Tartu jalgsi ja rattaga liikumise

vorgustikud

Tartu, 2020



Versioon:

Koostajad:

24.02.2020
Heiki Kalberg
Raul Kalvo
Marek Rannala

Tonis Savi



Sisukord

1. SISSCJURALUS ..eovrvsrsessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssns 5
1.1. Konniteede ja rattateede rajamise vajadus ja pohimaotted .........oovnniicsnsnsssnsnsnnns 5
I O = =T LU PSPPSR 5
1.1 2. PORIMOTEEM couveveseeeseersseersseeesseessssesssseesssesssssesssssesssesssssesssssssssessssesssss s s s s s s ssssn e 8
2. VOTGUSTIKU....cucsisisisisisisisisisisisssisisssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssss 10
2.1. Konniteede VOrguStiK......ovmmmimsmsmmimnssisnssssssssssss s s 10
2.1, 1. PONIMOTEEA c..cvuceeecesieseessiss s ssessesssssssssesss s s s s sses s ssss s s s s bbbt 10
2.1.2. Kdnniteede vorgu ruumilised analliliSid .......c.oeoeeeeneenneenseneseesseeesseesesseesssseessesssessessssssessessessessesseees 11
2.2, Rattateede VOrgustiK ... s s 11
2.2.1. Rattateede PONIVOTK ..o ssessssssessssssssssssssssssss s ssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnssssssssssnssness 12
2.2.2. Pohivorgu ruumilised analliliSid. ... oo eeeereereeserreesresseesseseessesseessesseessssssessssssessesssessssssessesssessesssssssessessssssssasees 18
2.2.3. RAttateede tUGIVOTK ...ciieeeceirsirssies s sess st ss s sss s s ss s ssssss s 19
2.2.4. RATtateede TEIVISEVOTK c.uurvvuriereseeesseessssersseessssssssssssesssss s sssssesssses s sssssss s s ssssas s s sssssssases s sssssssessanes 19
3. TUUPIANENAUSE.....oossinseseisississessisssssessssssssssessisssssssssssssasssssssssassessssssssssssssnsassssssssssssssssrssssssssens 20
3.1, SiSSEJUNALUS ..ttt 20
3.2. Ratturi paiknemine HiKumMiSrUUMIS. ... ssssssssssssssssssnss 20
3.3. Tahtsamad rattateede planeerimise pohimotted .........ccciirnnnninsnsnnnsnn 20
3.3.1. Rattatee tllDI VAlIK .. eeereereereseeesseess s sesssssssssssssessssessssssssssesss s sssssssssessssesssssssssessssesssssssssssssssesssssesas 21
3.3.2. RAtTUIT FUUMIVAJAAUS wevrreeeeeenreeeessesseessesssessesssessesssessesssessesssessesssesssessssssessesssessesssesssssssssssssessesssessesssssssessssssesssaes 25
3.3.3. Rattatee 1ahendused SIFEL.....ciriere s 28
3,304 JABALUA TUUIN cooveerceeeeeeeseeseesssesssees et sessssessse s s s8R 8RR R R 29
3.3.5. Rattarada SOIAULEE FUUIMIS ... ereesierssressesss s ssssssss s sssssss s sss s sssssssss s s s s s ss s ssnes 30
3.3.6. Rattarada KONNITEE TUUIMIS ...t bbb ases 32
3.3.7. RATALEE ... R R 32
3.3.8. UNESUUNALINE FALEATEE .vvvvvveeeeeeeresreresssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssess 33
3.3.9. Kahesuunaline rattatee....... s s s ssssses 33
TS T8 O =1 U= = =L - TP 34
3.3.1 0. RISEMUIKU «.vereceeeeteereerseeeseeesseessessssesss s sesssessssesss s ssss e ss s ss s sas s s s s s s s s s s s s nsenas 35
3.3.12. EENAUY PEATUIMISALA ..cuuvverrrreerrieesreessesssesessssssessssssessssssessssssssssssss s sssssssssssssessssssessssssssssssssssssssssssssssssesssssssssssaes 35
3.3.13. VASAKPOOTE ..euveereererreesreseesseneessesseessesseessesssessesssessssssessesssessesssessesssesusessssssessesssessesssessesssesssssessesssessesssesssessssssessssanes 36

K TR Y 1 1Y 010 101 g i U 38
3.4.1. Kahesuunaline rattaliiklus tthesuunalise autoliiklusega tAnaval.........ereneneenseneenseseessesseennes 38

3.4.2. BUSSIPEATUSEM ..ceueueereereeeesseseessesseessesseessesssessesssessssssessesssessesssessessse e s sssessesssessesssessssssesssssessesssessesssesssessssssessssaes 39



3.4.3. AULOLIIKIUSE FANUSTAIMINIE ...ttt b bbb bbb s bbbt b 41
4. Kasutatud KiTJANAUS .........ccouvsessessesissssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssss 43

. LISO..cccuessisisiessiusisssisssisssssssissssssssssssssssssssssssssssessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssesssssssssssssssssssssnsssnsssnssss 44



1. Sissejuhatus

“Tulevikku ei saa ennustada, see leiutatakse.” Arthur Kornberg, Nobeli preemia laureaat.

Tartu rattastrateegia (Valikor Konsult, 2014)! esitab visiooni liikumisviiside jagunemisest
aastani 2040. Jalgsi ja rattaga liikumise vorgustike rajamisel tuleks seda visiooni kasitleda just
Kornbergi mdtte kohaselt. Tegemist ei ole ennustusega, mille taitumist saaks oodata seniste
tanavavorgu planeerimise praktikaga jatkates. Saastlikud liikumisviisid saavad kasvada ainult
siis kui need on tehtud mugavaks ja seega tuleb mugavad vbéimalused tekitada ehk “leiutada”.

Tingimused maaravad tuleviku.

1.1. Konniteede ja rattateede rajamise vajadus ja

pohimotted
1.1.1. Vajadus

Kdesolevas t60s on keskendutud eeskatt saastlikele argiliikumistele, mis mdjutavad
inimeste elu ja linna enim ning mis vajavad Tartus hetkel kdige rohkem tuge tingimuste

parandamise n3ol. TO0s on vastavalt lahtetlesandele kasitletud ka vaba aja liikumisi.

Jalgsi lilkkumine on elementaarne vajadus, milleks peab olema normaalne véimalus igal
tanaval. Jalgsi liikumise vbimalustest ja kvaliteedist sdltub otseselt vdga suures osas ka
uhistranspordi kasutus, kuna peatuse ja lahte/sihtkoha vahel liigutakse jalgsi ja bussi
ootamine toimub samuti avalikus ruumis jalgsi viibides. transpordi arengukava (Stratum,
2011)? kohaselt on jalgsikdigu keskmiseks kestuseks Tartus 16 minutit. See vastab

vahemaale ca 1,5 km, mis on sarnane teiste linnade kogemustega.

Tartu rattastrateegia naeb ette jalgsi liikkujate osakaalu hoidmise samal tasemel,
Uhistranspordiga liiklejate osakaalu vaikese kasvamise ja rattaga liiklejate osakaalu suure

kasvu aastaks 2040 (Joonis 1). Rattaga liikumiste planeeritud kasv on enam kui kolmekordne.

! “Tartu jalgrattaliikluse strateegiline tegevuskava 2019-2040”, Ik 15

2 “Tartu linna transpordi arengukava 2012-2020", |k 17
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Allikas: Uuring: Tartu ja tartlased 2003 (lk 43), 2008 (lk 36-37), 2013 (Ik 24), 2018 (lk 68) ning Tartu linna ja
lahiomavalitsuste elanike liilkumisuuring 2009 (lk 8), HeiVali anallus.

Joonis 1. Liikumisviiside visioon Tartus (HeiVail, 2019)3

Rattaga liikumise peamine mdéte on olla kiireim uksest ukseni liikumisviis linnalises

keskkonnas vahemaadel kuni 5 km, omades samal ajal kdiki jalgsikaigu positiivseid omadusi:

e positiivne tervisemdju liikujale endale

e heitgaaside ja mira puudumine

e tekitab vahe ohtu teistele liiklejatele

e paindlikkus - vdimalus muutuda méne hetkega rattaga liikujast jalgsi liikujaks

e positivne majanduslik méju - nii liikujale endale, Uldisele produktiivsusele kui

jaekaubandusele

Teiste linnade kogemuse pbhjal on kdige suurem rattaga argilikumise potentsiaal

vahemaadel 2-3 km, argikasutus on arvestatav kaugusteni 5-6 km, mis tdhendab ca 20 min

3 “Tartu jalgrattaliikluse strateegiline tegevuskava 2019-2040”, Ik 15



rahulikku sditu ja vastab Tartu Transpordi arengukavas toodud keskmisele rattaga likumise

kestusele (19 min).

Jalgsi liilkuja peamised vajadused:

Liikumisvabadus - see tahendab otseseid ja loogilisi likumisteekondi, prioriteeti teiste
likumisviiside ees.

Ohutud ja ohutu tundega ristumised sdiduteedega.

Jalgsi liikuja tajub ruumi kdigi meelte abil, st olulised on ka miira- ja I6hnataju.
“Parkimisvajadus” - vdimalus istuda ja puhata.

Ruumi visuaalne kvaliteet ja detailirohkus. Jalgsi likumise kiirusel markab inimene
oma Umbrust kogu detailirohkuses. Seega on oluline ruumi liigendatus, haljastus,
tdnavamoodbli ja kasutatavate materjalide kvaliteet, hoonestuse ja objektide
vaheldusrikkus ja kvaliteet. Eriti oluliseks saab see osa jalgsi liikuja vajadustest bussi

oodates.

Rattaga liikuja peamised vajadused:

Liikumisvabadus, mis arvestab rattaga liikumise Kkiiruse, ruumivajaduse, ja
reaktsiooniajaga. See tdhendab vajadust olla arvestatud kiirema ja ohtliku autoliikluse
poolt ning vajadust omada minimaalset kokkupuudet jalgsi liikujatega. Pikemate
sditude puhul on liikumisvabadus kriitiline

Ohutud ja ka ohutuna tunnetatavad ristumised sdiduteedega.

Parkimisvajadus

Sarnaselt jalgsi liikujaga tajub ruumi koigi meelte abil, st olulised on ka miira- ja
I6hnataju.

Ruumi visuaalset kvaliteeti tajub rattaga liikuja sarnaselt jalgsi likumisele, detailide

markamise voime on suurema kiiruse tottu vaiksem.

Linnakodanike aga ka poliitikute ootusi jalgsi ja rattaga liikkumise kohta iseloomustavad

moned naited:

Tartu linna kaasavas eelarves on kahel aastal (seitsmest) tulnud véidut6dks otseselt
jalgsi ja rattaga liikumisega seonduv meede:
o 2014. a ulekaigukohtade aarekivide madalamaks tegemine, et oleks mugavam
ligelda nii ratta, lapsevankri kui ka ratastooliga.
o 2019. a Eeskujulikud rattateed, mille eesmark on maha markida rattarajad ja
ohutute ning kdigile arusaadavate ristmike loomine.

Tartu Postimehe 2019. a aasta teo vditis samal aastal avatud rattaringlus.



e 2019. alopul kais Tallinna linnapea Tartus tutvumas rattaringluse ja uue Ghistranspordi

liinivérgu valjatéotamise kogemusega (Joonis 2)

Joonis 2. Tartu ja Tallinna linnapead Tartu rattaringluse ratastega detsembris 2019. Foto: Margus Ansu, Tartu
Postimees.

1.1.2. P6himotted

Kehtiv linnatanavate projekteerimise standard (Eesti Standardikeskus, 2016)* on satestanud
liiklejate hierarhia®, kus on tahtsaimal kohal puudega inimene ning viimasel kohal Uksinda
autoga liikuja. Jalgsi liikuja on tahtsuselt tipus ning talle jargnevad rattaga ja Ghistranspordiga
likuja. Sama pdhimdte on kasutusel linnades ja riikides, kus on eesmargiks kavandada head
avalikku ruumi ja tagada rohkem tervena elatud aastaid. Paljudes linnades, kus 1950. ja 1960.
aastatel tehti laiu labimurdeid autoliikluse labilaskvuse tagamiseks, on tdnaseks tanavad taas
umber ehitatud voi ehitamisel, et tagada rohkem ja kvaliteetsemat ruumi jalgsi, rattaga ja

uhistranspordiga liikumiseks ning tdsta tanava atraktiivsust (vt Joonis 3). Kui tanavaruumi

4 “EVS 843:2016 Linnatanavad”

> Ptk 4.2.1 1k 49



rattateedeks napib, tuleb teha valikuid

autoliikluse seniseid privileege.

In industrialised cities:

Before 1920: the compact city
Walking and cycling are the dominant
modes of transport. Public transport has
an important role in getting people from
AtoB.

1920 - 1950

Walking, cycling and public transport are
still the most common modes of travel.
The car appears in the city and has to
adapt to the built up structure.

From 1950: the car-oriented city
The car is priorised in planning. Every other
mode of transport is subordinated to the car
and has to adapt.

Planning for the livable city

In order to achieve a livable environment

the sustainable modes of transport need to be
priorised.

vastavalt seatud eesmarkidele ja vahendada

009

L, -

Joonis 3 Liikumisviiside tingimuste ja prioriteetsuse muutus seoses autostumise ja transpordipoliitikatega viimase

100 aasta jooksul®.

6 Skeemi autor TUMI - Transformative Urban Mobility Initiative, eeskujuks Colville-Andresen
(2018, lk 148) “Copenhagenize - The definite Guide To Global Bicycle Urbanism” (Colville-

Andersen, 2018)



Nii jalgsi kui rattaga liikumise vérgustiku jaoks on kuus peamist nduet:

e ohutus - liikumine peab olema maksimaalselt ohutu, liikluskorraldus iheselt ja selgelt
arusaadav, st vorgustik peab olema rajatud nii, et Ghes piirkonnas oleks véimalikult
vahe eri pohimottega lahendusi, et kdik eri liiklejagrupid saaksid aru kuidas ise kaituda
ja mida oodata teistelt liiklejatelt;

e sidusus — vorgustik peab Uhendama kdiki peamisi sihtpunkte, olema loogiline ja pidev;

e otsesus — lahte- ja sihtpunktide vaheline teekond peab olema lihim vdimalik (mis
lahtuvalt konkreetsetest oludest, ei pruugi alati olla sirge). Hasti kavandatud vorgustik
peab looma vdimaluse jduda sihtpunkti ilma viivituste ja ootamiseta;

e atraktiivsus — likumine peab olema meeldiv ja huvitav. See soltub olulisel maaral ka
linnalise keskkonna kvaliteedist;

e mugavus — vargustik peab olema rajatud nii, et seda oleks mugav kasutada;

e kattesaadavus — vorgustikku peavad samavaarselt saama kasutada erineva

voimekuse ja vajadustega inimesed, sh nii liikumis- kui ndgemispuudega inimesed.

2. Vorgustikud

2.1. Konniteede vorgustik

2.1.1. P6himotted

Jalgsi liikumine peab olema normaalsel tasemel tagatud koigil tanavatel. Kénniteede
puhul puudub vajadus eraldi magistraalvorgu voi kiirema liikumise vorgu koostamiseks.
Olulisemad tegurid on hoopis liikumisvabadus ja avaliku ruumi kvaliteet. Liikumisvabadus
tahendab otseseid ja loogilisi liikumisvdimalusi tanavavdrgus ja eriti ristumistel séiduteedega,
samuti heal tasemel tdnavahooldust. Avaliku ruumi kvaliteet on oluline, kuna jalgsi liikuja
tajub ruumi kdigi meeltega. Avaliku ruumi kvaliteeti mojutab oluliselt ka autoliikluse maht ja
kiirus samal tadnaval (mdra, heitgaasid ja ohutunne), samuti tdnava ruumijaotus. Nende
tegurite eiramine vahendab soovi avalikus ruumis jalgsi viibida, mis mdjutab nii jalgsikaigu kui

Uhistranspordi osakaalu liikumisviisides.

Ohutus on elementaarne naitaja, millele jalgsi likumise lahendused peavad vastama.
Liiklusohutusprogrammis (Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium, 2016) on sénastatud
pohiméte: “Paljude liiklusohutusalaste tegevuste mdéju ei ole tavaloogikale tuginedes
prognoositav ning mdju ulatus on ajas muutuv. Inimene, kaasa arvatud liiklusspetsialist, ei taju

liklusriske alati objektiivselt. See loob olukorra, kus heas usus rakendatavad tegevused ei



pruugi ohutust oodatud viisil suurendada. Halvemal juhul vdivad need liiklusohtu sootuks
suurendada. Muutusi liiklussiisteemis saab rakendada ainult siis, kui nende vdimalik
negatiivne moju liiklusohutusele on parimatele tdnapaevastele teadmistele tuginedes imber
likatud. Rakendada tuleb eelkdige neid liiklusohutusmeetmeid ja -tegevusi, mille tdhusus on
teaduspbhiselt voi pikaajalises praktikas kinnitust leidnud.” See tdhendab ennast téestanud
sarnase kliima ja kdrge liiklusohutuse tasemega maade lahenduste ja praktikate kasutamist,
jalgides samal ajal, et ohutust ei tagataks jalgsi liikkumisvabaduse ja liikumismugavuse

arvelt.

2.1.2. Kénniteede vorgu ruumilised analtusid

Kdikjal ei ole jalgsi likumise voimalused voérdse tdhtsusega, seetdttu anallisiti jalgsikaigu
potentsiaali taset tdnavaldikude kaupa. Potentsiaali on vajalik anallitisida seetbttu, et tdnane
kasutuse tase vdib olla tingitud reaalsetest oludest ja ei naita tdnavaldigu olulisust jalgsi
likumise seisukohast. Kdrge potentsiaaliga asukohtades peavad jalgsi liikumiseks vajalikud
parameetrid olema tagatud koérgel tasemel ja need asukohad on Uhtlasi prioriteetsed nii
tingimuste parandamisel kui ka talihoolduse korraldamisel. Potentsiaalide arvutuse
kasutamise teiseks pohjuseks on, et puuduvad ulatuslikud mdédétmisandmed jalgsikaigu

aktiivsuse kohta tanavavorgus.
Potentsiaalide arvutus Iahtus jargmistest pdhimdtetest:

e Uhistranspordi peatuste valideerimised on (ks vahestest ulatuslikest
andmeallikatest jalgsi liikumise kohta Tartus.

e Kogu elanikkonna liikumiste hulk elukohtade ja t66kohtade vahel, soltumata
likumisviisidest, on teada Positiumi mobiilpositsioneerimise uuringust, seda ruumiliselt
suhteliselt madala tapsusega. Taandades elukohad eluhoonetele ja tdokohad mitte-
eluhoonetele, saab ruumist tapsust parandada. Kuni 2 km pikkused liikumised saab
paigutada tanavatele vastavalt lUhimatele vdimalikele teekondadele ja vastavalt

jalgsikaigu osakaalule.

Jalgsi likumise arvutuslik potentsiaal on esitatud Lisa 6.

2.2. Rattateede vorgustik

Tartus on viimaste aastakiimnete jooksul rajatud suurel hulgal rattale suunatud infrastruktuuri.
Enamasti on see olnud segakasutusega ja rajatud sinna, kuhu on olnud hélpsam rajada. Uute

vorgustike defineerimine ei tdhenda, et senitehtud kuulutatakse kasutuks. Vastupidi - suurem



osa senirajatust saab olema osa tugivorgustikust ja Ulejaénud tanavate liikumisvdimalustest.

Uued vorgud iihendavad senirajatu iihtsena toimivaks tervikuks.

Konkreetse Ulesehitusega rattateede vorgustiku rajamine ei tdhenda, et koigil Ulejaanud
tanavatel ei peaks rattaga liikumisega arvestama. Kas nendele on pdhjust kaaluda rattateede
vOi segateede rajamist vastavalt vajadustele ja voéimalustele. Suures osas Tartust tuleks
vastavalt Euroopa Transpordiohutuse Noukogu soovitusele kasutada 30 km/h kiiruspiirangut

elamualadel, kus on palju jalgsi ja rattaga liikujaid”.
Rattateede vorgustik koosneb kolmest osast, millel on erinevad Ulesanded ja eesmargid:

» Rattateede pohivork - pikemateks (eeskatt 2-6 km) sditudeks mdeldud teedevdrk, mis
tagab vdimalikult [Ghikese teepikkusega ja ohutud tUhendused linnaosade vahel ja linna
I&hialadega. Po&hivorgu kodige iseloomulikum joon on, et koigil 16ikudel on rattaga
liikumiseks oma jagamatu ruum. P&hivorgu ténavaristldike Ulesehitus sdltub 16igu
paiknemisest linnas - tiheasusutuses vi hajaasustuses.

+ Rattateede tugivork - (hendab pohivérku ning lahte- ja sihtkohti, sobib kohalikeks
Iihemateks soitudeks (eeskatt 1-2 km) ja meeldivama miljédga pikemateks sditudeks, kui
teekonna kiirus ja otsesus pole peamised argumendid. Tugivérk laiendab sellega rattaga
liikuja valikuvdimalusi. Tugivbérgus ei ole alati tagatud rattaga liikumiseks oma jagamatu
ruum ja lahendused on paindlikumad aga Ulesehitus Iahtub sellegipoolest rattakasutaja
ohutusest ja mugavusest ja moodustab tervikliku vorgu.

* Rattateede tervisevork - vaba aja veetmiseks mdeldud rattateed, enamasti segateed
jalgsi ja rattaga likumiseks, mis asuvad hajaasustuses vdi valjaspool linna. Tervisevork

moodustab tervikliku vérgustiku koos péhivdrgu ja tugivérguga.
2.2.1. Rattateede pohivork

Kuigi Tartus on tanaseks arvestatavas mahus rattaliiklusele suunatud infrastruktuuri, on
pdhivérk on see osa, mis Tartu rattateede sisteemis tdna puudub - Ulelinnaline terviklik

omaette liikkumisruumiga vork keskmiste ja pikemate soéitude soodustamiseks. Pohivorgu

"ETSC Response to the European Commission White Paper “Roadmap to a Single European
Transport Area — Towards a competitive and resource efficient transport system”, June 2011,
k12



rajamine on ruumiliselt ja tehniliselt keerulisem ja et vorgustik oleks efektiivne, tuleb rajamisel

kindlasti arvestada jargnevalt kirjeldatud pdhiméotetega.
Miks on vaja tegeleda eeskatt 3-6 km pikkuste sditudega? Sellele viitavad mitmed asjaolud.

Tartu 2009. a. likuvusuuringus® kodu ja to6 vaheliste kauguste ja liikumisviiside jaotus

linnaositi on toodud Joonis 4.
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Joonis 4 Kodu ja t66 vaheliste kauguste ja liikumisviiside jaotus Tartus linnaositi.

Joonis 4 kohaselt on 60-80% liikumistest alla 6 km. 2013 aasta maikuu sdéitude kaardistuse
(Valikor Konsult, 2014) pdhjal domineerivad 1-3 km pikkused sdidud (Joonis 5) ja kesklinnas
voib naha eeskatt lihikeste sditude domineerimist (vt Lisa 1). 24.01.2020 seisuga oli Tartu
rattaringluse Uhe sdidu keskmine pikkus 2,6 km. Nende mineviku ja oleviku andmete pdhjal
peitub oluline potentsiaal just teekondade vahemikus 3-6 km ja pdhivérgu Ulesanne ongi

eeskatt sellise pikkusega sditude ohutuks ja mugavaks tegemine.

Pohivorgu rajamise prioriteetidele viitavad nii potentsiaali kui rattakasutuse anallusid, kus

suurem prioriteet koondub kesklinna:

* Pohivorku sisenemise arvutuslik potentsiaal. Toob esile kesklinna, Riia tanava, Laia

tdnava ja Narva maantee.

8 Tartu linna ja lahiomavalitsuste elanike liikumisuuring“, 2009



» Rattaringluse kasutus. Toob esile Kesklinna, Riia tdnava, Betooni tdnava ja Annelinnast

I&ahtuvad teekonnad (Lisa 3).

See tadhendab, et pdhivérgu rajamisega on otstarbekas alustada kesklinnast ja liikuda
tervikteekondadena edasi vastavalt analliiside kaartidele. Otstarbekus tahendab siinkohal

rattainfrastruktuuri paigutatud vahendite moju rattakasutuse kasvu naol.
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Joonis 5 Tartu rattasditude pikkuste jagunemine 2013. aasta Endomondo kampaania ajal
Pdhivorgu ristldikes on kaks peamist lahendust:

1. Tiheasustuses, kus ristumised (juurdepaasud kruntidele, ristuvad tdnavad va ristuv jalgsi-
voi rattaliiklus) on tihedusega kaks v&i enam ristumist 300 meetri kohta, on ristldike
lahenduseks lihesuunalised rattarajad voi rattateed tidnava mélemas servas. Ristloike
lahenduse péhimdtte maarab vastav skeem (Joonis 8). Joe vdi raudtee |&dheduses voib
kasutada ka kahesuunalist rattateed, kuna ristumiste arv on piiratud.

2. Asustuseta piirkonnas voi hajaasustuses (ristumisteta teekond) vdib kasutada

kahesuunalist rattateed, mis asub thel pool tdnavat voi teed.

2.2.1.1. P&hivérgu koostamise pohimdtted

To6rihma poolt vélja pakutud pdhivérgu koostamisel on kasutatud jargnevalt kirjeldatud

pdhimétteid. Pohivork paikneb peamiselt senistel pdhitdnavatel mitmel pdhjusel:

e Otsesed ja sujuvad teekonnad. Ainult pdhitdnavad suudavad Tartu tingimustes
tagada otseseid ja sujuvaid teekondi, kuna enamikele pohiteekondadele puuduvad

sujuvad ja kiired alternatiivieekonnad. Sujuvate Uhenduste tahtsust rattateede



pdhivérgu planeerimisel toob esile ka linnatanavate standard®. Lisa 2 sditude tiheduse
kaardilt on naha, et naiteks Riia ja Voru tdnava puhul on otsese teekonna asemel
kasutuses teekonnad, mis meenutavad rohkem Joonis 3 esitatud 20. sajandi teise
poole rattainfrastruktuuri planeerimise praktikat.

e Harjumus liikuda poéhikoridorides. Inimesed on harjunud linnas orienteeruma
moodda peamisi koridore ja teekondi. Seda toob esile teekonna planeerimise teemaline
raamat (Piet H.L. Bovy, 1990)%, mille kohaselt jaguneb inimeste teadvuses linna
peamiseks vorguks ja Ulejaanud tanavateks. Peamine vork moodustab ca 10%
tanavatest ja teekonnavalikul puutakse véimalikult suur osa teekonnast liikuda
peamises vorgus. Selline kaitumine kehtib koigi likumisviiside kohta ja pole pdhjust
rattaga liikumist teisiti kdsitleda. Teooriat kinnitab kaudselt ka Tartu rattaringluse
susteemi statistika (vt rattaringluse kasutuse kaart Lisa 4), kus kdige suurem kasutus
on pdhitdnavatel ja sirgetel teekondadel, eriti aga Riia tanava alguses (ligi 12% kdigist
sobitudest). Samas puuduvad nendel pdhitdnavatel enamasti head rattaga liikumise
tingimused ning kulgnev autoliikluse hulk on ebameeldivalt suur ja mura tekitav.

e Teekondade koondumine. Kodigi Tartu elukohtade ja tédkohtade Uhendamine
arvutuslike kdige otsesemate teekondadega (Vt Lisa 4) réhutab samuti koridore,
millest on koostatud rattateede pdhivork.

e Nahtavus teiste liiklejate jaoks. Pdhitanavatel on rattaga liikujad nahtaval koigile
teistele liikujatele. See on esmalt vajalik ohutuse seisukohast, sest mida rohkem on
linnas liikumas inimesi rattal, seda rohkem osatakse ja ollakse valmis nendega
arvestama. Teisalt on suur hulk rattaga liikuvaid inimesi peamistel tanavatel teistele
liklejatele reklaam, mis suurendab vdimalust kaaluda rattaga liikumist. Suunates
rattaga liilkujad pdhitdnavatest kdrvale, ei t66ta need kaks muu maailma kogemuse

pdhjal vaga olulist aspekti.
2.2.1.2. Po&hivorgu lahendused
P&hivérgu lahendustel on iseloomulikud jargnevad pdhimdtted:

e Rattateed on Gihesuunalised tanava molemas servas. See tahtis ohutuse tottu. Esiteks,
kokkupdrked autodega rattateega ristuvatel tanavatel ja mahasditudel on statistiliselt

levinuim rattadnnetuste liik. Autojuhile on ebaintuitiivne kui ratas tuleb valjaséidul

9 EVS843 ,Linnatanavad. Eesti Standardikeskus, 2016, |k 221.
10 Route Choice: Wayfinding in Transport Networks”, Kluwer Academic Publishers, 1990, |k 40



paremalt poolt, vasakule vaadatakse igal juhul ka parempddrde korral. Teiseks,
ristmike lahendused on Ghesuunaliste rattateede korral lihtsad ja selged.
Uhesuunalise mootorséidukite liikluse korral on péhivérgus tagatud kahesuunaline
rattaliiklus.

Rattaraja minimaalne laius on 1,5 m, Ghesuunalise mootorsdidukite liiklusega tanaval
mootorsdidukite liikkluse vastassuunas on minimaalne laius 2 m. Ristuvate teede
piirkonnas peab olema rattarada kérvuti mootorsdidukite rajaga, et ristuvalt teelt
tulejad markaksid rattarajal liikujat.

Tihedama rattaliiklusega |6ikudel, praktikas enamikul kesklinna pohivorgust, on
soovitatav rattaraja minimaalne laius 2 m, kuna see véimaldab ka mdddasaditu. Eriti
oluline on see kohtades, kus pikiprofiil pohjustab erinevaid séidukiirusi.

Lbikudel, kus rattatee on sdiduteest darekiviga eraldatud, tuleb teekonnale planeerida
ka mbodasdiduvoimalusega 16ike, mis tdhendab suuremat laiust.

Rattatee on voimalikult sbidutee lahedal, ristmikel tuuakse rattatee lahemale, mitte ei
viida sdiduteest eemale. Rattakasutaja ohutust aitab kdige paremini tagada ratturite
suur hulk ja hea nahtavus tanavatel. Siis osatakse rattaga ka arvestada.

Rattatee on sdiduteest eraldatud soovitavalt madala &arekiviga, vbéimalusel
eraldusribaga, rahuliku ja vahese liiklusega liiklusega kohtades vdib eraldus olla
teostatud ka pidevjoonega (vt Joonis 8). Madal aarekivi on parem visuaalne orientiir
kui varvitud joon, lisaks aitab &arekivi valtida olukorda, kus marja ilmaga sbidetakse
rattaga pidevalt vees.

Parkivate autode korral on rattatee parkivate autode taga, ristmikel tuuakse rattatee
jalle sdidutee aarde. Ruumi votab selline ristldige sama palju aga rattakasutaja
turvalisus ja turvalisuse tunne on oluliselt paremini tagatud. Uhtlasi on tagatud parem
juurdepaas hoonetele.

Peatuvate ja parkivate autode kohal tuleb alati rajada turvariba, et avatud autouks ei
seaks rattaga liikujat ohtu. Turvariba on soovitavalt sillutisega, mille tasasus on halvem
ja paneb rattakasutaja sellel sditmist valtima.

Rattatee pikiprofiil ja kate on mahaséitude kohal jatkuvad, aarekividega ja tostetud
osaga katkestatakse ristuva tee profiil. Poordeliiklust on vaja niikuinii rahustada, jatkuv
rattatee téstab rattakasutaja mugavust ja rohutab eesdigust.

Pdhivorgu rattateed on lldjuhul sileda asfaltkattega, esteetilistel kaalutlustel voib
vajadusel kasutada ka omadustel sobivat sillutist.

Olulistel ristumiskohtadel on rattarajad tahistatud punase varviga. Varvi pole vaja
kasutada iga mahasdidu kohal, tahistada tuleb ainult olulised ja keerulised ristumised.

Varviga tahistamist on vaja teha labivalt sarnaste pohimotetega,



e Vasakpoorded ristmikel korraldatakse kogu pdhivérgus labi kaudse vasakpdodrde. (vt

Joonis 6)

Joonis 6. Ulal tavaparane levinud ristmik, mis ei ole rattakasutaja ohutuse seisukohast labi mdeldud ega ohutult
disainitud. All hollandi titipi ristmik, kus on kogu ristmiku ulatuses rattakasutajal oma liikumisruum, parandatud
nahtavust konfliktipunktides ja ndidatud on kaudse vasakp66rde pdhimote (punane joon).

e Ristumisteta olukorras (ristumised (juurdepdasud kruntidele, ristuvad tanavad va
ristuv jalg- voi rattaliiklus) on tihedusega Uks ristumine 300 meetri kohta) voib olla

eraldiseisev rattatee tanava lihel serval. Rattaga liiklejad on mootorsdidukitest



eraldatud haljasribaga ja jalakaijatest eraldatud kas teekattemargistusega voi eraldi
teekattega voi on jalakaijate osal ja ratturite osal erinev teekate.

Kitsastes oludes, kus tanavaruumi laius ei vdimalda (hooned ja kinnistu piirid on liialt
Iahestikku voi ei ole teede laiendamine voimalik ilma puude juuri kahjustamata)
eraldada rattaliiklust autoliiklusest pidevjoonega on liihematel I16ikudel (pikkusega kuni
300m) véimalik teha rattarada katkendjoonega (véimaldab kahe eri suunas liikuva
laiema soOiduki kohtumisel pdigata rattarajale) ja vahendada mootorsdidukite
likumiskiirus 30 km-le tunnis voi madalamaks. Tavalahendusena on selline ristldige
vdimalik juhtudel, kus mootorsdidukeid on kuni 300 autot tunnis, erandjuhtudel on
Iihematel 16ikudel see lubatud ka suurema liikluskoormusega.

Pohivorgu ristumisel raudteega tuleb senise seadustiku kehtivuse ajal Uhildada
mootorsdidukite rada ja rattarada, kuid Tartu linn teeb Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumile ettepaneku oGigusaktide muutmiseks, et ka

raudteega ristudes oleks vdimalik tagada ratturile eraldi ohutu liikumisruum.

2.2.2. Péhivorgu ruumilised analudsid

Pdhivérgu paiknemise valjatdotamiseks ja tapsustamiseks kasutati jargnevaid ruumilisi

anallise:

Arvutuslike teekondade koondumine elukohtade ja téokohtade vahel Tartu linnas
automaatse lihima teekonna pohimdttel. See analliis andis Uldise pildi erinevate
tanavaldikude tahtsusest. Analiiusi valjund on esitatud Lisa 4.

Tartu rattaringluse kasutuse andmed. Nende andmete pdhjal sai valja tuua tdnased
likumisteekonnad ratastega. Seda andmestikku ei saa kindlasti kasutada ainukese
lahtekohana, kuna kasutus soltub parklate paiknemisest ja kbikjal linnas ei ole parklate
jaotus Uhtlane. Samuti puuduvad andmed erarataste séitude teekondade kohta Tartus.
Kdige olulisema asjaoluna tdi rattaringluse teekondade anallis valja, et eelistatakse
kesklinna ja péhitdnavaid olenemata liikkumistingimuste kvaliteedist. Analtusi valjund
on esitatud Lisa 3.

Rattateede pohivorku sisenemise potentsiaal. Potentsiaali arvutus oli
kombinatsioon mobiilpositisioneerimise andmetest ning hooneregistri eluhoonete ja
mitte-eluhoonete andmetest. Nende andmete pdhjal leiti kui palju jaab iga péhivorgu
punkti 1ahedusse elukohti ja tdokohti ja vaba aja funktsioone. Selle analllsi pdhjal
saab maarata vorgustiku rajamise ja hoolduse prioriteedid. Vastavalt eeldustele osutus
koige priroteetsemaks kesklinna pohivérgu rajamine. Analiiisi valjund on esitatud Lisa
5.



Rattateede tugivork ja tervisevork soltuvad rohkem kohalikest vajadustest ja vorgu Ulesehituse

loogikast, ruumilisi analliise nende paiknemise tapsustuseks ei kasutatud.

2.2.3. Rattateede tugivork

Rattateede tugivork tihendab pohivorku, parandab juurdepaasu ja voimaldab teha kohalikke
soite tihtipeale vaiksemas miljods. Kohtades, kuhu on planeeritud tugivork/jaotusvork, tuleb
tagada rattaga liikumiseks heal tasemel vdimalused. Erinevalt p&hivorgust on tugivérgus
lubatud kasutada ka teiste liiklejatega jagatud liikumisruumi, eelistatud on siiski pdhivorgule
lahedased lahendused, kuna need vastavad kéige rohkem rattaga liikujate vajadustele.
Sobivad lahendused séltuvad erinevatest asjaoludest, neid kasitletakse tulplahenduste

peatlkis.

2.2.4. Rattateede tervisevork

Rattateede tervisevdrk on vaéljaspool linnalist asustust olev vdrgustik, mis parandab
juurdepaasu hajaasustuses ning loob koos tugi- ja pdhivorguga vdimalused tervisespordiks ja
Uhenduseks loodusvaartustega. Lubatud on jalgsi ja jalgrattaga liikumiseks segateed, kuid
arvestades tervisesportlaste eesmarke on soovituslik ka siin eraldada jalgratturite ja jalakaijate
ruum (voi juhtida liiklejate tahelepanu ohutu liiklemise pohimoétetele margistusega). Eelistatud

on tugivorgus kasutatavad lahendused.



3. Tuuplahendused

3.1. Sissejuhatus

Peatikis on kasitletud paljusid lahenduspdhimdtteid: ristldikeid, ristmikke ja tldpolukordade
lahendusi. Eesmark on luua neist Tartule omased ja nii kasutajale, hooldajale kui ka
projekteerijale harjumusparased lahendused. TuUplahenduste peatikk ei asenda

projekteerimisjuhendit, kuna pole piisavalt detailne ega kasitle kdiki ettetulevaid olukordi.

Tladplahendused tagavad, et liikumiskeskkond pakuks tuttavaid olukordi. Mida selgem,
loetavam ja ennustatavam on eri liiklejarihmade kaitumine ning paiknemine ruumis ja Uksteise

suhtes, seda mugavam ja ohutum on selle ruumi kasutamine.

Rattainfrastruktuuri loomiseks ning olemasoleva uuendamiseks ja parendamiseks on vaja
realistlikku eelarvet. Keskkonna ja kasutajate vajadustega sobiva lahenduse eelnev
véljaselgitamine on vaga tahtis. Hea ja korrektse lahenduse loomine véib olla odavam kui

rattakasutajate vajadustele mittevastava lahenduse loomine.

3.2. Ratturi paiknemine liikkumisruumis

Ratturi oodatav paiknemine liikkumisruumis peab olema kdigile liiklejatele selge ja Uheselt
arusaadav. Paiknemine soltub talle eraldatud ruumist ja selle asukohast, vdimalused on

esitatud Joonis 7.

3.3. Tahtsamad rattateede planeerimise pdhimétted

e Rattakasutajatele eraldi ruumi loomine pakub neile kaitset mootorsoidukite eest ja
hoiab ara konfliktid jalakaijatega.

e Rattaliiklus (nagu iga teine liikumisviis) ei tohi ohustada jalakaijaid.

e Rattainfrastruktuur ei tohi takistada jalakaijaliiklust.

e Rattaradade laius peab vastama vahemalt miinimumnduetele. Kui seda ei ole véimalik
saavutada, siis on parem lasta ratta- ja autoliiklusel jagada ruumi (muutes autoliikluse
parameetreid selliselt, et see lahendus oleks vastuvbetav).

e Vaikese liiklussageduse ja -kiirusega aladel tuleb lubada rattaliiklust kdigis suundades.

e Rattur ei pea Umber reastuma ule sbiduraja — ei vasakule ega paremale.

e Peateesuunalist rattarada voi -teed ei tohi katkestada valjasdéidud ega ristuvad
sbiduteed. Ka rattatee kate jatkub ja katkeb ristuva tee kate.

e Rattur ei pea vasakpddrde tegemiseks valjuma rattatee ruumist.
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Joonis 7 Ratta paiknemine liikumisruumis

3.3.1. Rattatee tuubi valik

Rattatee tuubi valikul tuleb esmalt kindlaks maarata, millisesse rattateede vorku vaadeldav
tdanav kuulub. Peamine valikukriteerium on liikluskeskkond, kuhu teed planeeritakse —
kiilgneva autoliikluse lubatud séidukiirus ja keskmine liiklussagedus (taandatuna

sbiduautodele) tipptunnil.

Kiiruse puhul (Joonis 7) on kaks olulist piiri — 30 ja 50 km/h. 30 km/h piiranguni vdib kasutada
jagatud soidurajaga lahendusi, kui tipptunni liiklussagedus (taandatuna sdiduautodele, sa/h)
jaab 300 piiresse. Ule selle peab rattaliiklusele olema eraldi rada. 50 km/h on piir, milleni on
voimalik kasutada rattarada, kui liiklussagedus jaab 300 sa/h piiresse. Sellest suurema
sageduse korral peab rattaraja eraldama autoliiklusest. Ule 50 km/h piirangute puhul on

ainukene ohutu lahendus eraldi rattatee.
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Joonis 8. Ratta paiknemine ja eraldatus liikumisruumis



Joonis 8 skeemilt maaratud liikluskeskkonna pdhjal vdib rattavérkudes kasutada jargmisi

rattatee tutpe:

A — piiranguid ei ole. Lubatud kdik lahendused
'5"6 alates jagatud ruumist
b
)
'76 B — ratturile peab olema eraldatud vahemalt
7 rattarada
)
I
|
l,v%}
%: C - eelistatult rattatee, voib kasutada ka
|
oo | lisaeraldusega rattarada
|
I
1
:a@
@b D - rattatee, soovitatavalt eraldusribaga
) I .
] autoliiklusest
|

Joonis 9. Tugivorgu rattateede ttbid



A — rattarada, isegi kui kulgeb labi muidu

jagatud ruumina toimiva keskkonna

B — ratturile peab olema eraldatud vahemalt
,3,@ rattarada
& o
4’;@ C - eelistatult rattatee, voib kasutada ka
lisaeraldusega rattarada
o
A
D - rattatee, soovitatavalt eraldusribaga
autoliiklusest

Joonis 10. P&hivdrgu rattatee tlibid. P&hivdrgus on ratturile alati eraldatud oma liikumisruum, mida ei pea teiste
likumisviisidega jagama

=




A — jalg- ja rattatee on kohane lahendus

=»

p hdreda kasutusega tervisevorgu osades

&

B — rattarada koénnitee ruumis on sobiv

kohtades, kus jagab ruumi jalakaijatega

I/é
 E
R@ C - rattatee, soovitatavalt eraldusribaga
2 ) o
autoliiklusest voi sdiduteest eemal

D - kahesuunaline rattatee, kui

likumiskoridor paikneb soiduteest eemal

Joonis 11. Tervisevorgu rattatee titbid. Tervisevdrgus asub ratta likumisruum eelduslikult séiduteedest eraldi.
Kohtades, kus rattaruum kiilgneb vahetult séiduteega, tuleb jargida pdhivorgu reegleid/pdhimétteid

3.3.2. Ratturi ruumivajadus
Ratturi ruumivajaduse maaravad:

e ratturi mdot ja liikumise eripara;
e rattatee parema servaga kilgnevad objektid ja liikluskeskkond;
e rattatee vasaku servaga kilgnevad objektid ja liikluskeskkond;

e lisategurid, nagu jarsud pdérded ja tdusud.
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Joonis 12. Ratturi mdddud ja kaugused kilgnevatest objektidest

Keskmise taiskasvanud ratturi laius tavalisel rattal on umbes 0,75 m. Sellele lisandub 0,25 m
kéikumisruumi. Kaubaratta voi lastekaru kasutamise vdéimaldamiseks tuleb lisada veel 0,25 m.
Suurem koikumisruum tuleb jatta kohtades, kus rattur ligub aeglasemalt — ristmikel, kurvides

ja tdusudel.

Rattatee laiusesse ei tohi sisse arvestada rentslit. Sademevee arajuhtimise seisukohalt on
ratturile kdige soodsam &arekiviga eraldatud rattatee, mille puhul jaadvad kaevukaaned ja

vihma korral kogunev vesi sdiduteele.

Ratturi laiusele lisanduv raja laius soltub kllgnevatest objektidest ja liikluskeskkonnast (vt
Joonis 13).
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Joonis 13. Rattatee laiuse soltuvus kiilgnevatest olukordadest ja rattatee realisusest.
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Joonis 14. Rattatee laiuse maaramise naide. Rattatee parempoolse serva moodustab lle 50 mm kdrgune aarekivi,
kavandatud on Uherealine rattatee, vasakpoolses servas on autoliiklus kiiruspiiranguga 50 km/h ning vaadeldav
16ik asub téusul. Tabelist (Joonis 13) saame parempoolse serva poolt defineeritava lisalaiuse 0,5 m, autoliiklusest
tuleneva ruumi vasakul 0,75 m, Gherealise rattatee laiuse 0,75 m ning tdusust tingitud lisalaiuse 0,25 m. See teeb
rattateele vajaliku ruumi laiuseks 0,5 + 0,75+ 0,75+ 0,25=1,75m

3.3.3. Rattatee lahendused sirgel
Erinevatel ristldikelahendustel on kindlad pdhjused:

* jagatud ruumis on autoliikluse kiirus kuni 30 km/h, mis jatab kdigile parema
reageerimisvdimaluse ning vahendab vbéimalike dnnetuste raskusastet;

* rattarada tekitab markeeringu abil selguse eri liikujate paiknemise osas sdidutee
ruumis autoliikluse kiirusel kuni 50 km/h. Selgelt korraldatud paiknemine véimaldab
liiklejatel Uksteisega paremini arvestada;

+ lisaks soiduteel paiknemise selgusele pakub rattatee ka flUsilist eraldatust

autoliiklusest.

Eraldusvahendina kasutatakse aarekivi, eraldusriba voi fudsilist barjaari piirde voi pollarite

naol.



60 km/h

50 km/h

30 km/h

Joonis 15. Juhi vaatevalja ja liikumiskiiruse suhe. Juhi véime naha Umbrust kasvab, kui kiirus langeb 60 km/h-It 50
voi 30 km/h peale

3.3.4. Jagatud ruum
Rattur jagab liikumisruumi teiste sdidukitega ja teatud juhtudel ka jalakaijatega.

Jagatud sdidurajad sobivad vaikese liiklussagedusega Uherajalise sGiduteega tanavatele, kus
jalakaijatel ja ratturitel on eesdigus mootorsdidukite ees. Ratturi seisukohalt on tahtis, et selle

lahenduse korral hdivab rattur kogu sdiduraja, paiknedes teiste sdidukite ees.



Joonis 16. Jagatud ruumi tibid. Vasakult alates: jagatud ruum — Ghine ruum nii jalakaija kui ka mootorsdidukitega;
jagatud sdidurada — rattur jagab liiklusruumi mootorsdidukitega; jagatud rada soovitusliku paiknemisega — rattur
jagab ruumi mootorséidukiga, ratturi soovituslik paiknemine on tahistatud

Alla 5,5 m laiustele sdiduteedele ei tohiks markida telgjoont. Selliselt sunnib liikluskeskkond
koiki liiklejaid rohkem Uksteist jalgima. Jagatud sdiduraja laius peab jaama alla 4 m, Ule selle

on soovitatav luua rattarada.

Ratturi soovitusliku paiknemise markimine sdidurajale teavitab teisi juhte, et sellel teel ligub

rattureid, ning maaratleb kaigile liiklejatele ratturi eeldusliku paiknemise.

Lahendus sobib tugivdrku, kui kiirus jaab alla 30 km/h ja tipptunni autoliikluse maht alla 300
sa/h.

3.3.5. Rattarada so6idutee ruumis

Ratturitele eraldatud soéidurada sbéiduteel, millel pole lubatud teistel séidukitel viibida muuks
kui maha- ja pealesoitudeks, paikneb sdidutee paremas servas. Kuna rattarajal ei ole ratturid
autoliiklusest fuusiliselt eraldatud, siis on oluline, et kilgnev liikluskorraldus oleks kohaselt

lahendatud (kiiruspiirangud ja sagedus). Rattaraja laius on 1,5-2,5 m.

Rattarajale, mis kulgeb paralleelselt parkivate autode kérval, tuleb lisada min 0,6 m laiune
puhvertsoon, et valtida kokkupdrkeid parkivate autode avatud ustega. Kui paralleelsed
parkimiskohad on sbéidutee aares pikemalt kui ainult méni koht, tuleb rattarada viia teisele
poole parkivaid autosid. See ei vaja lisaruumi tanava ristldikes, aga on ratturi ohutuse ja

mugavuse seisukohast palju parem lahendus.



Joonis 17. Vasakul: rattarada sdidutee aares; paremal: rattaraja ja parkimisrea vahele on jaetud ohutuse
tagamiseks puhver

Valtida tuleks dle 2,5 m laiuse rattaraja planeerimist, kuna see voib tekitada segadust
vorreldes tavalise sdidurajaga. Ule 2,5 m laiuse rattaraja asemel voiks kaaluda rattatee

rajamist voi suurema puhvri jatmist killgneva autoliikluse ja rattaraja vahele.

Rattaraja toimimise seisukohalt on oluline, et rada oleks kasutuseks vaba — seal ei tohi parkida
ega kaupu laadida ja seal ei voi reisijaid sbéiduki peale vbtta ega lasta neil maha minna. See
kisimus on eriti aktuaalne koolide laheduses ja linnakeskustes. Kisimus on eelkdige
turvalisuses, kuna rattarajal olevast takistusest tuleb imber pdigata kilgneva séiduraja kaudu
ja rattakasutajal on s6idu pealt raske veenduda, kas autoliikluse olukord selja taga vdimaldab

teha seda ohutult.

Rattarada on tahistatud laia valge pidevjoonega, ristmikel katkendjoonega. Rattarajale on
kantud ratta simbol sammuga 50-100 m. Ratta simbolitega peavad olema tahistatud ka

rattaradade algused ja 16pud ning ristmikud.



Rattaraja parema ndhtavuse tagamiseks on soovitatav see ule varvida ristmike ja ristumiste
piirkonnas, kus on reaalne vajadus juhtida teiste liiklejate tdhelepanu rattarajale. Kogu
rattarada varvida pole otstarbekas, kuna kogu ulatuses varvitud rattarada vahendab

tahelepanu tdmbavat efekti olulistes kohtades, on kulukas ja vajab palju hooldust.

Lahendus sobib tugi- ja pohivdrku, erandjuhul ka tervisevdrku, kui kiilgneva liikluse kiirus jaab

alla 30 km/h vai kui kilgneva liikluse maht tipptunnis on alla 300 sa/h ning kiirus alla 50 km/h.

3.3.6. Rattarada kdonnitee ruumis

Kohtades, kus rattatee jagab ruumi kdnniteega, tuleks praeguse segakasutusega jalg- ja
rattatee lahenduse asemel eelistada rattaraja markimist kénniteele. See lahendus muudab
ratturi ja jalakaija paiknemise ennustatavaks ja vahendab konfliktivdimalusi. Rattaraja laius on
selle lahenduse korral vahemalt 1,25 m. Oluline on jatta ka jalakaijatele adekvaatne

liilkumisruum.

Joonis 18. Vasakult: rattarada kdnnitee ruumis; rattarada kénnitee ruumis, rattaraja ja s6idutee vahel puhverala;
kahesuunaline rattarada kénnitee ruumis — lahendus, mida tuleks eelistada kergliiklusteele séiduteedest eemal

Lahendus sobib tugi- ja tervisevorku. Erandkorras pdhivérgus kasutamisel tuleb margistus

teha silmapaistvam.

3.3.7. Rattatee

Rattatee on rattale ette nahtud tee, mis on kuilgnevast liiklusest fllsiliselt eraldatud naiteks

aarekivi, kdrguse erinevuse voi pollaritega. Rattatee voib kulgeda sbiduteega paralleelselt voi



eraldiseisvalt. Rattatee saab olla nii Uhe- kui ka kahesuunaline. Kahesuunalist rattateed ei

kasutata linnalises keskkonnas.

3.3.8. Uhesuunaline rattatee

Uhesuunalise rattatee kasutus on lihtne ja loogiline — see jargib muu liiklusega sama loogikat,
st Uldjuhul liigutakse tee telgjoonest paremal parisuunas ja vasakul vastassuunas. Ristmike
lahendused peavad olema selged. Eraldatus autoliiklusest muudab sdidu mugavamaks ja

turvalisemaks.

Joonis 19. Vasakul: rattatee vahetult sdidutee dares, rattatee ja kdnnitee vahel puhverala. Paremal: rattatee kdrvuti
konniteega, eraldus kdnniteest madala aarekiviga voi kdrgusega

Rattatee laius on 1,5-2 m (suure ratturite hulgaga aladel enam).

Lahendus sobib tugi- ja pdhivorku ning ka tervisevorku. Kui kulgneva liikluse kiirus on ule 50

km/h, siis tuleb sdidu- ja rattatee vahele naha ette eraldusriba.

3.3.9. Kahesuunaline rattatee

Kahesuunalist rattateed kasutatakse horeda asustusega aladel, linna aarealadel. Samuti
sobib see linna radiaalseteks Uhendusteedeks sobiduteedest eemal. Tihedamates
piirkondades tuleb olla planeerimisel tahelepanelik — kui kahesuunaline rattatee on paralleelne
sbiduteega, siis liikumissuundade osas on sisuliselt kaks kérvuti tdnavat. Ristmike lahendused

on selle tottu keerukad.



Kurvilistel I6ikudel on soovitatav soidusuunad Uksteisest fliusiliselt eraldada. Kahesuunalise

rattatee laius on 2,5-4 m (suure ratturite hulgaga teedel enam).

Lahendus sobib tervisevorku ning erandjuhul ka tugivorku, kui keskkond seda soosib. Mitte

kasutada sdidutee korval linnalises keskkonnas.

Joonis 20. Kahesuunaline rattatee. Vasakul paralleelne kdnniteega, paremal eraldiseisev

3.3.10. Jalg- ja rattatee

Jalg- ja rattateede rajamist linnalises keskkonnas tuleks Uldjuhul valtida. Eelistada tuleks

rattarada konnitee ruumis. Lahendus sobib tervisevérgu vahese kasutusega osadesse.



3.3.11. Ristmikud

e Ristmiku lahenduse kdige olulisem aspekt on selgus.

e Ristmiku lahendus ei tulene rattateede tiilibist ega vorgust, kus ta paikneb, vaid
likluskeskkonnast ja siin loetletud p&himdtetest.

e Rattur ei pea iimber reastuma lle sdiduraja — ei vasakule ega paremale.

e Autoliikluse korralduses tuleb valtida liigset parempooérderadade kasutust, kuna see
mdjutab rattaliikluse ohutust ristmikel.

e Peateesuunalist rattateed ei katkesta valjasdidud ega ristuvad sdiduteed.

e Peateesuunaline rattatee jatkub ristumistel sama kattega ja ilma kérguserinevuseta.

e Rattur ei pea vasakpddrde tegemiseks valjuma rattatee ruumist.

e Rattatee jatkub samasugusena parast ristmikku, soovitatav on rattatee tltpi ristmiku

alas voi selle vahetus laheduses mitte vahetada.

Ristmiku planeerimisel tuleb lahtuda selle kasutatavusest ning minimeerida voimalikke
konfliktikohti. Ristmiku liiklus peab olema sujuv ja ohutu eri liikumisviisidele. Hea ristmiku
tunnused on mugavus, ohutus, selgus ja vdimalus jatkata oma teekonda otse (otsesus).
Rattakasutaja peab saama uletada ristmiku voéimalikult otse — vdimalikult kiirelt ja teekonna
ligse pikenemiseta. Adrekivide Uletamine ristmikul véhendab markimisvaarselt mugavust ja
hajutab tahelepanu, mistottu tuleks aarekividega lahendusi igal vdimalusel valtida. Ristmiku
lahendus ja infoslisteem peavad olema nii selged, et ratturil oleks ristmikule jdudes kohe

selge, kuidas tuleb seda eri suundades Ulletada.

Ohutuse seisukohalt tuleb ristmikud planeerida selliselt, et jalakdijad ja ratturid oleksid
mootorsdidukijuhtide vaatevaljas. Sealjuures peaks ratturite ja jalakaijate paiknemine olema
selline, et ratturid naeksid jalakaijaid. Mootorséidukite liikumiskiirus tuleks ristmikul hoida

vaike.

Ristmikel on kaks tahtsat ja erilist tdhelepanu ndudvat aspekti — peatumine ristmikul ja

vasakpoorded.

3.3.12. Eenduv peatumisala

Foorristmikel on soovitatav viia ratturite peatumisala mootorsdidukite peatumisalast ettepoole,
et vbimaldada juhil ratturit kergesti margata (Joonis 21). Rattur paikneb autodest eespool, juhi

tahelepanu on suunatud ratturile.

Eenduvale peatumisalale on kaks lahendust. Rattaraja pikendus voi laiendatud ratturite

ooteala ehk rattatasku (ingl cycle box), mis hdivab kogu stoppjooneesise ruumi ning on



minimaalselt 3,5 m pikkune. Eenduv peatumisala voimaldab ratturitel ristmikult startida autode
eest, kus on vabamalt ruumi ja rattur on paremini nahtav. Lahendus vdimaldab ratturil
ristmikku I&bida parema loogikaga. Rattatasku ei anna lisadigust pddreteks, kui need pole
lubatud muude liikluskorraldusvahenditega. Rattatasku tahistatakse rattasimboliga ning kasti
ala tuleks markeerida varviga. VasakpOoOre rattatasku kaudu sobib pigem horeda

autoliiklusega, lihe parisuunalise sdidurajaga ristmikele.

3.25m

3.50m

3.50m

Joonis 21. Ratturite peatumisala foorristmikel

3.3.13. Vasakpoore

Kaudse vasakpoorde tegemiseks ei pea rattur valjuma rattarajalt, see on selge ja turvaline
lahendus. Ristmiku labimise aeg kull pikeneb, kuid see on mugavuse ja ohutuse kasvu
arvestades vastuvdetav ning ratturile jaab alati vdimalus sooritada vasakptore koos

autoliiklusega.

Kaudne vasakpoodre tehakse kahes etapis, nii et rattur jaab alati kllgnevast autoliiklusest
paremale ega pea valjuma rattateelt. Esmalt sbidab rattur Ule ristuva tee ootealale ja/voi
stoppjooneni ning seejarel jatkab juba ristuva tee rattarajal. Sellise lahenduse korral ei pea

rattur Umber reastuma.



Kaudse vasakp6oérde lahendus vdimaldab luua selgeid skeeme ka suurtel ja keerulistel

ristmikel, kus sama p&himotet saab kasutada mitu korda.

Joonis 22. Kaudse vasakp&orde lahenduse naide



Joonis 23. Vasakpoorde pdhimote — vasakpdore tehakse kahes osas, rattateelt

3.4. Tuupolukorrad

3.4.1. Kahesuunaline rattaliiklus Uhesuunalise autoliiklusega tanaval

Uhesuunalise mootorsdidukiliiklusega tanavatel on rattaliiklus lubatud mdlemas suunas. Vaga
vaikese liikluskoormusega tanavatel piisab ratturite soovitusliku paiknemise tahistusest.
Soovitatav on vahemalt mootorsdidukitele vastassuunas liikuv suund tahistada rattarajana,
erilist tahelepanu tuleb tahistusele pdoérata ristmikel. Lahendust tuleb kasutada piirkonniti
susteemselt, mis vahendab ootamatuse efekti ristuvatelt tanavatelt tulevate autojuhtide jaoks.
Lahendus tagab ratturitele parema ligipaasu ja otsesema teekonna.



| min1.5m I

Joonis 24. Rattaliikluse lahendamine kahesuunalisena Ghesuunalisel tanaval
3.4.2. Bussipeatused
Rattur ei pea peatuses olevast bussist médduma vasakult.

Soovitatav on kasutada lahendust, kus rattatee méédub Ghissdidukipeatusest paremalt, st
ootekoja tagant. Kui olukorda ei saa selliselt lahendada, tuleb rattarada viia peatuse eest labi.

See vbib tdhendada lisaplatvormi tegemist rattaraja ja tUhisséidukipeatuse vahele.



Joonis 25. Rattarada ootekoja ja peatuskoha vahel. Uhisséidukile minnakse ja sellelt tullakse vaheplatvormilt



Joonis 26. Rattarada Ghissdidukipeatuse taga

3.4.3. Autoliikluse rahustamine

Rattasdidu seisukohalt on olulised autoliikluse kiirust piiravad lahendused. Selliste flilsiliste
lahenduste valik on lai, rattaga arvestavate naidetena on strateegias esitatud Uks
kinniselahendus ja iks sdidutee kitsenduse lahendus. Rahustavate meetmetega ei tohi aga

sundida ratturit kasutama ebamugavaid lahendusi.



Joonis 27. Kuinnis, mis arvestab ratturi, Ghissdidukite ja raskeveokitega

Joonis 28. Sdidutee kitsendus, millest saab rattaga médduda paremalt
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Lisa 1. Jalgrattasoitude pikkused Tartu linnas. (Valikor Konsult, 2014)
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Kaardi koostas: Edgar Sepp, 2014
Lahteandmed: Endomondo (mai 2013), Tartu LV
Aluskaart: Maa-ameti WMS



Lisa 2. Jalgrattasoitude tihedus Tartu linnas (Valikor Konsult, 2014)

Jalgrattaséitude tihedus
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Lisa 3. Tartu rattaringluse stisteemi sditude jagunemine tadnavavorgus, % koigist sditudest.

Mitu % sOitudest
0.00 - 0.04
0.04 - 0.11
0.11-0.20
0.20 - 0.33
0.33-0.49
— 0.49-0.67
— 0.67-0.88
— 0.88-1.10
— 1.10-1.34
— 1.34-1.62
— 1.62-2.02
— 2.02-2.43
— 2.43-2.75
— 2.75-3.25
— 3.25-3.89
— 3.89-4.56
— 4.56-5.10
— 5.10-5.85
— 5.85-9.36
— 9.36 - 12.67




Lisa 4 Tartu elanike arvutuslikud liikumiskoridorid kdigi elukohtade ja to6kohtade vahel.




Lisa 5. Tartu rattateede pohivérgu sisenemiste arvutuslik potentsiaal.
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Lisa 6 Jalgsi liikumise arvutuslik potentsiaal, 66paev.

Inimesi
0-15
15-44
44 - 85
85 - 144
144 - 227
— 227 -323
— 323 -440
— 440 - 605
— 605 - 966
— 966 - 2241
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