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SISSEJUHATUS

Kéesolev aruanne on koostatud uurimistdo ,,Uuring kiiruspiirangute kohta asulates ja asulate
ohutuse parandamise voOimalused sissesoitude liikluskeskkonna muutmisega™ kohta.
Uurimistdo eesmérkideks on:

e tuua vélja asulates sdidukiiruste mdaramise parim praktika teiste riikide niidetel,

e vilja selgitada, milliste liikluskeskkonna elementidega on voimalik kdige tdhusamalt
mdjutada sdidukijuhte (eelkdige asula keskkonna alguses) kohandama enda
kiiruskéitumist asula keskkonnale vastavaks,

e maédratleda asulakeskkonna algusele iseloomulikud liiklusohutuse probleemid,

e vilja tuua etteantud objektidest need iseloomulikud kohad, mis vajavad paremat
lahendust ja pakkuda igale probleemile tiitiplahenduste hulgast sobivat lahendust.

Uurimist6o koosnes kahest osast ja sai labiviidud perioodil mai — oktoober 2017.a. Esimeses
osas kasitleti valisriikide praktikat, asulakeskkonna kujundamist ning etteantud objektide
analiitisi. Teiste riikide praktikat uuriti kirjanduse analiiiisi meetodil, seejuures uuriti nelja
riigi, Soome, Rootsi, Suurbritannia ja USA parimaid praktikaid. Too kdigus kiilastati,
kirjeldati ja analiilisiti 102 objekti iile Eesti. Objektid riihmitati ning jaotati tiilipolukordade
kaupa. Iga tlitipolukorra jaoks sonastati liikluskeskkonna kujundamise probleemid, kui neid
oli. Uuringu esimese osa kohta koostati eraldi aruanne, mis kooskolastati 19.07.2017.

Uurimistoo teises osas selgitati vilja, milline on erinevate asula sissesdidu tiilipolukordade
moju juhi kéditumisele ning késitleti parima liikluskeskkonna kujundamise voimalusi asula
sissesditudel. Seejuures pakuti liiklusohutuse parandamist vajavatele tiitipolukordadele
tiitiplahendused, mille kohta koostati vastavad eskiisjoonised.

Kéesolev aruanne on 1dpparuanne ning on koostatud mdlema uurimist6é osa kohta. Koos
antud aruandega anti Tellijale iile ka teises etapis valminud eskiisjoonised.



1. ULEVAADE VALISMAA PRAKTIKATEST

Teiste riikide praktika véljaselgitamiseks kiiruspiirangute ja liikluse rahustamise meetmete
rakendamisel on uuritud jargmiste riikide uuringute ja artiklite veebis leiduvaid materjale.

1. Rootsi
2. Soome
3. Inglismaa
4. USA

Kodige suuremat moju teeliikluse ohutusele avaldab oige sdidukiiruse valik. Kiiruste
kontrollimiseks ja liikluse rahustamiseks laiemalt on erinevad riigid rakendanud erinevaid
meetodeid, alates liikluskorraldusvahendite kasutamisest kuni inimese tajumusel pdhinevatele
meetmeteni vilja. Sageli rajatakse asula sissesdidu esimesele ristmikule ringristmik,
alustatakse asula piirilt tdnavavalgustusega, paigaldatakse asula mirgid molemale poole teed
koos asula nimesildiga, dubleeritakse kiirust piiravaid mirke, sh teekattel, rajatakse véravat
imiteerivaid kergehitisi voi paigaldatakse muid silmatorkavaid maamaérke ja haljastust. Samuti
on kasutatud erineva kujuga termoplastikust teekattemirgistust ja teist vérvi voi virvitud
asfalti, teckatte téristeid, kiinniseid ja tdstetud pindasid ning ohutussaari. Viimasel ajal on
litklust rahustava vahendina itha enam levinud ka ITS lahendused, sh kiiruskaamerad ja
soidukiirust nditavad elektroonsed infotablood. Kuigi enam levinumaks vahendiks
kiirusreziimide kehtestamisel on jatkuvalt liikluskorraldusvahendite kasutamine, on mitmed
eksperdid seisukohal, et paremini tootavad fiilisikaseadustel pohinevad ja nn isekehtestuvad
meetodid.

1.1. Rootsi

Rootsis rakendatakse teedel kiiruspiiranguid vahemikus 30-120 km/h. Alates 2. maist 2008 on
lubatud kasutada erinevaid piirkiiruseid sammuga 10 km/h selleks, et piiranguga paremini
kirjeldada konkreetse tinava vdi teeldigu funktsiooni ja standardit'. Paindlikkuse
suurendamise eesmdrk on parandada liiklusohutust ja vdhendada liikluse keskkonnamdju,
samuti tosta kiiruspiirangute aktsepteerimist. Muudatuse pikem eesmdrk on kaotada
kiiruspiirangud 50 ja 70 km/h.

Asulate iildiseks lubatud sdidukiiruseks on 50 km/h, kuid vastavalt vajadusele voib kasutada
ka piiranguid 30-70 km/h. Kui tdnav on projekteeritud nii, et enamus liiklejad eeldatavalt ei
liigu Kiiremini kui 30 km/h, tuleb lisaks kiiruspiirangutele rakendada paindlike meetmeid
liikluse rahustamiseks, et vastavat kiirust ei iletataks, luues tdnava ddrde parkimiskohti,
istutades puid, kasutades tinavamooblit jms. Ténavatel, kus on lubatud kiirus 70 km/h, ei tohi
ristmike alal kiirus olla suurem kui 50 km/h.

! http://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/vag/Hastighetsgranser-pa-vag/Nya-hastighetsgranser/
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1.09.2016 otsustas Rootsi valitsus teha uue stardi litkumaks liiklusohutuses 0-visiooni suunas.
Selle kidigus on liheks eesmérgiks uuendada asulates sdidukiiruste méddramise poliitikat, sh
analiiiisida voimalusi asulate iildise baaskiiruse langetamiseks 50-It 40 km/h® Analiiiisitakse
kiiruse alandamise voimalusi teiste alternatiividega, samuti mdju kogu transpordipoliitika
eesmirkidega. Analiiiisi aluseks voetakse omavalitsuste poolt alates 2008 tehtavad kiiruste
analiiisid. Uue O-visiooni poliitika iiheks ldhtekohaks on jalakdijate ja jalgratturite
liiklusohutuse parandamine. See eesmérk on seotud ka riigi teise poliitilise eesmérgiga, jouda
iitheks esimestest fossiilsetest kiitustest soltumatuks riigiks maailmas. Analiilisi tulemused
esitatakse valitsusele 20.10.2017.

Kiiruste maéadramiseks asulates valmis Rootsi Maanteeameti (Véagverket) ja kohalike
omavalitsuste assotsiatsiooni (Sveriges Kommuner & Landsting) koostods 2008. aastal
kidsiraamat ,,Oige kiirus linnas, Kiiruste valikud atraktiivses linnas“ (Rétt fart i staden,
Hastighetsnivéier i en attraktiv stad®). Omavalitsused ei saanud kohustust kiirusreziimide
iilevaatamiseks, kuid see on soovituslik, jdrgides Rootsi Transpordiametit (sel ajal
Vigverket), kes tegi seda sama riigiteede osas. Késiraamat rohutab kohalike omavalitsuste
vastutust ja rolli tasakaalustatud kiirusreziimide kehtestamisel asulates, sh asulaid ldbivatel
riigiteedel, samuti on oluline tehtud muudatuste monitoorimine ja analiilis. Mitmed
omavalitsused on neid suuniseid kasutanud ning asulate kiirusreziime vastavalt soovitustele
analiiiisinud ja kohandanud. Olgu niitena toodud kolm linna - Linkdping®, Falkoping® ja
Virnamo®.

Kiirusreziimi valiku iildiseks pohimotteks on 0-visiooni rakendamine, mille kohaselt
transpordisiisteem peab tagama, et liiklusonnetuse tagajirjel ei hukkuks ega saaks raskelt
vigastada tikski inimene. Samas peab transpordisiisteem tagama muuhulgas head tihendused
ja kittesaadavuse, et hoida linna igas mottes atraktiivse keskkonnana.

Kiirused linnades soltuvad otseselt linna teid kasutavate isikute valikutest. Rootsis
hinnanguliselt 60% soitudest tehakse kehtestatud kiiruspiiranguid iiletades ja 20% juhtudel
iiletatakse kiirust rohkem kui 10 km/h. Uhiskond saab jirgmise kolme peamise vahendi kaudu
mdjutada liiklejaid pidama kinni Oigetest kiirustest. Nendeks on oige kiiruspiirangu
kehtestamine, oOigesti projekteeritud ja ehitatud tee ning vastav kiiruse jirelevalve
rakendamine.

Traagiliste tagajirgedega Onnetuste analiilisid nditasid, et pooled Onnetustes hukkunutest
tditsid kehtestatud liiklusreegleid nduetekohaselt ja kasutasid ndutud turvavarustust. Neil
juhtudel ei vastanud tee keskkond piisavale ohutusstandardile, st lubatud sdidukiirus oli liiga

2 http://www.trafa.se/vagtrafik/sankt-bashastighet-i-tatort-4876/

3 http://www.trafikverket.se/contentassets/347f069e6d684bfd85b8563a3593920f/ratt_fart i staden.pdf

* http://www.linkoping.se/kommun-och-politik/fakta-om-linkoping/regler-och-styrande-dokument/styrande-
dokument/handlingsplaner/hastighetsplan-for-linkoping/

5

http://www.falkoping.se/samhallegator/trafikochgator/trafikreglerochsakerhet/hastighetsplan.4.fed198212b6659
0f70800020.html

® http://varnamo.se/trafik-och-infrastruktur/trafik-och-gator/trafikregler-och-sakerhet/hastighetsplan.html
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korge. Seega ndhakse kiiruste alandamises asulates suurt potentsiaali inimelude ja keskkonna
sadstmisel.

Kehtivate Kiiruspiirangute muutmiseks on ette ndhtud kompleksne olemasoleva olukorra
analiiis. Teed jaotatakse homogeenseteks ldikudeks, mida analiiiisitakse nende iseloomu,
turvalisuse, liiklusohutuse, kéttesaadavuse, keskkonna- ja tervisemdju seisukohalt. Seejérel
viiakse 14bi konsultatsioonid erinevate organisatsioonide ja avalikkusega, mille jérel veelkord
kaalutakse lahendusi ja tehakse vajadusel parandusi. Jargneb otsuste langetamine, uute
piirkiiruste rakendamine ja tulemuste hindamine.

Liiklusohutuse analiilisimisel hinnatakse eeskétt kiiruse moju liikluses osalejatele, kuna
kokkuporke korral madrab kiirus oluliselt dnnetuse raskusastme. Kuigi sdidukid on aastatega
muutunud turvalisemaks, toimub nt Rootsis 2/3 traagilistest liitklusonnetustest siiski
vihekaitstud liiklejate, ehk jalakdijate ja jalgratturitega, kes on jdtkuvalt sama kaitsetud.
Seetottu on eeskétt asulaliikluses oluline kohandada kiirused vastavaks sellele, mida inimkeha
suudab taluda’.

Enamus inimesi saab hakkama, kui kokkupdrke kiirus ei iileta 20 km/h (Joonis 1). Uheksa
jalakiijat kiimnest jadvad ellu kokkupdrke kiirusel kuni 30 km/h, mis on vorreldav 3 m
korguselt kukkumisega. Soidukiga kokkupdrkel kiirusega 40 km/h jiéb ellu 7 jalakiijat 10-st,
kiirus 50 km/h on samavéirne kukkumisega 10 m kdrguselt ja sellise olukorraga tuleb toime
vaid 2 inimest 10-st. Kokkupdrkel 70 km/h on hukkumine viga tdenéoline. Seetdttu ei tohiks
kiirust iiletada 30 km/h kohas, kus liiklusruumi jagavad sdidukid ja vdhekaitstud liiklejad.

Liiklusruumis, mida kasutavad vaid sdidukid, on kokkuporke korral kiirusel 50 km/h
hukkumise risk madal. Kaasaegsed sdidukid suudavad kaitsta autos viibijaid kiilgkokkupdrke
korral kuni 50 km/h kiiruse juures. Seetdttu on soovitatav rakendada ristmikel, kus on oht
kiilgkokkuporkeks, suurimat lubatud kiirust 50 km/h. Soidukite esiosas on suurem
deformatsiooni ruum kui kiiljel ja sdidukid suudavad esiosaga kokkupdrkel kaitsta sdidukis
viibijaid kiiruseni kuni 70 km/h. SGidukite arenedes on eeldada, et laupkokkupdrke korral on
voimalik selle kiiruse suurenemine tulevikus kuni 80 km/h. Seniks aga on soovitatav
rakendada otsekokkupdrke vdimaluse korral suurimat lubatud sdidukiirust 70 km/h. Kohas,

kus oht on kokku pdrgata teedirse takistusega, on soovitatav rakendada kiiruspiirangut 60
km/h.

" http://www.trafikverket.se/contentassets/347f069e6d684bfd85b8563a3593920f/ratt_fart i staden.pdf
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Joonis 1. Hukkumise risk kokkuporkel

2007. aastal, iiks aasta enne uue kisiraamatu rakendamist viidi l1&bi ulatuslikud enne ja pérast
uuringud® 12 Rootsi linnas, et teha kindlaks, kuidas kiiruse alandamised 50-It 40 km/h, 50-It
30 km/h ja 70-1t 60 km/h mojutasid liiklusohutust, keskkonda ja kéattesaadavust. Uuringud
nditasid, et keskmise kiiruse alandamisel 10 km/h v&rra véhenes tegelik keskmine kiirus 2,2-
3,7 km/h ja kohtades, kus kiirust vastavalt tosteti, suurenes keskmine kiirus 0,5-1,2 km/h.
Kuigi kiiruse alanemine ei ole védga suur, on selle mdju liiklusohutuse paranemisele
mérkimisvédrne. Rakendades mdju hindamisel Power Model®it, saadi hukkunute arvu
vidhenemiseks sellise kiiruse alandamisel keskmiselt 25% ja vigastatute arvu vdhenemiseks
10-15% olenevalt vigastuste raskusastmest. Piirkiiruste suurendamine 10 km/h vorra tostis
hukkunute arvu 6-10%.

Selleks, et kiiruse piiramine annaks ka tegelikult soovitud kiiruse vihenemise, on tarvis, et
asula keskkond toetaks kehtestatud piiranguid. Kiiruspiirang peab tunduma loomulik ja olema
liiklejate poolt aktsepteeritud. Vaid Kkiiruse alandamine nt 50-It 30 km/h voib anda
vihekaitstud liiklejale eksliku turvatunde ja ohutuse suurendamise asemel voib ohutus hoopis
viheneda.

2006. ja 2007. aastal viis Lulea Tehnikaiilikool 14bi uuringu™ nelja asulat libival teel
rakendatud meetmete kohta kiiruse vihendamiseks ja eeskitt kergliiklejate liiklusohutuse
parandamiseks. Bonds, Bjorsbyn, Roknds ja Géaddvik asulates katsetati lisaks kiiruse
piiramisele ka autoliikluse ja kergliikuse eraldamise meetmeid sdiduradade kitsendamise abil
teekattemédrgistuse, ootesaartega bussipeatustes ning tdhispostide paigaldusega sdiduteele
kergliiklejate osa eraldamiseks (Joonis 2).

8 http://www.fot.se/documents/NyaHIT-Slutrapport.pdf

® https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=13206

19 hitp://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/sa-har-jobbar-vi-med/Vart-
trafiksakerhetsarbete/Skyltfonden/Projekt/Slutforda-projekt/\agen--Trafikmiljon/VVagen/Effekten-av-
avsmalnade-landsvagar-genom-byar-for-gaende-och-cyklister/
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Roknis Géaddvik

Joonis 2. Kergliiklejate liiklusohutuse parandamine Rootsis
Uuringu kdigus mooddeti sdidukite kiirusi ja kiisitleti erinevaid liiklejaid. Uuringu
kokkuvdttena toodi vélja rakendatud lahenduste plussid ja miinused.
Plussid: - jalakdijad ja jalgratturid votsid tingimusi arvesse

- soidukite kiirus vdhenes

- jalakiijad ja jalgratturid vdljendasid ohutuse paranemist

- vaatamata toimunud konfliktidele ja dnnetustele hinnati lahendusi ohututeks
Miinused: - soidukite kiirused liiga suured kergliiklejate ohutuse tagamiseks

- liiklejad véljendasid lahenduste suhtes ebakindlust

- s0idukid ei pidanud kinni kehtestatud sdiduraja kitsendustest ja
kiiruspiirangutest

1.2. Soome

Soomes on tdnavate ja teede kiiruspiirangud vahemikus 30-120 km/h, asulates on lubatud
kiirused reeglina vahemikus 30-60 km/h. Asulas on iildine suurim lubatud sdidukiirus 50
km/h, kui ei ole kehtestatud muud piirangut. Asulates on alandatud suurimaks Kiiruseks
reeglina 30 voi 40 km/h, tllekdiguraja piirkonnas on suurimaks lubatud kiiruseks 30 voi 40
km/h. Kiirusreziimi valiku midravad peamiselt maakasutus ja tee funktsioon, samuti voetakse
arvesse liikluskorraldust ja ohutustaset.
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Sobiva kiiruspiirangu méiratlemisel kasutatakse Tabelis 1 toodud pdhimatteid.**

Tabel 1. Sobiva kiiruspiirangu méiratlemise pohimotted Soomes

Kiiruspiirang Maakasutust teenindav kohalik tee
20 km/h elamurajoonis duetidnaval, keskuse kdnnitidnaval
30 km/h elamurajooni tdnaval, keskuse elamute tdnaval
40 km/h tookohaala kruntidega tinav
Maakasutus teenindav kogujatee voi peatee
30 km/h elamurajoonis, keskuse kaubatinav, linna keskuse tinav
40 km/h elamurajoonis, kus tilekdigurajal on ohutussaar ja teekdrgendus
muu kui keskuse kaubaténav voi elamute ténav
keskuse kaubaténav, kui iilekdigurajal on ohutussaar ja teekdrgendus
todkoha ala olev téinav
Libipéisu teenindav kogujatee
30 km/h ohtlikuks tajutud voi osutunud koht
kooli voi muu erilist tihelepanu vajava koha ldhedal
40 km/h Elamurajoonis
keskuse alal ja tookoha alal
50 km/h tookoha alal, kui tilekdigurajal on ohutussaar
Libipéisu teenindav iihendustinav
30 km/h ohtlikuks tajutud voi osutunud koht
kooli vdi muu erilist tdhelepanu vajava koha ldhedal
40 km/h Elamurajoonis
keskuse alal ja tookoha alal
50 km/h elamurajoonis, kui kergliiklustee ristub eritasapinnas voi on iilekdigurada
fooriga
tookoha alal, kui {ilekdigurajal on ohutussaar
Moodasoitu teenindav kogujatee
30 km/h ohtlikuks tajutud voi osutunud koht
kooli voi muu erilist tihelepanu vajava koha ldhedal
40 km/h elamuala korval
keskuse ja tookoha ala korval
50 km/h elamuala ja keskuse korval, kui iilekdigurajal on ohutussaar
tookoha ala korval
Moodasoitu teenindav peatee
40 km/h ohtlikuks tajutud v&i osutunud koht
kooli voi muu erilist tihelepanu vajava koha ldhedal
50 km/h eeldab, et iilekdigurajal on ohutussaar
60 km/h iilekdigurada eritaspinnas voi fooriga

ristmikud on kolmeharulised ja kanaliseeritud voi ringristmikud
ei sobi foorita neljaharulisele ristmikule

Rasvaselt on tabelis ndidatud reeglina rakendatav kiiruspiirang

Y hitp://alk.tiehallinto.fi/thohje/pdf/2130017 00.pdf
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Asula piirile paigaldatakse asula maérk, mis {htlasi tdhistab asula iildise kiiruse 50 km/h
algust. Uldine kiiruspiirang jdib kehtima alati, kui mdne muu kiirust piirava mirgiga ei ole
kehtestatud muud piirangut. Juhul, kui asula piirist alates soovitakse rakendada ménda muud
kiiruspiirangut kui asula {ildine kiiruspiirang, siis vastav mirk paigaldatakse 20-60 m
kaugusele peale asula marki.

Uuringute jargi kiiruste alandamine ainuiiksi kiirust piiravate markidega ei aita vihendada
kiirusi soovitud tasemele ja selleks soovitatakse rakendada lisaks ehituslikke meetmeid voi
liikluse jdrelevalvet. Tédhelepanu muutustele soovitatakse podrata tdhelepanu niiteks varava
sarnaste lahendustega, nagu niiteks istutusalade, eriliste ehitiste ja pinnamaterjali abiga.
Samuti on voOimalik tdhelepanu pdorata teekattemérgistusega, sh Kkiiruspiirangute
kujutamisega sdidurajale. Madalaid kiirusi (30 ja 40 km/h) kindlustatakse vajadusel tokiste ja
teekattemérgistusega. Rohkem kasutatakse neid kohtades, kus liiguvad lapsed, vanurid voi
piiratud litkumisvoimega inimesed.

Sageli kulgevad teed 1dbi kiiladest ja teistest tihedama asustusega aladest. Sellisel juhul
lahtutakse kiiruspiirangu kehtestamisel Tabelist 22

Tabel 2. Kiiruspiirangu kehtestamine kiilades ja asustatud alades

Tee laius (m) | Liiklussagedus Tihe teeddrne asustus Kiilad
>=30 el/km2 ja iile 5 >=60 el/km2 ja iile 15
liitumise/km liitumise/km
dle 8,5m alla 6000 a/6o6p 80 km/h &0/70 km/h
iile 6000 a/66p 70/80 km/h 60 km/h
<=85m alla 4500 a/66p 70/80 km/h 60 km/h
iile 4500 a/a6p 60/70 km/h 50 km/h

Tabelis ndidatud suuremaid numbreid kasutatakse kui:
- olemas on ohutud kergliikluse lahendused voi vihene liiklus,
- kohalikku transpordi jaoks on olemas paralleelsed iihendused,
- asustus ei asu vahetult tee ddres,
- teenused ja teeddrsed muud funktsioonid on piiratud,
- autoliiklus on oluliselt madalam piirarvust.
Tabelis ndidatud vdiksemaid numbreid kasutatakse kui:
- on palju kergliiklust,
- kergliikluse lahendused on osaliselt olemas v3i puuduvad,
- asustus asub kohe tee dires,
- teeldigu déres on teenuseid voi muid funktsioone,
- teeldik on osa kooliteest,

- ndhtavuses on puudusi,

12 hitp://alk.tiehallinto.fi/thohje/pdf/2100063-v-09-nopeusrajotukset.pdf
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- raskeliikluse osa on suur.

1.3. Inglismaa

Inglismaal on Kkiiruspiirangute seadmine reguleeritud Department of Transportation 2013.
aastast kehtiva juhisega ,,Setting local speed limits*®«. Lisaks on omavalitsustele loodud
toovahend ,.Speed limit appraisal tool' Kkiiruspiirangute mdjuarvutuse tegemiseks.
Uldpdhimdte kiiruspiirangute rakendamisel on, et kehtestatud piirang peab olema
toenduspohine ja iseselgitav ning toetama liikleja hinnangut selle kohta, milline on konkreetse

koha ohutu sdidukiirus.

On defineeritud kuus pohifaktorit, millest ldhtuvalt tuleb teha kiiruspiirangu valik:

- litkklusGnnetuste statistika;

- tee geomeetria ja projektlahendus;

- tee funktsioon;

- teekasutajate struktuur;

- kehtivad kiiruspiirangud;

- teekeskkond.

Uldiseks riiklikult kehtestatud piirkiiruseks asulates on 30 miili tunnis (mph), s.o 48,3 km/h.
Tee omaniku otsusega on vdimalik kiirust vdhendada 20 mph (32,2 km/h) teedel, kus oluline
osa litkkumisest toimub jala ja/voi kus liigeldakse palju jalgrattaga ning alandatud kiirus
kaalub tiles mootorsodidukitele tekitatud ajakaotuse. Linna dérealadel on vdimalik rakendada

teedel kiiruspiirangut 40 mph (64,4 km/h) ja erandlikel juhtudel eri teedel, moodasoitudel ja
kahe niidilistel teedel kuni 50 mph (80,5 km/h).

20 mph alal on nodutav rakendada ka muid meetmeid liikluse rahustamiseks (nt
teekorgendused ja Sikaanid) voi korrata kiiruspiirangu mérke teekattel, et vahekaugus nende
elementidega ei oleks suurem kui 50 m.

20 mph teeldigul paigaldatakse 16igu algustesse mérk ja lisatakse vihemalt liks kordusmérk.
Liikluse rahustamine pole ndutav.

Tulenevalt liiklusohutuse eesmarkidest voib kohalik administratsioon rakendada 20 mph ka
peaténavatel, kui oluline osa litkumisest toimub seal jalgsi vOi jalgrattaga. Samuti voib sellist
piirangut rakendada elamualadel.

Erinevalt 20 mph tsoonidest niditavad uuringud, et ainult 20 mph piirangu rakendamisel
teeldigule toob see kaasa ainult vdikese kiiruse alanemise. Seetdttu sobib sellist piirangut
rakendada teeldikudele, kus juba on kiirus madal, kas siis kitsa tee vm takistuse, nt parkimise
tottu.

Kohtades, kus kiiruspiirangut pole tarvis alaliselt rakendada, on lubatud kasutada muutuva
teabega kiiruspiirangu mérke (VMS).

13 http:/lwww.20splentyforus.org.uk/UsefulReports/circular-01-2013. pdf

1 https://www.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/50262/user-guidance.pdf

13


http://www.20splentyforus.org.uk/UsefulReports/circular-01-2013.pdf
https://www.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/50262/user-guidance.pdf

Liikluse rahustamist 20 mph alal tuleb rakendada ja 20 mph teeldigul vdib rakendada.
Selleks on erinevaid meetmeid, nditeks teekdrgendused, kitsendused, vidravad, teekatte
margistused ja teekatte taristid.

Erandjuhul ja sobivuse korral v3ib asulates rakendada ka 40 ja 50 mph kiiruspiiranguid.
40 mph sobivad teed on iildjuhul korgema kvaliteediga linnaldhiteed voi horedama
hoonestusega linnapiirkondade &irealad. Need teed peaksid olema hea laiuse ja
planeeringuga, parkimis- ja ootealadega ning ehitised peaksid asuma teest eemal. Need teed
peaksid voimaluse korral voimaldama kergliiklejate litkumist eraldatud teel, mis oleks piisava
laiusega ja teeiiletuskohtadega. Erandjuhul v&ib linnades rakendada ka 50 mph piirkiirust
korgema kvaliteediga teel, kus puuduvad tegevused tee didres ja seda kiirust on voimalik
rakendada ohutult. Sellistel teedel peavad olema eritasapinnas ristmikud ja kergliiklus
eraldatud. Reeglina on sellised teed kaheniidilised ring- voi radiaalteed voi timbersdiduteed.

Kiiladest libisoitudel peavad olema sarnased Kkiiruspiirangud nagu teistes asulates, et
kindlustada kohalikele elanikele sarnane elukvaliteet. Seetdttu on valitsuse poliitika, et 30
mph kiiruspiirang peab kehtima ka kiilasid ldbivatel teeldikudel. Vajadusel soovitatakse
kaaluda ka 20 mph kiiruse voi tsooni rakendamist, kui imbruskond on elamualale iseloomulik
vOi kus on suur kergliikluse osakaal. Samas ei tohiks selliseid piiranguid kaaluda kohtades,
kus tee on strateegilise tdhtsusega ja soidukite liiklus tdidab tee pohifunktsiooni. Kiilast
1abisoit, kus rakendada nimetatud piirangut, méadranguks on kokku lepitud majade arv
vihemalt 20 iihikut minimaalselt 600 m 15igu kohta. Uue piiranguala miinimumpikkuseks on
kehtestatud 600 m, et viltida sagedast kiiruste muutust. Erandkorras on vdimalik
litklusametkonnaga kooskolastatult selle ala liihendamine kuni 300 meetrini.

Mboningatel juhtudel vOib olla asjakohane védhendada piirkiirust 40 mph enne asulasse
sissesOidu mirke, eriti kui enne asula méirke on maju ja suured kiirused. Sellisel juhul véivad
liikluse korraldamise eest vastutajad kaaluda ka muid Kiiruse juhtimise meetmeid, et toetada
kiiruspiirangu sdnumit ja aidata kaasa kiiruste vastavusse viimisele, et see ei tooks kohalikule
kontstaablile kaasa lisakoormust. Vajaduse korral vdivad sellised meetmed holmata sdidukite
poolt aktiveeritavate mérkide paigaldamist, ohutussaarte rajamist tee keskele voi muid
meetmeid, mis muudaksid teed fiiiisiliselt voi visuaalselt kitsamaks.

Kiiruspiirangu rakendamisel asula piirist voivad asula nimesilt ja kiiruspiirangu mirk olla
paigaldatud {iihele tahvlile. Kombineeritud mérk tuleb paigaldada kiiruse rakendamise kohale
ja voimalusel tuleks tagada, et samaaegselt mérgiga nédeks liikleja ka hooneid, mis aitaks
voimendada visuaalset sdnumit kiiruse alandamise vajadusest.

Juhul kui asulasse sisenemine toimub suurel kiirusel voi asula algus ei ole ilmne, voib
asulavérav olla efektiivne vahend kiiruse alandamiseks. Soovitusi nende rajamiseks on
pakutud dokumentides Local Transport Note 1/07 Traffic Calming™, Traffic Advisory Leaflet
1/94 ja 01/04 Village Speed Limits (DfT, 2004)*'.

15 https://www.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment data/file/329454/1tn-1-07 Traffic-
calming.pdf

18 http://www.ukroads.org/webfiles/TAL%201-94%20VISP%20-%20a%20summary.pdf

7 hitp://ww.ukroads.org/webfiles/TAL%201-04%20Village%20Speed%20L imits.pdf
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1.4. USA

USAs on osariikidel digus kehtestada iseseisvalt reeglistikku ehk statuuti teede ja tdnavate
kiiruse kohta. Kuni 1995. aasta detsembrini kehtis USA-s iiks riiklik suurim piirkiirus, 65
mph, pérast seda on aga osariigid saanud iseseisvalt kiiruste iile otsustada. Tdna varieeruvad
osariikide suurimad lubatud kiirused vahemikus 50-80 mph.

Kiiruspiirangud asulates varieeruvad osariigiti viiga erinevalt'®. Mdnes osariigis on asulates
kehtestatud iiks iildine kiiruspiirang, 30 mph (48,3 km/h), teises osariigis vOib asula jaoks olla
ette ndhtud mitu erinevat kiiruspiirangut, soltuvalt tdnava iseloomust. Naiteks Alaskas on
pargiteedele ette ndhtud kiiruspiirang 15 mph, &ritdnavatele 20 mph ja elamuala tdnavatele
25 mph.

Foderaalne Maanteeamet (FHWA) annab vilja késiraamatut, millest viimasena on 2012.
aastal valminud ,Methods and Practices for Setting Speed Limits: An Informational
Reportlg“, mis annab iilevaate vOimalikest kiiruspiirangute kehtestamise pdhimotetest ja
metoodikatest. Samas ei anna see konkreetseid soovitusi osariikidele.

Kiiruste valiku pohireegel on, et iga sdidukijuht peab valima kiiruse, mis on mdistlik ja
olemasolevaid tingimusi arvestav. Kohustuslikud piirangud pohinevad eeldusel, et erinevad
maantee kategooriad voivad ohutult toimida teatud suurimatel kiirustel ideaalsetes
tingimustes. Lisaks voivad teeomanikud kehtestada soovituslikke kiirusi.

Kiiruste mdédramise metoodikad on koostatud selliselt, et selle alusel maéédratud
kiiruspiirangud:

- arvestavad Onnetuste riskiga,
- loovad mdistliku aluse piirangute joustamiseks,
- on diglased litklusdiguse kontekstis,

- on enamuse liiklejate poolt aktsepteeritud kui mdistlikud.

Liiklusinseneride hulgas on neli peamist l&henemist kiiruspiirangute kehtestamisel:

- Insenerlik 1ihenemine — Kaheastmeline protsess, kus baaskiirus méadratakse ldhtudes 85-
protsentiili kiirusest, tee projektkiirusest voi muudest kriteeriumitest ja seejérel tdpsustatakse
kiirust vastavalt taristu ja liikluse olukorrale;

- Ekspertsiisteemi ldhenemine — Kiiruspiirangu maédrab arvutiprogramm, mis kasutab
teadmiste ja jirelduste protseduure ning simuleerib kiirusekspertide otsustamist ja kditumist;

- Optimeerimine — Kiiruspiirangu kehtestamine, millega kaasneb minimaalne transpordikulu
tihiskonnale. Optimaalse kiiruse méddaramisel arvestatakse sdiduaega, sdiduki kasutuskulusid,
liiklusonnetuste kulusid, miira ja Shusaaste mojusid;

- Vigastuste minimeerimise ja ohutu siisteemi lahenemine — Kiiruspiirangud seatakse ldhtudes
voimalike dnnetuste tiilipidest, nende mdjust inimkehale ja inimese vastupanuvoimest;

18 https://www.nhtsa.gov/staticfiles/nti/pdf/811457.pdf

19 https://safety.fhwa.dot.gov/speedmgt/ref mats/fhwasa12004/
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Késiraamatus tuuakse vilja, et kui PG&hja-Ameerikas on kiiruste valikul laialt levinud
insenerlik ja ekspertsiisteemi ldhenemine, siis riigid, kes on liiklusohutuses esirinnas (nt
Rootsi ja Holland), kasutavad kiiruste seadmisel vigastuste minimeerimise ldhenemist.

Lisaks jagab kidsiraamat teadmisi, kuidas médrata minimaalset muudetud kiirusega 1digu
pikkust ja kuidas miirata soovituslike kiirusi, kiirusi diseks ajaks, koolide juures, teetoode
tsoonis, mddrata kiirusi raskeliiklusele, muutuvatele mérkidele, pithade liiklusele ja samuti
maanteelt asulasse nn iileminekuldigu jaoks. Uleminekuldigu kiiruseid rakendatakse Kui
Kiiruste vahe on 40 km/h ja rohkem voi ka muul juhul, kui see aitab ohutust parandada.

Uleminekuldigu ehk asulasse sissesdidu kiirusi on pdhjalikumalt kisitlenud National
Cooperative Highway Research Program NCHRP uuringutes ,,.Design Guidance for High-
Speed to Low-Speed Transition Zones for Rural Highways®® ja ,Speed Reduction
Techniques for Rural High-to-Low Speed Transitions®*. Mdlemad t66d p&hinevad suurel
méidiral viliskirjanduse analiilisil ja Euroopa riikide vastavate uuringute refereerimisel, kuna
vdidetavalt on USA-s vastavaid uuringuid teostatud alles vihe ja jareldusi on seetdttu vara
teha.

Eelnevalt vaadeldud riikides asula sissesoOitudel kasutatud liikluslahendusi on néidetena
toodud jargnevas galeriis (Joonised 3 —9).

Joonis 3. Asula sissesdidud Rootsis

2 hitp://www.trb.org/Publications/Blurbs/168309.aspx

2 http://www.trb.org/Publications/Blurbs/165210.aspx
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Joonis 4. Asula sissesoit Soomes

Joonis 5. Virava kohal on ka teekitsend

Joonis 6. Ringile toodud puud on Kkisitletud olulise maastikuelemendina, Soome
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Joonis 8. Asula sissesdidu néiteid Inglismaalt
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Fig. 3.8 Gateway feature, Latton Fig. 7.1 Village gateway at Charlwood

Joonis 9. Asula sissesdidu niiteid Inglismaalt

USA-s on koostatud Foderaalse Maanteeameti 2014. aasta kokkuvote mitmetes Maailma
ritkides viimase 20 aasta jooksul ldbiviidud uvuringute tulemustest liikluse rahustamise
meetmete tulemuslikkuse osas. Peamine meetmete fookus on jalakiijate ohutuse parandamine
ja vorreldud meetme efektiivsust enne ja pérast selle rakendamist keskmise kiiruse
vihenemise kaudu. Rakendatud meetmetest on kiiruse alandamisel koige efektiivsemaks
osutunud ringristmike rajamine, teckorgenduste ja kiinniste paigaldamine ning asula
sissesOitudel ka teekitsenduste tegemine.
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2. ASULA LIIKLUSKESKKOND JA SELLE TAJUMINE

Vajadus korraldada liiklust sissesdidul asulasse teisiti kui maanteel on tingitud inimeste teatud
erisustest. Soites maanteel tajub juht liiklust teistmoodi ja seda ennekdike tdnu sellistele
ndhtustele nagu maantee hiipnoos ja kiirushiipnoos.

Maantee hiipnoos vdi juhtimine tdhelepanematus reziimis on seisund, kus juht pdorab vihem
tahelepanu liikluses toimuvale ning tal esineb unisuse tunnuseid (Cerezuela et. al 2004).
Maantee hiipnoos tekib, kui soidukit juhitakse pikka aega lihtsasti ennustatavas keskkonnas,
kus toimub vihe siindmusi. Hiipnoos tekib tiiiipiliselt maanteedel ning véga tuttavatel teedel
(Cerezuela et. al 2004). Uuringute kohaselt on maantee hiipnoosi tekkimine tdendolisem
juhtimise Idppfaasides ning vihe tdendolisem sdidu algfaasis, kus juht ei hakka veel lihtsasti
ennustama eesolevat liiklusolukorda (Cerezuela et. al 2004).

Kiiruse hiipnoos on seisund, kus juht adapteerub liikumisele (harjub teatud kiirusega) ning
tajub tegelikku Kiirust madalamaks, kui see on tegelikkuses (Hietanen et. al 2008). See
seisund on loomulik ning tekib liikumisele tundlike neuronite tasemel. Kiiruse hiipnoos
viahendab inimese tundlikkust absoluutsele kiirusele, et parandada tundlikkust relatiivsele
kiirusele (Hietanen et. al 2008).

Kiiruse ja maantee hiipnoosi fenomeni voib seletada Fulleri mudeliga, mille kohaselt eeldab
juht optimaalset juhtimisiilesannete keerukusastet. Kui keerukus on liiga madal, tulevad ette
valvsuse kaotusest ja igavusest tingitud vead (Ari€n et. al 2013). Selle tulemusena ei pruugi
juht reageerida liiklusohule adekvaatselt.

Asula liikluskeskkond erineb maantee keskkonnast selle poolest, et teed kasutavad
vihekaitstud liiklejad (jalakiijad, jalgratturid) ning erinevate massidega sodidukid, mis
liiguvad erinevatel kiirustel (Galante et. al 2010). Kiiruse ja maantee hiipnoosi tottu ja ka
muudel pohjustel sisenedes asulasse ei vihenda mootorsdidukijuhid kiirust piisavalt, et tagada
ohutust keerulisemas liikluskeskkonnas, mis tekitab potentsiaalset ohtu védhekaitstud
liikklejatele (Galante et. al 2010). Valesti valitud sdidukiirus on liiklusohutuse pdhiprobleem,
sest suurem kiirus vihendab aega Oonnetuse viltimiseks ning pOhjustab dnnetuse raskemaid
tagajarge (European Transport Safety Council 1995). Uuringute ja rahvusvahelise kogemuse
kohaselt liiklusonnetuste sagedus ja raskusaste kipuvad vdhenema koos keskmise kiiruse
vahenemisega. Keskmise kiiruse vihenemine 1 km/h vdrra toob endaga kaasa Onnetuste
sageduse vdhenemise 3% (European Transport Safety Council 1995). Jalakéija hukkumise
toendosus kokkupdrkes autoga soltub kokkupdrke kiirusest. Néiteks kokkupdrke kiiruse
juures 80 km/h on jalakdija hukkumise tdendosus 60%, kiiruse juures 60 km/h - 20% ning
kiiruse juures 50 km/h — 8% - vaata Joonis 10 (Rosén ja Sander 2009).
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Joonis 10: Jalakéiija hukkumise risk

(a) Hukkumise risk on ndidatud kokkuporke kiiruse ja tdiskasvanu hukkumise
toendosusega, kui ta saab 106gi sdiduauto esiosalt. Punktiirjoontega on niidatud 95%
usaldatavuspiirid

(b) Sama graafik, mis graafik a, kuid suurendatud (kiirused alla 60 km/h)

Seega on maantee liikluskeskkond oluliselt lihtsam, kui asula keskkond, mistSttu on juhid
tdhelepanematud ning pole valmis reageerima liiklusolukorra muutusele. Lisaks sellele
hindavad nad oma sdidukiirust valesti ning ei aeglusta piisavalt, et tagada ohutust, eriti
vihekaitstud liiklejate ohutust. Need asjaolud toovad endaga kaasa vajaduse eriliseks
liikluskorralduseks. Vigade viltimiseks tuleb asulasse sisenedes suurendada juhtide vaimset
tookoormust, et nende juhtimisvoimekus oleks optimaalne (Arién et. al 2013). Selleks
muudetakse tee geomeetriat (kurvid, suunamuutetakistused) ning kasutatakse ka teisi liikluse
rahustamise meetmeid. See teeb sdiduki juhtimise keerulisemaks iilesandeks ning tagab

juhtimisvéimekuse, mis on piisav liiklemiseks keerulisemas asulakeskkonnas (Arién et. al
2013).
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3. UURITUD OBJEKTIDE ANALUUS

3.1 Uuritud kohtade iseloomustus

Uurimiseks ja edaspidiseks analiilisiks kasutati tellija poolt ette antud kohti, kus maantee
siseneb asulasse voi asulale sarnast iseloomulikku liikluskeskkonda, kus liikluse iseloom
nduab sdiduki juhilt teistsugust kditumist kui maanteel liigeldes. Kokku uuriti 102 objekti.
86 objektil 1abib maantee asulat ning 16 objektil - asulale sarnast keskkonda. 7 objekti asuvad
pohimaanteedel, 18 objekti tugimaanteedel ning iilejddnud kdorvalmaanteedel. Uuritud

objektide liigid on toodud Tabelis 3.

Tabel 3. Uuritud objektide liigid

Obijekti liik Objektide arv
Sissesoit alevikku voi alevisse 51
Sissesoit kiilla 26
Sissesoit asulasse 11
Sissesoit linna 11
Sissesoit tiheasustusalasse 3

Liiklussagedused objektidel kdiguvad vahemikus 232 kuni 8375 autot 66pédevas ning
raskeliikluse osakaal vahemikus 1% kuni 29%. Andmed liiklussageduste ja raskeliikluse
osakaalu kohta objektidel on toodud Tabelites 4 ja 5.

Tabel 4. Liiklussagedused objektidel

AKOL (a/66p) Obijektide arv
iile 6000 6
3000-6000 7
1000-3000 49
200-1000 40

22 Tellija poolt oli ette antud 70 objekti (asulat), kuid 42-1 neist pidi kisitlema nii sisse- kui ka viljasditu, mis

suurendas objektide arvu 102-ni
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Tabel 5. Raskeliikluse osakaal objektidel

Raskeliikluse osakaal (%0) Objektide arv
kuni 5 42
6-10 39
11-15 15
15-20 4
tile 20 2

Kiiruspiirangute profiil enne asulat (voi sarnast keskkonda) ja asulas on toodud Tabelites 6 ja
7.

Tabel 6. Kiiruspiirangud objektidel (maanteel)

Kiiruspiirang | Objektide arv
50 km/h 5
60 km/h 2
70 km/h 16
80 km/h 1
90 km/h*® 77

Tabel 7. Kiiruspiirangud objektidel (asulas)

Kiiruspiirang | Objektide arv
40 km/h 2
50 km/h 91
60 km/h 1
70 km/h 8

Kiiruste erinevuste profiil objektidel (maantee vs asula) on toodud Tabelis 8. Kiiruste
erinevused on toodud arvestamata astmelisi kiiruspiiranguid. Tiiipiline kiiruste erinevus
asulale eclneval maanteeldigul ja asulas on kas 20 km/h v6i 40 km/h. Samas valimis esineb 3
objekti, kus kiiruspiirang asulale eelneval maanteeldigul ja asulas on vordsed (nt kiiruspiirang
maanteel on 50 km/h ning asulas samuti 50 km/h).

% T11390 km 33 Kloogaranna on kiiruspiirang 90 km/h, kuid sellega koos kasutatakse mirki ,.Soovituslik
soidukiirus 50 km/h*
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Tabel 8. Kiiruste erinevus objektidel arvestamata astmelisi kiiruspiiranguid

Kiiruste erinevus Objektide arv
40 km/h 70
30 km/h 3
20 km/h 24
0 km/h?* 5

102-st objektist puudub 8 objektil teekatteméargistus, 18 objektil on olemas ainult dédrejooned,
ithel objektil on tdhistatud ainult telgjoon ning 75 objektil on olemas nii dédrejooned kui ka
telgjoon. 102-st objektist on 63 objektil olemas tahispostid.

Soiduradade laiused koiguvad uuritud objektidel maanteedel vahemikus 2.1 — 3.8 m ning
asulates vahemikus 2.0 — 3.6 m. Seejuures 91 objektil sisenedes asulasse raja laius ei muutu, 3
objektil muutub sdidurada viiksel maéral (-0,3 m kuni +0.3 m) ning 7 objektil on raja laiuse
erinevus arvestatav (0.5 m ja rohkem). Need 7 objekti koos vastavate Kiiruspiirangutega on
toodud Tabelis 9.

Tabel 9. Objektid, kus on fikseetirud arvestatav sdiduraja laiuse erinevus maanteel ja
asulas

Asula Kiirus Kiirus Raja laius Raja laius Raja laiuse

Teenr | km nimi maanteel asulas maanteel asulas erinevus
11304 | 2.6 | Arukiila | 90 km/h | 50 km/h 3.5m 2.5m 1m
11220 | 8.8 | Hageri | 90 km/h 50 km/h 3m 25m 0.5m
11220 |10.36| Hageri | 90 km/h 50 km/h 2.7m 21m 0.6m

15 39.05| Hagudi | 80 km/h 50 km/h 3.8m 3m 0.8m

15 40.05| Hagudi | 90 km/h 50 km/h 3.8m 3m 0.8m
20165 |17.25| Valgu 90 km/h 50 km/h 28m 2m 0.8m
11240 | 9.5 | Roobuka | 90 km/h 50 km/h 25m 3m -0.5m

Uldiselt saab delda, et uuritud objektid on viiga erinevad ning Eesti jaoks esinduslikud.

3.2 Uuritud objektide liikluskeskkond

Asulana tajuvad juhid linnale vo1 alevikule iseloomulikku liikluskeskkonda. Kéesoleva
uuringu raames kasitletakse liikluskeskkonna elementidena jargmiseid elemente:

e liikluse rahustamise meetmeid (edaspidi ,,LRM*),
e valgustust,
e mirke asula nimega,

4 T59 km 19.56 Toris kehtib maanteel kiiruspiirang 50 km/h ajavahemikus 8 - 18
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e hoonestust tee éddres,

e ristmikke,

e kergliiklusteid ja konniteid,

e iilekidiguradasid ja iilekdigukohti,
e kauplusi,

e tanklaid,

e bussipeatusi,

e haljastust.

Edaspidi antakse tilevaade uuritud objektidel esinevatest liikluskeskkonna elementidest ning
tuuakse vélja tiitipilised elemendid.

Uuritud objektidel on kasutatud erinevaid LRM-e. Nendest 24 on tehnilised meetmed (Tabel
10) ning 132 on regulatiivsed LRM-id (Tabel 11). Néited tabelites toodud meetmetest on
kiesoleva aruande Lisas 2.

Tabel 10. Uuritud objektidel kasutatavad tehnilised liikluse rahustamise meetmed

Tehniline meede Objektide arv
Ringliiklusega ristmik 6

Raja kitsendus®

Ohutussaar vOi saarega iilekdigurada
Liiklussaar

Suunamuutetakistus

Téristi

R Wwikh~O

Tabel 11. Uuritud objektidel kasutatavad regulatiivsed liikluse rahustamise meetmed

Regulatiivne meede Objektide arv
Mirk 571“Asula” 86
Mirk 351 ,,Suurim kiirus® 17
Kiiruspiirang asfaldil 14
Hoiatusmark 11
Kiirustabloo®™ 3
Mirk 556 ,,Sobiv kiirus” 1

64 objektil on kasutatud isoleeritud LRM-e. Tegemist on regulatiivsete meetmetega, millest
54 kujutavad endast mirki 571 ,,Asula“ ning 10 mérki 351 ,,Suurim kiirus®.

38 objektil on kasutatud kombineeritud LRM-e. 19 objektil on kasutatud ainult regulatiivsete
LRM-ide kombinatsiooni (Tabel 12). Seejuures enamasti kombineeritakse kahte LRMi. Kdige

% arvestatud on raja kitsendust alates 0.5 m
% Kiirustablood asuvad kaugusel 100 kuni 300 m asulasse sissesdidust
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tiiipilisemad kombinatsioonid on mirk 571 ,Asula® / mérk 351 ,,Suurim kiirus“ ja
hoiatusmirk voi mark 571 ,,Asula®/ mérk 351 ,,Suurim kiirus* ja margis 978 ,,Suurim kiirus”.

Tabel 12. Regulatiivsete liikluse rahustamise meetmete kombinatsioonid uuritud
objektidel

Liikluse rahustamise meetme liik Objektide arv
Mark 571 (voi mark 351) + mérgis 978 7
Mirk 571 (v6i mérk 351) + hoiatusmérk
Mairk 571 (vdi mirk 351) + kiirustabloo
Mairk 571 + kaks hoiatusmérki

Mairk 571 + mérgis 978 + kiirustabloo
Mirk 571 + mirk 351

LR

19 objektil on kasutatud tehniliste ja regulatiivsete LRM-ide kombinatsiooni (Tabel 13).
Tabelist paistab, et uuritud objektidel on enamasti kombineeritud kahte LRM-i (11 objektil)
voi kolme LRM-i (5 objektil). 3 objektil on kombineeritud nelja voi rohkem LRM-i.

Tabel 13. Tehniliste ja regulatiivsete liikluse rahustamise meetmete kombinatsioonid
uuritud objektidel

Liikluse rahustamise meetmed Objektide arv
Ringristmik + mérk 571 5
Raja kitsendus + mérk 571
Suunamuutetakistus + raja kitsendus + mérk 571 + margis 978 + mérk 172
Raja kitsendus + mérk 571 + méark 172
Ohutussaar + liiklussaar + méark 571
Mairgis 979a + mirk 571 + mérgis 978
Ringristmik + mérk 571 + mérgis 978
Liiklussaar + mark 571
Ohutussaar + mark 571
Ohutussaar + liiklussaar + mark 571 + margis 978
Suunamuutetakistus + mérk 556

N N R I L LN )

Ettekujutuse tiitipilistest LRM-ide kombinatsioonidest annab Tabel 14. Tabelist selgub, et
uuritud objektidel on enamasti kombineeritud tehnilised LRM-id ja mérk 571 ,,Asula®, mis on
tisna loogiline. Ohutussaared on kombineeritud liiklussaartega ning kdige enamate LRM-
idega on kombineeritud suunamuutetakistused.

Tabel 14. Tiiiipilised liikluse rahustamise meetmete kombinatsioonid uuritud objektidel

Meede Raja kitsendus | Liiklussaar | Mérk 172 | Mirk 556 | Mérk 571 | Mérgis 978
ringristmik 6 1

raja kitsendus 1 4
suunamuutetakistus 2 2 1 2

ohutussaar 3 5 1
liiklussaar 3

margis 979a 1 1
Kiirustabloo 2 2
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Lisaks LRM-idele on uuritud objektidel ka teisi liikluskeskkonna elemente, mille esinemise
sagedust iseloomustab Tabel 15. Hoonestuse olemasolu hinnati jargmiselt: asula loeti
hoonestatuks kui hooned (elumajad, toOstushooned jm) sdltumata nende suurusest ja
korgusest paiknevad maantee ddres, jddvad juhi vaatevilja ning jatavad mulje, et juht siseneb
hoonestatud alasse. Kui need tingimused ei ole tdidetud, siis eeldati, et hoonestus puudub.
Valgustuseks loeti nii maantee kui ka kergliiklustee valgustust, mis jadb asula sissesdidust
kuni 200 m kaugusele. Kui esimene valgustuspost on 200 m parast mérki 571 ,,Asula®, siis
loeti, et objektil on valgustus.

Tabelist 15 on néha, et kdige tiiipilisemad asula keskkonna elemendid uuritud objektidel on
asulamark, hoonestus, mark asula nimega, valgustus, ristmik ning konnitee voi kergliiklustee.
Uuringu autorid juhivad tédhelepanu asjaolule, et 102 objektist on hoonestatud vaid 63.

Tabel 15. Liikluskeskkonna elementide esinemise sagedus sissesdidul asulasse

Liikluskeskkonna elemendid Objektide arv
Asulamark 86
Mirk asula nimega®’ 48
Hoonestus 63
Valgustus 50
Ristmik 45
Konnitee voi kergliiklustee 41
Bussipeatus 11
Ohutussaarega tilekdigurada 11
Tankla 6
Kauplus 3
Haljastus 2
Ohutussaareta lilekdigurada 1
Ohutussaareta tilekdigukoht 1
Ohutussaarega iilekdigukoht 0

Uuringu eesmargiks oli muuhulgas hinnata, kas uuritud objektidel (sissesditudel asulatesse)
on juhile tajutav, et tegemist on asulaga ning kas liikluskorraldus toetab selle tajumist.
Vastavad hinnangud anti kolmest spetsialistist koosneva meeskonna t66 raames. Meeskonda
kuulusid liiklusohutuse audiitor ja kaks liiklusspetsialisti. Aluseks voeti Vvaatluste kdigus
kogutud info, k.a pildimaterjal. Hinnangute andmisel vorreldi asula sissesditude olukordi ning
toodi vilja objektid, kus liikluskeskkond on tajutav asulana ning objektid, kus asula ei ole
tajutav. Hinnangud anti tuginedes pildimaterjalile ning liiklusohutuse audiitori (kes kiilastas
objekte) selgitustele. Selle t66 tulemusena leiti, et valgel ajal on 49 objekti liikluskeskkond
tajutav asulana ning pimeda ajal on 31 objekti liikluskeskkond tajutav asulana.

Uuringu autorid piistitasid hiipoteesi, mille kohaselt asula keskkonda tajutakse erinevatel
maanteedel erinevalt. Mida viiksema tdhtsusega on tee, seda ,,leebemad on tingimused, et
juht tajuks liikluskeskkonda asulana. Naiteks vidikesel korvalmaanteel asuvad reeglina
védiksemad asulad ning juht eeldab, et ndeb seal kiilasid. Seega kui kdrvalmaanteel on kiila,
siis juht tajub seda asulana. Mida suurem on tee, seda suuremad asulad seal asuvad, seega

%7 silmas on peetud mirke 571, kus on kirjas asula nimi, ning mérke 641 asula nimega

27



asulana tajutakse ainult suuremaid asulaid. See tdihendab, et kiila tajutakse asulana véikesel
korvalmaanteel, kuid ei tajuta asulana suuremal teel.

Kontrollimaks seda hiipoteesi, jaotati kdik asulatena tajutavad uuritud objektid klassidesse
vastavalt Tabelile 4. Liigitamiseks kasutati maantee AKOL-i, mitte klassi, kuna maantee klass
ei kajasta alati selle koormatust (nt T11390, T7 jt). lga klassi kohta toodi vilja keskkonna
elemendid, mis on iseloomulikud asula liikluskeskkonna jaoks.

Kuna suurema AKOL-iga 1dike on suhteliselt vihe, {ihendati kaks kdige suurema AKOL-iga
Klassi iihte klassi — AKOL iile 3000 a/66p. Analiiiis niitas, et selles klassis on asula jaoks
iseloomulik jargmiste keskkonnaelementide kombinatsioon:

tajutav liikluskeskkonna muutus (maantee vs asula),

suhteliselt tihe hoonestus,

suuremad hooned ja majad,

ristmik,

kergliiklustee,

valgustus,

osade objektide kohta tehnilised LRM-id (ringliiklusega ristmik, ohutussaarega
iilekdigurada).

Jirgmises klassis (AKOL 1000 — 3000 a/66p) on asula jaoks iseloomulik jirgmiste
keskkonnaelementide kombinatsioon:

hoonestus, sh suhteliselt hore hoonestus,

majad, sh viiksed majad,

toostus- ja pollumajandushooned,

kergliiklustee,

valgustus,

teist varvi teekate asulas,

osade objektide kohta tehnilised LRM-id (ringliiklusega ristmik, tee kitsendus,
ohutussaar, ohutussaarega iilekdigurada),

osade objektide kohta regulatiivsed LRM-id (hoiatusmargid, mérgis 978).

Viimases klassis (AKOL alla 1000 a/66p) on asula jaoks iseloomulik jirgmiste keskkonna
elementide kombinatsioon:

hore hoonestus,

viiksed majad,

to0stus- ja pdllumajandushooned,

valgustus,

kergliiklustee,

teist varvi teekate asulas,

osade objektide kohta regulatiivsed LRM-id (hoiatusmargid).

Analiilis niitas, et iikski keskkonna element eraldivoetuna ei soodusta teeldigu tajumist
asulana ehk asulana tajutakse teeldiku siis, kui esineb erinevate elementide kombinatsioon.
Suurema liiklussagedusega maanteedel on asula tajumise tingimusteks suhteliselt tihe
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hoonestus ning suuremad hooned. Samal ajal viiksema liiklussagedusega maanteedel ei oma
hoonete suurus ning tihedus suurt tdhtsust. Tiheda liikluse korral osalevad asula keskkonna
kujundamisel tehnilised LRM-id, kuid mida viiksemaks muutub AKOL, seda suurem roll on
regulatiivsetel LRM-idel, nt hoiatusmarkidel. Suurema liiklussagedusega maanteedel mingib
olulist rolli ka keskkonna muutus ehk juht peab tajuma, et maantee ldheb iile asulaks.
Viiksema liiklussagedusega maanteedel pole see ilileminek tdhtis - asulana tajutakse ka
selliseid teeldoike, kus sisenedes asulasse liikluskeskkond ei muutu. Viiksema
litklussagedusega maanteedel kuulub asula keskkonna elementide hulka ka teist virvi teekate
asulas.

Analiitisi tulemusel voib viita, et autorite hiipotees leidis tdestuse - tdepoolest on erineva
liiklussagedusega maanteedel erinevad asula keskkonna elemendid.

Vérreldes erinevate AKOL-idega maanteedele iseloomulikke asula keskkonna elemente,
torkab silma, et osad elemendid kattuvad erinevate liiklussagedustega teedel. Need elemendid
on hoonestus, valgustus ning kergliiklustee olemasolu. Voib 6elda, et hoonestus on
,,kohustuslik“ element koikide asulate jaoks, kuid sellest reeglist on ka erandeid. Tabelis 16
on toodud objektid, kus vaatamata hoonestuse puudumisele on loodud asula keskkonna
tingimused. Nendes kohtades tunneb juht, et kuigi hoonestust pole veel ndha, esimesed majad
on kohe tulemas. Kuigi iga objekt on erinev, voib siiski vélja tuua, et koikide Tabelis 14
mainitud objektide jaoks on tiilipiline valgustuse olemasolu.

Tabel 16. Objektid, kus vaatamata hoonestuse puudumisele on loodud asula
liikluskeskkond

Teenr km Objekt Liikluskeskkonna elemendid AKOL

49 0.9 |[Imavere [mirk 571, enne iileminekuldik® valgustus, ohutussaarega,| 2569
iilekdigukoht, ristmik, tankla, kegliiklustee

39 33 | Kaarepere |mirk 571, suured elumajad puude taga, valgustus, kergliiklustee 2909

80 24.075 | Kardla mérk 571, enne {ileminekuldik, valgustus, liiklussaar, kergliiklustee 1578

10 79.2 |Liiva mirk 571, asfalt teist vérvi, valgustus (esimene mast on mérgi 571 | 1806
juures), lipumastid ees, valgustatud kergliiklustee

59 2.76 | Paikuse mark 571, valgustus, saarega iilekdigurada, liiklussaar, méargis 978 6851

17 18.7 | Rummu mark 351, ddrekiviga kdnnitee, valgustus, vangla kiviaed, eramaja 2773

Liikluskeskkonna tajumist asulana hinnati valge ja pimeda ajal. Selgus, et ainuke keskkonna
element, mis mangib antud kontekstis rolli, on valgustus. Kui valgustus puudub, siis teeldiku,
mida valgel ajal tajutakse asulana, pimeda ajal asulana ei tajuta. Vastupidiseid variante, kui
teeldik tundub 60sel olema asula, aga valgel ajal maantee, ei ole uuritud objektide raames
esile tulnud.

% {Jleminekuldiguks nimetatakse antud uuringu raames maanteeldiku 200 - 300 m enne sissesditu asulasse, kus
kasutades valgustust, ohutussaari ja teisi elemente on loodud asula jaoks tiilipiline liikluskeskkond. Need 16igud
annavad juhile tunda, et varsti 1dpeb maantee ning algab asula. Uleminekuldike kisitletakse detailsemalt aruande
jérgmises peatiikis.
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Vorreldes médratud asula keskkonna iseloomulikke parameetreid teiste riikide kirjandusest
parit tulemustega selgub, et kdesolev uuring on ldinud viga detailsele tasemele, aga laias
laastus on tiitipparameetrid samad. Need on teeddrse asustuse tihedus, erilised ehitised (nt
tootmishooned), liikluse rahustamise ehituslikud meetmed ning liikluskorraldus. Eesti
tingimustes korraldatud uuring seostas aga asula keskkonna parameetreid liiklussagedusega
maanteel ning toi vélja ka valgustuse aspekti.

Lisaks asula tunnetusele tuli uuringu raames hinnata ka objekte (asula sissesoidu olukordi)
nende efektiivsuse kontekstis. Neid olukordi, mis soodustavad asulale sobilikku ja ohutut
kéditumist, peeti headeks ning neid olukordi, mis sellist kditumist ei soodustanud, peeti
halbadeks. Uuringu tehnilise kirjelduse koostamise etapil on Maanteeamet hinnanud asula
sissesdidu olukordi heaks 16 objektil ning 86-1 on olukord saanud hinnangu ,,halb*. Uuringu
kdigus selgus, et antud hinnangud nduavad tdpsustamist.

Edaspidises analiiiisis, k.a aruande jidrgmises peatiikis, ei arvestatud moningate uuritud
objektidega, seda pdhjusel, et neil esineb niiansse, mis teevad need objektid erilisteks. Loetelu
analiilisist vélja voetud objektidest ning vastavad pohjendused on toodud Tabelis 17.

Tabel 17. Analiiiisis mitte arvestatud objektid

Teenr |Km Objekti nimi | Kommentaar
13 40.9 | Aegviidu tavaline maanteeldik, mitte asula, kiiruspiirang on kehtestatud kurvide pérast
45 33 |Ahja maantee on eeslinnas ning nieb vilja nagu tinav; asulas keskkond ei muutu
11304 2.6 Arukiila sama kiiruspiirang, mis maanteel
80 24.075 | Kardla sama kiiruspiirang, mis maanteel
11152 3.5 Kurtna 16igule eelneb asula, mitte maantee; kurviline ja véga kitsas tee, mille
parameetrid rahustavad liiklust ise (liikluskorraldus selles ei osale)
11401 1.7 Laagri Tallinna darelinn, enne asulat pole maantee tunnet
99 2.76 | Paikuse Pirnu #irelinn, enne asulat pole maantee tunnet
59 6 Sindi maantee nédeb vilja nagu tinav; sama Kiiruspiirang; enne asulat pole maantee
tunnet
1 183.817 | Sillamée kiivad mahukad ehitustood
29 19.56 | Tori kell 8 — 18 on enne asulat kiiruspiirang 50 km/h (sama, mis asulas)
S5 75.7 | Tiri enne on teine asula, pole maantee tunnet

Uuringu raames andis liiklusspetsialistide meeskond hinnangu sellele, kas uuritud objektide
litkluskeskkond on tajutav asulana. Kasutades sama meetodit t6i meeskond vilja ka sellised
objektid, kus on rakendatud head asulavdravate lahendused, mis soodustavad asulale
sobilikku ja ohutut kiitumist. Selliseid objekte on 10 ning need on toodud Tabelis 18.
Tegemist on suhteliselt hiljuti ehitatud teeldikudega, mille AKOL kdigub vahemikus 1077
kuni 6851 a/66p ning raskeliikluse osakaal on 3 kuni 15%.
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Tabel 18. Objektid, mille liikluskeskkond tootab efektiivselt

Teenr | km Asula nimi AKOL | RL %
6 72.159 | Abja-Paluoja 1518 15
15 39.05 |Hagudi 5092 5
15 40.05 | Hagudi 5092 5
49 0.9 |Imavere 2569 16
12 46 |Kose 2406 4
52 | 22.511 | Mustla 1437 7
59 3.63 | Paikuse 6851 5

11342 | 1.4 |Saku® 6203 3

17120 | 15.956 | Sonda 1077 15
15 95.7 | Tiri 2258 8

Tabelis 19 on toodud liikluskeskkonna elemendid, mida on kasutatud efektiivselt toGtavates
lahendustes. Seejuures tuleb arvestada, et antud elemendid tootavad efektiivselt vaid
kombineerituna teineteisega ning ikski neist ei taga {iksi liiklusohutust. Keskkonna
elementidest tasub vélja tuua jargmised: valgustus, kergliiklustee, hoonestus ja tileminekuldik.
Liikluskorralduslikest elementidest tasub vélja tuua jargmised: ringliiklusega ristmikud,
ohutussaared ning ohutussaarega iilekdigurajad ja —kohad (ehk sisuliselt tehnilised LRM-id).

Tabel 19. Efektiivselt tootavate lahenduste elemendid

Liikluskeskkonna elemendid | Objektide arv
mark 571 10
valgustus
kergliiklustee
ringliiklusega ristmik
hoonestus
tileminekuldik

mark asula nimega

ohutussaarega lilekdigurada
suunamuutetakistus

margis 978 ,,Suurim kiirus*
ohutussaar

tankla

ohutussaarega iilekdigukoht
tee kitsendus

hoiatusmérk

liiklussaar

bussipeatus

mark 556 ,,Sobiv kiirus 30 km/h”

PP IFRPINDNINDININDINWW|AARO|O) (01|00 |©O

# valgustuse puudumise tottu tootab Saku liikluskeskkond efektiivselt vaid valgel ajal
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Kokkuvotteks selgus 102 objekti uurimisel, et erinevate liiklussagedustega maanteedel on ka
erinevad asula keskkonna elemendid. Mida tihedam on liiklus maanteel, seda ,,rangemad® on
asula keskkonna tingimused (nt suuremad hooned, suurem hoonete paiknemise tihedus jms).
Samas esineb ka universaalseid elemente, mis tootavad efektiivselt iga liiklussagedusega teel.
Need elemendid on hoonestus, valgustus ning kergliiklustee olemasolu. Valgustus on ainuke
keskkonna element, mis soodustab liikluskeskkonna tajumist asulana pimeda ajal. Uuringu
autorite hinnangu kohaselt voib pidada heaks asulasse sissesdidu olukordi 10 objektil 102-st.
Nendes olukordades esineb lisaks teistele keskkonna elementidele ka tehnilisi LRM-e.

3.3 Asula sissesoitude tiiiipolukorrad

Tuginedes uuritud objektide kirjeldusele ja analiilisile saab vélja tuua teatud asulasse
sissesdidu tiitipilisi olukordi. Need olukorrad on toodud Joonisel 11, kus sulgudes on
kajastatud ka vastavate objektide arv. Jooniselt paistab, et objekte saab liigitada vastavalt
liikkluskorraldusele ning sellele, kui histi tootab seal liikluskeskkond. Sellest lahtuvalt saab
vélja tuua 6 tiitipolukorda, mida eespool késitletakse detailsemalt.

Sissesoit asulasse (91)

Kiiruspiirang (14)

Asula tajutav (40)

keskkond soodustab ohutut
litkluskaitumist (0)

keskkond ei soodusta
ohutut litkluskaimmist (14}

Asula pole tajutav (37)

keskkond soodustab ohutut
litkluskaiumist (7)

keskkond ei soodusta
ohutut litkluskditumist (33)

keskkond soodustab
ohutut liikluskaitumist (3)

(1. tiitip)

(2. titiip)

(3. tiup)

keskkond ei soodusta ohunit
litkluskaitumist (34)

(4. titiip)

(5. turtip)

(6. tiiip)

Joonis 11. Asula sissesdidu tiitipolukorrad

Tiiiipolukord 1

Antud tiiiipolukorda vaib pidada kdige paremaks variandiks — juht tajub, et jouab asulasse,
ning liikluskeskkond sunnib teda kéituma ohutumalt nditeks sditma madalama kiirusega.
Vastavaid keskkonna elemente kajastab Tabel 17. Nendes olukordades on lisaks
regulatiivsetele kasutatud ka tehnilisi LRM-e.

Loetelu vastavatest objektidest on toodud aruande Lisas 3.
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Tiiiipolukord 2

Tegemist on tiitipolukorraga, kus juht tajub, et jouab asulasse, kuid liikluskeskkond ei
soodusta ohutut kditumist. Probleemiks on seejuures enamasti vale kiiruse valik. Nendes
olukordades on liikluse rahustamiseks kasutatud reeglina vaid regulatiivseid meetmeid, mis
vorreldes  tehniliste meetmetega tootavad madalama efektiivsusega. Tegemist on
olukordadega, mis nduavad parandamist. Liikluse rahustamiseks tuleks kasutada tehnilisi
meetmeid.

Loetelu vastavatest objektidest on toodud aruande Lisas 4.

Tiiilipolukord 3

Tegemist on tiitipolukorraga, kus juht ei taju, et jouab asulasse, kuid liikluskeskkond
soodustab ohutut kditumist. Nendes olukordades on lisaks regulatiivsetele kasutatud ka
tehnilisi LRM-e, niiteks suunamuutetaksitusi.

Sarnaselt 1. tiitipi olukordadele voib ka 3. tiitipi olukordi pidada véiga headeks variantideks.
Loetelu vastavatest objektidest on toodud aruande Lisas 5.

Tiiiipolukord 4

Tegemist on tiilipolukorraga, kus juht ei taju, et jouab asulasse ning liikluskeskkond ei
soodusta ohutut kéitumist. Probleemiks on seejuures enamasti vale kiiruse valik ning tildine
tdhelepanematus — juht ei ole valmis reageerima asula jaoks tiiiipilistele riskidele
(kergliiklejad sdiduteel, teiste juhtide manoovrid ristmikel jne). Nendes olukordades on
reeglina kasutatud vaid regulatiivseid LRM-e, mis vorreldes tehniliste meetmetega ei to6ta
efektiivselt. Tegemist on olukordadega, mis nduavad parandamist. Lisaks tehnilistele LRM-
idele tuleb kasutada ka maantee koormatusele vastavaid keskkonna elemente, et juht tajuks
asula algust (alapeatiikk 2.2).

Loetelu vastavatest objektidest on toodud aruande Lisas 6.

Tiiiipolukord 5

Tegemist on tiitipolukorraga, kus asulamérgi asemel kasutatakse marki ,,Suurim kiirus* ning
seega asulale kindlaksméératud liikluskord seal ei kehti. Sellele vaatamata tajub juht, et jouab
asulasse vOi et asula on maantee vahetus ldheduses. Seejuures soodustab liikluskeskkond
ohutut kditumist (rakendatud on tehnilised liikluse rahustamise meetmed). Uuritud objektide
hulgas ei ole iihtegi, mis sobiks antud tiitipi olukordade alla.

Tiitiipolukord 6

Tegemist on tlitipolukorraga, kus asulamérgi asemel kasutatakse maérki ,,Suurim kiirus* ning
seega asulale kindlaksméératud liikluskord seal ei kehti. Juht ei taju, et jouab asulasse voi et
asula on maantee vahetus ldheduses ning liikluskeskkond ei soodusta ohutut kéitumist.
Tavaliselt on tegemist isoleeritud kiiruspiirangu mérgiga voi parimal juhul on kiiruspiirang
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kombineeritud hoiatusmérgiga. Selliste olukordade puhul ei saa eeldada, et juht valib alati
ohutu soidukiiruse ning on valmis reageerima kergliiklejatele teel ja teistele asula keskkonna
jaoks tiitipilistele ristmikele. Sarnaselt 4. tiilibi objektidele, nduavad need olukorrad
parandamist.

Loetelu vastavatest objektidest on toodud aruande Lisas 7.
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4. LIIKLUSKESKKOND LABI LIIKLUSREEGLITE JA
LIITKLUSKORRALDUSE

Jargneva analiiiisi eesmérk on vélja tuua liiklusmérgiga ,,Asula®“ kaasnevad seadusandlusest
tulenevad aspektid ning anda soovitused antud mérgi kasutamise osas eri olukordades.

Asula on hoonestatud ala, mille sisse- ja viljasdiduteed on tdhistatud asula liikluskorda
kehtestavate liiklusméarkidega (LS § 2 mdiste 2). MKM maéiruse nr 13 ,Liiklusmérkide ja
teemargiste tdhendused ning nduded fooridele* kohaselt osutab méark 571 ,,Asula” kohale, kus
hakkab kehtima asulale kindlaksméadratud liikluskord. Méark 572 ,,Asula I6pp” osutab kohale,
millest alates kaotab kehtivuse asulale kindlaksméératud liikluskord.

Seadusandluses ei ole selgelt médratletud voi eraldi vélja toodud, milline on ,asulale
kindlaksméératud liikluskord“ ja milline liikluskord kehtib véljaspool asulat. Seega
asulakohase liikluskorra kirjeldamiseks teostati liiklusalase seadusandluse analiiiis.

Liiklusseaduse tekstist saab vilja tuua asulas ja véiljaspool asulat kehtivaid liiklusreeglid, mis
kujundavad vastavat liikluskorda. Analiiiis néitas, et ainult véljaspool asulat kehtivaid reegleid
on vihem, seega lihtsuse mottes keskendutakse edaspidi just nendele liiklusreeglitele. Need
reeglid (lithendatud ja lihtsustatud kujul) on toodud allpool. Sulgudes on toodud vordlus
asulas kehtivate reeglitega. Siistematiseerimise mottes on liiklusreeglid jaotatud sarnaste
teemade kaupa.

Kiirus, eesdigus:
o [S§I15Iglpl:
suurim lubatud sdidukiirus on 90 km/h (asulas 50 km/h)
o [S§371g4:
puudub kohustus anda teed iihissdidukile, mis alustab liikumist peatusest (asulas peab
andma teed, kui teel on kehtestatud kiirusepiirang, mis ei ole suurem kui 50 km/h)

Liikluskorraldusvahendid:

e MKM médrusnr12§91g2p2,3.8.9:
keelumaérkide 35 ja 36 k.a kiiruspiirangute mdjupiirkond ulatub vastavast mirgist kuni
piirangut 10petava mirgini, mérgi juurde pandud lisateatetahvliga teatatud kauguseni
vOi vahetult enne 16ikuvat sdiduteed pandud mérgini 221 ,,Anna teed” voi 222 ,,Peatu
ja anna teed” (asulas kehtivad keelumdrkidega kehtestatud piirangud Idhima
ristmikuni voi asula lopuni)

e MKM médrusnr 13§ 91g1p 10:
mérgi 451 ,,Vihim kiirus” mdjupiirkond ulatub asula 16puni voi mérgini 452 ,,Vihima
kiiruse 16pp” vai teistsuguse vidhima kiiruse kehtestamiseni méargiga 451 voi tahvliga

821 ,,Mojupiirkond” teatatud kauguseni (asulas ldhima ristmikuni voi asula lopuni)
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NB! Mirkide 35, 36 ja 451 mojuala lopetab mark 572 ,,Asula 10pp” (samal ajal mérk 571
,,Asula“ nende mojuala ei 10peta). See tdhendab, et kui juht soidab asulast vilja, 16ppevad
koik asulas kehtinud keelud. Kui juht sdidab maanteelt asulasse, siis jadvad koik maanteel
kehtinud keelud kehtima ka asulas.

Paiknemine soiduteel, pikivahe:

o [S§451g8:
mitmerajalisel teel peab soitma parempoolsel rajal (asulas sellist piirangut ei ole)

o L[S§48Ig6:
véljaspool asulat voib juht eraldusribaga teel vasakule voi tagasi poorata vaid kohas,
kus on asjakohased liiklusmargid (asulas sellist piirangut ei ole)

o L[S§46lg2:
pikivahe peab olema viahemalt 3 sek (asulas vihemalt 2 sek)

o L[S§46lg4:
teel, millel on périsuunas tiks sdidurada, peab juht, kes ei soida sellel teeldigul lubatud
suurima kiirusega, hoidma niisugust pikivahet, et temast moédda sditnud juht saaks
tagasi reastuda (asulas sellist piirangut ei ole)

Peatumine ja parkimine:

o [S§201g7:
peatuda ja parkida tohib ainult paremal pool teed ja teepeenral (asulas tohib teatud
tingimustel peatuda ja parkida ka vasakul pool)

e [S§201g7:
parkida tohib ainult paralleelselt sdidutee &dérele (asulas voib teatud tingimustel
parkida ka nurga all soidutee suhtes)

e [S§201g7:
kaherattalisi sdidukeid voib parkida ainult {ihes reas (asulas on lubatud parkida neid
ka kahes reas)

e [LS§20Ig8:
pimeda ajal tohib parkida ainult parklas v6i puhkekohas (asulas seda piirangut pole)

e [S§39Ig6pl:
soiduteel vai teepeenral pimeda ajal voi halva nidhtavuse korral seisval sdidukil, millel
ei pole kas voi liks ddretuli, peavad pdlema ohutuled (asulas seda nouet pole)

o [S§211gdps:
parkimine peatee eesdigusmargiga tihistatud tee soiduteel on keelatud (asulas sellist
piirangut ei ole)

Juhi mérguanded, tulede kasutamine:

e [S§391g3:
helisignaali tohib anda teise liikleja tdhelepanu dratamiseks (asulas ainult ohu
tekkimisel)

e [S§391g9:
ohukolmnurk tuleb teele panna sdidukile mitte ldhemale kui 50 meetrit selliselt, et see
oleks péaevavalguse tingimustes néhtav vahemalt 100 m kauguselt (asulas vastavalt 25
m ja kauguselt 50 m)
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LS §421g3:

udust vai sajust pohjustatud halva nihtavuse korral voib kasutada tagumisi udutulesid
(asulas on nende kasutamine keelatud)

LS § 40 1g 4:

halva ndhtavuse korral voi pimeda ajal valgustamata teel peatatud voi pargitud
mootorsdidukil peab kasutama ohutulesid (asulas sellist nouet pole)

LS §401¢g5:

halva ndhtavuse korral vdi pimeda ajal valgustamata teel peatatud voi pargitud
soidukil ei tohi pdleda ldhi-, kaug- ega udutuled (asulas véivad poleda lihituled voi
nende asemel kasutatavad udutuled, kui soiduk peatub paremal pool teed)

LS §401g6:

Halva néhtavuse korral vdi pimeda ajal valgustamata teel peatatud voi pargitud
soidukil ei tohi kasutada seisutulesid (asulas sellist piirangut pole)

Jalakiiijad:

Muu:

LS § 22 1g 4:

konnitee puudumisel peavad jalakdijad litkuma vasakpoolsel peenral (asulas
parempoolsel peernal)

LS §221g4:

halva nédhtavuse korral vdi pimeda ajal valgustamata teel tohivad jalakédijad sdiduteel
lilkuda mitmekesi ainult iihes reas iiksteise jarel (asulas sellist piirangut pole)
LS§26p1:

jalakdija tohib iiletada eraldusribaga teed véljaspool kdigusilda, -tunnelit, iilekdigurada
voi tilekdigukohta (asulas ei tohi)

LS§331g7:

mootorsdiduki juht peab halva ndhtavuse korral ja pimeda ajal hidapeatamise korral
soidukist sodiduteele viljumisel ja sdiduteel viibimisel kandma ohutusvesti (asulas
sellist nouet pole)

LS §34%1g1p3:

eriveol peab vdimaluse korral véltima ldbisditu asulatest

LS §361g3:

asulavilisel teel voib alla 18-aastaseid lapsi vedada vastavalt istekohtade arvule ning
seisvate laste vedu on keelatud (asulas sellist piirangut pole)

LS § 681g 3 ja4:

litkumispuudega juht vai litkumispuudega voi pimedat inimest teenindava sdiduki juht
el tohi eirata peatumist vOi parkimist keelavate liiklusmarkide ndudeid (asulas teatud
tingimustel tohib)

LS§711g3jad:

ratsutada ja soita loomveokiga tohib périsuunalisel teepeenral, teepeenra puudumisel
voi liikumiseks sobimatuse korral aga sdidutee parempoolse dédre liahedal (asulas
esimesel rajal)

Analiitisides iilal toodud liiklusreegleid saab vélja tuua teatud soovitused, mis voiksid olla
tdidetud asulat 1dbival maanteeldigul, mis kas on vdi ei ole tdhistatud mérgiga 571 ,,Asula®.
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Need soovitused keskenduvad ,,olulisematele liiklusreeglitele, mis on otseselt seotud
liiklusohutusega, ning ignoreerivad reegleid, mis on seotud liikluses harva juhtuvate
stindmustega. Kui need soovitused pole tididetud, voib eeldada, et liiklejad (kas teadmatuse
vOi enda mugavuse tottu) eiravad liiklusreegleid.

Kui teeldik ei ole tihistatud mérgiga 571 ,,Asula®, siis peaks see vastama jargmistele
soovitustele:

e majapidamistel peavad olema teedérsed parklad (pimeda ajal tohib parkida ainult
parklas voi puhkekohas, parkimine peatee eesdigusmargiga tdhistatud tee sdiduteel on
keelatud)

e maantee ddres peab olema konnitee voi kergliiklustee (kdnnitee puudumisel peavad
jalakéijad litkkuma vasakpoolsel peenral)

e vasakul pool teed peab olema mérk 361 ,,Peatumiskeeld”, mis toetab parkimisreeglite
jargimist (peatuda ja parkida tohib ainult paremal pool teed ja teepeenral)

¢ ilma otsese vajaduseta ei peaks tegema teele mitu sdidurada périssuunas
(mitmerajalisel teel peab sditma parempoolsel rajal)

Kui teeldik on tdhistatud méirgiga 571 ,,Asula“, siis peaks see vastama jiargmistele
soovitustele:
e kasutades suurimast lubatud kiirusest madalamat kiiruspiirangut, peab dubleerima
mirke 351 ,,Suurim sdidukiirus® iga ristmiku voi ristmikule sarnase koha® taga
¢ kui enne asulat kehtivad mérkidega 35 voi 36 kehtestatud keelud, mis ei ole asulas
otstarbekad, peab 10petama need keelud vastavate mérkidega voi kasutama tahvlit 821
,»,MOojupiirkond”

2011. a suvel kaotas kehtivuse eelmine liiklusseadus ja joustusid mitmed uued liiklusreeglid.
2016. aastal ldbiviidud uuringu ,,2011. a. litklusseaduses joustunud uute voi muutunud
liikklusreeglite moju analiilis“ kohaselt on liiklejate seas uute voi muutunud liiklusreeglite
tundmine, olenevalt reegli sisust, viaga erinev ja koikuv. Uuring néitas, et rohkem teatakse
litklusreegleid, mille tutvustamisel on rakendatud sihtriihmale suunatud teavitust, koolitust
voi ileriigilise leviga meediakanaleid liiklusohutuskampaania vormis (nditeks jalgratturi
kiivri, turvavoo, jalakdija helkuri kasutamise ndudest ning sdidukijuhtimisel mobiiltelefoni
kasutamise keelust teavitamisel). Samas ndudeid, mille rakendamisega pole sihtriihmadele
suunatud teavitust kaasnenud, teatakse oluliselt vdhem (nt tulede kasutamine pimeda ajal
asulavilisel teel). Ulaltoodud uuringu jireldusi saab laiendada kdikidele liiklusreeglitele, k.a.
neile, mida 2011. a ei muudetud. See tdihendab, et juht ei pruugi teada voi miletada asulas ja
asulaviliselt teel kehtivaid erireegleid.

Lisaks liiklusreeglitele kujundab liikluskorda ka liikluskorraldus. Selles kontekstis kehtivad
asulavilisel teel teatud pohimdtted. Néiteks kui asulasse pandud markide 53 taust on valge
ning nooled ja diris mustad, siis viljaspool asulat pandud maérkide 53 taust on sinine ning
nooled ja &éris valged (MKM mairus nr 13 § 15 p 16). EVS 613:2001 ,,Liiklusmirgid ja
nende kasutamine® kohaselt kehtivad asulas ja véljaspool asulat erinevad markide

%0 Ristmikuks ei loeta teatud 16ikumisi, nt iiherajalise teega 16ikumine (LS § 2 mdiste 68). Kuna autoroolis v&ib
olla keeruline eristada ristmiku kohast, mida ristmikuks ei loeta, on soovituslik dubleerida marke 351 ka pérast
neid kohti, mida ristmikuks ei loeta.

38



paigaldamise nduded, nt méarkide paigaldamise korgus ja kaugus tdhistatavast 10igust, mérgi
suurusgrupp, jne. See tihendab, et lisaks iileval sOnastatud soovitustele peab ,,Asula* mairgi
kasutamisel voi mittekasutamisel ldhtuma ka vastavatest liikluskorralduse reeglitest.

Eespool on toodud aruande autorite soovitused margi 571 ,,Asula® ja margi 351 ,,Suurim
kiirus* kasutamise kohta.

Mairki 571“Asula“ tasub kasutada, kui:

maantee 1dbib asulat ehk maantee kasutajad satuvad otseselt asula
liikluskeskkonda;

maantee on mitmerajaline;

suurimast lubatud kiirusest madalama Kkiiruspiirangu (nt 40 km/h) kasutamise
korral on vdimalus mirkide 351 ,,Suurim sdidukiirus* dubleerimiseks iga ristmiku
voi ristmikule sarnase koha taga.

Mairk 571 sobib kasutamiseks tiilipolukordades 1-4.

Marki 351 ,,Suurim kiirus* tasub kasutada, kui:

e maantee ei ldbi asulat ja kulgeb asula ldheduses (maantee kasutajad ei sattu otseselt
asula liikluskeskkonda);
e maantee ddres on konnitee voi kergliiklustee;

e majapidamistel on teeddrsed parklad.

Mirk 351 sobib kasutamiseks tiitipolukordades 5-6.

Kokkuvdtteks voib Oelda, et asulale ja asulavilisele teele kehtestatud litkluskord kujuneb
vastavatest liiklusreeglitest ning liikluskorralduse pohimdtetest. Selle liikluskorra analiitisi
tulemusena sOnastati teatud soovitused ,,Asula“ mérgi kasutamiseks sobilike teeldikude kohta.
Need soovitused on toodud antud peatiiki pohitekstis.
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5. ASULA SISSESOIDU TUUPOLUKORDADE MOJU JUHI
KAITUMISELE

Uks uuringu eesmirkidest seisneb selles, et selgitada vilja, milline on erinevate asula
sissesdidu tiilipolukordade (liikluskeskkonna elementide) mdju juhi kditumisele ning mis on
ithe voi teise tliipolukorra eelised ja kasutamise soovitused. Selleks valiti vilja sobilikud
uurimismeetodid ning koguti ja analiiiisiti andmeid. Kéesolevas aruande peatiikis kasitletakse
selle uuringu labiviimist ja tulemusi.

5.1 Uurimismeetodite valik

Uuringu tehniline kirjeldus néeb ette tiilipolukordade mdju hindamisel jargnevaid meetodeid:
e juhtide kiiitumisnitajate (nditeks kiiruse valik) mddtmised enne ja pirast™ asula piiri;
¢ juhtide kditumise vaatlused ja/voi kiisitlused;

e crialateadmistel ja varasematel uuringutel pdhinevad argumenteeritud hinnangud.

Kahte esimest meetodit kasutatakse andmete kogumiseks ning viimast andmete analiiiisi
tulemuste tdiendamiseks.

Juhtide kiitumisnditajate véljaselgitamine eeldab mdddetavate parameetrite kogumist.
Uuringu | etapi tulemused nditasid, et kdige tdhtsam parameeter liiklusohutuse hindamiseks
sissesdidul asulasse on sdidukite kiirus. See nditaja sobib vdga hidsti ka enne-ja-pérast
uuringute ldbiviimiseks ning seda saab moota piisava tdpsusega. Ka eelmised Eestis
korraldatud sarnased uuringud (nt kiirustabloode efektiivsuse uuringud) on hinnanud
soidukite kiirust. Seega valiti juhtide kditumise kirjeldamiseks kiiruse modtmine.

Otsustati hinnata kahte kiiruse parameetrit:
e keskmine kiirus - seda on kasutatud paljudes teistes, k.a Eestis korraldatud uuringutes
ning liiklusdnnetuses hukkumise riski hinnatakse just keskmise kiiruse alusel
e V85 Kkiirus - seda parameetrit kasutatakse traditsiooniliselt teistes sarnastes uuringutes
ekstreemumite moju elimineerimiseks

Lihtudes uuringu tehnilisest kirjeldusest mdddetakse kiirust enne ja pérast asula piiri ehk
viahemalt kahes kohas. Kiiruse mdotmiseks saab teoreetiliselt kasutada erinevaid meetodeid:
naturalistlik juhtimine (inglise keeles ,,naturalistic driving®), uuring simulaatoril ja kiiruse
mootmise seadmete kasutamine. Igal meetodil on omad plussid ja miinused.

Naturalistlik juhtimine vdimaldab kogudes palju erinevaid andmeid koostada juhtide kiiruse
profiilid ldhenedes asula piirile ehk teha selgeks, kuidas muutuvad kiirused asulale
ldhenemisel. Samas on antud meetod vdga kallis, mistdttu on valimimahud véikesed ja
tulemused kiisitava védrtusega. Meetod sobib enamasti linnatingimustesse, kus uuritavad

%! mddde enne ja pirast on moddetuna piki teed
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kohad asuvad suhteliselt 1dhestikku ning neid on voimalik ldbi sdita mdistliku aja jooksul.
Olukorras, kui objektid asuvad erinevates kohtades ile riigi, pole see meetod rakendatav.

Naturalistliku juhtimise alternatiiv on uuring simulaatoril. See eeldab virtuaalse teekonna
labimist simulaatoril, mille raames kogutakse erinevaid andmeid (sama pdhimdte, mis
naturalistliku juhtimise puhul). Simuleeritud teekonnale saab paigaldada erinevaid objekte.
Kvaliteetse tulemuse saavutamiseks peab simulaator pakkuma eksperimendis osalevatele
juhtidele vdimalikult tdepédrast keskkonda. Eestis ei ole {iihtegi piisavalt kvaliteetset
simulaatorit ja ei ole sellise simulaatori kasutamise voi vastavate mudelite loomise kogemust,
mis teeb antud meetodi uuringu eesmarkide saavutamiseks ebasobilikuks.

Kiiruse mootmise seadmete kasutamine eeldab, et kiirust mdodetakse kindlates punktides
ning piisava tipsusega. Modotmisteks saab kasutada teisaldatavaid loendusseadmeid
(voolikloendureid), radarit ja kiirustablood. VVoolikloendurid tagavad vea piirides tapsuse kuni
5%. Voolikandurid paigaldatakse kindla vahekaugusega risti iile sdidutee ja iithendatakse
loendusseadmega. Loendusseade registreerib voolikust iilesdidul tekkivad dhuimpulsid ning
selle tulemusel saadakse andmed sdidukite hulga, klassi, kiiruse, pikivahe, sdidusuundade ja —
radade kohta. Voolikloendurite eelis seisneb selles, et need voimaldavad moota kiirusi
konkreetsetes punktides. Samas on voolikandurid juhtidele ndhtavad ja teoreetiliselt voivad
avaldada teatud mg&ju juhtide Kkéditumisele. Kui kasutada samu loendureid koikide
tiitipolukordade hindamiseks, siis voib eeldada, et avaldatav mdju on iihesugune ning saadud
tulemused on omavahel vorreldavad.

Radar ja vilja liilitatud ekraaniga kiirustabloo jddvad iildjuhul juhtidele markamatuks, kuid
nende puhul ei saa olla kindel, et lugem on saadud just eeldatud kohast. Teoreetiliselt saab
seda probleemi lahendada, kasutades kahte klassikalist politsei radarit, mis on suunatud tee
suhtes tdisnurga all ning ,,vaatavad* tdpselt digesse kohta, kuid seejuures voivad radarid olla
juhtidele ndhtavad ja avaldada mdju uuringu tulemustele (juhid eeldavad, et kiirust moddab
politsei). Veel iiks vdoimalus on kasutada elektripostile kinnitatavat radarit, mis nieb vilja
nagu tavaline elektrikapp. Sel juhul esineb aga ka teatud kitsendusi. Uuritavas kohas peab
olema seadme kinnitamiseks sobiv post, mis asub digel kaugusel kohast, kus moddetakse
kiirust. Kuna radar moddab kiirust kaugusel 50 kuni 70 meetrit, peab post asuma just sellel
kaugusel uuritavast liikluskeskkonna objektist. Kéesoleva uuringu raames tuleb kiirust modta
kahes kohas, mis eeldab ka teise sobiliku posti olemasolu.

Eelkirjeldatud analiilisi tulemusel otsustati kasutada sOidukite kiiruse hindamiseks
kiirusmooteseadmeid. Kuna  Téitjal on  pikaajalised kogemused teisaldatavate
loendusseadmete kasutamisega, mis tagavad andmete korge tdpsuse, ja antud seadmed
soobivad uuringu konteksti koige paremini, otsustati kasutada kiiruse modtmiseks
teiseldatavaid loendureid. Seadmed paigaldatakse uuritavatesse kohtadesse paarikaupa
vihemalt liheks 60pédevaks. Kogemuslikult on teada, et see tagab piisavalt suure valimimahu.

Vorreldes naturalistliku juhtimise ja simulaatoriga ei voimalda voolikloendurid kiirusprofiili
koostamist asulapiirile 1&henedes ehk ei ole teada, kuidas tépselt muutub sodidukite kiirus.
Teoreetiliselt saaks suurendada voolikloendurite arvu ning mddta kiiruseid mitmes punktis,
kuid selline lahendus voib héirida teekasutajaid ja avaldada olulist moju juhtide kéitumisele.
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Juhtide kiiruskditumise kirjeldamiseks otsustati kasutada ka teist meetodit - vaatlust, kus
vaatleja tilesanded objektil on:
e tuvastada, kas asulapiirile 1dhenedes vajutab juht piduripedaalile vdi mitte, vaadeldes
piduritulesid,;
e kui juht pidurdab, méirata piduri rakendamise hetkel sdiduki kaugus asula piirini;
e teha iildisi tdhelepanekuid juhtide kditumise kohta.

Vaatlusandmed tdiendavad voolikloendurite tulemusi ning voimaldavad hinnata, kuidas asula
piirile ldhenedes aeglustatakse. Vaatlusi korraldati igas uuritavas kohas ning kogutud
valimimaht on 100 sdidukit igas kohas. Antud valimimaht on piisav jirelduste tegemiseks
ning vOimaldab esitada tulemusi protsentides. Kui valimimaht jddb alla 100 sdiduki, ei
voimalda hea teadustava protsentuaalsete osakaalude arvutamist.

Uuringu tehniline kirjeldus vdimaldab kasutada juhtide kiiruskditumise hindamiseks lisaks
vaatlustele ka kiisitlust. Kogemuslikult saab viita, et antud meetod ei anna piisavalt
usaldusvaarseid tulemusi. Néiteks vOib tuua kusitluse, mida Maanteeamet korraldab
kiiruskditumise viljaselgitamiseks. Vordlus piisiloenduspunktidest saadud andmetega néitab,
et respondentide vastused ja tegelik kiiruskditumine on erinevad. Kiisitlus voimaldab kiill
hinnata vastajate hoiakuid ja suhtumist asulapiiril rakendatavatesse liikluse rahustamise
meetmetesse, kuid vastava info saamine pole antud uuringu eesmédrk. Seega kiisitluse
labiviimine ei ole antud uuringu raames otstarbekas.

Kokkuvdttes otsustati hinnata tiilipolukordade moju juhi kéitumisele keskmise kiiruse ning
V85 jargi. Kiiruse mootmiseks kasutati teisaldavaid loendusseadmeid. Kiirusprofiili
koostamiseks asulasse sissesdidul korraldati vaatluseid, mille kiigus selgitati vélja juhtide
kiiruskditumine asulapiirile Idhenemisel.

Uuringud (kiiruse mddtmine + vaatlus) viidi 1dbi jargmistes kohtades:

e T6 km 72.159 Abja-Paluoja (1. tiiiipi 15ik)

e TI15 km 58.03 Kehtna alevik (2. tiiiipi 161k)

e T15 km 40.05 Hagudi (3. tiiiipi 161k)

e T21 km 8.5 Pajusti (4. tiitipi 151k)

e T2 km 118.2 Adavere (5. tiilip1 161k)

e TI15km 78.95 Kéru (6. tiitip1 161k)

e T49 km 0.9 Imavere (iileminekuldik)

Kohad on valitud vilja nende esinduslikkuse t3ttu. Tekkis voimalus varrelda tiiiipolukordade
efektiivsust, nt tiitip 1. vs tiitip 2., tiilip 3. vs tiilip 4. jne ning laiendada jireldusi teistele sama
tiiipi objektidele. Uuritavate objektide nimekirja otsustati votta ka tileminekuldik, seda
vaatamata asjaolule, et seda lahendust ei saa nimetada tiitipolukorraks. Uuringu autorite
hiipoteesi kohaselt on iileminekuldigud efektiivsed lahendused, mille puhul asulasse joudes
vahendab juht kiirust varakult ja tostab oma tdhelepanelikkust.

Loendurite paigaldamise kohad on toodud Lisas 8.
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5.2 Tulemused

Uuringud viidi 1dbi vastavalt eespool kirjeldatud metoodikale perioodil 15.08.2017-
23.08.2017. Pajustis tuli tehnilistel pohjustel uuringut korrata, mis korraldati septembri
esimesel nédalal.

Uuringu tulemusi késitletakse aruandes objektide kaupa. Iga koha kohta on toodud
satelliidipilt, liikluskorraldust iseloomustav pilt ning joonisele toodud kiirusniditajad. Iga
joonis koosneb kahest osast, millest vasakpoolne osa iseloomustab keskmist kiirust ja V85
(eraldi on toodud ka raskeliikluse®” niitajad) ning parempoolne osa iseloomustab pidurdamise
hetke enne asula piiri.

5.3.1 Abja-Paluoja

Abja-Paluoja kuulub 1. tiilipi olukordade hulka. Tegemist on kohaga, kus juht tajub, et jduab
asulasse, ning liikluskeskkond sunnib teda kdituma ohutumalt. Abja-Paluojas kehtib
kiiruspiirang 50 km/h. Sissesdidul asulasse on rakendatud nii regulatiivseid kui ka tehnilisi
LRM-e. Liikluskorraldusskeemi keskne element on mérgi 571 taga asuv ringristmik. Pealesdit
ringristmikule on tehtud kaarega, mitte otse ning enne ringi on ohutus- ja liiklussaared (Joonis
12).

Joonis 12. Abja-Paluoja liikluskorraldus

Abja-Paluojas moodustasid kiirusuuringu valimi 7983 sodidukit, millest 1721 olid
raskesdidukid. Vaatlusuuringu valim oli 100 sdidukit. Moddetud keskmine kiirus ja V85 koos
kiirusprofiiliga on toodud Joonisel 13. Mirge ,,enne* vastab kiirusele mirgi 571 ees enne
ringristmiku ja mérge ,,pdrast vastab kiirusele pérast ringristmiku. Marge ,,RL*“ vastab
raskeliiklusele.

Jooniselt on ndha, et enne LRM-i on keskmine kiirus veidi tile lubatu ja pirast seda on
keskmine kiirus alla lubatu. V85 on asulamirgi juures 10,1 km/h vOrra suurem kui suurim
lubatud kiirus ning pérast ringristmiku 5,9 km/h vorra suurem. Raskeliikluse kiirusnéditajad on
sarnased koguliikluse niitajatele. Enne LRM-i on mdlemad kiirusnditajad veidi suuremad kui
koguliikluse omad ning pédrast LRM-i langevad koguliikluse niditajatest madalamale tasemele.

% Raskeliikluse moodustavad bussid, veoautod ja autorongid. Raskeliikluse hulka ei kuulu sdiduautod,
véikebussid, pakiautod ja viikesed veoautod (Liiklusloenduse metoodika koormussageduse méadramiseks, 2009).

43



Lahenedes asula piirile, kohandavad juhid Kiirust vastavalt muutuvale liikluskeskkonnale,
vajutades piduri pedaali varakult, valdavalt 31 m enne asula mérki ja isegi varem. Selliseid

juhte, kes sisenesid asulasse pidurit vajutamata oli 12% (Joonis 13).
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Joonis 13. Liikluskeskkonna efektiivsus Abja-Paluojas

Kokkuvottes saab jareldada, et liikluskeskkond Abja-Paluojasse sisenemisel tootab histi.

Pérast ringristmiku on keskmine sdidukiirus alla kehtestatud kiiruspiirangu ja 85% juhtidest
soidavad kiirusega 56 km/h voi alla selle. Juhtide kiiruskditumine viitab sellele, et 1dhenedes
asula piirile tajuvad juhid keskkonna muutust ning kohandavad Kiirust vastavalt muutuvatele

oludele.

5.3.2 Kehtna

Kehtna kuulub 2. tiitipi olukordade hulka. Tegemist on kohaga, kus juht tajub, et jouab

asulasse, kuid liikluskeskkond ei soodusta ohutut kéitumist. Kehtnas kehtib kiiruspiirang 50

km/h. Sissesdidul asulasse on rakendatud vaid regulatiivset LRM-i, milleks on asula méark

(Joonis 14).

Joonis 14. Kehtna liikluskorraldus
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Kehtnas moodustasid kiirusuuringu valimi 12434 soidukit, millest 556 olid raskesdidukid.
Vaatlusuuringu valim oli 100 sdidukit. Moddetud keskmine kiirus ja V85 koos kiirusprofiiliga
on toodud Joonisel 15. Asula mirgi juures (mérge ,,enne) on keskmine kiirus 16,7 km/h iile
lubatu ning asula sees, pérast asula mérki (mirge ,,pérast™) iiletab keskmine kiirus 9,2 km/h
vOrra lubatu. V85 on asula mérgi juures 26.7 km/h vorra (ehk 1.5 korda) lubatust suurem ning
asula sees 18,4 km/h vdrra suurem. Raskeliikluse kiirusnditajad on veidi vdiksemad, kuid
iildjoontes vdga sarnased kogu liikluse néitajatele. Ldhenedes asula piirile vajutavad juhid
piduri pedaali kas 30 meetrit enne asula mérki voi hiljem vai ei vajuta {ildse (Joonis 15).
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Joonis 15. Liikluskeskkonna efektiivsus Kehtnas

Kokkuvottes saab jareldada, et liikkluskeskkond Kehtnasse sissesdidul ei ole ohutu. Asula sees
on keskmine sdidukiirus 9,2 km/h iile kehtestatud kiiruspiirangu ning 85% juhtidest sdidavad
kiirusega 68.4 km/h voi alla selle. Juhtide kiiruskditumine viitab sellele, et lahenedes asula
piirile tajuvad juhid keskkonna muutust hilja vdi ei taju iildse, seda vaatamata asjaolule, et
asulale eelneb sirge ja hea ndhtavusega teeldik.

5.3.3 Hagudi

Hagudi kuulub 3. tiitipi olukordade hulka. Sissesdidul Hagudisse pole néhtavat hoonestust ja
juht ei taju, et jouab asulasse, samas liikluskeskkond soodustab ohutut kditumist. Rakendatud
on nii regulatiivsed kui ka tehnilised LRM-id. Liikluskorralduse keskne element on asula
mérgi jarel asuv ohutussaar, mis visuaalselt kitsendab sdiduteed ning on {ihtlasi
suunamuutetakistuse osa (Joonis 16). Lahendust toetab teekattemargis 978 ,,Suurim kiirus”.
Hagudis kehtib kiiruspiirang 50 km/h.
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Joonis 16. Hagudi liikluskorraldus

Hagudis moodustasid kiirusuuringu valimi 7724 sodidukit, millest 547 olid raskesdidukid.
Vaatlusuuringu valim oli 100 sdidukit. Moddetud keskmine kiirus ja V85 koos kiirusprofiiliga
on toodud Joonisel 17. Asula mirgi juures enne ohutussaart (mérge ,,enne) on keskmine
kiirus 18,8 km/h tile lubatud piiri ning pérast ohutussaart (mérge ,,parast®) iiletab see lubatud
piiri 6.8 km/h vorra. V85 on enne ohutussaart 79.6 km/h ehk 1.6 korda lubatust suurem ning
asula sees viheneb see ca 16 km/h vorra kuni 63,9 km/h. Raskeliikluse kiirusnéitajad on veidi
viaiksemad, kuid iildjoontes vdga sarnased kogu liikluse néitajatele. Proportsionaalselt
viheneb V85 raskeliiklusel vdiksemal méairal kui kogu liiklusel.

Lahenedes asula piirile vajutavad juhid piduri pedaali kas 30 meetrit enne asula marki voi
hiljem voi ei vajuta iildse (Joonis 17). Samuti selgub, et 1dhenedes asula piirile ei vajuta 53%
juhtidest piduri pedaali. Nii suurt osakaalu saab seletada asjaoluga, et asula keskkond pole
juhtidele hésti tajutav ja nad ei pea vajalikuks kiiruse kohandamist seoses keskkonna
muutumisega. Samas liikluskorraldus mingib ka teatud rolli ning kuni 20% juhtidest
alustavad pidurdamist 11-30 meetrit enne asula piiri ning 14% juhtidest 31-50 meetrit enne
asulat.
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Joonis 17. Liikluskeskkonna efektiivsus Hagudis
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Kokkuvottes saab jareldada, et Hagudisse sissesoidul ei taju juhid asula algust ning ei
kohanda kiirust vastavalt keskkonna muutusele. Samas liikluskorraldus toimib histi ja kiirus
langeb pédrast LRM-e méarkimisvéarselt. Sellegipoolest iiletab asulas keskmine kiirus lubatut
6.8 km/h vorra ning 85% juhtidest sdidavad kiirusega 63.9 km/h véi alla selle. V3ib arvata, et
kui asula keskkond oleks juhile histi tajutav, siis kiirused asula piiril oleksid madalamad ning
arvestades rakendatud LRM-ide efektiivsust oleksid kiirused asulas lubatud piirides.

5.3.4 Pajusti

Pajusti kuulub 4. tiiiipi olukordade hulka. Tegemist on kohaga, kus juht ei taju, et jouab
asulasse ning liikluskeskkond ei soodusta ohutut kditumist. Pajustis kehtib kiiruspiirang 50

km/h. Sissesoidul asulasse on rakendatud vaid regulatiivset LRM-i, milleks on asulamérk
(Joonis 18).

Joonis 18. Pajusti liikluskorraldus

Pajustis moodustasid kiirusuuringu valimi 7081 soidukit, millest 513 olid raskesdidukid.
Vaatlusuuringu valim oli 100 sdidukit. Moddetud keskmine kiirus ja V85 koos kiirusprofiiliga
on toodud Joonisel 19. Asulamérgi juures (mérge ,,enne*) on keskmine kiirus 14,9 km/h iile
lubatud piiri ning asula sees parast asulamérki (marge ,,pérast™) iiletab see kiirus lubatud piiri
7,4 km/h vorra. V85 on asulamirgi juures 26 km/h vorra (ehk 1.5 korda) lubatust suurem ning
asula sees 16,6 km/h vorra suurem. Raskeliikluse kiirusnditajad on veidi véiksemad, kuid
iildjoontes vdga sarnased kogu liikluse niitajatele. Lahenedes asulapiirile absoluutne enamus
juhte ei pidurda (Joonis 19).

47



80.0
ile70 m
70.0
60.0 51-70m
= 50.0
% 31-50m
=< 40.0
(%]
2 11-30m
< 300
20.0 0-10m
10.0 20-0m
0.0 kesk kesk
V kes V85 V kesk (RL) V85 (RL) i pidurda
®Enne 64.9 76.0 63.5 75.2 . . . .
W Pirast 57.4 66.6 57.6 67.3 0% 20% 40% 60% 80%

Joonis 19. Liikluskeskkonna efektiivsus Pajustis

Kokkuvottes saab jdreldada, et liikluskeskkond Pajustis ei toimi. Asula sees on keskmine
soidukiirus 7,4 km/h iile kehtestatud kiiruspiirangu ning 85% juhtidest sdidavad kiirusega
66.6 km/h voi alla selle. Juhtide kiiruskéditumine viitab sellele, et juhid ei taju asulapiiri ning
kuna liikluskeskkond ei muutu, ei kohandata Kiirust uuele Kiiruspiirangule.

5.3.5 Adavere

Adavere kuulub 5. tiiiipi olukordade hulka. Tegemist on kohaga, kus pole asula marki, kuid
juht tajub liikluskeskkonna muutust ning liikluskorraldus toetab ohutut kditumist. Adaveres
kehtib kiiruspiirang 70 km/h, mis on kehtestatud mérgiga 351. Uhtlasi on kasutatud tehnilisi
rahustamise meetmeid, mille keskseks elemendiks on ohutussaar, mis visuaalselt kitsendab
soiduteed ning on {htlasi suunamuutetakistuse osa (Joonis 20). Lahendust toetab
teekattemadrgis 979 ,, Téristi”.

Joonis 20. Adavere liikluskorraldus

Adaveres moodustasid kiirusuuringu valimi 6356 sdidukit, millest 1369 olid raskesdidukid.
Vaatlusuuringu valim oli 100 sdidukit. Mdddetud keskmine kiirus ja V85 koos kiirusprofiiliga
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on toodud Joonisel 21. Mérgi 351 juures (mérge ,,enne) on keskmine kiirus 5 km/h {ile
lubatud piiri ja parast marki (mérge ,,pérast®) langeb see alla piirkiiruse, olles 66.8 km/h. V85
on mérgi 351 juures 13.5 km/h vorra piirkiirusest suurem ja pérast mirki 2.4 km/h vorra
suurem. Raskeliikluse kiirusniitajatel on sarnane muster. Jooniselt 21 selgub samuti, et
lahenedes asula piirile juhid kas ei pidurda (lausa 46%) voi pidurdavad 11-30 meetrit enne
mirki 351 (20%) voi varem (25%). Vaatamata sellele, et peaaecgu pooled juhid ldhenedes
asulale ei pidurda, on keskmine kiirus asula piiril ainult 5 km/h vorra suurem kui piirkiirus.
Seda voib seletada muuhulgas suhteliselt vdikese maanteel ja asulas kehtestatud piirkiiruse
vahegas.
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Joonis 21. Liikluskeskkonna efektiivsus Adaveres

Kokkuvottes saab jareldada, et liikluskeskkond Adaveres toimib hdsti. Keskmine sdidukiirus
on alla kehtestatud piirkiiruse ning 85% juhtidest sdidavad kiirusega 72.4 km/h vai alla selle.
Juhtide kiiruskditumine viitab sellele, et ldhenedes asula piirile tajuvad juhid keskkonna
muutust ning kohandavad kiirust vastavalt muutuvatele oludele. Seejuures kasutavad paljud
juhid kiiruse kohandamiseks ainult mootoriga pidurdamist, nad votavad jala gaasipedaalilt
dra, kuid ei vajuta piduripedaali.

5.3.6 Kéiru

Kéru kuulub 6. tiitipi olukordade hulka. Tegemist on kohaga, kus pole asula mérki, juht ei taju
litkluskeskkonna muutust ning liikluskorraldus ei toeta ohutut kditumist. Kédrus kehtib
kiiruspiirang 70 km/h. Sissesoidul asulasse on kasutatud mérk 351 koos hoiatusmirgiga 173a
,,Lapsed* (Joonis 22).
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Joonis 22. Kiru liikluskorraldus

Kédrus moodustasid kiirusuuringu valimi 1392 soéidukit, millest 136 olid raskesdidukid.
Vaatlusuuringu valim oli 100 sdidukit. Moddetud keskmine kiirus ja V85 koos kiirusprofiiliga
on toodud Joonisel 23. Mérgi 351 juures (mérge ,.enne*) on keskmine kiirus 14,5 km/h iile
lubatu ja pidrast mirki (mérge ,,pédrast™) iiletab keskmine kiirus lubatu piiri 6,6 km/h vorra.
V85 on mirgi 351 juures 24.3 km/h vorra lubatust suurem ning asulas 16,8 km/h vdrra
suurem. Raskeliikluse kiirusnditajad on veidi vdiksemad, kuid tildjoontes vdga sarnased kogu
litkkluse néitajatele. Ldhenedes margile 351 absoluutne enamus juhte ei pidurda (Joonis 23).
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Joonis 23. Liikluskeskkonna efektiivsus Kérus

Kokkuvottes saab jdreldada, et liikluskeskkond Kérus ei toimi histi. Asula sees {iletab
keskmine sdidukiirus 6,6 km/h kehtestatud piirkiiruse ning 85% juhtidest sdidavad kiirusega
86.8 km/h voi alla selle. Juhtide kiiruskditumine nditab, et juhid tajuvad liikluskeskkonna
muutust alles asula see ja jadvad kiiruse kohandamisega hiljaks.
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5.3.7 Imavere

Kirjanduse analiitisist (U.S. Department of Transportation 2012, National Academies of
Sciences, Engineering, and Medicine 2011 ja 2012 jt) on teada, et osades riikides kasutatakse
asulasse sissesOidul iileminekuldike, mille {ilesanne on aidata juhtidel kohaneda
litkluskeskkonna muutumisega olukorras, kus piirkiirus langeb 40 km/h vOrra v&i enam.
Kéesoleva t66 kdigus liigitati osa uuritud objektidest (k.a Imavere) tileminekuldikudeks, mis
on viga sarnased vilismaal kasutatavate iileminekuldikudega. Uleminekuldik algab 200-300
m enne sissesditu asulasse, kus kasutades valgustust, ohutussaari ja teisi elemente on loodud
asula jaoks tiiiipiline liikluskeskkond. Need 16igud annavad juhile teada, et varsti 1opeb
maantee ja algab asula. Imavere sissesoit liigitub tileminekuldikude gruppi, kuid tegemist ei
ole tiiliplahendusega ning see ei kuulu otseselt iihtegi olukordade tiitipi. Imaveres on {ileminek
maantee keskkonnast asula keskkonda tagatud selliste vahenditega, nagu valgustus ja
litklussaared maanteel, asulamirk, saarega iilekdigukoht, ristmik ja kergliiklustee asulas. Need
elemendid on ndidatud Joonisel 24. Imavere oli vdetud uuritavate objektide hulka
kontrollimaks iileminekuldikude tohusust.

Joonis 24a. Imavere liikluskorraldus
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Joonis 24b. Imavere liikluskorraldus

Imaveres moodustasid kiirusuuringu valimi 2903 sdidukit, millest 690 olid raskesdidukid.
Vaatlusuuringu valim oli 100 sdidukit. Moddetud keskmine kiirus ja V85 koos kiirusprofiiliga
on toodud Joonisel 25. Asula mérgi juures (mérge ,,enne) on keskmine kiirus 10 km/h iile
lubatu ning pérast mérki (mérge ,,pédrast™) liletab keskmine kiirus lubatu 7,9 km/h vorra. V85
on asula mirgi juures 19,8 km/h vorra lubatust suurem ning asula sees 15,9 km/h vdrra
suurem. Raskeliikluse kiirusniitajad on veidi vdiksemad, kuid tildjoontes véga sarnased kogu
likkluse néitajatele. Jooniselt 25 paistab samuti, et 53% juhtidest asula mérgile 1dhenedes ei
pidurda.
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Joonis 25. Liikluskeskkonna efektiivsus Imaveres

Kokkuvottes saab jéireldada, et liikluskeskkond Imaveres ei toimi hésti. Asula sees on
keskmine soidukiirus 7,9 km/h iile kehtestatud piirkiiruse ning 85% juhtidest sdidavad
kiirusega 65,9 km/h voi alla selle. Juhtide kiiruskditumine viitab sellele, et vaatamata
iileminekuldigu olemasolule juhid ei reageeri liitkluskeskkonna muutusele piisaval mééral —
suurim osa neist ei pidurda ja sisenevad asulasse kiiruse iiletamisega.
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5.3.8 Vordlusanaliiiis

Eelmises alapeatiikis analiilisiti uuringute kdigus saadud tulemusi objektide kaupa. Edaspidi
jargneb kiirusnditajate vordlusanaliilis. Néitajaid vorreldakse koguliikluse ja raskeliikluse
kategooriates. Kuna uuritud objektidel on kehtestatud erinevad kiiruspiirangud (50 ja 70
km/h), késitletakse edaspidi vaid keskmise kiiruse ja V85 erinevusi suurimast lubatud
Kiirusest.

Naitajad koguliikluse kategoorias on siistematiseeritud ja toodud Tabelis 19. Rohelise vérviga
on tdhistatud parimad néitajad, halvimad niitajad on tdhistatud punase virviga. Rasvase
kirjaga on tdhistatud tiitipolukorrad ja vastavad objektid, mille kohta uuringu | etapis eeldati,

et need toimivad hésti.

Tabel 19. Uuritud objektide koguliikluse Kiirusniitajad, km/h

Kiirus- Keskmine Keskmine V85 V85
Tuiip Objekt piirang | kiirus enne | kiirus parast | Muutus| enne parast | Muutus
1 |Abja-Paluoja 50 +2.7 -1.1 3.8 +10.1 +5.9 4.2
2 |Kehtna 50 +16.7 +9.2 7.5 +26.7 +18.4 8.3
3 |Hagudi 50 +18.8 +6.8 12 +29.6 +13.9 15.7
4 | Pajusti 50 +14.9 +7.4 7.5 +26.0 +16.6 9.4
5 |Adavere 70 +5.0 -3.2 8.2 +13.5 +2.4 11.1
6 |[Karu 70 +14.5 +6.6 7.9 +24.3 +16.8 7.5
- | Ilmavere 50 +10.0 +7.9 2.1 +19.8 +15.9 3.9

Abja-Paluoja ja Adavere (1. ja 5. tiilipi olukorrad) soodustavad ohutut kiiruskditumist kdige
efektiivsemalt (Tabel 19). Kuigi asula piiril iiletab keskmine kiirus teatud méaral kehtestatud
kiiruspiirangut, on péarast LRM-e keskmine kiirus alla lubatud piiri. V85 viitab sellele, et
parast LRM-e on kiiruseiiletajate osakaal suhteliselt vdike. 1. ja 5. tiilipi olukorrad tagavad ka
hea ,lahtepositsiooni LRM-idele. Juht tajub asula keskkonda saabumist varakult ning
siseneb asulasse modduka kiirusega. Kui juht ei taju, et ta jouab asulasse, siis on
»lahtepositsioon® markimisvéadrselt halvem ning ta siseneb asulasse arvestatava
kiiruseiiletusega. Hea néide sellisest kohast on Hagudi (3. tiilipi olukord). Uuringu I etapil
eeldati, et Hagudi liikluskeskkond on efektiivne ehk soodustab ohutu kiiruse valikut.
Uuringud néitasid, et see eeldus peab paika, kuid teatud kitsendustega. Hagudis on kdige
kehvem ,,lahtepositsioon®, kuid LRM-id alandavad kiirust kdige efektiivsemalt. Asula piiril ja
parast LRM-e on keskmiste kiiruste vahe 12 km/h ning V85 vahe 15.7 km/h. Seejuures voib
eeldada, et kui juht tajuks asula algust paremini, siis aeglustaks ta varakult ning asula piiril
kui ka pérast seda oleks tema kiirus palju ldhemal kiiruspiirangule. Imavere osas eeldati
uuringu | etapis, et iileminekuldik valmistab juhti ette asulaks, ndidates liikluskeskkonna
muutust varakult ja avaldades positiivset moju kiiruskéditumisele. See eeldus digustas end vaid
osaliselt. Uuritud iileminekuldik tagab vorreldes teiste objektidega modduka kiiruse iiletamise
asula piiril, kuid asula sees iiletab keskmine kiirus piirkiirust 16% vorra ning V85 viitab
sellele, et kiiruseiiletajate osakaal on iisna suur. Selle lahenduse osas voib eeldada, et juhid
kiill kohandavad kiirust asula keskkonnaga, kuid efektiivsete LRM-ide puudumise tottu
valivad siiski suuremaid ja ohtlikumaid Kiirusi. Seetottu on tdendoline, et Imavere
{ileminekuldik ja Hagudi 3. tiiiipi olukord tddtaksid histi paaris. Uleminekuldik tagaks
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madalamad kiirused asula piiril ning efektiivsed LRM-id viiksid Kiiruse alla kuni noutud
tasemeni.

Teiste tiilipolukordade kohta tdestati, et need on ebaefektiivsed ja ei soodusta ohutut
kiiruskditumist. Vaatlusuuringu tulemused ning keskmise kiiruse ja V85 muutused viitavad
sellele, et juhid ei taju liikluskeskkonna muutust, alustavad aeglustamist hilja ning ei vali
asulas litkkumiseks ohutut kiirust. Analiilis néitab, et asula piiri tajumine ei avalda suurt moju
juhtide kiiruskéitumisele. Niiteks Pajustis (4. tiilipi olukord) ja Kehtnas (2. tiilipi olukord) on
kiirused asula piiril iisna sarnased, seda vaatamata asjaolule, et Kehtnas on asula tajutav, kuid
Pajustis mitte. Samuti selgus, et kiiruseiiletus asula piiril ei sdltu piirkiiruste erinevusest
maaanteel ja asulas. Naiteks Pajustis, kus maanteel kehtib kiiruspiirang 90 km/h ja asulas 50
km/h ning Kérus, kus maanteel kehtib kiiruspiirang 90 km/h ja asulas 70 km/h, on keskmised
kiirused asula piiril praktiliselt vordsed. Ebaefektiivsete lahenduste korral on, vaatamata
tehniliste LRM-ide puudumisele, kiiruste vahe asula piiril ning pérast seda siiski iisna
arvestatav ehk et juhid reageerivad kiiruspiirangutele, kuid ei vdhenda kiirust piisaval mééral.

Kiirusnéitajad raskeliikluse kategoorias on siistematiseeritud ja toodud Tabelis 20. Eelnev
analiilis nditas, et raskete sdidukite kiirusniitajad on sarnased koguliikluse néitajatele ning
neil on sarnane muster. Samas on koguliikluse ja raskeliikluse néitajatel siiski teatud erinevus.
Asula piiril on see erinevus suurem ning asula sees viiksem. Asula piiril kdigub koguliikluse
ja raskeliikluse keskmiste kiiruste erinevus vahemikus 1.5-3.4 km/h ning V85 vahemikus 1.7-
6.1 km/h. Asula sees kdigub keskmiste kiiruste erinevus vahemikus 1.1-1.3 km/h ning V85
vahemikus 0.7-2.6 km/h. Kdige efektiivsemalt tootavad 1. ja 5. tiiiipi olukorrad ning 3. tiilipi
olukord tagab kdige suurema kiiruse alanemise. Ulejiénud tiilipolukordade kohta tuleb
tunnistada nende madalat tOhusust.

Tabel 20. Uuritud objektidel raskeliikluse kiirusniitajad, km/h

Kiiruspiirang | Keskmine | Keskmine
kiirus kiirus V85 V85
Taup Objekt enne parast Muutus | enne parast | Muutus

1 |Abja- 50

Paluoja +4.2 -1.8 6.0 +11.8 +4.0 7.7
2 |Kehtna 50 +14.6 +8.3 6.3 +24.9 +17 7.9
3 |Hagudi 50 +16.0 +5.5 10.5 +24.6 +11.4 13.2
4 | Pajusti 50 +13.5 +7.6 5.9 +25.2 +17.3 7.9
5 |Adavere 70 +3.5 -2.1 5.6 +10.6 +3.1 7.5
6 |Karu 70 +11.1 +5.3 5.8 +18.2 +14.2 4

Imavere 50 +10.0 +8.2 1.8 +18.4 +15.9 2.5

Uldiselt avaldab tiiiipolukordade iseloom rasketele sdidukitele sama mdju nagu teistele
soidukitele. Samas sdltub raskeliikluse kiiruskéditumise puhul tiitipolukorra efektiivsus olulisel
madral kiirusest asula piiril. Raskete sdidukite kiirus vidheneb koikide tiitipolukordade puhul
viga sarnaselt (Tabel 20 lahtreid ,,Muutus®) v.a Hagudis, kus LRM-id tulevad juhile
ootamatult ja Imaveres, kus juhid peaaegu ei aeglusta. See tdhendab, et tiilipolukordade
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efektiivsuse tagamiseks tuleb luua lahendus, mille puhul sdiduk siseneks asulasse mddoduka
kiirusega. See on saavutatav tajutava liikluskeskkonna muutusega ja néhtavate tehniliste
LRM-idega.

5.4 Jareldused

Tuginedes ldbiviidud uuringutele saab jareldada jargmist:

1. Viga oluline on Kkiirus asula piiril

Tiiipolukordade efektiivsus soltub suuresti algseisust ehk sellest, kui kiiresti siseneb juht
asulasse. Kui kiirus on liiga korge, siis ka efektiivsed LRM-id ei suuda votta kiirust vajalikul
médral alla. Eriti tihtis on kiirus asula piiril raskeliikluse puhul. Uks variantidest, kuidas
tagada m&odukat kiirust asula piiril, on tileminekuldigu loomine.

2. Efektiivne lahendus eeldab eelkdige histi ndhtavaid tehnilisi LRM-e

Uuringud néitasid, et ohutut kiiruskditumist soodustavad eelkdige efektiivsed LRM-id,
kusjuures juht peab neid varakult mérkama. Eelmistest uuringutest on teada, et tehnilised
LRM-id on efektiivsemad kui regulatiivsed ja et varakult néhtavad LRM-id on efektiivsemad
kui need, mida juht mérkab hilja. Neid jéreldusi kinnitab ka kéesolev uurimistdo.

3. Koige efektiivsemalt tootavad lahendused, mille puhul juhile on tajutav
liikluskeskkonna muutus ja asula piiril on kasutatud efektiivseid LRM-e

Tegemist on 1. ja 5. tiilipi olukordadega. Tajutav liikluskeskkonna muutus ning nédhtavad
LRM-id tagavad suhteliselt madalad kiirused asula piiril ning efektiivsed LRM-id aitavad
juhil kohandada kiirust asula tingimustega. Kdesoleva uuringu raames on uuritud selliseid
tehnilisi LRM-e, nagu suunamuutetakistus ja ringristmik ning need tdestasid oma efektiivsust.
Samas voib eeldada, et efektiivsed on ka koik teised tehnilised LRM-id, mis aitavad juhil
saada lahti kiirus- ja maanteehiipnoosist. Uuringu I etapist on teada, et asula keskkonda aitab
tajuda selliste elementide kombinatsioon nagu hoonestus, valgustus, kergliiklustee olemasolu
ning suurema AKOL-iga maanteede puhul ka ristmiku olemasolu.

4. Heaks ei saa lugeda tiiiipolukorda, kus on kasutatud tehnilisi LRM-¢, kuid
liikluskeskkonna muutus ei ole juhile tajutav

Tegemist on 3. tiilipi olukordadega, kus juhid ei taju litkluskeskkonna muutust (ei nde
hoonestust ega LRM-¢), mistdttu on kiirused asulapiiril nii suured, et neid ei suuda 16puni
kompenseerida ka efektiivsed LRM-id. Tulemuseks on liiga kdrged kiirused asula sees.

5. Asula mirgi nihutamine ei paranda tiiiipolukorra efektiivsust, pohiprobleem on
histi ndhtavate tehniliste LRM-de puudus, mitte asula piiri tajumine

Uuringud néitasid, et kui maanteel puuduvad efektiivsed LRM-id, siis asula piiri tajumine ei
avalda kiiruskditumisele markimisvéadrset moju. See tdhendab, et kui nihutada liiga kaugele
paigaldatud asula mirki hoonestusele ldhemale, ei paista see olukorda ning kiiruse iiletamine
ja selle iseloom asula piiril sédilivad.
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6. Raskeliikluse kiiruskiitumine erineb teatud miiral koguliikluse
kiiruskaitumisest, kuid tiiiipolukordade méju siilib ka raskeliikluse puhul

Suurimad erinevused raskeliikluse ja koguliikluse kiirusnditajate vahel esinevad asula piiril.
Asula sees on erinevused suhteliselt vdikesed ning tiiiipolukordade moju on koguliiklusele ja
raskeliiklusele sama.

7. Ei ole alust viiita, et ebaefektiivsed lahendused ei toota iildse

Vaatamata tehniliste LRM-ide puudumisele on kiiruste vahed asula piiril ja pérast seda siiski
iisna arvestatavad ehk juhid reageerivad kiiruspiirangutele, kuid ei vidhenda kiirust piisaval

maéral.
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6. LAHENDUSED ASULATE OHUTUSE PARANDAMISEKS

Selles peatiikis on késitletud parima liikluskeskkonna kujundamise vodimalusi asula
sissesOitudel. Tuginedes uuringute tulemustele tipsustatakse tiilipolukordade iseloomustust
ning seejarel pakutakse voimalusi asulate ohutuse parandamiseks. Asula sissesdidu
titipolukordade kohta on toodud vastavad tiitiplahendused, mis on suunatud liiklusohutuse
parandamisele. Lahendused on valitud ldhtudes antud t66 raames ldbiviidud uuringute
tulemustest, arvestades tiiliplahenduste juures avastatud probleeme ja rahvusvahelist
kogemust.

Markus: eespool on kisitletud standardseid tiitiplahendusi ja iikski neist pole tdiesti universaalne. Igal
objektil vdivad olla teatud omapidrad, millega tuleb arvestada. Seega on soovitatav enne objekti
iimberehitamist analiiiisida valitud lahenduse sobivust konkreetsele objektile.

6.1 Voimalused asulate ohutuse parandamiseks

Eespool kirjeldatakse liikluskeskkonna muutmise vdimalusi ohutuse parandamiseks.

6.1.1 Asula méirgi asukoht

Sisenedes asulasse peab juht tajuma liikluskeskkonna muutust. Nii kdesolev uuring kui ka
teiste riikide uuringud on tdestanud, et iiks olulisemaid faktoreid asula keskkonna tajumiseks
liiklejate poolt on hoonestus. Kui asula mérgi juures pole ndhtavat hoonestust, avaldab see
negatiivset moju kiiruse valikule. Juht jddb maanteehiipnoosi seisundisse ja tema
reageerimisvdoime on madal. Uuringu autorid soovitavad paigaldada asula méirgi nihtava
hoonestuse juurde, arvestades kéesoleva aruande 4. peatiikis toodud soovitustega. Kui
hoonestus pole juhile ndhtav tee geomeetria voi haljastuse tdttu voi muul pdhjusel, on
soovitatav hoiatada juhti liikluskeskkonna muutusest kasutades tileminekuldiku.

6.1.2 Asulavirav

Rohutamaks liikluskeskkonna muutust soovitatakse rajada asula sissesditudele asulavéravad.
Eestis pole hetkel asulavdravate loomise praktikat ning héid lahendusi napib. Seetdttu uuriti
kdesoleva t60 raames asulavidravaid vaid kirjanduse baasil. Selle t66 tulemusena jouti
jareldusele, et asulavdrav vOib koosneda mitmest elemendist — asula margid, sildid asula
nimega, sdidutee parameetrite muutus ning voimaluse korral ka haljastus. Niited teistes
riikides kasutatud asulaviravatest on toodud Joonistel 26 - 29.
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Joonis 26. Asulaviravad Austraalias (National Cooperative Highway Research Program
2012)

Joonis 27. Asulaviravad Hollandis (National Cooperative Highway Research Program
2012)
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Joonis 28. Asulaviravate kujundamise pohimétted USA-s (National Cooperative Highway
Research Program 2012)
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Joonis 29. Asulavirav USA-s (National Cooperative Highway Research Program 2012)

Teiste riikide uuringute kohaselt on asulavdrav efektiivne meede liiklusohutuse
parandamiseks, mis soodustab kiiruste vdhendamist (National Cooperative Highway Research
Program 2012) ja vdhendab kannatanutega Onnetuste arvu. Efektiivsuse tagamiseks peab
asulavirav olema juhile histi ndhtav, vastasel juhul vdib see suurendada materiaalsete
kahjudega Onnetuste (nt tagantotsasditude) arvu (National Cooperative Highway Research
Program 2012, Arién et al 2014). Oluline on ka see, et asulavéravat toetavad teised, asula sees

asuvad LRM-id. Vastasel juhul kipuvad juhid pérast asulavdravast moodumist uuesti
kiirendama (Arién et al 2014).

Tuginedes teiste riikide kogemustele soovitavad uuringu autorid téhistada sissesdite asulasse,
kasutades asulavéravaid, mis koosnevad jargmistest elementidest:

e mirgid 571 vdi 351 kahel pool teed

e mirgid 641 ,, Kohanime tdhis” asula nimi kahel pool teed

¢ soidutee kitsendus

o liiklussaar (sdidutee laiuse korral vihemalt 7 m)

e ohutussaar (sdidutee laiuse korral vihemalt 9 m)

e vodimaluse korral kasutada valgustust

Vastav eskiisjoonis on toodud allpool.

Joonis 30. Asulavirava eskiisjoonis (Eesti)
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6.1.3 Uleminekuldik

Mitmed uuringud on nédidanud, et jarsk kiiruse langus tehniliste LRM-ide ees rikub liiklusvoo
homogeensust ning pikendab juhi reageerimisaega. See toob endaga kaasa tagant otsasditude
riski suurenemise (nt Arién et al 2014). Seda probleemi saab lahendada, kasutades
hoiatusvahendeid tehniliste meetmete eel, mis dratavad juhtide tdhelepanu ning valmistavad
neid ette LRM-ideks ning asulaviravateks (Ibid). Seda funktsiooni tdidab asula ees paiknev
iileminekuldik.

Kavandades iileminekuldiku on oluline, et juht jouaks reageerida liikluskeskkonna muutusele
ning sujuvalt aeglustada. Need tingimused panevad paika iileminekuldigu pikkuse.
Reageerimisajaks voetakse seejuures 2.5 sekundit ning aeglustusmaa vastab tabelvédrtustele
(National Cooperative Highway Research Program 2012). Kui vajalik kiiruse muutus asula
piiril on 40 km/h (90 km/h maanteel ja 50 km/h asulas), siis soovituslik tileminekuldigu
pikkus on 200 m. Kui kiiruste erinevus on 20 km/h (90 km/h maanteel ja 70 km/h asulas voi
70 km/h maanteel ja 50 km/h asulas), siis soovituslik iileminekuldigu pikkus on 145 m. Laigu
pikkust arvutatakse alates kohast, kus juhid mérkavad kiirust piiravat marki (Ibid).

Uleminekuldigul kasutatakse selliseid elemente, nagu hoiatusmirgid, kiiruspiirangu
dubleerimine teekattel, erinevat tiilipi téristid, sdidurada visuaalset kitsendav mairgistus
(kitsendav viirutus) ja teist vérvi teekate. Eesti tingimustes soovitavad aruande autorid
kasutada kiiruspiirangu dubleerimist teekattel, tiristeid ja sdidurada visuaalselt kitsendavat
teekatteméirgistust33.

Uuringu aurande autorid soovitavad kasutada iileminekuldiku muuhulgas hoiatamiseks
suunamuutetakistusest. Pohjuseks asjaolu, et suunamuutetakistus on Eesti kohta suhteliselt
uus liikluskorralduslik lahendus, see nduab juhilt keskendumist ja tihelepanu. Uleminekuldik
aitab ,,dratada* juhti ning valmistuda teda suunamuutetakistuse 1dbimiseks.

Uleminekuldigu eskiisjoonis on toodud allpool.

Kitsendav viirutus
vastavalt Maanfeeamefi
01.06.16 kiri nr 16-00534/005

Joonis 31. Uleminekuldigu eskiisjoonis (Eesti)

% Aruande autorite hinnangul teises riikides kasutatavad iileminekuldigu elemendid Eesti tingimustesse sageli ei
sobi. Hoiatusmirke ei saa kasutada, sest Eestis ei ole iihtegi mirki, mis oleks mdeldud hoitamiseks asulast.
Virvitud teekatte osas on Eesti tingimustes tdendoline, et see hakkab kiiresti kuluma ning nduab pidevalt
uuendamist, mis teeb selle kasutamise suhteliselt kalliks. Samuti puuduvad virvitud teekatte kohta
usaldusvédrsed toendused, et see avaldaks positiivset mdju kiiruse valikule (National Cooperative Highway
Research Program 2012).
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6.1.4 Tehnilised liikluse rahustamise meetmed

Tehnilisi LRM-e vaib liigitada vertikaalseteks ja horisontaalseteks. Vertikaalseid meetmeid
(kiinniseid, tostetud tilekdike, tostetud ristmike) kasutatakse enamasti linna keskkonnas, kus
soidukiirused on madalad. Maantee tingimuste jaoks pole sellised LRM-id sobivad. Eestis on
iiksikuid néditeid LRM-ide, ennekdike kiinniste ja tOstetud iilekdikude, kasutamisest
maanteedel, kuid need lahendused ei ole tiilipilised ja seectdttu ei ole neid kdesoleva t66
raames uuritud. Mitmed usaldusvéidrsed uuringud, sh nt National Cooperative Highway
Research Program 2012, ei soovita kiinniste ja teiste vertikaalsete LRM-ide kasutamist
maanteedel. Ka antud aruande autorid ei soovita vertikaalsete LRM-ide paigaldamist
maanteedele. Lisaks ebamugavustele, mida need tekitaksid iihistranspordile, raskeliiklusele,
operatiiv- ja hooldesodidukitele, ei saa neid meetmeid pidada maanteel ohutuks. Asulavilistel
teedel on vertikaalsed LRM-id juhile ootamatud ning teatud valgustus- ja ilmaoludes ka
halvasti mirgatavad. Need nouavad jirsku kiiruse vdhendamist ja kui juht ei joua neile
Oigeaegselt reageerida, vdivad need muutuda ka ohtlikeks.

Horisontaalsed LRM-id on levinud nii maanteel kui ka linnatingimustes. Kéesolev uuring
nditas, et suunamuutetaksistus ja ringristmik on Eesti tingimustes efektiivsed, seega
soovitavad uuringu autorid kasutada just neid LRM-e. Seejuures tuleb arvestada, et LRM-ide
efektiivsus ja ohutus sdltuvad nende parameetritest (peavad vastama kiirusreziimile) ning
sellest, kui hdsti on need juhile ndhtavad. Neid tuleb tdhistada nii mairkide kui ka
teekattemargistega, kasutada helkureid ja voimaluse korral valgustada. Seal, kus tehniliste
LRM-ide ndhtavus voib olla piiratud tee geomeetria voi haljastuse tdttu voi muul podhjusel,
soovitatakse kasutada tileminekuldiku.

6.1.5 Kiirustabloo

Paljud uuringud, k.a Eestis korraldatud uuringud on ndidanud, et kiirustabloo on samuti {iks
efektiivne meede litkluse rahustamiseks. Selle eesmérk on anda juhile tagasisidet tema valitud
soidukiiruse kohta ning hoiatada, kui juht valis liiga suure kiiruse. Eestis korraldatud uuringud
on tdestanud, et kiirustabloode paigaldus aitab vihendada keskmist kiirust ja vdhendada iile 10
km/h vorra kiirust iiletavate juhtide hulka (AS Destia Eesti 2009). Sarnaseid tulemusi on
andnud ka vélismaal korraldatud uuringud (National Cooperative Highway Research Program
2012). Vaatamata sellele kasutatakse kiirustabloosid enamasti koos teiste LRM-idega ehk
mitte isoleeritud meetmetena. Uuringu autorid soovitavad kasutada kiirustablood lisaks
teistele LRM-idele, kuid paigaldada seda asulasse pérast asulavdravat. See vOimaldab
vilistada ,,infomiira®, kui liikluskorraldusvahendeid on iihel 16igul liiga palju, ning aitab
tablool tdita oma pdhifunktsiooni — anda juhile, kes on kohandanud kiiruse vastavalt
muutunud oludele, tagasisidet tema kiirusevaliku kohta.

6.2 Asula sissesoidu tiiliplahendused

Uuringu I etapis toodi vidlja kuus Eestis kasutatavat asula sissesdidu tiilipolukorda ning
uuritud objektid jaotati nende olukordade vahel (Joonis 11). Liigitus pdhineb
liikluskorraldusel ja liikluskeskkonna efektiivsusel. Uuringu II etapis tdiendati varem
koostatud tiitipolukordade iseloomustust, vottes aluseks kiirus- ja vaatlusuuringuid. Eespool
on toodud tdpsustatud tiilipolukordade iseloomustused ning vajadusel vastavad
tiiiplahendused.
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6.2.1 Tiiiipolukord 1

Asula piiri téhistab liiklusmidrk 571 ,,Asula®. Asula piir on juhile hésti tajutav ja on kasutatud
juhile hésti ndhtavaid tehnilisi LRM-e. Sdiduk siseneb asulasse suhteliselt madala kiirusega
ning vajadusel aitab ka liikluskeskkond véhendada kiirust ndutud tasemeni. Kiiruseiiletajate
osakaal on viike. Loetelu vastavatest objektidest on toodud aruande Lisas 3.

Probleem: Puudub.

Lahendus: Uldiselt pole vajalik, kuid liikluskorralduse iihtlustamiseks voib sissesdidule
paigaldada asulavérava (Joonis 30).

6.2.2 Tiilipolukord 2

Asula piiri tdhistab liikklusméark 571 ,,Asula®“. Juht tajub, et jOuab asulasse, kuid
litkluskeskkond ei soodusta ohutut kiitumist. Liikluse rahustamiseks on kasutatud vaid
regulatiivseid meetmeid, mis tootavad madala efektiivsusega. Asula piiril puuduvad
takistused ning sdiduk siseneb asulasse sdites sirgjooneliselt. Juhi tiiilipiline reaktsioon asula
piirile on kas gaasipedaali vabastamine v&i kerge pidurdus. Juht on maantee- ja
kiirusehiipnoosi mdju all, ei vdhenda asula piiril kiirust ndutud tasemeni ning ei ole valmis
reageerimiseks ohuolukordades. Kiiruseiiletajate osakaal on suur. Loetelu vastavatest
objektidest on toodud aruande Lisas 4.

Probleemid:

Ebaproportsionaalselt suur kiirus asula piiril, ohtlik kiirus asula sees, juhi passiivsus ja vdhene
reageerimisvoime asula kohta tiilipilistele riskidele (kergliiklejad sdiduteel, teiste juhtide
manoovrid ristmikel jne).

Lahendused:

Juht peab lisaks asula piirile mérkama tehnilisi LRM-e, mis pakuvad talle piisava
keerukusastmega juhtimisiilesandeid. Need tilesanded vdiksid olla seotud nii piduri kui ka
rooli kasutamisega. Niiteks voib tuua ringristmiku voi suunamuutetakistuse ldbimist. Néhtav
LRM koos tajutava asula piiriga aitavad vdhendada kiirust asulasse sissesdidul ning LRM
aitab vajadusel viia kiirused alla kuni ndutava tasemeni. Juhtimisiilesanne aitab vahendada
maantee- ja kiirusehiipnoosi mdju. Tiitiplahendused®* on toodud Joonistel 31 ja 32.

* tiiiiplahendused on koostatud jirgmiste dokumentide alusel:
e National Cooperative Highway Research Program 2012
e Maanteeameti Katselise kasutamise luba nr 16-00534/005 , Kitsendava viirutuse kasutamine“MKM
22.02.2011 médrus nr 11 Liiklusmérkide ja teemérgiste tdhendused ning néuded fooridele
e EVS 843:2016 Linnatdnavad
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Ringristmik valgustada; |
Ja keskosa soovitavalt |
korgemale tdsta

Kitsendav viirutus

vastavalt Maanteeameti

01.06.16 kiri nr 16-00534/005
e =1

Taristi
979a

Asulavadrav

Joonis 32. Tiiiiplahendus ,,Suunamuutetakistus 50 km/h* (T15 km 58.03 Kehtna niitel)

6.2.3 Tiiiipolukord 3

Asula piiri tdhistab liiklusmirk 571 ,,Asula“. Juht ei taju, et jouab asulasse, kuid samas
soodustab liikluskeskkond ohutut kditumist. Juht ei nde asulat ega LRM-€, mistottu siseneb
asulasse ebaproportsionaalselt suure Kiirusega. Efektiivsed tehnilised LRM-id viivad Kiiruse
kiill alla, kuid ei suuda vidhendada kiirust ohutu tasemeni ning asula sees on kiiruseiiletajate
osakaal markimisvairne. Loetelu vastavatest objektidest on toodud aruande Lisas 5.

Probleem:
Ebaproportsionaalselt suur Kiirus asula piiril, juht ei taju sisenemist asula liikluskeskkonda,
mistottu ei pruugi ta olla valmis reageerima olukorra muutusele (kergliikleja teel vims).

Lahendused:

Juht peab tajuma asula piiri ning ndgema eesolevaid tehnilisi LRM-e. Liikluskeskkonna
muutust saab esile tosta kas dige asula mérgi paigaldamisega, nt peab olema ndhtav koos
hoonestusega ja/voi kasutades tileminekuldiku.
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6.2.4 Tiiiipolukord 4

Asula piiri tdhistab liiklusmérk 571 ,,Asula®. Juht ei taju, et jouab asulasse ning
litkluskeskkond ei soodusta ohutut kéitumist. Liikluse rahustamiseks on kasutatud vaid
regulatiivseid meetmeid, mis todtavad madala efektiivsusega. Asula piiril puuduvad
takistused ning soiduk siseneb asulasse sirgjooneliselt. Juhi tiiiipiline reaktsioon asula piirile
on kas gaasipedaali vabastamine vo0i kerge pidurdus. Juht on maantee- ja kiirusehiipnoosi
moju all, ei vihenda kiirust ndutud tasemeni ja ei ole valmis reageerimiseks. Kiiruseiiletajate
osakaal on suur. Loetelu vastavatest objektidest on toodud aruande Lisas 6.

Probleemid:

Ohtlikud sdidukiirused, juht ei taju sisenemist asula liikluskeskkonda, mistottu ei pruugi olla
valmis reageerimiseks olukorra muutusele (kergliikleja teel vms), juhtimist iseloomustab
passiivsus ning viahene reageerimisvoime.

Lahendused:

Tuleb rakendada hésti nédhtavaid tehnilisi LRM-e, mis pakuvad juhile piisava
keerukusastmega juhtimisiilesandeid. Ulesanded vdivad olla seotud nii piduri kui ka rooli
kasutamisega. LRM aitab viia kiiruse alla ning vihendada maantee- ja kiirusehiipnoosi moju.
Juht peab tajuma asula piiri ja liikluskeskkonna muutust. Selleks tuleb kas paigaldada asula
miérk ndhtava hoonestuse ette ja/vdi kasutada iileminekuldiku. Tiiiplahendus® on toodud
Joonisel 33.

Kitsendav viirutus
vastavalt Maanteeameti
01.06.16 kiri nr 16-00534/005

Suunamuutetakistus

: .- S : 50 km/h
i § : Soovitav valgustada

Joonis 33. Tiiiiplahendus ,,Suunamuutetakistus 50 km/h* (T21 km 8.5 Pajusti niitel)

6.2.5 Tiiiipolukord S

Asula piiri tdhistab liikklusmérk 351 ,,Suurim kiirus®“. Asula piir on juhile hésti tajutav ning
seal on kasutatud juhile hésti ndhtavaid tehnilisi LRM-e. S8iduk siseneb asulasse suhteliselt
madala kiirusega ning vajadusel aitab liikluskeskkond vdhendada sdiduki kiirust ndutud

% titiiplahendused on koostatud jirgmiste dokumentide alusel:
e National Cooperative Highway Research Program 2012
e Maanteeameti Katselise kasutamise luba nr 16-00534/005 ,Kitsendava viirutuse kasutamine® MKM
22.02.2011 médrus nr 11 Liiklusmérkide ja teemérgiste tihendused ning nduded fooridele
e EVS 843:2016 Linnatdnavad
64



tasemeni. Kiiruseiiletajate osakaal on véike. Uuringu I etapis késitletud objektide hulgas ei ole
iihtegi, mis vastaks antud tiiiipi lahendusele.

Probleem: Puudub.
Lahendus: Pole vajalik.

Mirkus: aruande autorid soovitavad kasutada antud lahendust, kui maantee ei 1dbi asulat, vaid
kulgeb asula ldheduses. Seejuures tasub arvestada aruande peatiikis 4 toodud ndudeid margiga
571 ,,Asula® mitte tihistatud teeldigule.

6.2.6 Tiilipolukord 6

Asula piiri téhistab liiklusmérk 351 ,,Suurim kiirus®. Juht ei taju, et jouab asulasse voi et asula
on maantee vahetus ldheduses. Liikluskeskkond ei soodusta ohutut kéitumist. Liikluse
rahustamiseks on kasutatud vaid regulatiivseid meetmeid, mis tootavad madala
efektiivsusega. Asula piiril puuduvad takistused ning sdiduk jouab asulasse sodites
sirgjooneliselt. Juhi tiilipiline reaktsioon asulapiirile on gaasipedaali vabastamine. Juht on
maantee ja kiirusehiipnoosi moju all, ei vihenda kiirust ndutud tasemele ning ei ole valmis
reageerimiseks. Kiiruseiiletajate osakaal on suur. Loetelu vastavatest objektidest on toodud
aruande Lisas 7.

Probleemid:

Ohtlikud soidukiirused, juht ei taju sisenemist asula liikluskeskkonda, mistottu ei pruugi olla
valmis reageerimiseks olukorra muutusele (kergliikleja teel vms), juhi passiivsus ning viahene
reageerimisvoime.

Lahendused:

Tuleb rakendada hésti nédhtavaid tehnilisi LRM-e, mis pakuksid juhile piisava
keerukusastmega juhtimisiilesannet. See iilesanne vOiks olla seotud nii piduri kui ka rooli
kasutamisega. LRM aitab viia kiirused alla ning vahendada maantee- ja kiirusehiipnoosi mgju.
Juht peab tajuma asula piiri ning liikluskeskkonna muutust. Selleks tuleb kas paigaldada mark
351 nihtava hoonestuse ette ja/vdi kasutada iilleminekuldiku. Tiiiiplahendus®® on toodud
Joonisel 34. See sobib kohtadesse, kus maantee ei ldbi asulat, vaid kulgeb asula ldheduses.
Rakendades eelpool toodud lahendusi tuleb arvestada aruande peatiikis 4 toodud ndudeid
mairgiga 571 ,,Asula“ mittetdhistatud teeldigule.

% tiiiiplahendused on koostatud j argmiste dokumentide alusel:
e National Cooperative Highway Research Program 2012
e Maanteeameti Katselise kasutamise luba nr 16-00534/005 ,Kitsendava viirutuse kasutamine“MKM
22.02.2011 maérus nr 11 Liiklusmérkide ja teemérgiste tdhendused ning nduded fooridele
e EVS 843:2016 Linnatdnavad
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Kitsendav viirutus
vastavalt Maanteeameti
01.06.16 kiri o~ 16-00534/005

Tarish
Suunamuutetakistus
70 km/h

Soovitav valgustada

Joonis 34. Tiiiiplahendus ,,Suunamuutetakistus 70 km/h + iileminekuléik* (T15 km
78.95 Kiéru niitel)
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KOKKUVOTE

Aruanne on koostatud uurimisto6 ,,Uuring kiiruspiirangute kohta asulates ja asulate ohutuse
parandamise voOimalused sissesditude litkluskeskkonna muutmisega® kohta. Uurimist6o
kdigus toodi vélja asulates soidukiiruste médramise parim praktika Rootsi, Soome,
Suurbritannia ja USA ndidetel. Kirjanduse analiiiisist selgus, et kodige olulisem juhtide
litkkluskditumise aspekt sissesdidul asulasse on ohutu kiiruse valik. Kiiruse alandamisel on
koige efektiivsemaks osutunud tehniliste liikluse rahustamise meetmete kasutamine. Kdige
olulisem komponent asulakeskkonna tajumisel on teedérse hoonestuse tihedus.

Uurimistdo raames kiilastati, kirjeldati ja analiiiisiti 102 erinevat objekti iile Eesti eesmérgiga
liigitada objektid asula sissesdidu tiitipolukordade jargi, tuua vélja parimad praktikad,
tuvastada liikluskeskkonna probleemid ning pakkuda vastavad tiitiplahendused. Uuringu
kaigus selgus, et asulale sobivat liikluskeskkonda kujundavad elemendid sdltuvad maantee
liiklussagedusest. Samas esineb ka universaalseid elemente, mis aitavad kaasa asula
keskkonna loomisele sdltumata liiklussagedusest. Need on hoonestus, valgustus ning
kergliiklustee olemasolu. Seejuures on valgustus ainuke keskkonna element, mis soodustab
liikluskeskkonna tajumist asulana pimeda ajal.

Lahtuvalt liikluskeskkonna kvaliteedist toodi vilja kuus asula sissesdidu tiitipolukorda. Neid
ja ka teisi olukordi uuriti moju aspektist juhi kditumisele. Uuringute raames hinnati sdidukite
kiiruseid enne ja pérast asula sissesditu ning koostati vastavad kiirusprofiilid. Selgus, et kaks
tiitipolukorda on liiklusohutuse seisukohast head ning {ilejadnud nduavad parandamist.
Viimaste tiitipolukordade kohta tehti liikluskeskkonna parandamise ettepanekud ning koostati
vastavad eskiislahendused. Need lahendused anti Tellijale {ile koos kédesoleva aruandega.

Uurimist6o viidi 14bi perioodil mai — oktoober 2017.a.
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LISAD

LISA 1. KONTROLL-LEHT OBJEKTIDE KIRJELDAMISEKS

Teenr | Km1 Em2 Iseloomustus | Suund Hinnang AKOL[RL | Piir-
[hez'halb) | osskasal) kiirus
Olukorra kirjeldus:
Probleemi kirjeldus:
Kuupsev Eellzazeg Kiiruspiirang Kiiruspiirang Raja laius Raja laius
mnt (km/h) zsulas (km/h) mnt (m} zsulas (m)
Maantee iseloomustus
Asula iseloomustus
Liikluse rahustamise meetmed:
Kas liikluskeskkond kutsub liikle jat k3ituma vastavalt ootustele? JAH [ E
Kas sisenedes asulasse muutub liikluske skkond? JAH JE

Kas ja kuidas annab liikluske skkond liiklejale liiklusolude muutusest marku?
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Irk Kisimused jahfeifkommentaar

1 Kas antud koht liigitubasulaks?

2 Kas on vaja lusa maanteetingimustest teistsugust
liikluskeskkonda?

3 Kas esineb asula liikluskeskkonna tunnuseid?

31 asulamark

3.2 mark asula nimega

3.3 hoonestus

34 ristmik

3.5 konnitee woi kergliiklustee

3.6 ténavavalgustus

3.7 kauplus

3.8 bensiinijaam

3.9 bussipeatus

3.10 ohutussaarega dlekdigurada, Ulekdigukoht

3.11 phutussaareta dlekdigurada/ Ulekdigukoht

3.12 haljastus
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LISA 2. NAITED OBJEKTIDEL KASUTATUD LIIKLUSE
RAHUSTAMISE MEETMETEST

Tehnilised meetmed

Ohutussaar voi saarega iilekdigurada (Imavere):
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Taristi (K&0):

-
R SR 5

Ringliiklusega ristmik (Saku, tee 11342):
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Liiklussaar (Imavere):

Raja kitsendus (Valgu, km 17.25):
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Regulatiivsed meetmed

Mairk 351 ,,Suurim kiirus® (Keeni, km 44.5)

T A e T T
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Hoiatusmérk (Valgu, km 17.7):

Mairk 556 ,,Sobiv kiirus” (Kose, tee 12):
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Kiiruspiirang asfaldil (Paikuse, km 2.76):

Kiirustabloo (Kose-Risti):
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LISA 3. OLUKORRAD SISSESOIDUL ASULASSE

: TUUP 1

Teenr km Asula nimi
6 72.159 | Abja-Paluoja
49 0.9 |Imavere
52 22.511 | Mustla
59 3.63 | Paikuse
11342 1.4 |Saku
17120 | 14.1 |Sonda
15 95.7 | Tiri
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LISA 4. OLUKORRAD SISSESOIDUL ASULASSE: TUUP 2

Tee nr km Asula nimi
45 31.9 |Ahja
11304 | 0.28 |Arukiila
11220 8.8 | Hageri
39 93 | Jarva-Jaani
27 26.29 | Jarvakandi alev
27 28.98 | Jarvakandi alev
39 33 Kaarepere
15 58.03 |Kehtna alevik
13101 | 7.697 |Kohtla-Jarve
38 18.312 | Kdo
11103 3.9 | Kostivere
10 78.2 | Liiva
10 79.2 | Liiva
29 1.4 | Maérjamaa
29 2.83 | Mirjamaa
16160 | 16.05 | Martna
7 208 | Misso
25130 9.5 |Otsa
21 8.5 | Pajusti alevik
16122 | 16.35 | Piirksi
11240 9.5 |Roobuka, Aespa
25195 6.9 |Rouge
25195 7.8 | Rouge
24131 | 2.407 | Saarepeedi
20148 3.9 | Tamme
59 21.45 | Tori
22 25.9 |Viike-Maarja alevik
22 27.9 | Viike-Maarja alevik
64 6.5 | Vidimela
15128 11.1 | Vajangu kiila
20165 | 17.25 |Valgu
22280 2.2 Vonnu
22280 3.7 Vonnu
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LISA 5. OLUKORRAD SISSESOIDUL ASULASSE: TUUP 3

Teenr |km Asula nimi
15| 39.05| Hagudi
15| 40.05| Hagudi
12 4.6 | Kose
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LISA 6. OLUKORRAD SISSESOIDUL ASULASSE: TUUP 4

Teenr km Asula nimi
83 30.485 | Emmaste
19331 5.1 |H&aidemeeste
19331 6.8 |H&iddemeeste
11220 10.36 | Hageri
22159 9.6 |Hellenurme
22159 11.02 |Hellenurme
15 59.59 | Kehtna alevik
11390 26.7 |Keila-Joa
16155 25.54 | Kivi-Vigala
16155 26.44 | Kivi-Vigala
13101 6.524 | Kohtla-Jarve
92 92.757 |Kdpu
21133 1.6 Kuressaare
79 36.3 |Leisi
11110 25 |Loo
20170 2.44 | Mirjamaa
16160 17 Martna
11220 14.23 | Masti, Kohila
7 206 | Misso
21 9.8 |Pajusti alevik
14101 14.7 |Pala
14101 16.4 |Pala
16122 15.05 | Piirksi
15120 0.7 Roosna-Alliku
11340 11.5 |Saku
5 74 Sérevere
59 8.1 |Sindi
17120 15.956 | Sonda
11240 12.98 | Sutlema, Hageri
20148 25 | Tamme
36 25 Torma
9 68.7 | Uuemdisa
15128 10.1 | Vajangu kiila
20165 17.7 | Valgu
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LISA 7. OLUKORRAD SISSESOIDUL ASULASSE: TUUP 6

Teenr |km Asula nimi
14 11.4 | Habaja
15 78.95 | Kéru
15 79.95 | Kéru
69 445 | Keeni
69 45.2 | Keeni
11390 33| Kloogaranna
14 1.3 | Kose
2 41.2 | Kose-Risti
11270 10.3 | Pudisoo
27 8.3 | Raikkiila
27 9.05 | Raikkiila
17| 17.65|Rummu
17 18.7 | Rummu
1|187.821 | Sillamé&e
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LISA 8. KIIRUSE MOOTMISE SEADMETE PAIGALDAMISE KOHAD

T6 km 72.159 Abja-Paluoja

SEE] [}'g&hi_&ihﬂ’ﬂ::



T15 km 40.05 Hagudi

Kolikioigliscd] kalitstuds

T21 km 8.5 Pajusti

o & 500 " S oo




T15 km 78.95 Kéru

XeGISHMeaazamiet: Kokt oliguscld/kelitste

T2 km 118.2 Adavere




T49 km 0.9 Imavere
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