paigutatud hoonetesse ja seal saab parkida
suur arv jalgrattaid. Parkimiskeskus pakub jalgratturitele erinevaid lisavdimalusi nagu
pesemisvlimalus, riietumiskapid, jalgratta hooldust ja remonti ning jalgratta

rendivoimalust. [12]

Eesti oludes voiks sellistel keskused asuda suuremate linnade sidametes.

Jalgrattaparklad elamurajoonides

Peaks saama tavaks rajada uute elamute juurde sarnaselt autoparklatega ka
jalgrattaparklad. Paljud inimesed eelistavad hoida turvalisuse tagamiseks jalgratast
majas, trepikojas vOi korteris. Siiski ei ole eluruumides jalgratta hoidmine parim
lahendus. Trepikodades ummistab jalgratas liikumisruumi ja on vastuolus paasteameti
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nduetega. Seetdttu peaks olema kortermajades lahendatud

parkimisvoimalus hoone esimesel korrusel vdi autoparklas. [12]

Joonis 11.3 Jalgrattaparkala tanava serval

Tabel 11.2 Jalgrattaparkla parkimiskohtade soovituslikud méddud [12]

Soovituslik Miinimum
parkimiskoha | parkimiskoha
maoaot (m) maoaot (m)
Tavaline jalgratas (parkimiskoha pikkus) 2 2
Tandem voi haagisega jalgratas
(parkimiskoha pikkus) 3 2,5
Juurdepaasude ja vahekaikude laiused kui
suurtele jalgratastele on kohad ainult
otstes 3 1,8
Juurdepaasude ja vahekaikude laiused kui
suurtele jalgratastele on sisemistel
lahtritel 4 3
Valimine juurdepaas kui parkimiskohad
on Uhel poolel 5 kuni 6 3,8-5
Keskel asuv juurdepaas kui mdlemal pool
paiknevad parkimiskohad 7 kuni 8 58-7
Kilgvahed rataste vahel 1,2 1,0
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12 JALGRATTATEEDE VALGUSTUS

Eestis on enamik linnade lahedastest suurema kasutusega jalgrattateedest pimedal
ajal valgustatud. Jalgrattateede valgustusslisteemide puhul on oluline nende
energiakulu, mida saab véhendada kasutades kohanevat valgustust. Kohanev
valgustus aitab vdhendada ka valgussaastet. Peab tddema, et suur enamik
valgustussisteemidest ei oma nutikaid funktsioone, mis voimaldaksid valgustugevust

reguleerida vastavalt vajadusele.

Jalgrattateedel peaks kindlasti olema valgustus kuna Eesti oludes langeb vaga palju
potentsiaalseid rattasdidu tunde hamarale vOi pimedale ajale. Valgustuse olemasolu
aitab tunduvalt tdsta jalgrattataristu kasutatavust. Uldjuhul piisab jalgrattateedel 5
luksisest valgustasemest, ohtlikumates kohtades vOiks aga valgustase olla 10 luksi.

Kui jalgrattatee piirneb sdiduteega piisab enamasti sdidutee valgustusest ka jalgrattatee
nouetekohaseks valgustamiseks. Kindlasti peaks paiknema valgustid konfliktipunktides,
kus jalgrattateed Uhinevad vOi lahknevad sdiduteest. Jalgratturite tunnelid peaksid
olema valgustatud nii 6dsel kui pdeval, et aidata kohaneda kontrastiga, mis tekib
sisenedes hamarasse tunnelisse. Ka siin oleks soovitatav kasutada kohanduvat
valgustust. Kui jalgrattatee on veekogu serval tuleb minimeerida valgustuse sattumist
veekogu pinnale. [20]

Maailmas on viimasel ajal tehtud eksperimentaalseid helendava kattevarviga kaetud
jalgrattateesid. Poolas Lidzbark Warminskis on ehitatud 100 meetri pikkune
fluorestseeruvast materjalist jalgrattatee, mis neelab padeval pdikesevalgust ja kiirgab
neid pimeduse saabumisel 10 tunni valtel. [21]

Eestis tuleks rohkem kasutada véimalusi, mida annab kohanduva valgustuse
rakendamine. Kohanduv valgustus teeb jalgrattateed kasutatavaks igal
kellaajal, kuna tavavalgustuse korral liilitavad paljud jalgrattateede haldajad
valgustuse kulude kokkuhoiu eesmairgil 6otundideks valja. Lisaks annab
kohanduv valgustus nii raha kui energiakokkuhoiu ja hoiab dra voimaliku

valgusreostuse.
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Joonis 12.1 helendava pinnakattega jalgrattatee [21]

Samuti on paigaldatud teekatesse LED-e, mis samuti laevad ennast paikesevalguse
kaes. [21]

Joonis 12.2 LED valgustitega pinnakate jalgrattateel [21]
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13 JALGRATTATEEDE HOOLDUS

Et jalgrattateed vdimalikult palju kasutust leiaksid, tuleb pdérata tahelepanu ka nende
hooldustdddele ja seda nii suvel kui ka talvel. Talvise jalgrattateede kasutuse osas
vOiks votta eeskuju meile Idhedalasuvatest ja vahemalt sama karmide talvedega
riikidest nagu Soome ja Rootsi.

Jalgrattateede igapdevane kasutamine tagatakse digeaegselt rakendatavate
hooldusmeetmetega. Talvisel ajal peab jalgrattatee pind olema sile ja tagama piisava
haarde. Talvise hoolduse keskseteks meetmeteks on lume ja 16rtsi eemaldamine ning
libedatdrje. Suvise hoolduse meetmetega tagatakse liiklustrassi heakord vastavalt
suvistele standarditele. Hooldusmeetmed on naiteks liivatusjaakidest puhastamine,
liiklustrassi kuivenduse toimivuse tagamine ning nahtavust piirava taimestiku
kdrvaldamine. Qigete korrashoiumeetmete rakendamisega, néiteks kattekihi
seisukorra eest hoolitsemisega, tagatakse liiklustrassi struktuuriline funktsionaalsus.
Jalakaijate- ja jalgrattaliiklustrasside tlupilisteks korrashoiumeetmeteks on teekattes
olevate aukude ja pragude parandamine. [17]

Jalgrattateede hooldusel tuleb pddrata tdhelepanu hooldusmasinate massile. Kuivord
enamikul jalgrattateedest on killustikalus 15 cm, siis on oluline jélgida, et
konstruktsioonile ei sdidaks (ile 3,5 tonni kaaluvad soidukid.

Talvine hooldus

Kui iildiselt on Eestis talihooldusel esimeseks prioriteediks autoteede lumest
puhastamine, siis arenenuma jalgrattakultuuriga pohjamaades puhastatake
lumest enne autoteed jalgrattateed.

Talvisteks hooldustoddeks on lume, |6rtsi, jaa ja lumellikkamisest tekkivate vallide
kdrvaldamine, Kdnniteele voi selle kdrvale sahatud lume aravedu, liiklustrassi
libedustdrje ja libedustorjeks kasutatud materjalide kevadine koristamine. Lisaks tuleb
hoolitseda teepinna puhtana hoidmise eest mustusest ja prahist. [17]

Sarnaselt sdiduteedele kehtivad Eestis vastavalt Majandus- ja taristuministri
maarusele 14. juuli 2015. a maarus nr 92 ,Tee seisundinduded" Lisa 10 ,Kergliiklustee
seisundinduded" jalgrattateedele kehtestatud seisunditaseme nduded.

Nouetest selgub, et lldistavalt peab jalgrattatee lumest vabastama 8 tunni jooksul.
Selline tsiikkel vdib aga tahendada, et naiteks 00 jooksul sadanud lund voib
jalgrattateelt rahumeeli eemaldada alles peale Idunat, mis tahendab, et voimalikud
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jalgrattakasutajad on liikunud t66le juba autodega ja seega ei kasuta nad seda teed
ka kojusoiduks.

Siinkohal voiks votta eeskuju Soome talihoolduse seisunditasemetest. Talvise
hooldusklassi alused ja hooldusklasside kvaliteedieesmargid on erinevates
omavalitsustes teatavas osas erinevad. Reeglina vastavad need Soome Omavalitsuste
Liidu valjaandes (Soome Omavalitsuste liit 2003) kajastatud teabele. [17]

Argipdevaselt kehtestatud kvaliteedieesmargid on tavaliselt jargmised:
¢ hooldusklass K1, kl. 6.00-22.00
¢ hooldusklass K2, kl. 7.00-22.00

Nadalavahetusel vdidakse kvaliteedieesmarke kohandada vastavalt marsruudi
iseloomule ja sihtpunktile. Naiteks tee Uhel pool paikneva jalgrattatee hooldamine
vastavalt klassile K1 ja teise poole hooldamine vastavalt klassile K2. [17]

Nadalavahetustel vdidakse vahese liiklusega tédmarsruuti hooldada ka vastavalt
klassile K2. (Soome Maanteeamet 2009b) Hooldusklassi K1 liigituvad lisaks
jalakaijate- ja Uhistranspordi védndisse jadvale pohivérgustikule ka muud sellised
liiklustrassid, mis teenindavad suurel hulgal té6le- ja kooliminejate liiklust voi, mis
viivad Uhistranspordi peatustesse. Regulaarse ja ohutu jalgrattaliikluse tagamiseks on
vajalik liiklustrasside kdrge teenindustase. Hooldustase vdimaldab lisaks
jalgrattaliiklusele liikumise lapsevankriga, ratastoolis ja tugiraamiga. Ka
rahvarohkemad peatused tuleb koos sbiduteega lahti sahata. Soola ei ole soovituslik
kasutada, sest see muudab liiklustrassi pinna pehmeks, millega kaasneb

kasutusmugavuse halvenemine. [17]

Hooldusklassi K1 kvaliteedieesmargid on jargmised:

e Liiklustrassi hooldatakse enne liikluse

tipptundi (hommikul enne 6.00 ja dhtul enne 16.00).

e Peatee ddrde jaavad liiklustrassid sahatakse kohe parast peatee lahti sahkamist
¢ Lahtise, kuiva lume maksimaalne paksus liiklustrassil on 3 cm.

e Liiklustrassil on piisav haarduvus jalgrattaga soitmiseks ja jala kaimiseks.

e Suurimad lubatud ebatasasused kinnisdidetud lumel voi jaal on 2 cm.

e Libedustdrje sekkumise aeg on 2 h, lumest vabastamiseks 3 h. [17]
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Tabel 3 ,Tee seisundinduded" Lisa 10 tabel 2 ,Kergliiklustee talihoolduse nduded"

Niiitaja

Seisunditaseme nouded

Linnas, alevis voi alevikus
paiknev kergliiklustee

Muud kergliiklusteed

ULDISED NOUDED

Kergliiklustee ndutav seisund

Pressitud lumi véi jddtunud tee,
teepind on piisavate haardeliste
omadustega ja voimaldab
ohutult liigelda.

Pressitud lumi véi jddtunud tee,
teepind on piisavate haardeliste
omadustega ja voimaldab
ohutult liigelda.

Vaba litkumisruum (lumevallide vahe)

Tee laiuses. Kui teele
paigutatakse lumi, siis
vihemalt 1,20 m.

Tee laiuses. Kui teele
paigutatakse lumi, siis
vihemalt 1,50 m.

Lume- voi jaikihis ei tohi olla

Lume- voi jaikihis ei tohi olla

Tasasus ohtlikke ja liiklust héirivaid ohtlikke ja liiklust héirivaid
ebatasasusi. ebatasasusi.

LUMEKIHI KRIITILINE PAKSUS

Maksimaalne koheva lume paksus 6 cm 8cm

Maksimaalne sulalume voi 16rtsi paksus 3cm 4 cm

HOOLDUSTSUKLI AEG

Hooldustsiikli aeg lume- ja libedusetorjeks 8h 8h

Hooldustsiikli aeg iildnduete tditmiseks* 12h 12h

3 Kui jalgratta- ja jalgtee voi jalgrattatee laius seda lubab, vdib tecomaniku otsusel jitta lume- ja
libedusetdrje tegemata osa tee laiuses, et seda osa saaksid kasutada suusatajad, kelgutajad jt.

* Lumevallide vahe, liiklusmirkide puhtuse ja tasasuse ning § 22 ldikes 2 siitestatud ndude lumevallide

madaldamise kohta tditmine.

Suvine hooldus

Kevadel puhastatakse jalakaijate- ja jalgrattaliiklustrassid sulaperioodi saabudes

liilvatusliivast vdimalikult kiiresti. Lahtine liiv on jalgratturitele ohtlik, seda eriti

7kurvides ja laskumiste all. Lahtine liiv jatab (htlasi ka rapase mulje ja pdhjustab

tolmusaastet. Negatiivsete mdjude maandamiseks kasutatakse koos liivast

puhastamisega kastmist. Linnastualadel tuleb liivatusliiva arakoristamiseks kasutada

lilva kokku koguvat tehnikat. Juhul kui lilvatusmaterjal prahti ei sisalda, voidakse see

plhkida kalletele. Vajadusel pihitakse tahtsamatelt jalgrattaliiklustrassidelt suviti

praht, oksad, puulehed jne. Samuti tuleb hooldada taimestikku ja teostada niitmist.

Tuleb hooldada sademeveeslisteemid ja kraavid. [17]
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Kattekihi korrashoid

Kattekihi seisunditasemed on maaratletud varem-mainitud Majandus- ja taristuministri

maadrusega 14. juuli 2015. a maarus nr 92 ,Tee seisundinduded" Lisa 10

~Kergliiklustee seisundinduded®.

Teekatte tlupilised kahjustused on piki- ja ristsuunalised praod, kiirtekogumikud,

augud, liikkumist takistavad ebatasasused, teekatte kahjustuste paranduskohad.

Tee kattekihi seisukorda parandatakse nii remontimise kui ka uue katendi

paigaldamise teel. Vana ja uue kattekihi vuugikohad ei voi jaada ebalihtlasele

kdrgusele. Uue teekatte paigaldamisega seonduvalt vaadatakse lile ka muud

liiklustrassi remondivajadused, naiteks kalded ja ristmikukorraldused. [17]

Tabel 4 ,Tee seisundinduded" Lisa 10 tabel 1 ,Kergliiklustee nduded aasta labi"

Niiitaja

Seisunditaseme nouded

Kattega tee

Katteta tee

TEEKATE

Praod laiusega iile 2,5 cm

e1 voi esineda

Augud libimddduga iile 5 cm ja
siigavusega iile 2,5 cm

e1 vol1 esineda

Suuremad lubatud ebatasasused’

S5cm

Scm

KULGNAHTAVUS

Kiilgnihtavus samatasandilisel ristumisel
kergliiklusteega

ristmikule lihemal kui 10 m
peab olema 10 m kiilgnidhtavus
16ikuvale teele, kui seda
voimaldab hoonestus? ja
maastiku reljeef

ristmikule lihemal kui 10 m
peab olema 10 m kiilgnéhtavus
16ikuvale teele, kui seda
vdimaldab hoonestus? ja
maastiku reljeef

Kiilgnidhtavus samatasandilisel ristumisel
soiduteega

ristmikule ldhemal kui 10 m
peab olema 70 m kiilgnidhtavus
16ikuvale teele, kui seda
voimaldab hoonestus? ja
maastiku reljeef

ristmikule lihemal kui 10 m
peab olema 70 m kiilgnéhtavus
16ikuvale teele, kui seda
voimaldab hoonestus? ja
maastiku reljeef

' Noue ei kohaldu viljachitatud projektlahendusele, nagu niiteks liikluse rahustamiseks suunatud

rajatised ja madaldatud &ddrekivid.

2 Hoonestus hdlmab hooneid, aedu ja muud sarnast.
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14 JALGRATTATEEDE VORGUSTIKU ANALUUS
HAAPSALU LINNA NAITEL

Haapsalu on Ldane- Eestis paiknev vaikelinn, kus elab 01.01.2020 seisuga 13075
elanikku. Haapsalu linn on Uhtlasi Laédnemaa maakonnakeskus. Linna territoorium on
272 km2, mis moodustus 2017 aasta haldusreformi tulemusel kui liitusid Haapsalu linn
ja Ridala vald. Sellest territooriumist 11,1 km2 on tegeliku Haapsalu linna territoorium
ja Ulejéaanu hajaasustusega endise Ridala valla territoorium. Ajaloolise Haapsalu linna
territooriumil elas 2016 aasta Uhinemise eelse seisuga 9513 elanikku.

Kadesolevas tooosas analiilisitakse Haapsalu linna ajaloolises ehk vanalinna
osas paiknevaid jalgrattateid.

2020 aastal on koostatud Haapsalu linna (Uldplaneeringu koostamiseks anallils
~Haapsalu linna lilkuvusuuring" [22], milles on valja toodud olemasolevad kergliiklusteed
ja planeeritavad kergliiklusteed ning lahtepohimotted kergliiklusteede vorgustiku

arenguks.

Uuringust voib valja tuua jargnevad lahtepohimodtted Haapsalu jalgrattateede arenguks:

Peamiste sihtkohtade Ghendatus jalgrattateedega

e Tdnavate ja kOnniteede rekonstrueerimisel arvestada ligipadsetavuse ja
universaalsuse pdhimodtetega

e Kergliiklusteede vorgustikku laiendada selliselt, et tekiks sidus vorgustik

e Eelisjarjekorras pddrata tahelepanu haridusasutuste seotusele turvaliste
jalgrattateedega

¢ Rongilihenduse taastamisel siduda rongijaam rattateede vorgustikku

¢ Vanalinnakitsastel tanavatel kaaluda jagatud ruumi kasutamise pohimotet
e Tagada kergliiklusteedel aastaringne hooldus ja kattekvaliteet

e Tagada turvalised ristmikuliletused nii jalgratturile- kui jalakaijale

¢ Kaaluda suuremate bussipeatuste varustamist jalgrattaparklatega
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Arvestades Haapsalu linna suurust jadvad pea koik liikumismarsuudid alla 5
kilomeetri pikkuseks, mis on parim vahemaa jalgrattaga labimiseks. Tuleb
saavutada, et Haapsalus elaval ja tootaval perekonnal peaksid olema kodik
voimalused elada ilma autot omamata tehes koik oma sdidud jalgratastega.
Selleks tuleb Iluua liiklejate vajadusi arvestav jalgrattataristu. Seelabi
sadstetakse raha nii otsestelt autole tehtavate kulutuste arvelt kui sdastetakse
raha tervishoiule ja keskkonnale. Prioriteediks tuleks vétta ohutute
ligipadsuteede loomine haridusasutustele.

14.1 Haapsalu olemasolev ja planeeritav jalgrattateede

vorgustik

2022 aasta martsikuu seisuga on Haapsalu linnas jalgrattateede kogupikkuseks ca 27
kilomeetrit. Need teed on erinevatel aegadel ehitatud ning erinevas seisukorras.

Allpooltoodud kaardil on olemasolevad jalgrattateed tahistatud lillaga ja arenguplaanis
planeeritavad jalgrattateed punasega. Sinise joonega on tdhistatud kaesoleva
magistritdd analllsi tulemusel valjapakutavad jalgrattateede marsruudid ning
rohelisega vanalinna alasse jaavad jagatud kasutusega tanavad, mille arendamine voiks
olla prioriteetne.

Kdik joonisel nadidatud Haapsalu jalgrattateed on jalakdijatega segakasutuses ehk
jalgratta- ja jalgteed minimaalse laiusega 2,5 meetrit.

Jalgrattateede vorgustiku illustreerimiseks on lisatud joonis, millel ndidatud olulised
tombepunktid, mis on tdendolised jalgratturite sihtkohad. Punaste tdppidega on
tdhistatud koolid, rohelistega lasteaiad, kollastega olulised kultuuriobjektid ja

vaatamisvaarsused ning helesinisega kaubandus.
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Joonis 14.1 Haapsalu linna jalgrattateed

HUVIVAARTUSED
@ «ooLo
@ LasEalm

() KAUBANDUS

OLEMASOLEVAD JALGRATTATEED

LIIKUMISUURINGUG A PLANEERITAVAD JALGRATTATEED

MAGISTRITOOS VALJA PAKUTUD JALGRATTATEEDE MARSRUUDID

MAGISTRITOOS VALIA PAKUTUD PRIORITEETSED TANAVAD JAGATUD RUUMI POHIMOTTE KASUTUSELEVOTUKS

Nagu jooniselt ndhtub, paiknevad olemasolevad jalgrattateed kaootiliselt, ei lihenda
olulisi tdmbekohti ega loo lhtset tervikut.

Liikuvusuuringu koostamise kdigus margiti perspektiivsed jalgrattateed, pidades silmas
Ulaltoodud arengukava eesmarke. Arengukavas esitatud planeeritavad jalgrattateede
marsruudid, mida on kokku ligemale 50 km, parandavad oluliselt olukorda, kuid siiski
on jaetud Haapsalu vanalinna osas rattateedega katmata ala. Uuringu seletuskirjas on
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selgitatud, et see on taotluslik, jattes sinna jagatud liiklusruumi. Uldjoontes vdib selle
seisukohaga ndustuda. Vaiksematel, horeda liiklusega ténavatel on jagatud liiklusruumi
loomine oOigustatud, kuid vanalinna alasse jaab kooliteedel olevaid tanavaid, mille
liiklustihedus on jagatud ruumi jaoks liiga suur ning ei loo lastele piisavalt ohutut
keskkonda. Tanavatel, kus paiknevad haridusasutused ja on suur liiklussagedus tuleks
siiski mOelda jalgratturitele eraldatud liiklusruumi leidmisele.

Sellega seoses pakun kdesolevas tods valja lahenduse vanalinna osas jagatud
liiklusruumi lahendusteks ning jalgrattateede rajamiseks tihedama liiklusega ténavatel

Haapsalu vanalinna piirkonnas.

14.2 Jagatud tianavaruumi pohimote

Haapsalu vanalinna osas, kus ei ole vdimalik tanavakoridoride kitsikuse tottu
jalgrattateesid planeerida on ainukeseks vdimaluseks rakendada jagatud ruumi
pohimdtet, kus kdigil liiklejatel on vordsed digused ja mootorsdidukite kiirus on piiratud
20 km/h.

Jagatud tdnavaruum tekitab vaga paljudes inimestes kdhklusi ja sellega mitte kokku
puutunud inimesed kahtlevad jagatud ruumi ohutuses. Siiski on maailmas selliseid
liiklusalasid palju ja statistika naitab, et jagatud aladel juhtub dnnetusi véhe ja need ei
ole reeglina rasked. [23]

Jagatud ruumi pohimdte on linnakujunduslik ldhenemisviis, mis minimeerib
liikumisviiside vahelise eraldatuse. Selle nimel eemaldatakse aarekivid, kattemargised,
jne. Sellises keskkonnas tekib autojuhtides kdhklustunne eesdiguse suhtes, mis teeb
nad ettevaatlikuks ja seeldbi vahendab mootorsdidukite domineerimist, vdhendab
onnetuste arvu ja seeldbi parandab teiste liiklejate ohutust. [23]

Jagatud ruumikasutusel on ka puudused ja Uldiselt sobib seda pohimotet kasutada vaga
vahestes kohtades, naiteks linnasidametes, Ulikoolilinnakutes, vanalinnades jne. Kuigi
statistika naitab, et jagatud ruumi pohimdtte rakendamine suurendab liiklusohutust, siis
tunnetavad liiklejad jagatud ruumis end pisut ebaturvaliselt. Jagatud liiklusruum voib
olla probleemne ka naiteks vaegndgijate jaoks. [23]
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Joonis 14.2 Jagatud linnaruumi naide Brightoni linnas Suurbritannias

Mis on liiklusseaduse kohaselt jagatud ruum ja kuidas seda tdhistada, Kas

jagatud ruum on sama, mis dueala?

Ouealal tohib jalakaija liilkuda ja laps mangida kogu Sueala ulatuses, kuid ei tohi juhti
pohjendamatult takistada. Mootorsdiduki kiirus ei tohi liletada 20 km/h ega korvalliikleja
kiirust. Iseenesest oleks Oueala margistus Haapsalu vanalilla jaoks sobilik Kkui
liiklusseaduses (§ 64, punkt 4) poleks kirjas, et mootorsdiduk voib duealale sbita, vaid
peatumiseks vOi parkimiseks. Seega jagatud ruumi ei saa votta duealana. [23]

Abi pakub liiklusseaduse § 22 punkt 3, mis satestab: teel, kus sdidukitele kehtestatud
suurim kiirus on suurem kui 20 km/h, peab jalakaija liikuma konniteel, selle puudumisel

teepeenral. [23]

Seega saaks seda seaduse punkti tdlgendada nii, et kui lubatud suurim kiirus ei Uleta
20 km/h, puudub jalakaijal otsene ndue liikuda kdnniteel vdi teepeenral. [23]

See voimaldab sisuliselt nn jagatud ruumi kui kehtestatud suurim lubatud liikumiskiirus
on 20 km/h vdi vaiksem, kasitleda ka sellest punktist lahtuvalt. On tdsi, et liiklusseadus
ei kirjelda veel jagatud ruumi satteid ja ndudeid, kuid ei takista ega keela ka selle
rakendamist. [23]

Tavaparase liikluskorralduse puhul on Onnetused reeglina tingitud kas Uhe (naiteks
jalakaija, jalgratturi) voi teise poole (autojuhi) veast voi reeglite eiramisest. Jagatud
ruumi positiivne klilg on, et kdik Ghiskonna lilkmed vastutavad ohutuse eest vordselt
ehk kaks pead on ikka kaks pead. [23]
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Problemaatiliseks vdib jagatud ruum kujuneda pimedate ja nagemispuudega inimeste
jaoks, kuna linnaruumi elemendid nagu valgustus, aarekivid ja puutetundlikud pinnad
on nende jaoks vdga olulised orienteerumiseks. Nende eemaldamine voi teisiti
kasutamine voib tuua lilkumisel kaasa hirmu, usalduse ja enesekindluse puudumise.
Kindlasti saab ja peab veel korrastama ja modtestama linnaruumi haljastuse,
skulptuuride voi tanavamoobliga, et kdigil oleks siin hea. [23]

Jagatud ruumi pdhimotted kasvatavad inimeste tdhelepanu ja hoolimisvdimet teiste
suhtes. Autojuhid ja jalakdijad on sunnitud Uksteisega personaalselt suhtlema, luues
silmsidet, lehvitades, noogutades vdi ndidates Ules teisi vaikseid viisakusavaldusi, mis
varem, reguleeritud liikluses ei olnud tavaparane. [23]

14.3 Ettepanekud Haapsalu liikumisuuringu

taiendamiseks

Kaesoleva t66 kaigus on analilsitud Haapsalu linna liikuvusuuringut selle vanalinna
osas, kus paiknevad paljud haridusasutused. Liikuvusuuringus on pakutud kogu
Haapsalu vanalinna alale liikluskorralduse lahenduseks ,jagatud ruum®. Enamikule
vanalinna vdikese autoliiklusega tanavatele on jagatud ruumi pohimotted ka sobilikud.
Samas vanalinnaga piirnevad suhteliselt tiheda autoliiklusega ja piisavate
tanavakoridoridega pohitdnavatele oleks otstarbekas ehitada valja jalgrattateed ja
kdnniteed. Probleemiks Haapsalu linnas tédnavate planeerimisel on ajaloolises linnas
loomulikud ,pudelikaelad™, mis kitsendavad tanavaid teatud I6ikudel ja raskendavad
nouetekohaste teede projekteerimist.

Liikumisuuringu taiendusettepanekute Idhtealuseks on pdhimote, et linna koolidele ja
lasteaedadele peaks olema jalgratturitel voimalikult turvaline ligipaas.

Allpool toome valja ettepanekud, millistele Haapsalu linna tdnavatele oleks taiendavalt
vajalik rajada jalgrattateed ning millised vanalinna tanavad tuleks esmajarjekorras
renoveerida jagatud linnaruumi pohimotete alusel. Tulevikku silmas pidades on oluline
maarata kindlaks vanalinna osas tehtavate tanavaremondiprojektide jaoks kehtivad
planeerimispohimodtted, mida jargides saaks kunagi kogu Haapsalu vanalinna
liikluskorraldus lahendatud jagatud ruumi pohimotete alusel.

Valjapakutud ristldiked arvestavad téanavaldiku kdige kitsama koha parameetritega
nadidates voimalust rakendada antud tanavaldigul ndidatud laiusega ristldiget. Kuna
ristldige kajastab tdnavaldigu kdige kitsamat kohta, siis on ristldikele kantud Gksnes
naidatud ristldikele mahtuvad kdnni- ja sGiduteed. Haapsalu ténavakoridoride laius on
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vaga suures osas kdikuv, laiematel Idikudel tuleb planeerida harmoonilisse
linnakeskkonda vajalikke elemente nagu haljastus, linnamdébel, valgustus jne. Ara ei
saa unustada ka parkimiskohti, mida saab laiendikohtadel planeerida
kilgparkimiskohtadena. Kilgparkimiskohtade planeerimisel ei tohi ara unustada
turvaala, mis peab jadma kilgparkimiskoha ja jalgrattatee vahele

Planeeritavate jalgrattateede ettepanekud

Haapsalu vanalinnaga piirnevad ka mdned suurema liiklusega jaotustanavad, mis ei
ole lilkkumisuuringus lahendust leidnud. Need tdanavad on jagatud ruumi pohimotete
jargi lahendamiseks liiga suure liiklusega, kuid arvestades nende olulisust jalgratturite
marsruutide Ghendamisel oleks oluline, et neil ténavatel oleks jalgrattateed. Allpool on
valjapakutud ristldiked nende tdnavate planeerimiseks.

RISTLOIGE ULE 12,5 MEETRI LAIUSELE TANAVAKORIDORILE

RISTLOIGE ULE 11 MEETRI LAIUSELE TANAVAKORIDORILE

=
£y : :
23 ’ i),

RISTLOIGE ULE 10 MEETRI LAIUSELE TANAVAKORIDORRE

......

Joonis 14.3 Planeeritavate jalgrattateede soovituslikud ristldikelahendused
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Lahe tanava loik Saue tdnav kuni Vaikne kallas

Lahe tdnava Idigul Saue tn kuni Vaikne kallas on kitsaim koht 10 meetrit ja tanavat
vOib lugeda jaotustanavaks. Loigu pikkus on 410 meetrit. Planeeritav jalgrattatee
Uhendaks vanalinna Vasikaholmile planeeritud jalgrattateedega. Ldigule oleks
otstarbekas planeerida jalgrattatee arvestades 10 meetri laiust ristliget.

Suur- Lossi tanav 16igul Vdike-Lossi kuni Neidude tanav

Suur- Lossi tn on jalgrattaliikluse kohalt vaga oluline, kuna seda modda liiguvad vaga
paljud Haapsalu Linna Algkooli ja Haapsalu Viigi kooli dpilased. Tanava voib liigitada
jaotustanavaks. Planeeritava I0igu pikkuseks on 380 meetrit ja kitsaim koht 13
meetrit. Loigule oleks otstarbekas planeerida jalgrattatee arvestades 12,5 meetri
laiust ristldiget.
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Sadama tianav

Sadama tanav on eelneva Suur-Lossi tanava pikenduseks ja ihendab Suur Lossi
tdnavat Liikuvusuuringuga planeeritava Holmi ja Veskiviigi sadamate jalgrattateega
ning Uhendab Ulejédanud linna Suur Holmile planeeritud jalgrattateedega. Sadama
tdnavat mddda liiklevad samuti Opilased kellele lisandub arvukalt turiste ja puhkajaid.

Arvestades tanava erinevaid laiuseid oleks otstarbekas planeerida jalgrattatee
arvestades ristloigete laiustega 10 kuni 12,5 meetrit.

Vaba tanav

Vaba tanav tGihendab Haapsalu peatanavaks olevat Posti tanavat Metsa tédnavaga.
Tanav on oluline, kuna piirneb Haapsalu Kultuurikeskuse, raamatukogu ja Haigla ning
Polikliinikuga. Tanav on Uhenduses hetkel ehituses oleva Posti tédnava jalgrattateega
ning Krahviaia jalgrattateedega ja Liikuvusuuringuga planeeritud Metsa tdnava
jalgrattateega. Loigule oleks otstarbekas planeerida jalgrattatee arvestades 11 meetri

laiust ristldiget.
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Ettepanekud jagatud ruumiga tanavate planeerimiseks

Kuigi tulevikunagemuses vdiks tulevikus saada kogu Haapsalu vanalinna osa
lahendatud ja valja ehitatud jagatud ruumi pohimotete alusel, siis arvestades linna
voimekust tdnavaid remontida ei juhtu see ilmselt [dhimatel aastakiimnetel.
Kaesolevas tdds oleme teinud valiku tanavatest, mis piirnevad haridusasutustega ja
mille jalakdijate- ja jalgratturite sdbralikuks kujundamine peaks olema linna jaoks
prioriteet. Tanavate lahenduseks on valja pakutud ka ristldigete lahendusvariandid
arvestades tanavate kitsaimate pudelikaelte mddtmetega. Ristldigetel on ndidatud
sellele kitsaimale I6igule mahtuvad minimaalsed teeosade moddud. Kuna vanalinna
tdnavakoridorid on vaga muutuva laiusega, saab tanava laiematel osadel planeerida
ka muid linnaruumile olulisi elemente nagu valikohvikud, pingid, valgustid, haljastus
jne. Kuigi laiema kontseptsiooni kohaselt on jagatud linnaruumi puhul kogu
tdnavaruum kdoigile vdrdselt kasutatav, on siiski 1digetel ndidatud visuaalne
ruumijaotus. Visuaalse ruumijaotuse loomiseks vdiks kasutada erinevaid
pinnakatendeid nagu eri varvi betoonkivid, graniitkivid jne. Jagatud linnaruumi
tahistamiseks kasutada 20km/h kiirusepiirangu marke. Allpool on ristldike
ettepanekud jagatud ruumi loomiseks Haapsalu vanalinna tanavatel.
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JAGATUD KASUTUSEGA TANAVA RISTLOIGE OLE 6 MEETRI LAIUSELE TANAVAKORIDORILE

JAGATUD KASUTUSEGA TANAVA RISTLOIGE OLE 7 MEETRI LAIUSELE TANAVAKORIDORILE

JAGATUD KASUTUSEGA TANAVA RISTLOIGE OLE 8 MEETRI LAIUSELE TANAVAKORIDORILE

JAGATUD KASUTUSEGA TANAVA RISTLOIGE OLE 9 MEETRI LAIUSELE TANAVAKORIDORILE

Alad eristada erinevate katenditega, naiteks graniitkivi, erinevat varvi betoonkivid jne

Joonis 14.4 Jagatud ruumi soovituslik ristldige
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Ehte tanav

Ehte tdnav on hetkel Gihesuunaline tanav, mis lhendab Suur-Lossi tanavat Karja
tdnava ja Haapsalu Lossiplatsiga. Tanav saab alguse Haapsalu Linna Algkooli juurest
ja seega liigub seda moddda palju koolilapsi. Loigule on vdimalik arendada jagatud

liiklusruum arvestades 7 meetri laiuse ristloikega.

F.J.Wiedemanni tanav

F.J .Wiedemanni ténav Uhendab Ehte tanavat Lahe tédnavaga. Temaga piirnevad
lasteaed, Ladanemaa Glimnaasium koos spordihoonega ning lasteraamatukogu.
Eelpooltoodut arvesse vottes vOiks Ehte tanav olla (ks prioriteetidest jagatud ruumiga

tdnava valjaehitamiseks.

Tanav on muutuva laiusega mistottu tuleks jagatud liiklusruumiga ténava

planeerimisel arvestada 6 kuni 7 meetri laiuste ristldigetega.
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Neidude tanav

Neidude tanav Uhendab Suur-Lossi tédnavat Suur-Mere tdnavaga. Tanavat kasutava
Haapsalu Viigi kooli dpilased kooliteena. Tanava pikkus on 100 meetrit. Ténaval on
voimalik kasutada 6 meetri laiust jagatud kasutusega tanava ristloiget.
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KOKKUVOTE

Kdesoleva 10putdd koostamiseks anallilisiti erinevaid seadusakte, erinevate riikide
planeerimis- ja projekteerimisjuhendeid, omavalitsuste valjatéotatud liikuvusuuringuid
ja strateegiaid ning varasemaid 16putddsid. Teiste riikide ndidete pdhjal selgus taie
kindlusega vaide, et ohutu ja kasutajasobraliku jalgrattateede vorgustiku
valjaehitamisel suureneb jalgratta kasutajate arv plahvatuslikult ja seelabi véaheneb
autokasutajate arv ning koormus autoteedele.

Uldjoontes on sellest ka Eestis aru saadud ja jalgrattateesid arendatakse, kuid
probleemiks vOib pidada asjaolu, et jalgrattateed ei moodusta voérgustikke, vaid on
justkui eraldiseisvad Idigud. Sellel probleemil on mitmeid pdhjuseid ja probleemi kiire
lahendamine nduab vaga palju rahalisi vahendeid, mille kiireks leidmiseks ei ole
Uhiskond ilmselt valmis. Samas on vajalik luua lihtne, tervet riiki hdlmav strateegia
tulevikuprojektide tervikpildina arendamiseks, et jark- jargult saavutaksime olukorra,
kus eraldiseisvatest 16ikudest kasvab Uhtne riiki kattev vorgustik. Selle eesmargi
saavutamiseks on vajalik kdikide maantee- ja tdnavaprojektide puhul kaalutleda
vajadust jalgrattatee lisamiseks.

Probleemiks ei ole liksnes jalgrattateede vorgustiku arendamiseks vajaliku
koordineerimiskava puudumine, vaid ka olemasolevates seadusaktides
projekteerimisnormides ning standardites peituvad vasturaakivused jalgrattateedega

seonduva tdlgendamisel.

Siiski naitavad suuremates linnades nagu Tallinn ja Tartu koostatud
jalgrattastrateegiad suurt tahet probleemistikuga tegeleda. Samuti votab enamik
vaiksematest omavalitsustest jalgrattateede arendamist taie tdsidusega ja on seadnud
jalgrattateede arendamise prioriteediks.

Kaesolev t66 kasitleb esmajoones jalgrattataristuga seonduvaid probleeme, kuid
kahjuks ei mahtunud kaesoleva t66 koosseisu jalgrattateede konstruktsiooniliste
lahenduste kasitlus.
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SUMMARY

In the making of this dissertation different legislations, the planning and design
guidelines of different countries, the traffic studies and strategies of local governments
and earlier dissertations were analyzed. Based on the example of other countries it
became apparent that by building up a safe and user-friendly network of bike paths,
the usage of bikes grows extremely fast and thus car usership and road traffic shrinks.

Generally, this is understood in Estonia as well and bike paths are being developed,
but a problem is the fact that the bike paths do not form networks, but are standalone
stretches of paths. This problem has many causes and solving the problem quickly
requires a very large amount of financing, which society is simply not ready for. At the
same time, we need to create a unified country-wide strategy for developing future
projects in a coordinated manner to slowly reach a situation, where separate stretches
of paths grow into a large country-wide network. To reach this goal, it is necessary to
consider the need for bike lanes in all highway and street planning.

The problem is not only the lack of a unified plan for developing a bike path network,
but also contradictions regarding bike paths in the existing legislation, design norms
and standards.

Nevertheless, bike strategies of larger cities like Tallinn and Tartu show a considerable
will to deal with the problems. Also, most smaller local governments see bike path
developments as a serious issue and have set the construction of bike paths as a
priority.

This dissertation mainly discusses problems related to bike infrastructure, but
unfortunately the structural solutions of bike paths did on fit into the contents of this
dissertation.
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