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Autoliikluse osakaalu vähendamine ning 

säästvate liikumisviiside (eelkõige jalgratta) 

osakaalu tõstmine kõigist argiliikumistest  

1 Meie kliima ei võimalda aastaringselt jalgrattaga sõita 

Muu maailma näidetest on teada, et inimesed sõidavad hea meelega 

jalgrattaga ka talvel, kui tingimused on piisavalt head. Eelkõige tähendab 

see väga head lumekoristust ja libedatõrjet. Uuringud on näidanud, et 

ilma negatiivset mõju jalgrattakasutusele aitab vähendada hea 

jalgrattataristu.  

Oulus, kus talved on lumised ja külmad,  sõidab talvel rattaga keskmiselt 

10% elanikest1. Oulu on pikalt keskendunud eraldatud jalgrattataristu 

ehitamisele (865 km, 2019) ja väga oluline osa on lumekoristusel. 

Lumekoristusel puhastatakse eelisjärjekorras prioriteetsed jalgrattateed, 

puhastus toimub vajadusel mitu korda päevas. Jalgrattateedel ei tohi olla 

kunagi rohkem kui 3 cm lund.  

 

1 Øksenholt, K. V., Hagen, O. H., & Tennøy, A (2019). Sykkelplanlegging i tre 

nordiske byer. (Bicycle planning in three Nordic cities). 

https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=52136, lk 9 
2 https://www.tampere.fi/liikenne-ja-kadut/pyoraily-ja-

jalankulku/talvipyoraily.html  
3 https://pt.slideshare.net/juhanavenalainen/the-potential-and-bottlenecks-of-

bicycle-commuting-in-joensuu  

Ka teistes Soome linnades on jalgratas populaarne sõiduvahend ka 

talvel. Näiteks Helsingis sõidab talvel rattaga 7-8% elanikest1, Tamperes 

sõidab 1/3 elanikest talvel rattaga vähemalt kord nädalas2 ja Joensuul 

jääb rattaga talves sõitma 45% ratturitest3.  Mujal Skandinaavias, näiteks 

tuntud jalgrattalinnas Kopenhaagenis, jääb talvel rattaga sõitma 2/3 

elanikest ja Stockholmis kaks kümnest elanikest4.  

Tartu linnaruumi arvamusuuring näitas, et 22% vastanutest sõidaks 

talvel rattaga kui jalgrattateed oleksid paremini hooldatud.5  

Hea rattataristu puudumisel ei sõideta rattaga ka soojemates kliimades. 

Mitmel pool Hispaanias on turvalise jalgrattataristu ehitamisega alustad 

alles viimasel aastakümnel, mis on oluliselt kasvatanud jalgrattaga 

sõitjate osakaalu. Näiteks Barcelonas sõidab rattaga vaid 3% elanikest6. 

4 

https://www.academia.edu/download/58549082/Haustein_Koglin_et_al_2019_

-_A_comparison_of_cycling_cultures_in_Stockholm_and_Copenhagen.pdf  
5 Tartu linnaruumi arvamusuuring, 2021 

6 https://www.barcelona.cat/mobilitat/en/news-and-documents/initial-approval-

2024-urban-mobility-plan  

https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=52136
https://www.tampere.fi/liikenne-ja-kadut/pyoraily-ja-jalankulku/talvipyoraily.html
https://www.tampere.fi/liikenne-ja-kadut/pyoraily-ja-jalankulku/talvipyoraily.html
https://pt.slideshare.net/juhanavenalainen/the-potential-and-bottlenecks-of-bicycle-commuting-in-joensuu
https://pt.slideshare.net/juhanavenalainen/the-potential-and-bottlenecks-of-bicycle-commuting-in-joensuu
https://www.academia.edu/download/58549082/Haustein_Koglin_et_al_2019_-_A_comparison_of_cycling_cultures_in_Stockholm_and_Copenhagen.pdf
https://www.academia.edu/download/58549082/Haustein_Koglin_et_al_2019_-_A_comparison_of_cycling_cultures_in_Stockholm_and_Copenhagen.pdf
https://www.barcelona.cat/mobilitat/en/news-and-documents/initial-approval-2024-urban-mobility-plan
https://www.barcelona.cat/mobilitat/en/news-and-documents/initial-approval-2024-urban-mobility-plan
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1: Talvine rattasõit Kopenhaagenis (Mikael Colville-Andersen, flickr.com) 
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2 Jalgratast kasutavad igapäevasteks liikumisteks ainult 

noored tugevad mehed. Naised ja lapsed, aga ka eakad 

või puudega inimesed ei liigu igapäevaselt rattaga. 

Linnades, kus jalgratta sõitmine on igapäevane ja populaarne liikumise 

viis, sõidavad jalgrattaga kõik elanikud – nii naised kui mehed, nii lapsed, 

kui ka vanurid. Autostunud linnades on jalgrattakasutus suurim 

keskealiste meese seas. Arendades jalgrattataristut, mis on turvaline 

kõigile liiklejatele, toob rattaga sõitma ka need inimesed, kes varasemalt 

sõita ei julgenud. 7 

Naised 

Riikides, kus rattasõidu tingimused toetavad igapäevast praktilist 

rattasõitu, on naiste ja meeste osakaal rattasõitjate hulgas võrdväärne. 

Näiteks Saksamaal on naiste osakaal jalgratturite hulgas 49%, Taanis 

52% ja Hollandis 54%8. Samas UK-s on naiste osakaal vaid 26% ja 

USAs 30%8.  

Igapäevaste sõitude tegemiseks on naistele just eriti oluline 

jalgrattataristu turvalisus. Uuringud on näidanud, et naised muretsevad 

turvalisuse pärast rohkem kui mehed ja ei sõida sel põhjusel 

igapäevaselt jalgrattaga.7  

 

7 Buehler, R., Pucher, J.  (2021). Women and Cycling: Addressing the Gender 

Gap. In Buehler, R., & Pucher, J. (Eds.). Cycling for sustainable cities. MIT 

Press.   

 

2: Naised sõidavad Hollandis tihti jalgrattal koos lastega (Bicycle Dutch) 

  

8 Buehler, R., Pucher, J.  (2021). International Overview of Cycling. In Buehler, 

R., & Pucher, J. (Eds.). Cycling for sustainable cities. MIT Press.   
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Lapsed 

Jalgrattaga sõitmine annab lastele vabadust ja iseseisvust. Nii Hollandis 

kui ka Taanis, kus on turvaline, muust liiklusest eraldatud rattataristu, on 

jalgrattakasutajate osakaal suurim alla 18-aastate seas9. Näiteks 

Hollandis on tavapärane, et lapsed viiakse kooli rattaga (algul vanema 

rattal, hiljem lapse kõrval sõites) kuni 8-9 eluaastani, edaspidi lubatakse 

lastel juba iseseisvalt kooli sõita. Lisaks turvalisele rattataristule on nii 

Hollandis kui ka Saksamaal jalgrattasõidu oskuse koolitus osa 

õppekavast, mis annab nii lastele kui nende vanematele kindluse, et laps 

oskab rattaga hästi sõita ja liikluses toime tulla.10   

 

9 Netherlands Institute for Transport Policy Analysis (2020). Cycling facts: New 

insights. Ministry of Infrastructure and Water Management, October 2020 

 

3: Lapsed kooliteel Hollandis (Twitter @Cycling_Embassy) 

  

10 McDonald, N., Kontou, E., Handy, S.  (2021). Children and Cycling. In 

Buehler, R., & Pucher, J. (Eds.). Cycling for sustainable cities. MIT Press.   
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Eakad 

Eakad inimesed sõidavad rattaga mitmel pool Euroopas, kus on olemas 

turvalised ja mugavad jalgrattateed. Näiteks Hollandis sõidab 17% üle 

65-aastastest jalgrattaga iga päev ja üle 70-aastasted teevad nii Taanis 

kui Saksamaal 10% oma liikumistest jalgrattaga (Hollandis 23%)11. 

Uuringud on näidanud, et soodsate rattasõidutingimuste olemasolul 

jätkavad inimesed jalgrattaga sõitmist ka vanemas eas. Kuna jalgrattaga 

sõitmine koormab liigeseid vähem kui kõndimine, võib rattaga sõitmine 

olla eakatele mugavam ning annab neile rohkem iseseisvust. 

Elektrijalgratas annab lisaks võimaluse sõita kaugemale ning väiksema 

füüsilise koormusega.  

 

11 Garrard, J., et al.  (2021). Older Adults and Cycling. In Buehler, R., & Pucher, 

J. (Eds.). Cycling for sustainable cities. MIT Press.   

 

4: Eakad Hollandlased kasutavad jalgratast igapäevaselt (Twitter @Cycling_Embassy) 
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3 Miks neid jalgrattaga liikumise tingimusi nii palju 

arendama peab? Las inimesed käivad jalgrattaga 

sõitmise asemel jala, see on palju tervislikum. Või kui ei 

jõua, siis sõitku bussiga. 

Linnas on oluline luua liikumiseks võimalused kõigile elanikele, 

vaatamata füüsilisele, sotsiaalsele või majanduslikele võimekusele. Nii 

jalgsi kui ka rattaga liikumine on tervislik, odav ja jätkusuutlik ning 

linnateede ohtlikus või muu tegur ei tohiks olla takistuseks ei jalgsi 

käimisele ega jalgrattasõidule.  

Võrreldes jalgsi käimisega annab ratas võimaluse läbida pikemaid 

vahemaid. Samuti on ratas hea abivahend näiteks vanematele 

inimestele, kellele teatud vahemaad jalgsi liikumiseks võivad olla 

kurnavad ja jalgrattaga liikumine on lihtsam. 12  

Jalgrattaga sõitmine annab ka lastele rohkem iseseisvust ja võimekust 

liikuda koju, kooli, trenni ja sõprade juurde kiirelt ja efektiivselt.13 

Kuna bussiga ei ole võimalik alati ja koheselt uksest ukseni sõita, annab 

ratas vabaduse sõita just endale sobival ajal soovitud sihtkohta Jalgratas 

on ka hea viis erinevate liikumisviiside kombineerimiseks. Kui 

bussipeatus asub kodust või sihtkohast kaugemal, on ratas või 

rattaringluse ratas hea abimees.  

 

12 Garrard, J., et al.  (2021). Older Adults and Cycling. In Buehler, R., & Pucher, 

J. (Eds.). Cycling for sustainable cities. MIT Press.   

 

5: Hollandis on jalgrattaga sõitmine kõige populaarsem just teismeeas laste hulgas 

(Twitter @Cycling_Embassy) 

  

13 McDonald, N., Kontou, E., Handy, S.  (2021). Children and Cycling. In 

Buehler, R., & Pucher, J. (Eds.). Cycling for sustainable cities. MIT Press.   
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4 Tartu inimesed ei ole sellised nagu Hollandi või Taani 

inimesed, seega ei hakka nad kunagi samamoodi rattaga 

sõitma. 

Kui tekivad võimalused liikumisharjumuste muutmiseks, on paljud 

inimesed valmis ka sellist muutust tegema. See aga eeldab, et 

jalgrattaga sõitmine pakub kiiret ja turvalist alternatiivi isikliku auto 

kasutamisele.  

Tartu rattaringlus või Bolt-i tõukerattad on hea näide sellest, et kui 

alternatiivsed sõiduvahendid on kergesti kättesaadavad, siis neid ka 

kasutatakse (2022 aastal on rattaringlusel pea 8000 aktiivset kasutajat). 

Lisaks muust liiklusest eraldatud rattateede loomisele aitab 

jalgrattakasutuse kasvamisele kaasa ka heade jalgrattaparklate 

olemasolu sihtkoha lähedal.  

Muust liiklusest eraldatud jalgrattateede olemasolu võib pidada kõige 

olulisemaks teguriks, mis motiveerib rohkemaid inimesi jalgrattaga 

sõitma.  

Mitmel pool Euroopas on jalgratturite osakaal kasvanud just tänu 

turvalisele jalgrattataristu ehitamisele. Näiteks Hispaanias Sevillas, kus 

vaid 2% inimestest sõitis jalgrattaga enne 2006. aastat, kahekordistus 

 

14 https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S073988591500061X 

15 https://arxiv.org/pdf/2008.05883.pdf 

jalgrattakasutus pärast 164 km muust liiklusest eraldatud jalgrattateede 

ehitamist. 14 

Koroonapandeemia ajal rajati mitmes Euroopa linnas kiirelt ajutisi muust 

liiklusest turvaliselt eraldatud jalgrattateid. Need arengud tõid kaasa 

keskmiselt 7% jalgrattakasutuse kasvu15. 

Ghenti linnas Belgias kehtestati aastal 2017 nn ringluse plaan16, mille 

eesmärgiks oli autovaba kesklinna loomine ja läbiva autoliikluse 

piiramine. Selle tulemusena kasvas ratta kasutajate arv linnas 5%. 60% 

linna elanikest leiab, et nüüd on linnas tunduvalt mugavam ja ohutum 

rattaga sõita.  

 

 

  

 
16https://stad.gent/sites/default/files/onepager/cta/Evaluatierapport%20Circulati

eplan%20Gent%202019%20finaal.pdf  

https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S073988591500061X
https://arxiv.org/pdf/2008.05883.pdf
https://stad.gent/sites/default/files/onepager/cta/Evaluatierapport%20Circulatieplan%20Gent%202019%20finaal.pdf
https://stad.gent/sites/default/files/onepager/cta/Evaluatierapport%20Circulatieplan%20Gent%202019%20finaal.pdf
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5 Jalgrattaga ei saa tööl käia, sest see ajab higistama 

Jalgrattaga sõitmine võib tõesti higistama ajada, kui sõidetakse väga 

kiiresti, läbides pikemaid vahemaid või ei olda ratta sõitmisega harjunud. 

Sõites rattaga sujuvalt ja rahulikult, on higistamine minimaalne, sarnaselt 

jala käimisele. Pärast paarinädalast rattakasutust harjub keha uue 

füüsilise tegevusega ja väheneb ka higistamine.  

Kui linn panustab sujuva ja mugava jalgrattataristu loomisele, saavad 

ratturid sõita rahulikumalt, ilma koguaeg peatumata ja kiirusega, mis 

vastab nende võimekusele. Nii on jalgrattasõiduks vajalik pingutus 

väiksem ja väheneb ka higistamine.  

Kui jalgrattaga tööl käimiseks on vaja läbida pikemaid vahemaid, näiteks 

rohkem kui 5 km, siis on heaks alternatiiviks elektriratas, mis nõuab 

sõitmisel väiksemat füüsilist pingutust. Samas ei ole ka näiteks Hollandis 

veider, kui pärast pikema vahemaa läbimist 10-20km) käiakse enne tööle 

asumist duši alt läbi ja hommikust töölesõitu kasutatakse trenni asemel.  

 

 

6: Hollandi peaminister kasutab jalgratast igapäevaselt. Twitter @KvanOosterom 
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7: Tipptund Kopenhaagenis (wonderfulengineering.com) 
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6 Jalgrattaga ei saa poest või turult kotte koju tuua 

Jalgrattaga saab kindlasti poest ja turult kotid koju tuua. Kõige odavam 

variant selleks on kasutada seljakotti. Jalgratastele on võimalik 

paigutada ka erinevaid kotte või korve, mida müüakse erinevates 

jalgrattapoodides. Suuremate ostude tegemiseks saab kasutada ka 

(elektrilisi) kaubarattaid, mis pakuvad head alternatiivi autokasutusele17 
18. Velorendi kaudu on Tartus võimalik lihtsasti lühiajaliseks kasutuseks 

laenutada kastirattaid19.   

Samas ei tähenda igapäevane jalgrattaga sõitmine, et auto omamisest 

või kasutamises peab täielikult loobuma. Näiteks Hollandis, kus on kõige 

rohkem jalgrattaid inimese kohta maailmas 20, on auto omamise osakaal 

pigem Euroopa keskmine ja kõrgem kui Inglismaal ja Rootsis21. Autod on 

aga Eestiga võrreldes pigem väiksemad (tänu kallile maksusüsteemile) 

ja neid ei kasutata igapäevaselt. Auto omamisest on aga võimalik ka 

täielikult vabaneda ja suurema ostlemise korral saab kasutada näiteks 

Bolti takso teenust või lühiajalist autorenti.  

 

17 https://www.tandfonline.com/doi/pdf/10.1080/21650020.2018.1553628  
18 

http://s3.amazonaws.com/ClubExpressClubFiles/690768/attach/889871_1__T

he_New_Station_Wagon_-_WSJ.com.pdf  

 

8: Kotid rattal, millega saab poest ostud koju tuua. (Fietsersbond) 

19 https://www.tartu.ee/et/velorent_rattad  
20 https://english.kimnet.nl/publications/publications/2018/04/06/cycling-facts  
21 https://longreads.cbs.nl/european-scale-2019/car-ownership/  

https://www.tandfonline.com/doi/pdf/10.1080/21650020.2018.1553628
http://s3.amazonaws.com/ClubExpressClubFiles/690768/attach/889871_1__The_New_Station_Wagon_-_WSJ.com.pdf
http://s3.amazonaws.com/ClubExpressClubFiles/690768/attach/889871_1__The_New_Station_Wagon_-_WSJ.com.pdf
https://www.tartu.ee/et/velorent_rattad
https://english.kimnet.nl/publications/publications/2018/04/06/cycling-facts
https://longreads.cbs.nl/european-scale-2019/car-ownership/
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9: Ostud kastirattal (Klimaatstraat) 
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7 Jalgrattaga sõitmine on liiga ohtlik, et seda laialdaselt 

soodustama hakata. 

Kõik uuringud näitavad, et jalgratturitele tervisele saadav kasu ületab 

oluliselt liiklusõnnetustest hukkumise riski ja sellega seotud kulud 

ühiskonnale.   

Näiteks Kopenhaagenis on leitud, et rattaga tööle sõitmine vähendab 

surmade riski igal aastal üle 25%. 

Liiklusõnnetustes viga saamise risk sõltub liikuri massist ja kiirusest. 

Kiirustel alla 32km/h saavad jalgratturid ja jalakäiad surma väga harva22.  

Andmed välismaal näitavad, et kiirabisse jõudnud ratturistest vaid 15% 

on saanud löögi autolt. Samas 90% ratturite surmajuhtumitest on seotud 

autodega22. Seega on väga oluline, et jalgrattataristu arendamisel 

kasutatakse meetmeid autode ja jalgratturite kokkupõrgete 

vähendamiseks.  

Arenenud maailmas on liiklusõnnetustest saadud vigastused 

tervisehäirete põhjustena viiendal kohal. Samas Hollandis, kus on üks 

 

22 Elvik, R (2021). Cycling Safety. In Buehler, R., & Pucher, J. (Eds.). Cycling for 

sustainable cities. MIT Press.   
23 

https://researchonline.lshtm.ac.uk/id/eprint/2572564/1/Jacobsen%20Rutter%2

0-%20City%20cycling%20chapter%207%20-%20cycling%20safety.pdf  

24 https://pure.rug.nl/ws/portalfiles/portal/96370851/document_10_.pdf  

rattasõidu kõrgemaid tasemeid maailmas, on liiklusõnnetused alles 13. 

kohal23.   

Mitmel pool Euroopas on täheldatud, et turvalise rattataristu arendamine 

vähendab surmaga lõppevate õnnetuste arvu 60-70%22. Samuti on  

tõestatud,  et linnad, kus on kõrgem rattaga liikumise osakaal, on 

turvalisemad kõigile liiklejatele. Hollandi uuringud24 näitavad, et mida 

rohkem on jalgratturid ja mootorsõidukid üksteisest eraldatud, seda 

väiksem on hukkunute või raskelt vigastatud jalgratturite arv. Õnnetuste 

risk on 30-40% väiksem sõites jalgrattarajal, -teel või vähendatud 

kiirusega sõiduteel.  

Lisaks turvalisele rattataristule ja headele tingimustele, on oluline, et 

jalgrattur end ka hästi nähtavaks teeks. Kõige lihtsalt on selleks kasutada 

head rattavalgustust, mis vähendab õnnetuste arvu pea 50%25.   

25 https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0925753517313528  

 

 

https://researchonline.lshtm.ac.uk/id/eprint/2572564/1/Jacobsen%20Rutter%20-%20City%20cycling%20chapter%207%20-%20cycling%20safety.pdf
https://researchonline.lshtm.ac.uk/id/eprint/2572564/1/Jacobsen%20Rutter%20-%20City%20cycling%20chapter%207%20-%20cycling%20safety.pdf
https://pure.rug.nl/ws/portalfiles/portal/96370851/document_10_.pdf
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0925753517313528
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Jalgrattateede põhivõrgu rajamine (eelkõige 

sõiduteeruumi arvelt) 

8 Rattateid ei peaks rajama, sest ratturid moodustavad 

väga väikese osa linna elanikest. 

Inimesed kujundavad oma liikumisharjumused vastavalt tingimustele. 

Kui pole häid rattateid, siis ei sõida inimesed ka kuigi palju jalgrattaga. 

Samas, kui head rattateed luua, hakkavad inimesed kohe märksa 

rohkem jalgrattaga sõitma. Erinevad uuringud on tõestanud, et muust 

liiklusest eraldatud, turvalised rattateed on võtmetegur rattakasutuse 

suurendamiseks linnades. 26 27 

Mitmel pool Euroopas on jalgratturite osakaal kasvanud just tänu 

turvalisele jalgrattataristu ehitamisele. Näiteks Hispaanias Sevillas, kus 

vaid 2% inimestest sõitis jalgrattaga enne 2006. aastat, kahekordistus 

jalgrattakasutus pärast 164 km muust liiklusest eraldatud jalgrattateede 

ehitamist. 28 

Koroonapandeemia ajal rajati paljudes Euroopa linnades kiirelt ajutisi 

muust liiklusest turvaliselt eraldatud jalgrattateid, seal hulgas Pariisis 

(80km) ja Londonis (100km). Erinevates linnades tõid need arengud 

 

26 https://link.springer.com/article/10.1007/s11116-019-09988-4  

27 https://escholarship.mcgill.ca/downloads/s7526h740 -  

kaasa keskmiselt 7%29 jalgrattakasutuse kasvu võrreldes 2019 aastaga. 

Näiteks Viinis 2% ja Milaanos 12%30.  

Tartu rattaringlus või Bolt-i tõukerattad on hea näide sellest, et kui 

alternatiivsed sõiduvahendid on kergesti kättesaadavad, siis neid ka 

kasutatakse ja rattaga sõitmise osakaal suureneb.   

28 https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S073988591500061X 

29 https://www.mdpi.com/2071-1050/13/9/4620/pdf  
30 https://www.tandfonline.com/doi/full/10.1080/01441647.2021.1914900 

https://link.springer.com/article/10.1007/s11116-019-09988-4
https://escholarship.mcgill.ca/downloads/s7526h740
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S073988591500061X
https://www.mdpi.com/2071-1050/13/9/4620/pdf
https://www.tandfonline.com/doi/full/10.1080/01441647.2021.1914900
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9  Läbiva autoliikluse piiramine kesklinnas ja sõiduteede 

läbilaskvuse vähendamine on keskkonnale kahjulik, sest 

autojuhid peavad siis pikema ringiga sõitma ja/või 

ummikutes seisma. 

Linnaruumi avamine jalakäijatele ja jalgratturitele on positiivse mõjuga. 

Isegi kui mõni autojuht sõidab selle tulemusel tõepoolest pikema 

distantsi maha, vahetavad paljud endised autojuhid auto mõne säästva 

liikumisviisi vastu või jätavad osa liikumistest üldse ära. Uuringud 

näitavad, et erinevad meetmed autoliikluse vähendamiseks mitmel pool 

Euroopas on olnud edukad31 32. 

Sõiduteede arvelt rattateede või muu liikluse edendamine ei tähenda, et 

suureneb reisiaeg või . Uuringud on näidanud, et radade eemaldamisel 

ei ole mõju liikluskoormusele, küll aga suureneb ohutus kõigile 

liiklejatele33. 

Näiteks Londonis vähendas ummikumaks autokasutust 33%. 

Autoliikluse piiramine Roomas vähendas autode osakaalu 10-20% ning 

liikluse ja parkimise piiramine Oslo kesklinnas vähendas autokasutust 

11-19% 34. Samaaegselt autoliikluse piiramisega (ummikumaks, madala 

heitega tsooni loomine), tuleks arendada ka jalgsi ja rattaga liikumise 

võimalusi ja panustada ühistranspordi edendamisesse. 35  

 

31 https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2213624X22000281  
32 http://pure-

oai.bham.ac.uk/ws/files/18559478/Holman_Harrison_Querol_Review_efficacy

_low_emission_Atmospheric_Environment_2015.pdf  

  

33Furth, P. G (2021). Cycling infrastructure for all. In Buehler, R., & Pucher, J. 

(Eds.). Cycling for sustainable cities. MIT Press.   
34 https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2213624X22000281  
35 https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2213624X22000281  

https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2213624X22000281
http://pure-oai.bham.ac.uk/ws/files/18559478/Holman_Harrison_Querol_Review_efficacy_low_emission_Atmospheric_Environment_2015.pdf
http://pure-oai.bham.ac.uk/ws/files/18559478/Holman_Harrison_Querol_Review_efficacy_low_emission_Atmospheric_Environment_2015.pdf
http://pure-oai.bham.ac.uk/ws/files/18559478/Holman_Harrison_Querol_Review_efficacy_low_emission_Atmospheric_Environment_2015.pdf
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2213624X22000281
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2213624X22000281
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10 Tartu kesklinn sureb välja, kui siia sõiduteede arvelt 

jalgrattateid rajada vm moel autoliiklust piirata 

(korterihinnad langevad)  

Erinevates Euroopa linnades on korduvalt näidatud, et head jalgsi ja 

jalgrattaga liikumise tingimused panevad tänavad rohkem elama, äridel 

hakkab paremini minema ning ka elukohana on sellised tänavad väga 

atraktiivsed36.  

Tartus Rüütli tänaval ja Aleksandri tänava alguses on juba praegu näha, 

kuidas autoliikluse piiramine on tänavad palju inimsõbralikuks ja 

elavamaks muutunud. Positiivset mõju näitavad nii korterihindade kasv 

kui ka äride rohkus.  

Berliinis tehtud uuring37 näitas, et poeomanikud arvavad, et nende 

klientidest kasutab autot rohkem inimesi, kui see tegelikult on. Samuti 

ülehindasid ettevõtted seda, kui kaugelt nende kliendid nende juurde 

tulevad. Üle poole klientidest elas poodidele vähem kui ühe kilomeetri 

kaugusel. Sarnased tulemused leiti uuringust restoranide seas Brisbane-

s. Restoranide omanikud arvasid, et üle 50% nende klientidest tulevad 

 

36 https://publications.iass-

potsdam.de/rest/items/item_6000977_1/component/file_6000978/content 
37 https://publications.iass-

potsdam.de/rest/items/item_6000977_1/component/file_6000978/content 
38 

https://www.australasiantransportresearchforum.org.au/sites/default/files/ATRF

2015_Resubmission_84.pdf  

autoga, kuid tegelikult tulevad autoga vaid 20% klientidest, eelistatakse 

jalutamist ja ühistranspordi.38  

Hollandi uuring näitas, et poodide käive ei sõltu ümbritsevate 

parkimiskohtade olemasolust. Vaid regionaalsetes suuremates 

ostukeskustes võis sellist seost täheldada. 39 

Ghenti linnas Belgias kehtestati aastal 2017 nn ringluse plaan40, mille 

eesmärgiks oli autovaba kesklinna loomine ja läbiva autoliikluse 

piiramine. Selle tulemusena kasvas uute äride osakaal 20% ja hotellide 

ja restoranide pankrotid vähenesid 7%. 

Londonis tehti 2017 aastal eksperiment, mille raames kaotati tänavalt 

kaks parkimiskohta ja nende asemele tehti nn mini park istekohtade ja 

jalgratta parkimiskohtadega. Ümbritsevates poodides tehti sel ajal 20% 

rohkem oste kui varem41.  

 

 

39 https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S096969891100124X  
40https://stad.gent/sites/default/files/onepager/cta/Evaluatierapport%20Circulati

eplan%20Gent%202019%20finaal.pdf  
41 https://www.livingstreets.org.uk/media/3890/pedestrian-pound-2018.pdf  

https://publications.iass-potsdam.de/rest/items/item_6000977_1/component/file_6000978/content
https://publications.iass-potsdam.de/rest/items/item_6000977_1/component/file_6000978/content
https://publications.iass-potsdam.de/rest/items/item_6000977_1/component/file_6000978/content
https://publications.iass-potsdam.de/rest/items/item_6000977_1/component/file_6000978/content
https://www.australasiantransportresearchforum.org.au/sites/default/files/ATRF2015_Resubmission_84.pdf
https://www.australasiantransportresearchforum.org.au/sites/default/files/ATRF2015_Resubmission_84.pdf
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S096969891100124X
https://stad.gent/sites/default/files/onepager/cta/Evaluatierapport%20Circulatieplan%20Gent%202019%20finaal.pdf
https://stad.gent/sites/default/files/onepager/cta/Evaluatierapport%20Circulatieplan%20Gent%202019%20finaal.pdf
https://www.livingstreets.org.uk/media/3890/pedestrian-pound-2018.pdf
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11 Taristu asemel peab panustama jalgratturite 

koolitamisse ja nende liikluskultuuri tõstmisse 

Jalgratturite koolitamine, nagu ka erinevate teiste meetmete 

rakendamine lisaks rattataristu ehitamisele on kindlasti oluline, kuid 

võtmeteguriks jalgratturite osakaalu suurendamiseks on turvalise ja 

mugava rattataristu loomine.  

Colorado ülikooli poolt läbi viidud uuring42 leidis, et autojuhid rikuvad 

reegleid vähemalt sama palju kui ratturid, kui mitte rohkem. Pea 20.000 

inimese seas läbi viidud küsitlus liikluseeskirjade kohta näitas, et nii 

autojuhid (99%), ratturid (96%) kui jalakäijad (98%) rikuksid mingil 

määral reegleid. Kui jalgratturid reegleid rikuvad, on see eelkõige 

põhjustatud hea rattataristu puudumisest ja ratturite oma turvalisuse 

tagamiseks.  

Taani uuring, mis vaatles jalgratturite liikluskäitumist, leidis samuti, et 

hea rattataristu vähendab liiklusrikkumiste arvu. Kopenhaagenis rikkus 

reegleid vaid 4% rattureid, teistes linnades, kus rattataristut vähem, 

8%43.  

Tartu 2018. aasta liikuvusuuring tõi välja, et 52% vastanutest ei sõida 

Tartu linnas jalgrattaga, kuna puuduvad sobivad jalg- ja rattateed. 53% 

peab jalgrattaga sõitmist ohtlikuks. Samuti väitsid vastanud, et paremate 

 

42 https://www.jstor.org/stable/pdf/26211757.pdf  
43 https://www.bicycling.com/news/a27456430/cycling-laws-bike-

lanes/#:~:text=According%20to%20a%20new%20study,average%20rate%20o

f%204.2%20percent  

jalgratta- ja kõnniteede olemasolu võib vähendada nende autokasutust. 

Samu tulemusi on näidanud ka mitmed teised uuringud Euroopas44. 

Rattataristu arendamisega paralleelselt on aga kindlasti oluline viia läbi 

erinevaid kampaaniaid, luua liiklusõpetuse programme eelkõige koolides 

aga ka mujal ning pärssida autokasutust kesklinnas näiteks läbi kõrgema 

parkimistasu kehtestamisega.  

  

44 https://escholarship.mcgill.ca/downloads/s7526h740 - 

https://www.jstor.org/stable/pdf/26211757.pdf
https://www.bicycling.com/news/a27456430/cycling-laws-bike-lanes/#:~:text=According%20to%20a%20new%20study,average%20rate%20of%204.2%20percent
https://www.bicycling.com/news/a27456430/cycling-laws-bike-lanes/#:~:text=According%20to%20a%20new%20study,average%20rate%20of%204.2%20percent
https://www.bicycling.com/news/a27456430/cycling-laws-bike-lanes/#:~:text=According%20to%20a%20new%20study,average%20rate%20of%204.2%20percent
https://escholarship.mcgill.ca/downloads/s7526h740
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12 Jalgratturid rikuvad sageli reegleid ning ohustavad 

jalakäijaid 

Jalakäijatele tihti tõesti ei meeldi, kui neist kiirelt mööda sõitev jalgrattur 

neile liiga lähedale tuleb. Konflikte võib tekkida eriti just bussipeatustes 

või ülekäiguradadel, kuid sellised olukorrad ei lõppe pea kunagi 

vigastustega. 

Konfliktide vältimiseks on kõige lihtsam lahendus jalakäijate ja ratturite 

füüsiline eraldamine. Samuti peaksid nii jalakäijatele kui ratturitele olema 

selge, millal on ühel või teisel tee ületamisel eesõigus.  

Colorado ülikooli poolt läbi viidud uuring45 leidis, et autojuhid rikuvad 

reegleid vähemalt sama palju kui ratturid, kui mitte rohkem. Pea 20.000 

inimese seas läbi viidud küsitlus liikluseeskirjade kohta näitas, et nii 

autojuhid (99%), ratturid (96%) kui jalakäijad (98%) rikuksid mingil 

määral reegleid. Kui jalgratturid reegleid rikuvad, on see eelkõige 

põhjustatud hea rattataristu puudumisest ja ratturite oma turvalisuse 

tagamiseks.  

Taani uuring, mis vaatles jalgratturite liikluskäitumist, leidis samuti, et 

hea rattataristu vähendab liiklusrikkumiste arvu. Kopenhaagenis rikkus 

reegleid vaid 4% rattureid, teistes linnades, kus rattataristut vähem, 

8%46.   

 

45 https://www.jstor.org/stable/pdf/26211757.pdf  46 https://www.bicycling.com/news/a27456430/cycling-laws-bike-

lanes/#:~:text=According%20to%20a%20new%20study,average%20rate%20o

f%204.2%20percent  

https://www.jstor.org/stable/pdf/26211757.pdf
https://www.bicycling.com/news/a27456430/cycling-laws-bike-lanes/#:~:text=According%20to%20a%20new%20study,average%20rate%20of%204.2%20percent
https://www.bicycling.com/news/a27456430/cycling-laws-bike-lanes/#:~:text=According%20to%20a%20new%20study,average%20rate%20of%204.2%20percent
https://www.bicycling.com/news/a27456430/cycling-laws-bike-lanes/#:~:text=According%20to%20a%20new%20study,average%20rate%20of%204.2%20percent
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13 Jalgrattataristu on liiga kallis 

Jalgrattataristu ehitamine maksab palju vähem kui maanteede või 

raudteede ehitamine. Samas on oluline, et jalgrattataristu ehitamiseks 

oleks suunatud piisavalt raha, kuna ilma konkreetse või liiga väikse 

eelarvega ei ole võimalik saavutada ühtset ja hästi ühendatud 

jalgrattateedevõrgustikku.  

Helsingis, kus on kokku umbes 1,300 km jalgrattateid, leiti, et iga 

jalgrattataristusse investeeritud euro toob linnale 3.6 eurot kasumit. 

Suurim tulu on seotud tervisega, kuna jalgrattasõit vähendab 

liikumispiirangust tulenevaid terviseriske ja kulusid. Samuti väheneb reisi 

ajakulu, kuna jalgsi käimine, jalgrattasõit ja ühistranspordi kasutamine 

vähendavad linnas ummikuid 47. 

Bostonis tehtud uuring võrdles rattataristu investeeringuid 

tervisehoiukulude kokkuhoiuga. Tulemused näitasid, et aastaks 2040 

tehtavad investeeringud rattataristusse vahemikus $138 kuni $605 

miljonit toovad kaasa $388 kuni $594 miljonit kokkuhoidu 

tervisehoiukuludes ja $143 kuni $218 miljonit sääste kütusekuludes. 48 

 

 

47 https://www.eltis.org/in-brief/news/helsinkis-bikenomics-analysis-shows-

cycling-investment-pays  
48 https://www.zora.uzh.ch/id/eprint/43289/1/Gotschi1.pdf  
49 Furth, P. G (2021). Cycling infrastructure for all. In Buehler, R., & Pucher, J. 

(Eds.). Cycling for sustainable cities. MIT Press.    

14 Jalgrattateed tekitavad ummikuid 

New Yorgis, kus ühesuunalisel teel vähendati sõiduradu kolmelt kahele, 

et luua ruum jalgratturitele, suurenes märgatavalt jalgratturite osakaal, 

kuid mõju liikluskoormusele või autode reisiaeg ei muutunud (vaata müüt 

#19)59. Samas vähenes oluliselt kiiruse ületamine autojuhtide seas, 

õnnetusjuhtumite arv ja jalgratturitel ei olnud enam põhjust sõita 

kõnniteel.49   

Rattasõitjate osakaal suurenes märgatavalt, kuid liikluskoormus ega 

autode reisiaeg ei vähenenud. Varasemalt kihutasid autod ühe punase 

tule alt järgmiseni, kui nüüd sõidavad autod sujuvamalt, aeglasemalt ja 

vaevu peatumata50. 

Eeldusel, et jalgrattateede lisamisel väheneb autokasutajate arv ja 

suureneb ratturite arv, suureneb ka läbilaskvus. Jalgratturid võtavad teel 

vähem ruumi, mis tähendab, et linnakeskkonnas läbib sama teelõigu 

võrreldes autodega jalgrattaid viis korda rohkem.   

50 Bert, R. Street Fight: Handbook for an Urban Revolution, By Janette Sadik-

Khan and Seth Solomonow. New York City: Viking, 2016. Civil Engineering—
ASCE, 86(5), 80-80. 

https://www.eltis.org/in-brief/news/helsinkis-bikenomics-analysis-shows-cycling-investment-pays
https://www.eltis.org/in-brief/news/helsinkis-bikenomics-analysis-shows-cycling-investment-pays
https://www.zora.uzh.ch/id/eprint/43289/1/Gotschi1.pdf
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15 Ratturitele meeldib segakergliiklusteedel sõita 

Jalg- ja jalgrattateed sobivad jalgratturitele hästi väljaspool linnu või linna 

äärealadel, kus jalakäijaid on üldjuhul vähe.  

Linnas aga ei võimalda jalg- ja jalgrattateed ratturitel sujuvalt liigelda. 

Jalakäijatel ja jalgratturitel on erinevad liikumisomadused (eelkõige 

erinev kiirus) ja suuremas mahus ei sobi nad üksteisega koos liiklema51. 

Jalakäijad takistavad jalgratturite liikumist kuna nende kiirus on üldjuhul 

aeglasem. Ratturid aga võivad jalakäijatele tekitada tunnetuslikku 

ebaturvalisust, kuna vuhavad neist kiirelt ja vahel ootamatult mööda. 

üldjuhul ei ole jalakäijad ratturitega harjunud.  

Füüsiliselt üksteisest eraldatud kõnniteed, jalgrattateed ja sõiduteed on 

mugavaim ja kõige turvalisem lahendus kõikidele liiklejatele.  

Kanadas tehtud uuring52 leidis, et jalgratturid pigem väldiksid 

jalakäijatega tee jagamist. Küll aga valivad nad jagatud teede kasuks, kui 

alternatiiviks oleks sõita autoteel.   

UK uuring53, mis käsitles jagatud jalgratta- ja kõnniteede kasutajate 

arvamusi jagatud teedest tõi välja, et rohkemal kui 60% ratturitele 

tekitavad teised tee kasutajad frustratsiooni.  

 

51 https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0965856421002238  
52 https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2590198220300051  

16 Kiired ratturid saavad sõita sõiduteel, teised kõnniteel. 

Milleks meile veel jalgrattateed? 

Tartu 2018. aasta liikuvusuuring tõi välja, et 52% vastanutest ei sõida 

Tartu linnas jalgrattaga, kuna puuduvad sobivad jalg- ja jalgrattateed. 

53% peab jalgrattaga sõitmist ohtlikuks. Samuti väitsid vastanud, et 

paremate jalgratta- ja kõnniteede olemasolu võib vähendada nende 

autokasutust. Samu tulemusi on näidanud ka mitmed teised uuringud 

Euroopas54. 

Kõnniteel sõites peaks eeldama, et rattur sõidab jalakäijatega samas 

tempos, kuid see ei ole jalgratturitele ei omane ega meeldiv. Samuti ei 

ole kõnniteel sõitmine sujuv, kuna jalakäijate jaoks peab tihti peatuma 

või kiirust vähendama.  

Kui tahame kasvatada jalgrattaga liikuvate inimeste hulka, peame looma 

head tingimused nende jaoks, kes täna veel ei sõida. Seetõttu ei saa 

jalgrattateede rajamisel lähtuda (vaid) tänastest jalgratturitest.  

53 https://www.icevirtuallibrary.com/doi/pdf/10.1680/jmuen.16.00033  
54 https://escholarship.mcgill.ca/downloads/s7526h740 - 

https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0965856421002238
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2590198220300051
https://www.icevirtuallibrary.com/doi/pdf/10.1680/jmuen.16.00033
https://escholarship.mcgill.ca/downloads/s7526h740
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17 Jalgrattateede rajamine aeglustab bussiliiklust 

Lühiajaliselt võib see tõesti nii olla, aga täpselt samamoodi nagu 

jalgrattateed ei tekita pikas plaanis ummikuid, ei aeglusta need ka 

bussiliiklust. Pigem vastupidi, head jalgrattateed viivad teedelt ära 

autosid, nii et bussid saavad vabamalt ja kiiremini liikuda.  

Sõiduteede arvelt rattateede või muu liikluse edendamine ei tähenda, et 

läbilaskvus väheneb. Uuringud on näidanud, et autoradade 

eemaldamisel ja selle arvelt kõnni või rattateede loomine ei mõjuta 

oluliselt liikluskoormust ega reisiaega55. Kopenhaagenis leiti, et 

rattainfrastruktuuri edendamine vähendab autoliiklust 45% ja seeläbi 

luuakse võimalused ühistranspordi kiiremaks liikumiseks.56  

 

 

 

 

 

 

55Furth, P. G (2021). Cycling infrastructure for all. In Buehler, R., & Pucher, J. 

(Eds.). Cycling for sustainable cities. MIT Press.   
56 https://www.ecf.com/resources/cycling-facts-and-figures  

18 Tartut läbib suur hulk transiitliiklust, mistõttu ei saa 

sõiduteid kitsamaks teha. 

Vähemalt Tartu kesklinnas on transiitliikluse osakaal väga väike (4%-

13%57). Isegi kui see nii poleks, saaks sõiduteid kitsamaks teha ikka, kui 

samaaegselt loodaks häid tingimusi jalgsi, jalgrattaga ja/või bussiga 

liikumiseks. Sel juhul hakkaksid linnaelanikud enam kasutama just neid 

liikumisviise ning vähenenud sõidutee ruumis jääks senisest suurem osa 

transiitliiklusele.  

Projektid mujalt maailmast on näidanud, et sõiduradada eemaldadamine 

või kitsendamine ei mõjuta oluliselt liikluskoormust ega sõiduaega. 

Samas aga teevad sellised muudatused tänavad tunduvalt ohutumaks ja 

meeldivamaks kõikidele liiklejatele (vaata projekti kirjeldust müüt #19). 
58,60 

Lisaks planeeritakse mõne aasta pärast Tartu põhjapoolse ümbersõidu 

realiseerimist ja Tiksoja silla ehitamist. See võimaldab transiitliiklusel 

linna sisenemata Tartust mööduda.  

 

57 Tartu kesklinna liiklusuuring, (2021) 

https://www.ecf.com/resources/cycling-facts-and-figures
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19 Liiklus läheb täiesti umbe, kui nt Riia tänaval 

kummaski suunas üks sõidurada ära võtta või Riia-Turu 

ristmikku kompaktsemaks muuta 

Kui sõiduraja asemele rajada hea kvaliteediga rattateed või bussirajad, 

siis vahetavad paljud endised autojuhid auto mõne muu liikumisviisi 

vastu. Jalgrattatee on palju suurema läbilaskvusega kui autorada 

sõiduteel ja seetõttu tekib ummikuid vähe või üldse mitte. Samuti 

pareneb tee ohutus ja linnaruumi kvaliteet.  

Tuntud näite sellise projekti kohta (teostatud 2010) leiab Brooklyinist, 

New Yorgis. Ühesuunalisel, pargiga paralleelsel tänaval, oli varasemalt 

kolm sõidurada, kus autod kihutasid (74% ületasid kiirust) ja jalgratturid 

sõitsid kõnnitee (46% - illegaalne NYC-s). Lahendusena muudeti üks 

sõidurada kahesuunaliseks jalgrattateeks ja teised kaks sõidurada tehti 

kitsamas, et vähendada autode kiirust (vaata joonis 10).  

Muudatuste tulemusena vähenes autode kiiruse ületamine, vaid 4% 

ratturitest valisid sõiduks jätkuvalt kõnnitee. Vigastustega lõppenud 

õnnetuste arv vähenes 63%. Rattasõitjate osakaal suurenes 

märgatavalt, kuid liikluskoormus ega autode reisiaeg ei vähenenud. 

Varasemalt kihutasid autod ühe punase tule alt järgmiseni, kui nüüd 

sõidavad autod sujuvamalt, aeglasemalt ja vaevu peatumata58.  

 

58 Bert, R. Street Fight: Handbook for an Urban Revolution, By Janette Sadik-

Khan and Seth Solomonow. New York City: Viking, 2016. Civil Engineering—
ASCE, 86(5), 80-80. 
59 https://www.pps.org/article/prospect-park-west-overcoming-controversy-to-

create-safety-and-mobility-benefits-in-brooklyn  

 

Joonis 10: Prospect Park West liikluslahendus enne ja pärast.59 

Sarnaste projektide tulemusanalüüsid on näidanud, et sõiduradade 

eemaldamine ohutuse tagamiseks ja teiste liikumisviiside parema 

liikumiseks võimaldamiseks on tulemuslikud ja täidavad eesmärki. Mõju 

liikluskoormusele on üldjuhul vähene ja isegi kui sõiduaeg võib mõnel 

juhul suureneda, on sellise projekti kasu ühiskonnale õnnetuste 

vältimiseks vägagi tulus60.  

60 Noland, R. B., Gao, D., Gonzales, E. J., & Brown, C. (2015). Costs and 

benefits of a road diet conversion. Case studies on transport policy, 3(4), 449-
458.  
 

https://www.pps.org/article/prospect-park-west-overcoming-controversy-to-create-safety-and-mobility-benefits-in-brooklyn
https://www.pps.org/article/prospect-park-west-overcoming-controversy-to-create-safety-and-mobility-benefits-in-brooklyn
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20 Enne peab autoliiklus vähenema, alles siis saab 

parkimiskohtade arvu vähendada ja tänavaruumi ümber 

jagada. 

Pikaaegsest rahvusvahelisest kogemusest on teada, et muutusi saab 

kõige paremini juhtida ruumiliste sekkumistega. Väga keeruline on 

vähendada autoliiklust ilma selle arvelt teiste liikumisviiside tingimusi 

parendamata. Autoliikluse arvelt peab see tulema sellepärast, et kiire, 

tihe ja sujuv autoliiklus on üks suuremaid barjääre aktiivsete 

liikumisviiside kasutamisele. 

Näiteks Londonis vähendas ummikumaks autokasutust 33%. 

Autoliikluse piiramine Roomas vähendas autode osakaalu 10-20% ning 

liikluse ja parkimise piiramine Oslo kesklinnas vähendas autokasutust 

11-19% 61. 

Uuringud on lisaks näidanud, et liikluse vähendamiseks on edukad 

meetmed, mida rakendatakse käsikäes teiste meetmetega. 

Samaaegselt autoliikluse piiramisega (ummikumaks, madala heitega 

tsooni loomine), tuleks arendada jalgsi ja rattaga liikumise võimalusi ja 

panustada ühistranspordi edendamisesse.52 

 

61 https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2213624X22000281  

62 https://swov.nl/en/publicatie/safety-physically-separated-cycle-tracks-

compared-marked-cycle-lanes-and-mixed-traffic 

21 Rattateed/-rajad on ohtlikud, sest pole piisavalt 

autoliiklusest eraldatud 

Rattaga sõitmiseks on olemas erinevat tüüpi jalgrattataristu. 

Jalgrattateed, mis on füüsiliselt teistest liiklejatest eraldatud, on kõige 

turvalisemad62. Samas ei ole eraldatud rattateede ehitamine ajati vajalik. 

Väiksematele teedele, kus autoliiklust vähem ja kiirus väiksem (30km/h), 

sobivad hästi jalgrattarada või isegi jagatud ruum. Näiteks Hollandis 

juhtub just sellistel teedel liiklusõnnetusti kõige vähem ja need on laste 

poolt kõige enam eelistatud63. Tihti ei ole sellised teed reisi kiiruse 

poolest kõige optimaalemad, seega nii autod kui ratturid, kes kiirelt 

sihtkohta soovivad jõuda, pigem väldivad selliseid tänavaid ja seega on 

neil üleüldiselt vähem liiklust.  

 

 

  

 
63 Furth, P. G (2021). Cycling infrastructure for all. In Buehler, R., & Pucher, J. 

(Eds.). Cycling for sustainable cities. MIT Press.    

https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2213624X22000281
https://swov.nl/en/publicatie/safety-physically-separated-cycle-tracks-compared-marked-cycle-lanes-and-mixed-traffic
https://swov.nl/en/publicatie/safety-physically-separated-cycle-tracks-compared-marked-cycle-lanes-and-mixed-traffic
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22 Inimesed ei taha sõita rattateedel, mis on rajatud Riia 

tänavale või muule suure autoliiklusega tänavale, sest 

seal on palju müra ja heitgaase 

Muidugi ei ole müra ja heitgaaside sees sõitmine ratturile kõige 

mõnusam. Kuid sarnaselt autojuhtidele valivad ka igapäevaselt rattaga 

sõitjad oma teekonnaks kõige kiirema, otsema ja loogilisema tee, kus 

peab võimalikult vähe peatuma64,65. Riia tänaval olevad jalgrattateed 

loovad sellise võimaluse. Ratturile jääb alati võimalus valida teine 

teekond, mis kulgeb mööda väiksemaid ja rahulikumaid tänavaid.  

Kui rattateede jaoks vähendatakse autoridade arvu Riia tänaval, siis 

väheneb ka autoliiklus. Samuti väheneb potentsiaalselt autoga sõitjate 

arv, kuna rattaga sõitmine muutub turvalisemaks ja atraktiivsemaks. 

Lisaks on Tartu linnal plaanis lähitulevikus alandada kõikide 

linnatänavate piirkiirust 30 km/h-le. See omakorda tähendab puhtamat, 

vaiksemat ja mõnusamat linnaruumi. 

Rattaga sõitmine on tervisele kasulik, kuna suurendab inimeste 

igapäevast kehalist aktiivsust. Sellest tulenev kasu tervisele korvab 

suuresti võimalikust õhusaastest tuleneva kahju. 66 

  

 

64 Cabral, L., Kim, A. M., & Shirgaokar, M. (2019). Low-stress bicycling 

connectivity: Assessment of the network build-out in Edmonton, Canada. Case 

studies on transport policy, 7(2), 230-238. 
65 Garrard, J. (2021). Women and Cycling: Addressing the Gender Gap. In 

Buehler, R., & Pucher, J. (Eds.). Cycling for sustainable cities. MIT Press.    

66 https://www.tandfonline.com/doi/pdf/10.1080/01441647.2015.1057877  

 

https://www.tandfonline.com/doi/pdf/10.1080/01441647.2015.1057877
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23 Rattateede rajamisele kulub palju loodusressursse ja 

tekib palju süsihappegaasi 

Kindlasti ei saa väita, et rattateede rajamisel loodusressursse ei kulu Küll 

aga kulub neid tunduvalt vähem kui sõidutee rajamisel. Kuna 

jalgrattateed vajavad vähem ruumi kui sõiduteed, tekib nende rajamisel 

palju vähem pinnase- ja veereostust67.  

Näiteks USAs maksab üks miil eraldatud rattateed umbes 0.25 miljonit 

dollarit, samas kui linnasisese sõidutee miil maksab 240 korda rohkem. 

Ka see hinnavahe näitab, et loodusressursse kulub jalgrattateede 

rajamisele tunduvalt vähem kui sõiduteedele68.  

Ressursside kulu ja süsihappegaasi tekke jalgrattateede rajamisel 

korvab aga asjaolu, et turvalised rattateed toovad paljud inimesed 

rattaga sõitma, eriti just autosõidu arvelt. Kui Euroopas sõidaksid kõik 

praegused jalgratturid hoopis autodega, tooks see kaasa 3 miljardit liitrit 

kütusekulu aastas (võrreldav näiteks Iirimaa aastase kütusekuluga)69. 

Seega potentsiaal süsihappegaasi säästmiseks on kõrge.   

 

67 https://www.ecf.com/sites/ecf.com/files/TheBenefitsOfCycling_final-v2.pdf, lk 

10 
68 https://www.ecf.com/sites/ecf.com/files/TheBenefitsOfCycling_final-v2.pdf, lk 

37 

69 https://www.ecf.com/sites/ecf.com/files/TheBenefitsOfCycling_final-v2.pdf, lk 

12 

https://www.ecf.com/sites/ecf.com/files/TheBenefitsOfCycling_final-v2.pdf
https://www.ecf.com/sites/ecf.com/files/TheBenefitsOfCycling_final-v2.pdf
https://www.ecf.com/sites/ecf.com/files/TheBenefitsOfCycling_final-v2.pdf
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Pop-up rattaradade rajamine Riia tänaval ja 

Vabaduse puiesteel sõiduradade arvelt 

24 Pollarite jm ajutiste liikluskorraldusvahenditega 

rajatud rattateed pole turvalised 

Ajutised rattateed ei pruugi alati olla turvalised, kui need ei ole füüsiliselt 

muust liiklusest eraldatud. Tartus aga luuakse ajutiste rattateede disain 

koos liikuvusekspertidega ja samuti tehakse lahendusele liiklusohutuslik 

audit. Seega saab olla kindel, et luuakse turvaline lahendus.   

Ajutiste lahenduste loomisel on oluline, et rattateed oleksid nii 

jalakäijatest kui ka autodest eraldatud, kasutada tuleks füüsilist 

eraldatust ja vaid osa tee värvimine ei ole piisav lahendus. Samuti on 

oluline, et pollarid jm ise ei ohustaks jalgratturit. 70 

Tartus on ajutised rattarajad planeeritud kuni septembri lõpuni. Kui 

piloodi jooksul selgub, et lahenduse ohutust saab veelgi parandada, siis 

see võetakse lõpliku lahenduse planeeringus kindlasti arvesse.  

 
 
 
 

 

70 https://mobycon.com/wp-content/uploads/2020/05/FrKr-Berlin_Guide-

EN.pdf  

25 Pollaritega rajatud rattateed ei pea kuigi kaua vastu 

(pollarid lähevad katki jne). 

Ajutised rattateed ei olegi loodud igaveseks. Tartus on esmase 

eksperimendi pikkuseks planeeritud kolm-neli kuud. Kui selle aja jooksul 

peakski pollaritega probleeme tekkima, saab need lihtsasti välja 

vahetada. Samuti annab esimene eksperiment võimaluse läbi mõelda 

mitte ainult teede asukoha ja disaini, vaid ka materjalid enda. Küll aga 

on ette nähtud, et pollarid on kvaliteetsed ja neid saab ka edaspidi 

teistest ajutistest liikluslahendustes kasutusele võtta.  

 

26 Pollaritega eraldatud rattaradadelt ei saa lund 

koristada. 

Ka ajutised rattarajad disainitakse vastavalt nõuetele. See tähendab, et 

rattaraja laius on sama, mis on ette nähtud ka nö kestva taristu 

planeerimisel. Nõuetele vastav rattarada on piisavalt lai, et sinna mahuks 

ära lumekoristusmasin.  

 

https://mobycon.com/wp-content/uploads/2020/05/FrKr-Berlin_Guide-EN.pdf
https://mobycon.com/wp-content/uploads/2020/05/FrKr-Berlin_Guide-EN.pdf
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Varia 

27 Isiklik näide/kogemus on hea alus ühiskondlike 

otsuste langetamiseks 

Ühiskondlike otsuste tegemisel tuleks toetuda andmetele ja 

tõendusmaterjalidele. Mida rohkem on kogutud tõendusmaterjale, seda 

parem on arusaam sellest, milline efekt võib planeeritud tegevusel olla. 

Absoluutset tõde ei ole ka läbi uuringute võimalik leida, kuid mida rohkem 

on toetavat tõestusmaterjali, seda parem. Erinevatele uuringutele 

toetudes on võimalik ette näha ka planeeritud tegevuse laiemat mõju või 

muuta plaani nii, et sellest oleks kasu rohkematele ühiskonna 

gruppidele.71 72  

Näiteks selleks, et jalgrattaga hakkaks sõitma suurem osa elanikkonnast 

ei pruugi piisata vaid tänaste kohalike praktikate laiendamisest. Selleks, 

et jalgrattaga sõidaks ka need, kes täna veel ei sõida, tuleks uurida 

praktilisi näiteid mujalt poolt maailmast ja toetuda teaduslike uuringute 

tulemustele, mis näitavad, näiteks, millisest tingimustes sõidavad rattaga 

rohkem ka lapsed ja vanurid.     

 

71 
https://mycourses.aalto.fi/pluginfile.php/915917/mod_resource/content/
1/Kevin%20Krizek%2C%20Ann%20Forysth%2C%20and%20Carissa%
20Schively%20%282009%29%20Slotterback%20Is%20there%20a%20
role%20for%20evidence-
based%20practice%20in%20urban%20planning%20and%20policy.pdf  

  

 

72 
http://eprints.lse.ac.uk/68652/7/Burdett_Use_of_science_to_guide_city_planni
ng_LSERO.pdf 

 

https://mycourses.aalto.fi/pluginfile.php/915917/mod_resource/content/1/Kevin%20Krizek%2C%20Ann%20Forysth%2C%20and%20Carissa%20Schively%20%282009%29%20Slotterback%20Is%20there%20a%20role%20for%20evidence-based%20practice%20in%20urban%20planning%20and%20policy.pdf
https://mycourses.aalto.fi/pluginfile.php/915917/mod_resource/content/1/Kevin%20Krizek%2C%20Ann%20Forysth%2C%20and%20Carissa%20Schively%20%282009%29%20Slotterback%20Is%20there%20a%20role%20for%20evidence-based%20practice%20in%20urban%20planning%20and%20policy.pdf
https://mycourses.aalto.fi/pluginfile.php/915917/mod_resource/content/1/Kevin%20Krizek%2C%20Ann%20Forysth%2C%20and%20Carissa%20Schively%20%282009%29%20Slotterback%20Is%20there%20a%20role%20for%20evidence-based%20practice%20in%20urban%20planning%20and%20policy.pdf
https://mycourses.aalto.fi/pluginfile.php/915917/mod_resource/content/1/Kevin%20Krizek%2C%20Ann%20Forysth%2C%20and%20Carissa%20Schively%20%282009%29%20Slotterback%20Is%20there%20a%20role%20for%20evidence-based%20practice%20in%20urban%20planning%20and%20policy.pdf
https://mycourses.aalto.fi/pluginfile.php/915917/mod_resource/content/1/Kevin%20Krizek%2C%20Ann%20Forysth%2C%20and%20Carissa%20Schively%20%282009%29%20Slotterback%20Is%20there%20a%20role%20for%20evidence-based%20practice%20in%20urban%20planning%20and%20policy.pdf
http://eprints.lse.ac.uk/68652/7/Burdett_Use_of_science_to_guide_city_planning_LSERO.pdf
http://eprints.lse.ac.uk/68652/7/Burdett_Use_of_science_to_guide_city_planning_LSERO.pdf
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28 Piirkiiruse alandamine (30-ni) tekitab ummikuid ja 

suurendab autokasutajate ajakulu 

Mitmed riigid Euroopas, sealhulgas näiteks Belgia73ja Hispaania74, on 

alustanud nn null visiooni (vision zero inglise k) rakendamist, mille 

eesmärgiks on liiklusõnnetuste täielik ärahoidmine. Viimastel aastatel on 

Eestis inimvigastusega lõppevate liiklusõnnetuste arv suurenenud75, mis 

toob probleemile lahenduse leidmise esiplaanile.  

Piirkiiruse alandamine linnades on üks odavamaid ja efektiivsemaid 

meetmeid liiklusõnnetuste vältimiseks76. Kuna see tähendab, et autod 

hakkavad aeglasemalt sõitma, on mure ummikute tekkimisest täiesti 

arusaadav.  

 

 

Uuringud on aga näidanud, et piirkiiruse vähendamisel ei ole olulist mõju 

ummikute tekkimisele ega reisi ajale77. Pigem vastupidi. Väiksema 

 

73 https://www.brusselstimes.com/199569/brussels-aims-for-zero-traffic-

deaths-by-2030-after-missing-2020-target 
74 https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2352146521007882  
75 https://www.err.ee/1608624244/inimvigastustega-loppenud-liiklusonnetuste-

arv-suureneb  
76 Mammen, K., Shim, H. S., & Weber, B. S. (2020). Vision zero: speed limit 

reduction and traffic injury prevention in New York City. Eastern economic 
journal, 46(2), 282-300. 
https://academicworks.cuny.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=1221&context=si_
pubs  

kiiruse juures sõidavad autod sujuvamalt ja peatuvad vähem. Samuti 

lubavad väiksemad kiirused vähendada turvalist vahet autode vahel ja 

seeläbi suudab tänav mahutada rohkem autosid kui varem nagu leitud 

Sveitsi uuringus78.     

Brüsselis kehtetasti ülelinnaline 30km/h kiirusepiirang 2021 aasta 

alguses. Senise kogumuse põhjal on leitud, et autokasutajate ajakulu ei 

ole oluliselt muutunud79, küll aga on vähenenud liiklusõnnetuste arv pea 

50%80.  

77 https://thanksfor30.com.au/why-30kmh  
78 https://www.transportenvironment.org/wp-content/uploads/2021/05/11-01-

T30.pdf  
79 https://www.brusselstimes.com/199445/brussels-mobility-looks-back-on-a-

positive-year-of-30-kph-speed-limits  
80 https://etsc.eu/average-speed-down-9-in-brussels-since-launch-of-city-wide-

30-km-h-limit/  

https://www.brusselstimes.com/199569/brussels-aims-for-zero-traffic-deaths-by-2030-after-missing-2020-target
https://www.brusselstimes.com/199569/brussels-aims-for-zero-traffic-deaths-by-2030-after-missing-2020-target
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2352146521007882
https://www.err.ee/1608624244/inimvigastustega-loppenud-liiklusonnetuste-arv-suureneb
https://www.err.ee/1608624244/inimvigastustega-loppenud-liiklusonnetuste-arv-suureneb
https://academicworks.cuny.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=1221&context=si_pubs
https://academicworks.cuny.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=1221&context=si_pubs
https://thanksfor30.com.au/why-30kmh
https://www.transportenvironment.org/wp-content/uploads/2021/05/11-01-T30.pdf
https://www.transportenvironment.org/wp-content/uploads/2021/05/11-01-T30.pdf
https://www.brusselstimes.com/199445/brussels-mobility-looks-back-on-a-positive-year-of-30-kph-speed-limits
https://www.brusselstimes.com/199445/brussels-mobility-looks-back-on-a-positive-year-of-30-kph-speed-limits
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