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PRAKTIKAD LINNADE KIIRUSPIIRANGUTE MAARAMISEL
PROJEKT- JA PIIRKIIRUSTE KASITLUS EESTI STANDARDIS EVS 843:2016 LINNATANAVAD

Eestis maarab linnatdanavate klassifikatsiooni ja sellest tulenevalt ka linnatanavate ja —teede peamised
projekteerimisparameetrid (sh ka projektkiiruse) Eesti standard Linnatdnavad, viimane versioon
tahisega EVS 843:2016 /1/.

Selle dokumendi kohaselt koosneb linna tanavavork erinevat liiki tdnavatest ja valjakutest. Tanavad
jagunevad tulenevalt selle pdhifunktsioonist (ldbilaskvuse, ligipddsu ja kvaliteetse inims&braliku
linnaruumi tagamine) magistraalideks ja juurdep&asudeks, kuid kuna tanavavérku pole vdimalik
kavandada ainult kas Uht voi teist pohifunktsiooni tditvatest tdnavatest ja juurdepadasudel on veel ka
oluline roll omaette sihtkohana ja sotsiaalse suhtluse keskkonnana, siis hierarhilise tanavavorgu
koosseis kujuneb eripalgelisemaks. /1/ (Ik. 50).

Sama dokumendi alusel on tdnavate liigitus ja pohifunktsioonid alljargnevad:

KIRTEE
LIKLUS
POHIMAGISTRAAL

JAOTUSMAGISTRAAL T -

MAGISTRAALID

KOHALIK JAOTUSTANAV

VEOTANAV

KORVALTANAV LIGIPAAS

JUURDEPAASUD

KVARTALISISENE TANAV

SIHTKOHT
SOTSIAALNE SUHTLUS

JALGTANAV

Joonis 1. Ténavate liigitus ja pohifunktsioonid Eesti standardis Linnatanavad. /1/ (joonis 4.1)

Eesti standard maarab nimetatud tanavaliikide peamised tehnilised parameetrid (piki- ja poikprofiili,
ristlGike, kdverate jms parameetrid), mis tulenevad suurel maaral nn projektkiirusest (inglise k. design
speed), mida standard defineerib kui ,lksiku sdiduauto suurim ohutu kiirus normaalsete
ilmastikutingimuste (niiske teekate) korral, millele peavad vastama projekteeritava tee k&ik



pohiparameetrid”. Samas on defineeritud ka mdiste piirkiirus, mis on standardi jargi ,uldiselt,
lokaalselt vdi ajutiselt kehtestatud suurim lubatud kiirus“ /1/ (Ik. 36). Nimetatud kaks kiirusparameetrit

on omavahel ka standardis reeglina seotud.

Standardi alusel jagunevad linnatdanavad ja —teed magistraalideks ja juurdepaasudeks. Magistraalide

peamised tehnilised parameetrid, sealhulgas projektkiirus ja kiiruspiirang on jargmised:

Niitaja Magistraalid
Péhimagistraalid Jaotusmagistraal
Linna kiirtee Pohitinav
Projektkiirus, km/h 90 80 70 80 70 60* 70 60 50*
Tavaline
kiiruspiirang, km/h 80 70 60 70 60 50* 60 50 40*
Kergliikluse paigutus Eraldatuna Vtjoonis 8.1 Vtjoonis 8.1
(vt joonis 8.1)
Ristmikud ja Valdavalt Valdavalt Valdavalt
kergliiklejate teeiiletus eritasandilised samatasandilised samatasandilised
Vahim ristmikevaheline| 500 (eritasandilised) 300 150
samm, meetrites 2 000 (samatasandilised)
Soiduradade arv 4 kuni 6 2 kuni 6 2 kuni 4
Liiklussagedus a/d6p 40 000 kuni 80 000 8 000 kuni 60 000 2 000 kuni 20 000
Tipptunni liiklussagedus 8 8 kuni 12 8 kuni 12
% AKOL-ist
Teenindustase D D(E) C
projekteerimisel
Uhistranspordi liinid Esinevad Esinevad Esinevad
Uhistranspordi peatused Viljaspool labivliikluse Valdavalt taskus Valdavalt taskus
sOiduradasid
Pikisuunaline kergliiklus Ei esine Esineb Esineb
Raskete veokite liiklus Esineb Esineb Esineb
Linna labiv autoliiklus Esineb Esineb Erandina
Linnasisene autoliiklus Esineb Esineb Esineb
Ligipdis valdustele Ei esine Esineb Esineb
Peatumine Ei esine Erandina Esineb
Parkimine Ei esine Ei esine Erandina
*  Linna keskosas eri kaalutlustele tuginevalt on soovitatav projektkiirusi alandada 20 km/h ja suurimat
lubatud kiirust alandada 10 km/h vérra.

Joonis 2. Magistraalid Eesti standardis /1/ (lk.51)

Kui vaadata dlaltoodud tabeli ndudeid, siis on magistraalide puhul reeglina tavaline kiiruspiirang 10
km/h vorra vdiksem kui projektkiirus. Kiiruspiirangute vahemikud ulatuvad vaartusest 40 km/h
(jaotusmagistraali puhul) kuni vaartuseni kiiruseni 80 km/h (linna kiirtee), kuid kattes kogu skaala
10km/h sammuga (seega ka vaartused 50, 60 ja 70 km/h). Oluline on muidugi ka tlaltoodud tabeli
markus, mis soovitab ,, linna keskosas projektkiirust alandada 20 km/h ja suurimat lubatud kiirust
10km/h vorra“.

Juurdepdasud jagunevad standardi jargi kohalikeks jaotustdnavateks, kdrvaltanavateks,

veotanavateks, kvartalisisesteks tanavateks, jalgtanavateks ja kergliiklusteedeks.



Juurdepdasude osas on nduded jargmised:

Juurdepdisud
Néitaja Kohalik jaotustinav Kéorval- Veo- Kvartalisisene | Jalg- Kerg-
tdnav tinav tanav tinav | liiklustee
Projektkiirus, km/h 50 40 30 30 40 50 50 40 30 20 30 - 20 20 kuni
30*
Kiiruspiirang, km/h 50 40 30 30 40 50 50 40 30 20 30 - 20 -
Kergliikluse paigutus Vtjoonised 8.1ja8.13
Ristmikud ja kergliiklejate Samaliigilise tdnava ja jaotustdnavaga samatasandilised
teeiiletus
Séiduradade arv 2 2 2 kuni 4
Liiklussagedus, a/66p 500 kuni 8 000 200 kuni 1 000 1000 kuni 10000| 50 kuni 600 - -
Tipptunni liiklussagedus 12 kuni 15 15 8 kuni 12 15 - -
% AKOL-ist
Teenindustase projekteerimisel B A C A C

Joonis 3. Juurdepaasud

Eesti standardis /1/ (Ik.54)

Vorreldes magistraalidega leiab tabelis olulise erinevuse. Kui magistraalide puhul oli tavaline kiirus-
piirang reeglina 10 km/h vdrra projektkiirusest vaiksem, siis juurdepaisude puhul see nii ei ole ja
reeglina on projektkiirus ja kiiruspiirang sarnased. Juurdep&dasude puhul soovitab standard rakendada
kiiruspiiranguid erinevate tanavaliikide puhul alates 20 km/h kuni 50 km/h.

Nagu Ulaltoodud tabelitest selgub, siis on tanava liigi maaramise peamisteks lahtekohtadeks tdnava
funktsioon, tema ristldige (eelkdige sdiduradade arv) ja liiklussagedus (autot/66pédevas).

Siinkohal on vajalik mainida, et iga tédnava alaliigi jaoks on reeglina standardis esitatud véimalus mitme
erineva (tavaliselt 3) kiiruspiirangu suuruse maaramiseks. Standardi p&himotetest lahtuvalt maarab

tdpsema projektkiiruse

ja kiiruspiirangu suuruse nn projekteerimise ldhtetase.

Projekteerimise lahtetasemed ja selle valiku alused on toodud jargnevas tabelis:

Projekteerimise
lihtetase

Liiklustingimuste iseloomustus

Hea (H)

Tdnavaelementide parameetrid loovad eelduse sujuvaks ja ohutuks liikluseks,
Konkreetse liikleja jaoks ettendhtud teel peatunud soiduk, jalakdija v6i jalgrattur
ei halvenda markimisvaarselt kaasliiklejate liikumisvdimalusi. Iga liiklejaliigi
liiklustihedusest véi hairingutest ldhtuv teenindustase on A voi B.

Rahuldav (R)

Tanavaelementide parameetrid loovad eelduse chutuks liikluseks juhul, kui juht
keskendub rohkem juhtimisele kui tingimustes (H) ja jalakaija trajektoorivalikule.
Konkreetse liikleja jaoks ettendhtud teel peatunud séiduk, jalakdija voi jalgrattur
vahendab liikluse sujuvust suurel madaral. Iga liiklejaliigi liiklustihedusest voi
hairingutest lahtuv teenindustase on C voi D.

Erandlik (E)

Tédnavaelementide parameetrid loovad eelduse lahenduseks, kus liikleja peab
reageerima Kkiiresti liiklusolukordadele. Bussis seisvatele reisijatele on
onnetusrisk olemas. Konkreetse liikleja jaoks ettendhtud teel peatanud sdiduk,
jalakaija véi jalgrattur on suureks liiklustakistuseks oma liiklusruumis, kellest
moodumine on raskendatud. Iga liiklejaliigi liiklustihedusest véi hairingutest
lahtuv teenindustase on E voi hetketi isegi F.




Niitaja Projekteerimise lihtetase
Hea Rahuldav Erandlik
Rakendamise tingimused [Alati kui voimalik, |Raskendatud, Rasked
uusehitus rekonstrueerimine
Liikluse iildine tase Sujuv Sujuvus vdib olla|Véimalikud on liiklustakistused
hairitud ja ka ummikud
Liiklusohutuse tagamiseks |Normaalne Normaalsest kiirem|Kiire reageerimine,
vajalik sdidukijuhi reageerimine jalkorgendatud tahelepanu
reageerimiskiirus ja suurem tdhelepanu
tihelepanu
Pidurdustingimused, Normaalsed Heade Raskendatud
liikluspiirangud ja ilmastikutingimuste
teeolusid jargivale korral peaaegu
séidukijuhile normaalsed
Kergliikluse keskkond* Ohutu, Ohutu, liiklus|Ohutu liikluse sujuvus véib olla
liiklus sujuv moddukalt sujuv hairitud
Lisakiiruspiirangud Ei ole vajalikud Vajalikud Voib olla vajalik tunduv kiiruse
linnateedel vahendamine
talvetingimustes

*

Detailsemad juhised kergliiklustee keskkonna kavandamiseks on toodud peatiikis 8.

Joonis 4. Projekteerimise ldhtetaseme kasitlus Eesti standardis. /1/ (Ik.75-76)

12

=
o

[}

(100 a/h v&i 1000 a/66p)
()]

Mootorsdidukite liiklussagedus kaherajalisel tinaval *

0
0 10 20 30 40 50 60 70 80
Tegelik mootorsdidukite kiirus v85, km/h
Selgitused
A Mootorsdidukite ja kergliiklejate tthine ruum, kus rakendatakse liikluse rahustamise votteid, mis ei
hairi jalgrattureid.
B Jalgratturid mootorsdidukitega lihisel sdidurajal, jalakaijad kdnniteel.
C Jalgratturitele mootorséidukite rajaga kiilgnev jalgrattarada, jalakaijatele kdnnitee.
D Jalgrattatee v0i jalgratta- ja jalgtee.
*

Joonis 5. Kergliikluse lahendus EVS 843:2016 Linnatanavad alusel.

Neljarajalise tdnava puhul tuleb arvestada ainult iihe suuna liiklussagedust.




Standardi nduetest ldhtuvalt tuleb uue tdnava projekteerimisel reeglina valida Iahtetase Hea (H), kui
aga tingimused seda ei vbimalda, siis ldhtetase Rahuldav (R). Lahtetaset Erandlik (E) on lubatud
kasutada vaid erijuhtumistel ja kooskdlastatult ja isegi sellisel juhul tuleb projektkiiruse parameetrite
valikul ldhtuda lahtetaseme R nduetest. On oluline markida, et olemasolevate tidnavate
rekonstrueerimisel vGib standardi alusel osutuda valdavaks lahtetaseme R kasutamine (EVS 843:2016,
lk.76).

Eeltoodud tabelites ongi projektkiiruse ja kiiruspiirangu parameetrid riihmitatud selliselt, et esimeses
veerus on toodud nduded lahtuvalt ldhtetasemest H, teises R ja kolmandas E.

Seega oleks liheks voimaluseks mistahes linnatanava (voi —tee) mdistliku kiiruspiirangu maaramiseks
kasutada standardi ndudeid. On selge, et kehtivat standardit on kasutatud vaid uute tanavate
projekteerimisel, kuid see ei valista toodud peamiste parameetrite kontrollimist ja sellest tuleneva
ohutu piirkiiruse madramist ka nende ténavate jaoks, millised on rajatud varem.

Tallinnas on enamuse tdnavate jaoks tegelikult ka tanavate liigitus maaratud ja kinnitatud
Tallinna Linnavalitsuse 14. detsembri 2016 maarusega nr52 /2/. Selle m&aruse jargi on tanavate/teede
liigituse alused jargmised:

Magistraal Keskne suure liiklusega linnatee voi tanav
- kdrge teenindustasemega ja suurt (ihenduskiirust tagav tee linna eri
Kiirtee osade vahel
Pohitdanav - magistraaltanav liikluseks linna eri osade vahel
- linnaosa sisest liiklust véimaldav téanav, mis Gihendab juurdepaase
Jaotustanav magistraalidega
Juurdepais Mittekeskne, ainult teatud piirkonda magistraalidega ihendav tanav

Korvaltanav

Veotanav

Kvartalisisene

- mittekeskne, elamuala tanav (juurdepaas), mis voib olla tihenduses
jaotustanavaga

- t66stusala ténav, mis suunab seal tekkiva liikluse kdrgema liigi
tanavale

- kdrvaline, magistraalidest eemale jaav elamuala sisene tanav

tee (juurdepaas)
- keskne, suure jalakaijate liiklusega tanav, kus autoliiklus on lubatud
Jalgtanav ainult Giksikutel tundidel paevas
Jalgtee - jalakaija ja jalgratta liikluseks ettenahtud tee voi tdnavaosa

Tanavad on liigitatud oma hetke funktsionaalse oleku p&hjal. Igale tdnava liigile vastab kolmekohaline
arv.
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Esimene number madrab &dra kas tegu on magistraaliga (1) vo0ijuurdepaasuteega (2).
Teine number magistraalidel nditab kiirteed (1), pd&hitdnavat (2) v&i jaotustdnavat (3).
Juurdepéaasuteedel naitab teine number vastavalt kdrvaltdanavat (1), veotdnavat (2), kvartalisisest teed
(3), jalgtéanavat (4) voi jalgteed (5). See jaotus esineb pea kdigis praegu kehtivates maarustes ja
normides. Kolmas number naitab alaliigituse jagunemist vastavalt tdnava parameetritele ja
Ghistranspordi olemasolule. Liigid on vastavuses standardiga EVS 843:2016 , Linnatdanavad".

Liigitamisel on lahtutud asjaolust, et p&hitdnavad on vdahemalt 4-rajalised ning jaotustdnavad 2-
rajalised. Kdrvaltanavateks on kdik kohalikku elanikkonda teenindavad tanavad, millel voib erandlikult
liikuda ka Uhistransport. Kérvaltanavad omavad enim alaliike, sest sinna kuuluvad nii kitsad, alla 5m
laiused, kui ka kahe sidurea ja kdnniteega laiad tdnavad.

Tanava grupp madrab ara liiklustakistuse kompensatsiooni suuruse, mis tekib tdnava sulgemisel
ehitustoddeks v6i mdne muu Urituse ldbiviimiseks. Kompensatsiooni suurus on otseses seoses
liiklusintensiivsusega, s.t. mida suurem ja pikemaajalisem takistus liiklusele, seda suurem on
kompensatsioon. /2/.

Jargnevatel joonistel on toodud Tallinna magistraaltdnavate ja juurdepadsude jaotus Linnavalitsuse
maadruse alusel.

Magistraalid
Taap

Péhitanavad

Jaotustanavad

Tallinna linnaosad EHAK

Joonis 6. Tallinna magistraaltdnavad. Koostatud /2/ alusel.


https://www.tallinn.ee/est/g260s1012
https://www.tallinn.ee/est/g260s1013
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Joonis 7. Tallinna juurdep&dasuteed. Koostatud /2/ alusel.

Arusaadavalt ei ole olemasolev kiiruspiirangute stisteem taielikult vastav toodud jaotusele, kuid saaks
olla aluseks vdimalike kiiruspiirangute rakendamisele.
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HELSINGI

Helsingis on kiiruspiirangute sisteemi arendatud juba aastakimneid, kusjuures selle peamiseks
pOhimotteks on maaritleda selged kriteeriumid kiiruspiirangu maaramiseks, mis muudaks selle
protsessi selgeks ja Giheselt mdistetavaks.

Helsingis on kiiruspiiranguid muudetud korduvalt. Juba 1938. aastal kehtestati seal tldine 50km/h
kiiruspiirang ja 1973. aastal astus jousse Uldine kiiruspiirang ka maanteedel. 1978.aastal kehtestati
Helsingi darelinna elamualadel kiiruspiirang 40 km/h, mis laienes jargmisel aastal ka linna kaguosale ja
Lauttasaare linnaosale. 1990. aastal otsustai alandada mdnedel eeslinna aladel piirangut 30 km/h-ni.
1992. aastal kehtestati kesklinnas tldiseks kiiruspiiranguks 40km/h (vélja arvatud méned peatdnavad)
ja aastal 2004 laiendati 30 km/h piiranguala kesklinnale ja mdnedele teistele linnaosadele /3/.

A

B 30km/h

Joonis 8. Helsingi kiiruspiirangute muutused. /3/

Viimased suuremad muudatused kehtestati Helsingis 2010. aastal mdnedele Uiksikutele tanavatele /5/.

Helsingi sisteemi aluseks on linnatanavate funktsionaalne klassifikatsioon, mida aitab selgitada
jargmine joonis.



Joonis 9. Helsingi tdnavavorgu liigitus. /5/

Siiski ei ole Helsingi stisteem jaik, vaid seda on regulaarselt uuritud ja hinnatud (naiteks mdjuhinnang
aastast 2017 /6/) ning aeg-ajalt ka taiustatud. Viimased ettepanekud muudatuste sisseviimiseks on
tehtud 2017. aastal. Nimelt tegi Helsingi linnakeskkonna ndukogu (soome k.
Kaupunkiympdristélautakunta) Linnavalitsusele 28. novembril 2017. a ettepaneku uute
kiiruspiirangute maaramise pdhimotete kehtestamiseks /4/. Selle ettepaneku aluseks oli uuring /5/.

Selles uuringus on toodud peamised pohimotted kiiruspiirangute kehtestamiseks erinevatele
tanavaliikidele ja aladele. PGhimotted on jaotatud territoriaalselt ning need ei kasitle riigiteid. Uute
pohimdtete sisu on kokkuvdétvalt jargmine:

- Kdoikidele elamualade kdrvaltdnavatele (soome k tonttikadu) kehtestada piirang 30km/h

- Toostusalade kdrvaltdnavatele (sarnane meie veotidnavaga) - 40km/h

- Helsingi neeme territooriumil 30 km/h piirang, vilja arvatud peatanavad ja sadama
tihendusteed piiranguga 40 km/h

- Kiirtee tunnustega peatanavatel (soome k. moottorivdyld) 60... 80 km/h

- Peatdnavatel reeglina 50 km/h (darelinna peatanavad), kesklinnas 40km/h

- Territoriaalsetel jaotustdnavatel (soome k. alueellinen kokoojakatu) 40km/h

- Kohalikel jaotusténavatel (soome k. paikallinen kokoojakatu), kus liigub Ghistransport — 40
km/h, 30 km/h kui Ghistransport puudub v&i tdnaval on vajadus liikluse rahustamiseks.
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Joonis 10. Helsingi kiiruspiirangute sisteem. /5/

[IRIMAA

Loomulikult on linnade kiiruspiirangute problemaatikaga tegelenud ka paljud teised riigid ja linnad.
Paris huvitavad on lirimaa kogemused. 2013. aastal avaldatud juhendmaterjal The Design Manual for
Urban Roads and Streets [7/, lihendatult DMURS, annab juhised linnatanavate projekteerimiseks,
kuid kasitleb ka kiiruspiirangute problemaatikat.

Nimetatud materjalis kasitletakse pohjalikult olulisi muudatusi planeerimispraktikas lirimaal 1990.
aastate keskel, keskendudes jatkusuutlike kogukondade loomisele. Sellest ajast alates on planeerimis-
ja transpordipoliitika iha enam keskendunud kompaktsema linnapiirkonna loomisele, maakasutuse ja
transpordi integreerimisele ning hasti (ihendatud teedevérgu, sealhulgas konni- ja rattateede
rajamisele. Kuid Gleminekut uuele planeerimispoliitikale ei tasakaalustanud teede projekteerimise
standardite vahetus. Selle tagajarjel tekkis [6he planeerimise ja teeprojektide tulemuste vahel. Linna
teede ja tanavate projekteerimise juhend (DMURS) tdidab selle puudujaagi ja pakub planeerijatele ja
projekteerijatele vahendeid vajalike muudatuste tegemiseks.

DMURS asendab olemasolevaid riiklikke projekteerimiseeskirju, mida kasutatakse lirimaal koigil
linnapiirkondadel teede ja tanavate kujundamisel. DMURS on niitid kdigile kohalikele omavalitsustele
kohustuslik k&igil linnatdanavatel ja-tanavatel, valja arvatud kiirteed.

DMURS réhutab, et tdnast tanavakeskkonda iseloomustab sageli kiire liiklus, seire puudus, ebapiisavad
jalakaijate- ja jalgrattarajad, flsilised tokked ja keerulised (imbersGidu korraldused. DMURS pilab
neid probleeme lahendada:
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¢ Laiendades teemade ulatust, mida kasitletakse kogu projekteerimisprotsessi kdigus teede ja
tanavate jaoks.

¢ Julgustades eelisarendama jatkusuutlikumaid reisimisviise ja turvalisemaid tanavaid.
¢ Arvestades enam kohalikku identiteeti.
¢ Rohutades jalakaijate ja jalgratturite arvu kasvu.

e Aidates luua atraktiivset keskkonda, mis aitab kaasa kogukondade sotsiaalsele ja
majanduslikule elujoulisusele.

DMURS rdhutab, et on vaja luua tanavaid, mis on:
e vdga hasti Gihendatud tdnavavorku;

¢ sobivad keskkonda, mis aitab neid maaratleda linnapiirkondadena ja edendab jalakiija-
sobralikku ruumi, mis on seni tdhelepanuta jaetud;

¢ Jalakaijate ja jalgratturite jaoks mugavad ja meeldivad, mis veelgi julgustaksid nende
liilkumisviiside kasutuse kasvu.

DMURS tunnistab, et tahtis on tdpsustada detaile ja seet6ttu pliiab DMURS edendada kvaliteetse
linnakeskkonna, sealhulgas valgustuse, materjalide ja tehnilise viimistluse kasutamist. DMURS soovitab
tdnavatel kasutatavate regulatiivsete markide arvu vahendamist ning tdnavamoobli paigaldamise
kooskodlastatud lahenemist.

Planeerimistegevusel on DMURSi keskne roll. See on taganud, et linnade maanteede ja tdnavate
projekteerimise protsess peab niid sisaldama votmetahtsusega planeerimispoliitilisi kaalutlusi.

DMURS on kirjutatud, struktureeritud ja esitatud viisil, mis tagab, et see on universaalselt kasutatav.
Viis, kuidas see on kirjutatud, muudab dokumendi ka laiema kogukonna jaoks kadttesaadavaks, andes
neile vGimaluse projekteerimisprotsessiga rohkem kaasata. Selle protsessi abistamiseks soovitab
DMURS projekteerijatel varakult konsulteerida, et tuvastada probleeme, hinnata puddlusi ja
holbustada Uhenduse sisestamist projekteerimisprotsessi. DMURS annab ndéu, kuidas kogukondi
projekteerimisprotsessi kaasata, poorates erilist tdhelepanu tookeskkondadele, mis véimaldavad
osalejatel aktiivselt osaleda projekti esialgses projektis. /7/

lirimaa lahenemisviisi kohaselt jagatakse linnatdnavad kolme liiki:

- Pohitanavad (arterial streets);
- Uhendus-/v&i jaotustdnavad (link streets);
- Kohalikud tanavad (local streets).

Olulisel maaral on lirimaa juhendmaterjalides kasitletud ka labilaskvuse ja ummikute temaatikat,
kusjuures on réhutatud seda, et kiiruste langetamine vahendab ummikuid, nagu seda illustreerib ka
jargnev joonis.
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Joonis 11. Keskmise kiiruse ja ldbilaskvuse seosed /8/.

Lisaks ummikutele réhutab juhend ka kiiruse ja nditeks transpordimiira vahelist otsest seost. Allikas:

/9/

Kiiruse muutus, km/h | Mirataseme muutus, dB(A)
70> 60 1,8
60 > 50 2,1
50> 40 1,4

Juhendi jargi on projektkiiruse sihtvadrtused, mis soltuvad linnakeskkonna tiilibist ja tanava liigist,
jargmised:

10-30 KM/H

Joonis 12. Tanavate projektkiiruse maaramise alused lirimaal /7/



Tahelepanuvaarne on see, et nimetatud juhendis on korduvalt réhutatud seda, et piirkiirusest
kinnipidamise eelduseks on liikluskeskkonna kujundamise ,,intensiivsus”. Naitena voib tuua graafiku,
mis baseerub tegelikel uurimistulemustel ja mis kasitleb kiiruselletamise osakaalu (vertikaalteljel)
soltuvalt sellest, kuivérd ,intensiivselt” on liikluskeskkonna kujundamisega tegeletud (eelkdige
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peetakse silmas liikluse rahustamise votteid ja autojuhi mojutamist selle kaudu)

100%

E

8

LOWER

Joonis 13. Piirkiiruse Uletajate osa % soltuvalt liikluskeskkonna kujundamise intensiivsusest /8/.

Ulalkirjeldatud juhendis toodud p&himdtteid just kiiruspiirangute osas tipsustab teine liri materjal
,Guidelines for Setting and Managing Speed Limits in Ireland” /10/. selle materjali jargi on Uldine

MODERATE HI=HER

Frequency and Intensity of
Psychological Conditions and Physical Constraints

kiiruspiirangute siisteem lirimaal jargmine:

Description Speed Limits
7.1 Motorways and High Speed Dual Carriageways 120 km/h
7.21 Standard Dual Carriageways & 2+1/ 242 roads 100 km/h
i « 100 km/h
See section ) Single Carriageway Roads
7.2.21 ks 80 km/h
[
7.2.2.2 2 High Standard Single Carriageways 100 km/h
. . Lower limits can be
At-risk locations considered as appropriatg]
2311 Limited access Dual Carriageways / Single 80 km/h
B Carriageway Roads 60 km/h
2
w =2 Arterial / Link Single Carriageway Roads
7.3.1.2 2z 7 60 km/h (max)
o & ™ (See table 7.3.1.)
= O =
s 5 f
B c . .
7313 S5 g Narrow / Minor Local Road and Housing Estate 30 km/h
£ Roads
5 £
L.
7.3.14 40 km/h
Specific Circumstances Only
7.3.15 30 km/h




URBAN ROADS
Default Limit

Applies to roads in Urban areas

SSL Options
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@

Joonis 14. Kiiruspiirangute sisteem lirimaal /10/.

Applies to roads in urban
centres,

access ramps

Linnatanavate jaoks on Ulalnimetatud juhendis toodud jargmine maatriks:

Pedestrian Priority

. Vehicle Priority

Urban Centers /
Commercial Centers

Arterial

Link

Function

Suburban and
Housing Areas

Out of Town

Business [/
Industrial Areas

Local

30

Context

*Markus: 40 km/h piirang rakendatakse juhul, kui all nimetatud néuded seda tingivad.

Joonis 15. Projektkiiruse vaartused liri juhendmaterjalis /10/.

Kiiruspiirangu suuruse tdpsemal madaratlusel tuleb arvesse votta jargnevaid faktoreid:

- Tanava geomeetria, sealhulgas:

o Soidutee, eraldusriba, peenra ja jalgteede laiused;
o Ehitiste kogus, mis paikneb vahetult tee dares;

o Ristmike sagedus ja konfliktpunktide arv:

o Nahtavusnduded.

- Ehituslike elementide ja rohelusega loodud tanavaruumi maoju
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- Tanaval parkimise olemasolu ja intensiivsus

- Teekatte materjalid

- LiiklusGnnetuste statistika

- Keskmine liiklussagedus

- Tegeliku kiiruskaitumise karakteristikud, keskmine ja nn 85% kiirus v85.

SUURBRITANNIA

2013. aastal avaldas Suurbritannia Transpordiministeerium (UK Department for Transport) uue
juhendi, mis aitavad kohalikel omavalitsustel lile kogu Inglismaa kehtestada kiirusepiiranguid.

Ajakohastatud juhised aitavad kohalikel kogudustel kohalikele teedele rakendada jarjekindlamaid
kiirusepiiranguid ja sisaldavad hiljutisi muudatusi, mis loovad omavalitsustele ja padevatele asutustele
suurema paindlikkuse, et rakendada erinevaid piiranguid, sealhulgas ka 20 mph.

Transpordiminister Stephen Hammondit tsiteerides: ,,Me tahame, et kdigile oleksid sobivad ohutud
teed, seega on vaga oluline, et omavalitsustel oleksid selged ja jarjepidevad juhised, mis véimaldaksid
neil kehtestada oma teedel asjakohased kiirusepiirangud...

Kohalikud omavalitsused peaksid kehtestama kiirusepiiranguid, mis péhinevad kohalikel teadmistel ja
kogukonna kogemustel ja eesmarkidel. Sellepdrast oleme me uute juhistega kasutusele vétnud
veebipbhise tooriistakomplekti, et aidata neil teha oma piirkondadele parimaid otsuseid.”

Online-tooriistakomplekt voéimaldab kohalikel omavalitsustel hinnata uute kiiruspiirangute
rakendamise vOimalikke kulusid ja eeliseid. Selle tooriistakomplekti kaivitamine taitis 2010. aastal
avaldatud transpordiministeeriumi transpordi liiklusohutuse strateegilise raamistiku kohustust.

Uusi suunised tuleb kasutada nii linna- kui ka maapiirkondade (ihe- ja kahesuunaliste teede
kiiruspiirangute madaramiseks.

Juhendi eesmargid on jargmised: anda liiklusjarelevalveasutustele ajakohastatud ja jarjepidevat ndu

- et maarata kiiruspiirangud kogu riigis selgelt ja jarjepidevalt;

- et vdimaldada kohasemate kohalike kiirusepiirangute seadmist, sealhulgas madalamad ja
kdrgemad piirkiirused, kui tingimused seda nduavad;

- et maarata ja rakendada kiirusepiirangud, mis kajastaksid paremini kdigi liiklejate vajadusi;

- et tagada kohalike kogukondade paranenud elukvaliteet ning paremini tasakaalustada
liiklusohutust, ligipdasetavust ja keskkonnaeesmarke, eriti maakogukondades.

Nimetatud veebipdhine tooriist on ligipddsetav:
https://www.gov.uk/government/publications/speed-limit-appraisal-tool

Kokkuvétvalt on piirkiiruste maaramise pohimotted asustatud piirkondades jargmised:

Kiiruspiirang asulates Rakendamise koht
voi linnades
20 mph (ca 30 km/h) Peamiselt elutdnavatel ja teistel tanavatel, kus jalakaijate ja ratturite
liiklus on intensiivne, naiteks koolide, turgude, manguplatside ja muude
tegevuskohtade lahedal, kus autoliiklus ei pea olema primaarne

30 mph (50 km/h) Muud asustatud piirkonnad, kus autoliiklus on oluline ja kus asutus on
kahel pool teed



https://www.gov.uk/government/publications/speed-limit-appraisal-tool

20

40 mph (65 km/h) K&rgema tasemega teedel eeslinna-aladel ja linna lahialadel, kus asustus
on pigem hore ja jalakaijate, jalgratturite ja ratsutajate osakaal liikluses
pole suur. Laiad siduteed, kus ehitised paiknevad teest eemal.
Jalakaijate ja jalgratturite jaoks on eraldi kergliiklusteed ja tilekdigukohad
50 mph (80 km/h) 2+2 sGidurajaga teed, linnade imbersGiduteed, hdreda voi puuduva
asustusega liikluskeskkond

ROOTSI

2008. aastal ilmus Rootsis Maanteeameti (Vagverket) ja Rootsi Omavalitsuste Liidu (Sveriges
Kommuner och Landsting) koostdds juhendmaterjal, mille eesmargiks oli anda kohalikele
omavalitsustele toometoodika, mis loob aluse vottes arvesse kiirusepiiranguid, mida elanikud ja
kulalised vaartustavad kesklinnas /13/.

Kiiruspiirangute Uhtse slisteemi loomise peamine eesmark on:
¢ Réhutada linna iseloomu kohandades kiiruspiirangute siisteemi tanavanduetele;

« Uhtlustada kiiruspiirangute loogikat maanteedel (sh kiirteedel) ja linnades/asulates aidates liiklejatel
mdista, kuidas erinevad liiklusvérgud toimivad ja millise kasutuse jaoks on nad peamiselt kavandatud;

¢ Suurendada turvalisust ja tosta liiklusohutust, kui kiirust on korrigeeritud ulatuses, mis on liiklejate
poolt aktsepteeritav. Tuleb rohutada, et Rootsi ldhenemisviisi kohaselt tuleb peamine tahelepanu
suunata rasketele ja Ulirasketele liiklusdnnetustele ning varakahjuga onnetused seega ei kuulu
prioriteetide hulka, kuigi loomulikult tuleb lisada need tervikliiku analtisi liiklusm&jude kasitlusel;

¢ Viahendada keskkonnamdju, kuna kiiruste korrigeerimise abil on véimalik parandada liiklusriitmi ja
luua paremad konkurentsitingimused Uhistranspordile ja vihemkaitstud liiklejate jaoks;

* selgitada teeprojekti projektkiiruse ja tegeliku sGidukiiruse vahelisi seoseid ja tapsustada soovitava
kiiruse mdoistet.

Juhendis on toodud valja viis erinevat linnaehituslikke omadusi, mis m&jutavad soidukite liiklusreziimi
(sh kiirust) tanavaruumis. Need omadused on:

1. Linna atraktiivsus - atraktiivne linnaruum

2. Oluliste teenuste kattesaadavus/ligipadsetavus
3. Turvalisus

4. Liiklusohutus

5. Keskkonna ja tervisemdjud.

Mone linnaehitusliku kvaliteedi puhul on tegemist karakteristikutega, mis pohinevad teaduslikel
uuringutel, teiste osas vdib esineda ka sellise teadusliku teadmise puudumine ja need pd&hinevad
peamiselt kogemustel ja hinnangutel.
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Veel moned olulised tahelepanekud

Kiiruste puhul kasutatakse Rootsi nimetatud kiiruse peamise karakteristikuna kiirust V85 — ehk nn 85%
kiirust (kiirust, mida Gletab 15% liiklejatest). Olemasoleva kiiruspiirangu vaartus on reeglina
vordsustatud kiiruspiirangu suurusega.

Tasakaalustatud liiklussiisteem peaks toetama tasakaalu reisindudluse ja - kulude vahel vottes arvesse
selle tagajargi linnale. Pohiline autoliiklus peaks toimuma tanava pohivorgul, et liiklus ei koormaks
Gleliia linna ega pohjustaks keskkonnakvaliteedi standardite tiletamist. Muud omadused, nagu tdnava
iseloom ja liiklusohutus, peavad igal juhul tagama vahemaltminimaalse ndutava taseme.

Neljaetapilise planeerimise p&himote.

Neljaastmeline planeerimine seisneb jargnevas:

(i) Esiteks anallilisitakse ja testitakse transpordivajadusi mdjutavaid meetmeid ja
transpordiliikide valikut,
(ii) siis meetmeid, mis peavad t8husamalt kasutama olemasolevat liiklusvorgustikku ja
soidukeid,
(iii) kolmandaks kavandatakse olemasolevate liiklusvérkude ja stisteemide (imberkorraldamist
(iv) ning alles neljandana- uusi investeeringuid ja suuri uusi ehituslikke lahendusi.
KANADA

2013. aastal ilmus Kanadas teadustdd, kus oli loodud metoodika kiiruspiirangute sisteemi
objektiivseks maaramiseks linnades /11/.

To66s on rohutatud jargmist: , Kiiruspiirangute maaramine on oluline liiklusohutuse tagamiseks ja
laiemalt. Quebecis, Kanadas, vastutavad kohalikud omavalitsused oma teedevdrgu kiiruste haldamise
eest. Alates 2007.aastast lubab Liiklusseadus neil muuta kiirusepiiranguid ilma Quebeci
Transpordiministeeriumi eelneva ndusolekuta. Mitmed omavalitsused ongi seet6ttu alandanud
kiiruspiiranguid, eriti kogujateedel, peatdnavatel aga ka kohalike tdnavatel v8i naiteks parkide ja
koolide ldhedal. Kdesolev uuring ongi moeldud informeerimaks eelkdige omavalitsusi sellest, mille
alusel kiiruspiiranguid maarata ning selleks, et luua Uhtne raamistik kiiruspiirangute jaoks
linnapiirkondades. Selle uuringu algselt mitteplaanitud tulemuseks oli mudel, mille abil maaratakse
usaldusvaarsed ja aktsepteeritavad kiiruspiirangud linnapiirkondades”.

Kiiruspiirang maaratakse selle metoodika kohaselt mddrates tanava erinevatele parameetritele nn
skoor, mille summaarne tulemus madrab siis piirangu suuruse. Vaadeldavad parameetrid ja
skooripunktid on jargmised:
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Parameeter Suurus originaalis Ligikaudne vaartus Skoor
meetermo66dustikus
SGiduradade arv 1 50
2-3 25
4 vOi enam 0
Kilgnahtavus <180 ft <55m 40
180-330 ft 55...100 m 20
Ule 330 ft Ule 100 m 0
Homogeense teelbigu pikkus < 820 ft <250 m 40
820...1640 ft 250..500 m 20
Ule 1640 ft Ule 500 m 0
Liikluskeskkond Linnaline 30
Peamiselt linnaline 15
Gleminekuala 0
Peale/mahasditude arv Puudub 0
(100 m kohta) 1.2 15
3 vOi enam 25
Tanavalbigu pikkuse % , mis < 10% 0
on regulaarselt hdivatud 10...30% 15
parkivate s®idukite poolt Enam kui 30% 25
Séiduraja laius <20 ft <6m 10
20..39 ft 6..12m 5
>39 ft >12m 0
Elu/arihoonete arv Puuduvad 0
(100 m kohta) 1.4 20
>4 40
PUNKTI KIIRUSPIIRANG

KOONDSKOOR >170 25 mph 40 km/h

120...170 31 mph 50 km/h

80...120 37 mph 60 km/h

30...80 43 mph 70 km/h

Kirjeldatud metoodika satestab ka piiranguala mdistliku pikkuse alljargnevalt:

Kiiruspiirang km/h | Piiranguala min pikkus (m)
40 200
50 300
60 400
70 500
Kokkuvdte

Anallisinud pohjalikult Eesti normdokumente ja teiste riikide praktikaid linnades kiiruspiirangute
madramise pohimodtetest ja meetoditest joudsid kdesoleva t66 autorid jareldusele, et reeglina on
valisriikide praktikates palju Ghisjooni, eelkGige tdanavate liigitust, liikluskeskkonda ja sellest tulenevat
kiiruspiirangu suurust arvesse vottes. Samas ei ole olemas Uhtki otseselt Eesti tingimustesse lihtsalt
Ulekantavat meetodit. Siiski, paris olulisel maaral langevad ka Eesti Standardis EVS843:2016 esitatud
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tanavate liigituse pohimotted kokku teiste riikide praktikatega, mistottu kdesolevas t66s valja pakutud
metoodika ei sattu selle rakendamisel vastuollu ka kehtivate normidega.

Analiisinud just valisriikide praktikaid jaid soelale eelkdige lirimaa lahendus ning simpaatne tundus
ka Kanada meetod. Need ongi kdesolevas t00s valja tootatud linnade kiiruspiirangu maaramise
meetodi jaoks peamistena aluseks voetud.
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KERGLIIKLEJATE LIHKLUSOHUTUS TALLINNAS

Sissejuhatus

Kui vaadelda eelnevas osas kasitletud teiste riikide praktikaid kiiruspiirangute maaramise osas, siis on
vaga suurel maaral kdikides kasutatud lahenemisviisides Gheks oluliseks kriteeriumiks just vajadus
tagada vahemkaitstud liiklejate ohutus.

Paljudes liiklusohutust kasitlevates kasiraamatutes ja teadustdddes on toodud védlja (m&nevérra
erinevaid) seos liiklusdnnetuse korral hukkumise tGendosuse ja kokkupdrkekiiruse vahel. Naitena
sellest vBib jargnevalt esitada E.Roséni ja U.Sanderi uuringu /14/ tulemused:

Hukkumise tdendosus soltuvalt vahemkaitstud liikleja vanusest

45%
15
40% -
e 3 )
35%
45
30%
60
25%
75
20%
15%
10% -
5% | | _
0% _

5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60

Kokkupdrkekiirus, km/h

Joonis 16. Vahemakaitstud liikleja hukkumise tdendosus kokkupdrke korral autoga soltuvalt auto
kokkupdrkekiirusest ja liikleja vanusest.

Nagu ndha, on kokkupdrkekiirusel, aga sellest tulenevalt ka kiiruspiirangul, oluline mdju liiklusénnetuse
tagajargedele. Seega on oluline kiiruspiirangute kehtestamisel arvesse votta ka seda aspekti.
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Tallinna rattastrateegia

2018. aastal valmis Tallinna Kommunaalameti tellimisel uus Tallinna rattastrateegia /15/, milles
madratakse Tallinna jalgrattaliikluse arengu peamised suunad , eesmargid ja meetmed nende
saavutamiseks. Rattastrateegia réhutab, et rattaga liikumisel on linnas palju eeliseid:

e Ratas on Uiks kiiremaid liikumisviise, paljudel juhtudel kdige kiirem. Tipptundidel jaavad
kesklinna autoliikluse keskmised kiirused juba aastaid vahemikku 10-25 km/h . Tallinnas on ratturite
kaardistuse pdhjal nende keskmine liikumiskiirus 16 km/h.

e Rattaga uksest ukseni liikumise teevad tihedas linnakeskkonnas kiireks véimalikud
otseldiked, ligipaas kohtadesse, kuhu autoga ldhedale ei saa, ning ratta parkimise lihtsus.

e Ratast ei takista ummikud ja liiklusseisakud.
* Kohalejéudmise aega on vdimalik Gisna tapselt ennustada.

¢ Ratast on sihtkohas lihtsam ja odavam parkida kui autot, sest ratas vajab vahem ruumi — Ghe
auto parkimisele kuluvasse ruumi mahub 10-20 rattaparkimiskohta ja neid saab paigutada hoone
|ahedusse. Hea parkimiskorraldus mojutab tuntavalt rattaga uksest ukseni sGitmise aega.

e Hasti Uhendatud ratta- ja UhissGidukiliiklus vdimaldab suurendada Uhistranspordi
teenindusareaali. See on tdhtis hGredama asustusega linnaosades ning vGimaldab rongi potentsiaali
paremini kasutada.

Seega taiendab rattasdit kiire, paindliku, tervisliku ja taskukohase liikumisviisina teisi linnas liikkumise
viise. Rattakasutuse kasv parandab nii autokasutajate kui ka Ghistranspordi kasutajate
lilkumisvGimalusi. Autokasutaja jaoks paranevad tipptunni autoliikluse vahenemisel keskmine kiirus ja
sdiduaja kindlus. Uhissdidukitega liikujatele tdhendab tipptunnil (ilekoormuse vihenemine
mugavamaid tingimusi. /15/

Rattakasutaja jaoks on kdige olulisem ohutu ja mugav liikkumiskeskkond. See tdhendab oludele vastavat
eraldatust teistest liikumisviisidest v8i ohutut kooseksisteerimist nendega. Ohutuse seisukohalt on
suur roll kilgneva autoliikluse kiirusel ja sagedusel, mis maaravad rattaliikluse autoliiklusest
eraldamise vajaduse. Olukorras, kus tanaval liikkumisviiside eraldamiseks ruum puudub, tuleb leida
vBimalus ohutuks kooseksisteerimiseks, muutes vajaduse korral autoliikluse tingimusi.

Lisaks eraldatusele on tahtis see, kuidas on lahendatud liikkumisviiside konfliktikohad — ristumised.
Mugavus tahendab rattakasutajale katkematut takistusteta liikumisvérgustikku, mida ei pea teiste
liiklejarthmadega jagama. Ohutu liikluskeskkonna olulisust rattaliikluse ohutuses réhutavad
pikaaegsete kogemuste p&hjal maailma parima rattaohutuse tasemega riigid Holland ja Taani .

Ka liiklusohutusprogramm 2016-202510 rohutab kooskdlas nullvisiooni pdhimdtetega ohutu
liikumiskeskkonna senisest suuremat tahtsust liiklusohutuses - ratas pole kiill jalgsi liikujale ohtlikkuselt
vOrreldav autoga, aga rattakasutuse kasv ei tohi suurendada jalgsi ja rattaga liikujate vaheliste
Onnetuste arvu.

Rattastrateegias on toodud ka eesmargid ja méddikud, mis on vajalikud rattastrateegia rakendamiseks
ja rattakasutuse arengu hindamiseks. Moddikutele on seatud sihttasemed strateegia kiimneaastase
perioodi |I6puks. Sihttasemed maaratakse kindlaks regulaarse seire alustamisel.



26

Rattastrateegia peamiseks eesmargiks on rattasdidu osakaalu suurendamine liikumisviisides:
RattasGidu osakaal on aastaks 2027:
o koigist liilkumistest 11%;
¢ kodu ja kooli vahel liikumisest 25%.
Onnetusriski minimeerimine
¢ Konfliktide véimalus mootorsdidukiga peab teel olema minimeeritud
* Teed, kus rataste ja mootorsdidukite kiiruste vahe on suur, tuleb eraldada
¢ Rataste ja mootorsdidukite Ghiskasutusega teedel peavad séidukiirused olema sarnased
e Eraldatud rattateedel tuleb ndhtavusele rohkem téhelepanu p6oérata

Rattastrateegia réhutab, et rattatee tiibi valikul tuleb esmalt kindlaks maarata, millisesse rattateede
vOrku vaadeldav tdnav kuulub. Peamine valikukriteerium on liikluskeskkond, kuhu teed planeeritakse
—autoliikluse lubatud sGidukiirus ja keskmine liiklussagedus (taandatuna sdiduautodele) tipptunnil.

Kiiruse puhul (vt. jargnev joonis) on kaks olulist piiri — 30 ja 50 km/h.

- kuni 30 km/h piirangu puhul v&ib kasutada jagatud sdidurajaga lahendusi, kui tipptunni liiklussagedus
(taandatuna sdiduautodele, sa/h) jaab 300 piiresse. Ule selle peab rattaliiklusele olema eraldi rada.

-50 km/h on piir, milleni on vdimalik kasutada rattarada, kui liiklussagedus jadb 300 sa/h piiresse.
Sellest suurema sageduse korral peab rattaraja eraldama autoliiklusest.

-Ule 50 km/h piirangute puhul on ainukene ohutu lahendus eraldi rattatee /15/.

LiiklusGnnetuste anallUs

Kdesolevas peatiikis kdsitletakse Tallinnas perioodil 2013-2017 toimunud liiklusdnnetuste statistikat,
milles osalesid kergliiklejad - jalakdijad voi jalgratturid. Jargnevas anallilisis on lahteandmetena
kasutatud PPA poolt registreeritud ja Maanteeameti poolt kdesoleva projekti eesmargil taitjale
edastatud inimkahjuga liiklusGnnetuste andmestik.

Kokku on aastatel 2013-1017 Tallinnas registreeritud kergliiklejate osaluse 1163 inimkahjuga
liilklusGnnetust, milles on vigastada saanud kokku 1155 liiklejat ja hukkunud 34 liiklejat.

Oluline on markida, et kdikidest liiklusdnnetustes kannatanutest (kokku 1189 inimest) on ca 80%
jalakdijad ja 20% jalgratturid.

Aastate kaupa on jagunemine toodud jargmistel graafikutel:
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Joonis 17. Kergliiklejate osalusel toimunud registreeritud liiklusGnnetused Tallinnas, 2013-2017.
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Joonis 18. Kergliiklejate osalusel toimunud registreeritud liiklusdnnetustes vigastatud Tallinnas, 2013-
2017.
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Joonis 19. Kergliiklejate osalusel toimunud registreeritud liiklusGnnetustes hukkunud Tallinnas, 2013-
2017.

Tapsemalt, detailsemalt on alljargnevalt kasitletud perioodil 205-2017 Tallinnas registreeritud
liiklusdnnetusi, milles osales kergliikleja. Kokku on selliseid dnnetusi registreeritud 658.

Kui vaadata 6nnetuste jagunemist kuude |6ikes, saame jargmise tulemuse.

80
70 65
60
50
40
30
20
10

0

Jaan Veeb  Marts Mai Juuni Juuli Aug Sept Nov Dets

Joonis 20. Kergliiklejate osalusel toimunud liiklusdnnetuste jagunemine aasta l0ikes.

Kuude kaupa liiklusdnnetuste toimumist vaadates torkab silma see, et perioodil maist kuni jaanuarini
on Onnetuste arv suhteliselt stabiilne (maksimum novembris), kuid veebruaris, martsis ja aprillis
toimub Annetusi keskmisest oluliselt vahem.
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Joonis 21. Kergliiklejate osalusel toimunud liiklusdnnetuste jagunemine nadala Idikes.

Kui aga vaadata liiklusdnnetusi nadala Iikes, siis on siin oluline erand vaid plihapaeyv, teistel pdevadel
on registreeritud liiklusdnnetusi kiillaltki stabiilselt, vaikese tdusuga kiill neljapdeval.
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Joonis 22. Kergliiklejate osalusel toimunud liiklusdnnetuste jagunemine 66paeva Idikes.

Paeva lGikes kergliiklejate osalusel liiklusGnnetusi analtiisides on aga erinevused paris suured. Vaga
selgelt torkab silma Gnnetuste suur arv 6htusel tipuajal, eriti kella 17 ja 18 vahelisel tipptunnil, samuti
ka ajavahemikul kell 14-15. Odsel (eriti perioodil kell 00 kuni 7) on dnnetusi arusaadavalt vihem, ka
hommikul pole neid registreeritud silmatorkavalt palju, kuigi hommikuses perioodis eristub selgest
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hommikune tipptund (kell 7-8), mis aga oma absoluutvaartuselt jaab siiski alla perioodile alates kella

13-st kuni 20-ni.

Peamised liiklusGnnetuse toimumise asjaolud on esitatud jargmises tabelis:

Soiduki konflikt teelGiku paremalt poolt lletava jalakaijaga.

Soiduki konflikt teelGiku vasakult poolt Gletava jalakaijaga.

Muu konflikt ristuvatest (kiilgnevatest) suundadest tulevate sGidukite vahel.

Muu konflikt sGiduki ja jalakédija vahel (nt. kui sGiduk sGidab jalakaijatele maaratud alal).
Vasakpooret sooritava ja ristmikult lahkuva sdiduki konflikt jalakaijaga.

Tagurdava séiduki konflikt jalakaijaga.

Ristmikule siseneva séiduki konflikt paremalt poolt tuleva jalakaijaga.

Soiduki konflikt teelGiku Gletava jalakdijaga, suund teadmata

Muu liikluskonflikt.

Soiduki konflikt teise sdiduki voi muu takistuse varjust tuleva jalakaijaga.

Ristmikule siseneva sdiduki konflikt vasakult poolt tuleva jalakaijaga.

Soiduki konflikt teeldigul samas suunas liikuva jalakaijaga.

Tundmatu konflikt sGiduki ja jalakdija vahel (nt. kui teelt leitakse kannatada saanud inimene).
Parempddoret sooritava ja ristmikult lahkuva sdiduki konflikt jalakaijaga.

Ristmiku peateel otse séitva sGiduki konflikt vasakult poolt kdrvalteelt tuleva sdidukiga.
Soiduki konflikt teeldiku paremalt poolt lletava jalakdijaga

TeelSigul voi ristmikul peateelt kdrvalteele vasakpooret sooritava sdiduki konflikt
vastassuunast tuleva sGidukiga.

Ristmiku peateel otse séitva sdiduki konflikt paremalt poolt kdrvalteelt tuleva sdidukiga.
Soiduki konflikt peatunud sdidukist valjuva jalakaijaga.

Vasakpooret sooritava ja ristmikult lahkuva sdiduki konflikt jalakdijaga

Muu konflikt samas suunas sditvate sdidukite vahel, mis pole tekkinud moéodaséidu kaigus.

Muu tksiku soiduki algatatud konflikt, naiteks tagurdamise vGi tagasipoorde kaigus toimunud
onnetused.

Otse soditva ja ristmikult lahkuva s6iduki konflikt paremalt poolt tuleva jalakaijaga.
Otse soditva ja ristmikult lahkuva s6iduki konflikt vasakult poolt tuleva jalakaijaga.

Soiduk kaotab teeldigul voi ristmikul juhitavuse ning kaldub kavandatud kursist paremale teelt
valja voi vastassuuna voondisse.

20%

13%

6%

5%

5%

5%

4%

4%

3%

3%

2%

2%

2%

2%

2%

2%

1%

1%

1%

1%

1%

1%

1%

1%

1%



31

Soiduk kaotab teeldigul voi ristmikul juhitavuse ning paiskub Gimber. 1%
Soiduki konflikt teel voi tee serval peatunud (pargitud) sGidukiga. 1%
Soiduki konflikt teelGiku vasakult poolt Gletava jalakaijaga 1%

TeelGigul voi ristmikul peateelt kdrvalteele parempddret sooritava sdiduki konflikt
vastassuunast tuleva sGidukiga. 1%

Muud kokku 9%

Markus: tabelis on kasitletud vaid jalakaija voi jalgratturi osalusel toimunud liiklusdnnetusi, seega
on tabelis toodud kirjeldustes ka jalgratast kasitletud sdidukina.

Kaesolevas t60s on koostatud ka Tallinnas kergliiklejate osalusel toimunud ja registreeritud
inimkahjuga liiklusdnnetuste kaart 2013-2017.a.

Liiklus6nnetused kergliiklejatega 2015-2017.a.
Inimkahjuga liiklusénnetused

*  Vigastatuga LO

®  Hukkunuga LO

Magistraalid

Tallinna piir

Joonis 23. Liiklusdnnetused kergliiklejatega Tallinnas, 2013-2017.a.
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Kdesoleva peatiiki peamised jareldused on:

1. Kergliiklejate- jalakaijate ja jalgratturite liiklemise ohutus on Tallinnas endiselt tdsine
probleem. Kui liiklusdnnetustes hukkunud jalakaijate arv ongi viimastel aastatel veidi
vahenenud, siis inimkahjuga 6nnetuste ja seal vigastatud inimeste arv pisib pigem
stabiilsena, ega ndita vahenemismarke.

2. Eelkdige kujutavad kergliiklejatele suurimat ohtu konfliktid péoret teostavate sdidukitega,
kuid margatav on ka liiklusGnnetuste arv, mis leiab aset siis, kui jalakdijad vGi jalgratturid
Uletavad sGiduteed, seda paraku ka selleks rajatud kohtades.

Siiski ei ole kergliiklejate osalusel registreeritud liiklusénnetuste puhul voimalik valja tuua vaga
selgeid suure riskiga tksikuid tdnavaid. Pigem on taheldatav seos suure liiklussageduse ja dnnetuse
riski vahel.
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KIIRUSKAITUMINE TALLINNA TANAVATEL

Olemasoleva kiiruskaitumise andmeallikad

Tanapdeval on killap koikides linnades rakendatud kiiruspiiranguid, kus lisaks Uldisele piirangule
(Eestis 50 km/h) on kas alaliselt v&i ajutiselt rakendatud ka teistsuguseid piiranguid, mis enamasti
jaavad vahemikku 20 kuni 70 km/h. Nende rakendamise asjaolud ei ole iheselt maaratletud, sageli
lahtutakse kiiruspiirangu rakendamisel kas hetkel valitsevatest liiklustingimustest (naiteks teet6od),
toimunud liiklusGnnetustest voi muudest, sageli subjektiivsetest asjaoludest. Valjakujunenud praktika
on sageli selline, et kiiruspiiranguid rakendatakse sageli ka sel juhul, kui tegelikult vdiks olla voimaliku
liiklusprobleemi lahendamiseks olemas ka teisi voimalusi voi liikluskorraldusvahendeid. Seetdttu on
praktikas rakendatud kiiruspiiranguid, mille puhul jddb nende rakendamise pd&hjus liiklejale sageli
arusaamatuks. Paljudel juhtudel leiab aset massiline kiiruspiirangu eiramine. Teisalt jalle vdivad
reaalsed liiklustingimused mdjutada olulisel méaaral reaalset kiiruskditumist, naiteks tipuajal voib
liiklusvoo kiirus olla piirangust oluliselt vaiksem.

Siiski on reaalse kiiruskaitumise karakteristikud olulised ka optimaalsete kiiruspiirangute maaramisel,
eelkdige seetdttu, et vGimalike uute, tdnasest erinevate piirangute kehtestamisel tuleb arvestada ka
sellega, mil maaral neid piiranguid hakatakse jargima ja kas need toovad kaasa soovitava
kiiruskditumise ja selle kaudu liiklusolukorra paranemise.

Seet6ttu on kdesoleva uuringu raames labi viildud andmekorje reaalsete sdidukiiruste osas, kusjuures
kasutati kahte erinevat andmeallikat:

- reaalsed kiirusm&6tmised,

- WAZE-andmestik, mis esitab keskmiste kiiruste vaartused Waze-kasutajatelt teatava
ajaperioodi valtel (15 minutilised tsiiklid Gihe nadala jooksul).

Need annavad teatud maaral informatsiooni sellest, kuidas mingid parameetrid reaalset
kiiruskditumist voivad mojutada.
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Waze-andmestik

Teiseks vdimaluseks reaalse kiiruskditumise hindamiseks tdnavate homogeensetele |Gikudel on
kasutada tegelike sGidukiiruste vaartusi, millised on kogutud reaalselt tdnavaldikude labimise ajakulu
kaudu ja seejirel teisendatud keskmiseks liiklusvoo kiiruseks. Uheks selliseks vBimaluseks on nn Waze-
sisteemi andmestikud. Waze on GPS-navigatsioonitarkvara rakendus. See t66tab nutitelefonide ja
tahvelarvutitega, millel on GPS-tugi. Waze pakub mobiilsidevorgu abil asukohap&hise teabe
allalaadimise abil reaalajalisi liiklusandmeid ja (ihtlasi kogub kasutajatelt sGiduaegade ja marsruutide
Uksikasju. Seega — mida enam on Waze kasutajaid, seda tdpsemalt illustreerivad andmed ka tegelikku
reaalset liiklusolukorda trassidel.

Kaesolevas t66s on kasutatud Waze-andmestikku just kiiruskaitumise hindamiseks. Waze- slisteemi
kiiruskaitumise tulemused on saadud ja té6deldud jargmiste teeldikude ja perioodide kohta:

TANAV LOIK JA SUUND PERIOOD

Majaka Peterburi tee>Lasnamae 06.11-20.11.2018
Lasnamdae>Peterburi tee

Soo P6hja pst.>Toostuse

Linnu tee SOpruse pst.>Mustamae tee

Mustamae tee>Sopruse pst.
Kadaka>Paldiski mnt
Paldiski mnt>Kadaka

Ehitajate tee

Toostuse Kopli>Kungla
Kungla>Kopli
Kadaka pst Parnu mnt.>Tdhetorni
Tahetorni>Parnu mnt.
Parnu mnt Vabaduse pst.>Hiiu
Hiiu>Vabaduse pst.
Pirita tee Kose tee>Narva mnt.
Narva mnt.>Kose tee
Paldiski mnt Ehitajate tee>Tahetorni
Tahetorni>Ehitajate tee
Ahtri Mere pst -> Tuukri 21.11-26.11.2018
Tuukri -> Mere pst
Narva mnt JGe -> Petrooleumi

Peterburi tee

Petrooleumi -> JGe
Mustakivi -> Smuuli
Smuuli -> Mustakivi

Raua RAUA, Pronksi -> J. Vilmsi
Séle Kolde -> Sitsi

Sitsi -> Kolde
Tehnika Parnu mnt -> V-Ameerika

V-Ameerika -> Parnu mnt



35

Andmete kogumise perioode oli kaks, esimene grupp tdnavaid 6.november kuni 20.november ja teine-
21-26.november 2018.a. ja andmed esitati 15-minutiliste perioodide keskvadrtusena. Kaesolevas t60s
on kasutatud just té6paevade andmestikku.

Tanavaldikude keskmiste kiiruste jagunemine on esitatud jargnevatel joonistel

Ehitajate tee
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Joonis 25. Keskmised kiirused (km/h) Kadaka puiesteel
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Joonis 26. Keskmised kiirused (km/h) Linnu teel
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Joonis 27. Keskmised kiirused (km/h) Majaka tanaval.
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Parnu mnt.

60,0

50,0

40,0

30,0

e \/abaduse pst.>Hiiu

20,0

e Hiiu>Vabaduse pst.

10,0

0,0

00:9t-€¢
00-:00:-€¢
00:9T-¢¢
00-0¢€:T¢
00:-5t-0¢
00:-00-0¢
00:9T-61
00-0€:81
00:S¥-L1
00-:00-£LT
00:9T-91
00-0€:91
00:S7-¥1
00-:00-7T
00:9T:-€1
00-0¢€:¢1
00:S¥:TT
00:00:TT
00:ST:0T
00:0¢:6
00:57:8
00:00:8
00:ST:L
00:0¢:9
00:St:9
00:00:S
00:ST-¥
00:0¢:€
00:St7-¢
00:00:¢
00-9T-T
00:St:0
00-:00-:0

Joonis 28. Keskmised kiirused (km/h) Pdrnu maanteel
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20,0

= Ehitajate tee>Tdhetorni

10,0

0,0

00-5t:€¢
00:00:€¢
00-9T-¢¢
00-0¢€:T¢
00-5t-0¢
00-00-0¢
00:ST:6T
00:0¢:8T
00-9t-LT
00-00-£LT
00-9T-91
00:0¢:ST
00-St-¥T
00-00-¥T
00-9T-€T
00-0¢€-¢T
00:S¥:TT
00-00-TT
00-9T-0T
00-0¢-6
00-59%-8
00:00:8
00:9T-L
00-0¢€:9
00:-9%:9
00:00:S
00:-ST:¥
00:0¢:€
00:-9t-¢
00-:00-¢
00:STT
00:S7:0
00:00:0

Joonis 29. Keskmised kiirused (km/h) Paldiski maanteel
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Pirita tee

70,0

60,0

<
o
s}

40,0

e K0se>Narva mnt

30,0

e Narva mnt.>Kose

20,0

10,0

0,0

00-St:€¢
00:00:€¢
00:6T:¢¢
00:0¢:T¢
00:5¥:0¢
00:00:0¢
00:ST:6T
00:0€:8T
00:S¥:LT
00-00-LT
00-ST:9T
00-0€:9T
00-Sv-vT
00-00-vT
00-ST-€T
00-0€:¢T
00-S¥°TT
00-00-TT
00-ST-0T
00-:0¢:6
00-97:8
00-:00:8
00:ST:L
00:0¢€:9
00:S%:S
00:00:9
00:ST:v
00-0¢:€
00:5¥:¢
00:00:¢
00:ST:T
00:5%:0
00-00-0

Joonis 30. Keskmised kiirused (km/h) Pirita teel.

Toostuse

50,0

45,0

40,0

35,0

30,0

25,0

e KOpli>Kungla

20,0

e KUNgla>Kopli

15,0

10,0

5,0

0,0

00:5¥:€¢
00-00-€¢
00:9T:¢¢
00-0€°T¢
00:5¥:0¢
00-00-0¢
00:ST:6T
00-0€:8T
00:S¥:LT
00-00-£LT
00:ST:9T
00-0€:9T
00:S5¥:v1T
00-00-7T
00:ST:€T
00:0¢:¢T
00:S¥°TT
00-00-TT
00:ST:0T
00:0¢:6
00:57:8
00:00:8
00:ST:L
00:0¢:9
00:5¥:S
00:00:9
00:ST:v
00:0¢:€
00:5¥:¢
00:00:¢
00:ST:T
00-St-0
00-00-0

Joonis 31. Keskmised kiirused (km/h) Toostuse tanaval.
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Soo tn

45
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25
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00-0¢€:€¢
00:S¥:¢¢
00-00-¢¢
00:ST:T¢
00:0€:0¢
00-S¥-6T
00:00:6T
00-ST:8T
00:0¢:LT
00-9%:9T
00:00:9T
00:0€:ST
00-S¥-vT
00:00:¢T
00-ST-€T
00-0¢:¢T
00:S¥1T
00-00-TT
00:ST:0T
00-0€°6
00-97:8
00:00:8
00-ST:L
00:0€:9
00-9%:S
00:00:9
00:ST:v
00-0¢€:€
00:5v:¢
00-00-¢
00-ST-T
00:51:0
00-00-0

Joonis 32. Keskmised kiirused (km/h) Soo tanaval.

60,0

50,0

40,0

30,0

20,0

e ANtri - Mere pst -> Tuukri

10,0

e ANtri - Tuukri -> Mere pst

0,0

SvEc
00-€¢
ST:ee
0€'T¢
Sv7-:0¢
00:0¢
ST-61
0€:8T
SVLT
00-LT
ST9T
0€:5T
Sv-vl
00:vT
ST-€T
0€:CT
SV1T
00-TT
ST-0T
0€6
Sv-8
00-8
ST:L
0€:9
Sv:S
00-s
ST-v
0€:€
Sv-¢
00:-¢
8¢T
Sv-0
00:0

Joonis 33. Keskmised kiirused (km/h) Ahtri tanaval.
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50,0

45,0

40,0

35,0

30,0

25,0

20,0

15,0

== Narva mnt - JGe -> Petrooleumi

10,0

«~==Narva mnt - Petrooleumi ->JGe

5,0

0,0

StiEc
00-€¢
ST-ee
0€'T¢
Sv7-:0¢
00:0¢
ST-61
0€:8T
SVLT
00-LT
ST9T
0€:9T
Sv-vl
00:vT
ST-€T
0€:Ct
SVTT
00-TT
ST-0T
0€:6
Sv-8
00-8
ST-L
0€:9
S¥:S
00-9
ST-v
0€:-€
Sv-¢
00:-¢
8¢T
Sv-0
00:0

Joonis 34. Keskmised kiirused (km/h) Narva maanteel.

70,0

60,0

50,0

40,0

30,0

== Peterburi tee - Mustakivi -> Smuuli

20,0

== Peterburi tee - Smuuli -> Mustakivi

10,0

0,0

Sv€c
00-€¢
ST:¢e
0€:T¢
Sv-0¢
00:0¢
ST-61
0€:8T
SviLT
00-4T
ST:9T
0€:ST
Svvi
00:vT
ST-€T
0€:CT
STt
00-TT
ST-0T
0€:6
S8
00:8
ST-L
0€:9
Sv:S
00:9
ST-v
0€:€
St
00-¢
8¢1T
Sv-0
00:0

Joonis 35. Keskmised kiirused (km/h) Peterburi teel.
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Raua - Pronksi->J. Vilmsi

35,0

30,0

25,0

20,0

15,0

Raua - Pronksi->J. Vilmsi

10,0

5,0

0,0

StiEc
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00:0¢
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0€:8T
SVLT
00-LT
ST9T
0€:9T
Sv-vl
00:vT
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ST-v
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Sv-¢
00:-¢
8¢T
Sv-0
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Joonis 36. Keskmised kiirused (km/h) Raua tanaval.

60,0

50,0

40,0

30,0

= S0le - Kolde -> Sitsi

20,0

e S0le - Sitsi -> Kolde

10,0

0,0

SyiEc
00:-€¢
ST-ee
0€:T¢
S¥:0¢
00:0¢
ST6T
0€:8T
SYLT
00-LT
ST91
0€:ST
SrvtT
00:vT
ST-€T
oe¢t
SVTT
00-TT
ST:0T
0€:6
Sv-8
00:8
ST:L
0€:9
S¥:S
00:9
ST:v
0€:€
Sv¢
00:¢
8¢1T
S¥:0
00:0

Joonis 37. Keskmised kiirused (km/h) Raua ténaval.
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Joonis 38. Keskmised kiirused (km/h) Tehnika tanaval.
Kui vaadata Waze-andmestikku, siis on selgesti naha kaks olulist asjaolu:

- Kiiruste vaartused on oluliselt erinevad t6opadeva periooditi, kusjuures selgesti on paljudel
juhtudel eristatavad tipuajad (iildjuhul hommikul kl 7:00-9:00 ja 6htul kl 16:00-19:00), samuti
hilisGhtusel ja 6isel perioodil (reeglina kl. 19:00-7:00) ning paevasel perioodil (kl.9:00-16:00).

- Olenevalt tanava liikluskoormusest on erinevused taheldatavad ka liiklussuundade vahel, kuid
eriti torkavad silma mdnede liiklussuundade Gldisest tasemest oluliselt vaiksemad vaartused
tipuaegadel, seda eriti enamkoormatud tdnavatel. Viimasel juhul on selgesti tegemist
ummikute mdjuga, kus liiklusvoo keskmine kiirus langeb olulisel maaral.

Kui Gldistada kdesolevas t66s kogutud ja analiisitud Waze-kiiruskaitumise andmeid, siis saab mainida
jargmist:

- Waze andmestik on tegelikult piisava mahu ja tdpsusega ning iseloomustab (isna hasti
kiiruskaitumise iseloomu tanavaldikudel;
- Kuna kiiruskarakteristikud on t66paeva |6ikes periooditi isna muutuvad:

o Oise perioodi kiiruskditumine on tugevasti mdjutatud vdhese hulga sdidukijuhtide
kiiruskditumisest, kuna liiklussagedus sel perioodil on tagasihoidlik;

o Tipuaegade kiiruskarakteristikuid (kell 7:00-9:00 ja 16:00-19:00) ei ole otstarbekas
kasutada, sest ummistuva liikluse tingimustes véivad kiirused osutuda tavaparasest
oluliselt vaiksemateks ja tdiendava kiiruspiirangu rakendamine pole vajalik;

o Seega oleks otstarbekas v6tta tdnava homogeense Iigu kiiruskaitumist iseloomustava
karakteristiku maaramise aluseks t6opdeva ajaperioodi kell 9:00 — 16:00 naitajad.

Waze-andmestiku keskmiste kiiruste vaartused V keskm to66paeva perioodil kell 9:00 kuni 16:00 on
toodud jargmises tabelis ja joonisel.
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V keskm (9.00-16:00), km/h

Tanav Suund A Suund B
Ahtri 32,6 32,2
Narva mnt 26,3 22,5
Peterburi tee 45,7 46,7
Raua 27,5 -
Séle 41,6 35,9
Tehnika 44,3 42,3
Majaka 24,8 26,7
Soo 35,4 -
Linnu tee 33,1 36,7
Ehitajate tee 35,8 39,6
Toostuse 40,0 42,6
Kadaka pst 41,4 44,4
Parnu mnt 44,3 45,4
Pirita tee 48,5 54,7
Paldiski mnt 47,2 50,5
60
50
41,4

40
30
20
10 I

0
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3 Qé@} e Qé@ @@ S Q'?}b

H V keskm (9.00-16:00) Suund A W V keskm (9.00-16:00) Suund B

Joonis 39. Keskmised kiirused (km/h) Tallinna téanavatel, perioodil t66paeviti kell 9:00-16:00.
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Mododetud kiirused
Modnedel Tallinna tanavatel viidi |dbi eksperimentaalsed kiirusmodtmised automaatse mobiilse
moodteseadmega Sierzega SR4 Traffic Detection Device.

Nimetatud seadmega on vdimalik maarata seadme mdjuala labinud sdidukite arv liilkkumissuuna kaupa,
klassifitseerida sdidukid nende pikkuse alusel ja maarata ka iga s6iduki hetkkiiruse vaartuse.

Jargnevatel graafikutel on esitatud loendustulemused graafikutel.
Pirita tee

Pirita teel viidi kiiruste ja liiklussageduse m&6tmine labi 23.-27.novembrini 2018.a. M&6tekoht asus
Pirita tee ja Kose tee ristmikust ca 100 m kesklinna suunas ja mdddeti vaid kesklinna-suunalist
liiklusvoogu.

Tulemused on alljargnevad:

Keskmine hetkkiirus (60 min perioodi jooksul), km/h

R L P E T
Taistund 23.11.2018 24.11.2018 25.11.2018 26.11.2018 27.11.2018
0 55,1 54,6 51,5 52,5
1 55,4 53,7 52,0 50,6
2 54,9 54,9 53,1 53,7
3 55,8 55,2 54,7 52,8
4 55,8 55,3 53,0 52,1
5 39,0 57,5 57,4 56,2
6 49,6 55,8 55,1 55,0
7 55,5 56,5 52,3 53,2
8 55,1 54,9 28,5 42,6
9 52,5 56,0 52,3 56,3
10 56,7 56,1 55,7 56,0
11 56,1 56,1 55,0
12 55,5 54,3 55,6
13 55,4 54,0 54,6
14 54,5 55,2 55,8
15 55,4 53,9 53,9
16 53,7 55,5 53,5 53,4
17 54,6 54,8 54,7 53,5
18 54,7 55,3 54,3 53,5
19 54,6 55,5 55,2 53,4
20 54,4 55,6 55,5 53,5
21 54,8 56,1 55,5 54,2
22 53,4 55,0 54,8 54,1
23 53,3 54,1 53,4 52,3
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Joonis 40. Hetkkiiruste mdotmise tulemused Pirita teel.

Nagu llaltoodud tulemustest ndaha on Pirita teel kesklinna suunduva liiklusvoo keskmised kiirused
Gldjuhul Gsna stabiilsed, valja arvatud hetkedel, mil liikluskoormus on ekstreemselt suur ja liiklusvoo
suurus hakkab mojutama teenindustaseme vaartust ja liiklusvoo kiirust. Kuna mddtmised teostati
piisavalt kaugel kriitilistest ristmikest, siis antud mootmiskohas on md&ju veel lisna vaikene, samas kui
Iihematel IGikudel vGib see olla olemas ka kogu 16igu ulatuses.

Pirita tee mddtmisandmete pdhjal on vdoimalik esitada ka hetkkiiruste jaotuse graafik alljargnevana:
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Kiirus, km/h

Joonis 41. Hetkkiiruste jagunemine Pirita tee m&6tmispunktis.
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Raja tanav

Raja tdnaval viidi uuring labi perioodil 22.-23.november 2018.a. M&6deti kahe suuna liiklussagedus ja
kiirused. Taistunni keskmiste kiiruste tulemused on esitatud jargnevalt:

Keskmine hetkkiirus (60 min perioodi jooksul), km/h

Suund
Taistund A >Miepealse B > Ulidpilaste
0 51,4 50,6
1 53,3 49,0
2 55,0 57,8
3 49,3 44,0
4 46,0 49,9
5 50,9 49,1
6 49,1 48,2
7 51,4 49,6
8 51,1 50,4
9 47,7 48,2
10 51,7 47,9
11 51,6 48,6
12 49,0 49,1
13 48,3 47,6
14 48,7 47,7
15 51,1 48,5
16 49,2 46,1
17 51,1 49,3
18 52,0 50,5
19 52,8 50,5
20 51,8 51,0
21 52,1 50,5
22 52,5 51,1
23 54,5 50,1
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Joonis 42. Hetkkiiruste md&tmise tulemused Raja tanaval.

Nagu tulemustest ndaha on vaiksema liikluskoormusega tadnavatel liiklusvoo kiirused tunduvalt
stabiilsemad, kui suure liikluskoormusega tanavatel. Keskmisest suuremat halvet saab aga tdaheldada
oOisel perioodil, mil liiklussagedus on vaike ja Uksikute sGidukite kiiruse moju keskmisele vaga suur.
Samas on hetkkiiruste jaotus Gisna tdhelepanuvaarne (vt. jargmine joonis)
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Joonis 43. Hetkkiiruste jagunemine Raja tdnava mddtmispunktis.
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Kokkuvote kiiruskaitumise analtusist
Mainitust johtuvalt voib esitatud andmete pdhjal teha jargmised jareldused:

- Soidukijuhtide kiiruskaitumise iseloomustamiseks sobivad nii Waze-andmed kui ka
hetkkiiruste andmed, kuid viimasel juhul on oluline valida hoolikalt m&&tmispunkt. Selle juures
on oluline, et moodtepunkti oleks véimalik valida nii, et seal sdidukjuhtide poolt kasutatavad
kiirused, oleksid vdimalikult vdhe mdojutatud ldahedalasuvate ristmike liiklustingimustest
(naiteks labilaskvuse ammendumine). Samuti peab hetkkiiruste mé6tmisel arvestama, et
moddetud  kiiruste arv oleks statistilise usaldusvaadrsuse saavutamiseks piisav, et
iseloomustada kogu liiklusvoogu.

- Waze andmed on selles suhtes kergemini kasutatavad, néuvad vihem spetsiaalsete uuringute
mahtu, kuid nende saamine ei pruugi olla hélbus ja eeldab vastavaid kokkuleppeid.

- Kiiruskditumise iseloomustamiseks oleks otstarbekas kiiruste modtmise vdi andmete
hankimise periood tédpaevadel, kella 9 ja 16 vahelisel ajal.

- Kuna juba kehtestatud piirkiirused erinevad tdnavaldiguti, siis on kdesoleva t66 autorid
veendunud, et olemasolevate kiiruste arvulised naitajad on oluliseks parameetriks ka
otstarbekate ja pdhjendatud kiiruspiirangute maaramisel ja need tuleks seega lilitada ka
kiiruspiirangute maaramise metoodikasse (ihe olulise komponendina.
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KIIRUSPIIRANGU MAARAMISE ALUSED
Pohimotted

Kaesolevas t60s valja tootatud tanavate kiiruspiirangu maaramise metoodika pdhineb mdnedel
eeldustel ja phimdtetel. Neist olulisemad on jargmised:

1.

Kaesolevas t60s kogutud andmetele tuginedes ei ole véimalik tiheselt vaita, et inimkahjuga
liiklusGnnetuste statistikal pdhinev parameeter voiks olla iheks kiiruspiirangu maaramise
oluliseks parameetriks. Pigem peaks kehtestatav kiiruspiirang olema tiheks selliseks oluliseks
asjaoluks (kuid mitte ainsaks), mis mojutab liiklusdnnetuse toimumist preventiivselt, mitte
aga nii, kus moni tksik toimunud liiklusGnnetus tingib otsekohe ka piirkiiruse muutmise.
Samuti nditab 6nnetuste analliUs, et liiklusdnnetuse toimumist soodustavaks faktoriks on
sageli just mingi lokaalse liikluslahenduse mitterahuldav resultaat, naiteks halb tlekdiguraja
vOi ristmiku lahendus. Sellisel juhul peaks olema lahenduseks just selle koha parandamine,
mitte aga kogu antud teeldigu taiendava kiiruspiirangu rakendamine. Uheks oluliseks
pohimodtteks, mida kadesolev t66 ka jargib, on just see p6himdte, et kehtestatav kiiruspiirang
peab olema mdistetav ka enamusele liiklejatest, mis toob kaasa ka selle parema jargimise.
Vastupidine olukord, kus piirang on kill kehtestatud, kuid selle jargimist ei toimu, on aga
taunitav ja toob kaasa pigem negatiivseid tagajargi suurendamata ohutust.

Sellest johtuvalt oleks otstarbekas liiklusdnnetuste statistikat arvestada kiill nende tanavate
valikul, millel on kavas rakendada kdesolevas t66s vilja to6tatud metoodikat kiiruspiirangu
maaramiseks. Metoodika on koostatud ka selliselt, et lisaks soovitatava kiiruspiirangu
madramisele véimaldab see samas ka hinnata neid tdnava parameetreid, millised tingivad kas
tavalisest baasvaartusest suurema voi vaiksema piirangu. Seega ei pea olema kiiruspiirang
ohutuse suurendamise ainsaks resultaadiks, pigem vastupidi. Metoodika véimaldab vilja
tuua just neid asjaolusid ja kasutatud lahendusi igal konkreetsel tanavaldigul, mille muutmine
on ohutuse t6stmiseks, aga samas ka kehtestatava kiiruspiirangu jargimise saavutamiseks
olulised.

Senine liikluskorralduse reaalne praktika on sageli olnud selline, kus dnnetusele voi ohutuse
langusele reageeritakse taiendava kiiruspiirangu rakendamisega, hindamata seda, kas see
toob kaasa ka reaalse liikluskaitumise, eelkdige kiiruskaitumise muutuse. Naditena saab tuua
paljud duealad, aga ka 30 km/h piirkiirusega tanavaldigud, kus peale liiklusmargi ei ole
rakendatud muid meetmeid kiiruse alandamiseks. Selle tulemusena aga ei ole toimunud
kiiruste alanemist ega ohutuse kasvu. Seet6ttu on kdesolev metoodika vaid (theks meetmeks
moistliku kiiruskditumise saavutamisel. Samas on oluline mdista, et kehtestatavat
kiiruspiirangut peavad toetama muud meetmed. Vastasel korral muutub kiiruspiirangu ala
massilise liikluskorra eiramise kohaks, kuid ohutus reaalselt ei parane.

Nagu juba mainitud on kdesolev metoodika md&eldud suhteliselt homogeense tdnavaldigu
kiiruspiirangu maaramiseks. Metoodika on koostatud selliselt, et ta oleks suhteliselt lihtsasti
kasutatav, ei nGuaks massiliselt tdiendavaid uuringuid, kuid et ta annaks siiski tulemuseks
Uhe konkreetse, soovitatava piirkiiruse vaartuse antud homogeensele tanavaldigule. Sellise
kompromissi huvides on ka metoodikas rakendatud parameetrid pigem uldist laadi, mitte
liialt detailsed. Seetdttu pole need kasutavad ka liksikute elementide ohutuse hindamiseks.
Sel eesmargil on kasutatavad teised uuringud ja allikad, naiteks llekaiguradade ohutuse
hindamiseks koostatud metoodika /16/.

Uheks oluliseks eesmirgiks kiesolevas t66s oli see, et metoodikat rakendades saavutada
olukord, kus liiklejad tajuksid erinevates linnades ja téanavatel kehtestatud piiranguid
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vOimalikult sarnaselt, eelkdige arvestades liikluskeskkonda ja tanava tehnilist lahendust.
Teiste sOnadega- saavutada tulemus, kus juba tanav ise annaks oma lahenduse labi liiklejale
informatsiooni ka ,,0igest” kiiruspiirangust. See on maailmas laialdaselt tuntud nn. ,self-
explaining roads” pohimote. Tanane reaalne praktika on aga pigem omavalitsuse, voi isegi
liikluskorraldaja arvamuse pdhine.

Kuigi kdesoleva metoodika lahendus annab soovitatava piirkiiruse vaartuse nn homogeensele
tanavaldigule, siis linna vdi asula tervikliku kiiruspiirangute siisteemirakendamisel tuleks
vaadata ka nn suurt pilti, eelkGige seda, et (ihe tdnava piirangud ei muutuks liialt hiplikeks,
vaid et Gleminek Ghelt piirkiiruselt teisele oleks sujuv ja arvestaks ka liikluskeskkonna
tajutavat muutumist. Naiteks ei ole, vaatamata arvutuse tulemusele, otstarbekas rakendada
kahe sarnase piirkiirusega tanavaldigu vahel lihikesel IGigul (oluliselt) suuremat piirkiirust.
Tinglikult voiks suurema piirkiirusega tdanavaldigu pikkuseks kahe vdiksema piirkiirusega 18igu
vahel olla véahemalt 500 m. Kiill on aga mdistlik rakendada samm-sammult kasvavaid voi ka
kahanevaid piirkiiruste vaartusi naaberlGikudel, eriti tulevad siinkohal kdne alla linna
darealad Gleminekul maantee reziimile.
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KIIRUSPIIRANGUTE MAARAMISE METOODIKA

P6himdtted ja skeem

Lahtuvalt kdesolevas t00s esitatud teiste riikide parimatest praktikatest, Eesti linnatanavate
projekteerimise normdokumentidest ja juba valja kujunenud praktikatest, on kdesolevas t66s valja
tootatud ks voimalik metoodiline Iahenemisviis kiiruspiirangute suuruse optimaalseks maaramiseks
linnatanavatel.

Selles valja to6tatud metoodikas on ldahtutud kahest aspektist:

A) Kiiruspiirang peab olema seotud ja vdljendama tanava funktsiooni, digemini seal domineeriva
liiklusvoolu iseloomu. Eelkdige peame siinkohal silmas seda, mida antud ténavaldik teenindab-
kas peamiselt antud asumit labivat transiitliiklust v6i on domineeriv funktsioon juurdepaas
tanava-aarsetele voi lahedal asuvatele kinnistutele.

B) Kas antud tdnavaldigul, millele kiiruspiirang maaratakse on tema tegelikus tehnilises
lahenduses ja paiknemises asjaolusid, mis thest kiljest nGuavad tanava funktsioonist lahtuva
piirkiiruse alandamist v&i vastupidi, véimaldavad piirkiirust suurendada.

Sellest tulenevalt toimub piirkiiruse madramine jargmise skeemi pohiselt:

Tanava funktsioon
(domineeriva liiklusvoo
iseloom)

Piirkiiruse baasvaartus

Tanava tehnilist lahendust ja
paiknemist iseloomustavad
parameetrid

Piirkiiruse soovitatav
vaartus
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Tanava homogeense [0igu maaramine

Tanava homogeense |8igu maaratlemine on vajalik selleks, et maarata 1digule kiiruspiirangu suurus,
mis sobiks kogu Idigule, ning teisalt- valtimaks seda, et kiiruspiirangud (ihel marsruudil muutuksid liiga
kiiresti vahelduvateks ja arusaamatuteks.

On moistetav, et kdiki vdimalikke lahtefaktoreid, mis voiksid teoreetiliselt mdjutada tulemust, polegi
vOimalik ega mottekas arvesse votta (eelkdige juhul, kui nende voimalik mdju on vaike voi neid pole
vOimalik lihtsalt ja objektiivselt maarata). Seetdttu on otstarbekas ldhtuda k&ige olulisematest ja
stabiilsematest nditajatest.

Uheks vdimaluseks oleks selline Iahenemisviis, kus iga teel®igu jaoks mairatakse need faktorid, mis on
olemas ka standardis ja mida projekteerimisel arvestatakse. Nende naitajate alusel saaks maarata kas
juba konkreetse optimaalse kiiruspiirangu suuruse voi siis vahemiku, kus tdiendavate naitajate
kasutamise kaudu juba maaratakse optimaalse kiiruspiirangu 16plik suurus.

Selle tegevuse juures oleks vajalik tahele panna jargmist. Oleks hea, kui:

- tdnava tehniline lahendus ja keskkond toetaks kehtestatavat kiiruspiirangut. See tdhendab, et
tdnava peamised kiiruspiirangut maaravad karakteristikud peaksid olema visuaalselt loetavad
ja moistetavad ka seal liiklejale;

- erinevaid piiranguid Ghel marsruudil ei esineks liiga palju. Samuti on vajalik tekitada lahendus,
kus mistahes lokaalse piirangu , eriti tavaparasest kdrgem Kkiirus, ei tooks kaasa kavandatuga
vastuolus olevat kiiruskaitumist.

Lahtudes Eesti standardist Linnatédnavad EVS 843:2016 ning teiste riikide kogemustest ja praktikatest
on kaesolevas t66s tehtud ettepanek ldhtuda homogeense tdnavalGigu maadramisel jargmistest
kriteeriumidest:

1. Tanava funktsionaalsusest tulenev tanava liik. Reeglina on voimalik lahtuda Tallinna Linna
maarangust, kuid mdningatel juhtudel vdib osutuda otstarbekaks seda ka korrigeerida, kui on
taheldatav vastuolu linna maarangu ja funktsionaalsusest tuleneva tanavaldigu liigi vahel.

a. Eriti on see oluline magistraalide puhul, juurdepdasude puhul on liik suuresti juba
funktsionaalsusega seotud.

b. Kui magistraalile maaratakse alati homogeenne teelbik, siis mGnede juurdepadasude
puhul (eelkdike kvartali sisetdnavad ja kdrvaltanavad) vGib homogeensust maarata ka
alade kaupa, kui peetakse silmas kdesolevaga esitatud p&himaotteid.

2. Homogeense tanavalbigu ileminekukohad (algus voi IGpp- kus samal tanaval voi marsruudil
on vajalik homogeenne tinavaldik katkestada) on reeglina ristmikud. Uldjuhul tuleb kaaluda
homogeense tdnavaldigu katkestust kohtades, kus

a. Toimub ristumine sama v&i kdrgemat liiki tdnavaga;

b. Muutub oluliselt liiklussagedus (naiteks erinevus enam kui 20%);

c. Muutub oluliselt tanava ristldige, naiteks sdiduradade arv, kergliiklustee vdi -raja voi
eraldusriba olemasolu/asukoht;

Kahesuunaline tanav muutub Ghesuunaliseks (voi vastupidi);
Muutub oluliselt tdnava keskkond (naiteks tiheasustuse asemel asustamata voi
horedalt asustatud ala).

3. Olemasolevad liikluspiirangud, eelkdige piirkiirus, parkimispiirangud jms.



Joonis 44. Tanava homogeenseteks Idikudeks jagamine Vilde tee naitel

Tdanava homogeense |0igu algus ja |Gpp vOiks olla seostatud suuremate ristmikega. Samas tuleb
arvestada sellega, et ka homogeense I8igu maaratlusele, on voimalik, et ka homogeensel 16igul on
vOimalik vajadusel kehtestada lokaalseid kiiruspiiranguid, kui kohalikud olud seda néuavad. See
tahendab, et vaatamata homogeensele 18igule madratavale kiiruspiirangule on vdimalik lisaks
kehtestada ka kohalikke, lokaalseid kiiruspiiranguid, naiteks kooliga seotud (lekdiguraja juures voi
muudel kohalikel p&hjustel. Selline piirang peaks olema siis satestatud kas |8iguna voi I6petab selle
ristmik.
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Piirkiiruse baasvaartuse maaramine

Piirkiiruse baasvdartuse madramisel ldhtutakse kdesolevas to6s koostatud metoodika kohaselt
eelkdige domineeriva liiklusvoo iseloomust, samas saab seda seostada kaudselt ka tdanava liigiga, nagu
need on esitatud Eesti standardis EVS843:2016 Linnatédnavad. On oluline mdista, et reeglina peaks
tanava liik ja seal domineeriv liiklusvoog olemagi vastastikuses seoses, nagu nadidatud alljargnevas
tabelis. Reaalselt ei pruugi see aga nii olla. Olemasolevad kogemused naitavad, et Eestis on paris palju
selliseid tanavaid, kus domineeriv liiklusvoog ja tdnava tehniline lahendus ei lange piisavalt hasti kokku.
Samamoodi ei ole alati vGimalik kasutada ka olemasoleva tanava liiki, eriti juhul, kui selle maaramise
aluseks on minisugused teised p&himotted, kui tdnava funktsionaalsus (naiteks tanavate
sulgemismaksu maarad).

Kdesolevas metoodikas on nimetatud vaartused jaotatud alljargnevalt, kusjuures esimeses veerus on
esitatud ka standardile vastav tanava liik. Teiseks piirkiiruse baasvaartuse maaramise parameetriks
on kdesoleva metoodika kohaselt tdnava paiknemise keskkond.

Seega tekib kdesoleva metoodika kohaselt kombinatsioon 5 X 5 parameetrist.

Jargnevalt, tekitatud 25 erinevale variandile on maaratud igale baaskiiruse piirvaartus. Selle
parameetri puhul on ldhtutud peamiselt teiste riikide kogemusest, eelkdige on aluseks véetud lirimaa
/7/ kogemused ja naidis, kuid seda on kohandatud vastamaks Eesti standardile.

On tdendoline, et kaesoleva metoodika praktilise kasutamise kaigus voib tekkida vajadus ka
kdesolevaga esitatud baasvaartusi muuta. Kdesolevas t66s on need aga jargmised: Seega nditeks
elamualal paikneva, kuid peamiselt linnaosa sisest iihendust teenindava tanava baasvaartuseks 40 voi
50 km/h, kuid horeasustusega piirkonnas paikneva peamiselt linna labiva liiklusvooga tdnava
baasvaartuseks on 60 v&i 70 km/h.

aarelinn

kesklinn, stidalinn
elamuala
Toostus-/ariala
asustuseta/horeasustus

Tanav liik, Domineeriv liiklusvoog:
EVS 843:2016 alusel

Baaskiirus, km/h

PGhitanav Linnaosade vaheline v6i linna labiv 40| 45| 50| 55| 65
Jaotustanav linnaosa sisene 40| 45| 50| 50| 50
Veotdnav linnaosa voi asumi sisene, veoliiklus 40| 40| 45| 50| 50
Korvaltinav asumi sisene 30| 35| 35| 40| 45
Kvartali sisetanav kvartali (mikrorajooni) sisene 20| 25| 30| 30| 40
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Kuna enamuse kombinatsioonide vaartused ongi tabelis esitatud kahe erineva vdimaliku vaartusena,
siis maaravad just jargmises peatiikis kirjeldatud tdnava tehnilised parameetrid dra selle, kas tdnava
|6plikuks soovitatavaks piirkiiruse vaartuseks kujuneb madalam voi kérgem baasvaartus. Kui
baasvaartusel on esitatud tabelis vaid (ks vaartus (naiteks 50 km/h), siis on vdimalik, et tdnava
tehnilised parameetrid voivad seda teatud kombinatsioonis muuta ka +-10 km/h vorra.

Ulaltoodud tabelis on kirjeldatud nii domineeriva liiklusvoo kui ka tdnava paiknemise keskkonna
iseloom pigem Uldistatult. Reaalselt metoodika kasutusel tuleb mdista, et vdivad esineda ka toodud
kirjeldusele otseselt mitte vastavad olukorrad. Naiteks tuleks kesk- voi siidalinna kriteeriumit kasutada
ka suuremate linnade linnaosade keskuste jaoks, kui need oma olemuselt sellele vastavad. Elamuala ja
horeasustuse eristamisel ei ole teadlikult rakendatud Uhtki kvantitatiivset parameetrit, sest need
voivad paikkonniti oluliselt erineda. Ka linna dareala ei ole Giheselt defineeritav, kuigi oma olemuselt
on see sageli defineeritav. Seetdttu nduab kdesoleva metoodika rakendamine ka teatavat
loomingulisust ja paindlikkust, tdendoliselt isegi katsetusi erinevate variantidega. On oluline mdista, et
kaesoleva metoodikaga maaratav piirkiirus on ikkagi pigem indikatiivne, soovituslik vaartus, mitte
norm.

Kohalike tingimuste arvestamine piirkiiruse maaramisel

Kui eelneva kohaselt on piirkiiruse baasvaartus maaratud, siis on jargmiseks sammuks selle vaartuse
tdpsustamine arvestades tdanava tegelikke liiklusolusid. Kdesolevas t66s on vélja pakutud jargmised
parameetrite grupid, mida arvesse votta:

A. TANAVA RISTLOIGE
UHISTRANSPORDI LAHENDUS
KERGLIIKLUSE LAHENDUS
PARKIMINE JA PEATUMINE
RISTUMISED

MAAKASUTUSE AKTIIVSUS
KIIRUSKAITUMISE PARAMEETRID

G mMMmMmoOO®

Lihtsustamaks loetletud parameetrite kasutust on kaesolevas t66s (lalnimetatud parameetrid
klassifitseeritud peamiste titipide IGikes ning igale neist on maaratud ka empiiriline koefitsient, mis siis
mdjutab piirkiiruse baasvaartust kas Ules vdi alla. Nimetatud parameetrite koosmd&jus on vdimalik
maarata soovitav piirkiiruse vaartus, mida tuleks siis imardada taiskimne vaartuseni. Seega, naiteks,
kui kiiruse baasvaartuseks on arvutuslikult 45 km/h (eelnevas tabelis seega vaartused 40...50 km/h) ja
tdnava tehnilised parameetrid mdjutavad seda vaartust nii, et arvutuslikuks piirkiiruse vaartuseks
kujuneb 42 km/h, siis oleks soovitav piirkiiruse vaartus 40 km/h, kui aga selle viimati mainitud vaartuse
suurus on naiteks 47 km/h, siis 50 km/h.
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Jargnevalt on kirjeldatud parameetreid, nende kirjeldust ja sellest tulenevat koefitsiente

TANAVA TEHNILINE LAHENDUS (R )

RISTLOIGE Tahis  véartus
Séiduradade arv (ihes suunas 1 A 0,8
2 B 1,1
3 vOi enam C 1,3
UHISTRANSPORT
UT peatused valdavalt taskus A 1,1
valdavalt sdidurajal B 0,8
UT liinid UT liinid/peatused puuduvad C 1,0
KERGLIIKLUS
eraldatud sdiduteest er.riba voi
Kdnniteed piirdega A 1,2
kdnnitee sGidutee ddres B 1
jalgrada sbidutee dares C 0,8
K&nnitee puudub JK liikumine sdiduteel v3i teepeenral D 0,6
JK tlekdikude lahendus eritasand A 1,4
fooriga reguleeritud B 1,2
reguleerimata, saarega 1+1 voi
Gihesuunaline 1-sGidurajaga C 1,0
reguleerimata, saareta 1+1 D 0,9
reguleerimata, saarega 2+1 voi 2+2 E 0,8
reguleerimata, tle 3 vdi enama
sdiduraja F 0,7
Ulekdigukoht ule 1-2 sdiduraja G 1,0
Jalgrattaliiklus
Jalgrattatee lahendus Ghine ruum A 0,6
JR samal sdidurajal B 0,8
JR liiklus toimub valdavalt kdnniteel C 0,9
JR rada D 1,0
kergliiklustee E 1,2
PARKIMINE JA PEATUMINE
Parkimine ja peatumine jah A 0,8
ei B 1,0
RISTUMISED
Ristmikud valdavalt eritasand A 1,4
valdavalt foorid B 1,0
valdavalt "anna teed" C 0,9
parema kde reegel D 0,7
MAAKASUTUSE AKTIIVSUS
kinnistute eraldatus séiduteest eraldusriba+kdnnitee A 1,2
kénnitee B 1,0
puudub kénnitee ja er.riba C 0,8
Hoonete keskm kaugus sdidutee
servast m
KIIRUSKAITUMINE
Kiiruskditumine Praegune piirkiirus km/h
tegelik kiirus, V85 km/h

Kohalike tingimuste arvestamine
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Tapsustused tanava tehniliste parameetrite kasutamisel

RISTLOIGE
SGiduradade arv lihes suunas vOetakse homogeense IGigu tllpilisena ja labivate otseliikluse
soiduradu arvesse vottes. Kui sdiduradade arv muutub 18igu ulatuses, siis tasuks kaaluda selle 1igu
jagamist mitmeks homogeenseks [Giguks, sest sdiduradade arv on oluline parameeter ka
homogeense 10igu defineerimisel. Seega ei ole sdiduradade arvu kasutamisel vajalik arvestada ei
vasak- ega parempdorderadadega, ega kiirendus- voi aeglustusradadega.

Kui sdiduradade arv on vastassuundades erinev, siis tuleks piirkiirus maarata suundade kaupa
eraldi.

UHISTRANSPORT
Peamiseks parameetriks on siin Uhissdidukiliinide olemasolu ja peatuste lahendus. Selle
parameetri madramisel tuleb arvesse votta eelkdige valdavat lahendust 18igul. Kui tiksik peatus on
erineva lahendusena, siis ka seda, kas thissdidukiliiklus on piisava sagedusega selleks, et seda
parameetrit eraldi arvestada. Kui GihissGidukite regulaarliinid puuduvad, siis vOib jatta kasutamata
ka peatuste lahenduse parameetri, isegi kui peatused on olemas.

KERGLIIKLUS
Kergliikluse lahenduse puhul on kasutusel kolm peamist parameetrit:

A. Konniteede olemasolu ja lahendus

Kénniteede lahenduse puhul on vGimalik valida variant neljast, milline sobib kdige paremini
konkreetse lahendusega:

- Konnitee, mis on eraldatud sGiduteest eraldusriba voi piirdega;

- Konnitee on rajatud ja asub vahetult sdidutee kérval;

- Konnitee puudub, kuid jalakaijate lilkkumine toimub sdidutee kdrval asuval jalgrajal;

- Konnitee kui selline puudub ja jalakaijate liikkumine toimub sdiduteel (vGi teepeenral).

B. Jalakaijate Ulekdikude lahendus
Jalakaijate Ulekdikude tllplahendustena on valja pakutud jargmised variandid:

- Eritasandiline Glekaik (tunnel voi sild);

- Fooriga reguleeritud Ulekaik;

- Reguleerimata ulekaik, ohutussaarega, kusjuures sdiduradu on kummaski suunas tiks v3i on
tegemist Ghesuunalise tdnavaga, kus ongi vaid Uiks sGidurada;

- Reguleerimata ulekaik, kokku kahe sGidurajaga soiduteel, kuid ohutussaar tee lletuseks
puudub;

- Reguleerimata ulekaik, ohutussaarega, kusjuures sdiduradu on kummaski suunas liks voi
kaks;

- Teelletuskoht kahe sdidurajaga sGiduteel, kus on 1 v3i 2 sdidurada, kuid ohutussaar tee
Uletuseks puudub.
Toodud variantidest tuleb valida siis valdav ja kirjeldusele kdige paremini vastav variant
antud teelGigu jaoks.
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C. Jalgrattatee lahendus
Jalgrattatee lahenduse variante on tllipsena esitatud viis ja need on jargmised:

- Jalgrattaliiklus toimub auto- ja jalgsiliiklusega thises (jagatud) ruumis;

- Jalgrattaliiklus toimub valdavalt samal sdidurajal autoliiklusega;

- Jalgrattaliiklus toimub valdavalt kdnniteel (ja vahemal maéral sdiduteel);
- On rajatud sdidutee serva teekattemargistusega tahistatud jalgrattarada;
- On rajatud sdiduteest eraldi asetsev rajatis- kergliiklustee.

PARKIMINE JA PEATUMINE
Parkimise ja peatumise parameetri puhul on variante kaks- kas see on keelatud véi lubatud (ja
reaalselt leiab ka aset).

RISTUMISED
Ristumiste puhul on tiipvariandid jargmised:

- Valdavalt eritasandilised ristumised (ja I6ikumised);

- Vadavalt fooridega reguleeritud ristumised;

- Valdavalt ,, Anna teed“-liiklusmargiga tahistatud ristmikud;

- Valdavalt on tegemist ristmikega, kus kehtib teeandmise kohustuse ndue paremalt
ristmikuharult saabuva sdiduki suhtes (nn parema kae reegel).

Kui homogeensel teeldigul on moéni Uksik ristmik, kus on teistest erinev lahendus, siis tasub kaaluda
lokaalse piirangu kehtestamise otstarbekust. Reeglina ei ole vajalik selle parameetri kasutamisel
arvesse votta sisse-ja valjasdite teedarsetelt kinnistutelt.

MAAKASUTUSE AKTIIVSUS
Maakasutuse intensiivsuse parameeter vGtab arvesse eelk&ige kaht olulist naitajat:

A. Milline on kinnistute eraldatud sdiduteest? Selle parameetri puhul on esitatud
jargmised tlitipvariandid:

Tuupilise lahendusena on valdav variant, kus:

- kinnistu ja sdidutee vahel asub eraldusriba ja kdnnitee;

- kinnistu ja sdidutee vahel on vaid kdnnitee;

- kinnistu ja soidutee vahel puudub nii kdnnitee kui eraldusriba.
B. Hoonete keskm kaugus sdidutee servast, meetrites.

Kuna homogeense I8igu pikkuses vdib see oluliselt erineda tksikute kinnistute I8ikes, siis tuleks valida
koige enam domineerivam parameetri vaartus. Kui reaalselt eksisteerivad liksikud kinnistud, mis
asuvad valitud thdpilisest (keskmisest) parameetrist vdaiksemal kaugusel, siis tasub kaaluda vajadust
rakendada lokaalset piirangut, kui kdesoleva metoodikaga saadud piirkiiruse vaartus erineb
Glejaanud Idigule maaratud suurusest.

On arusaadav, et kadesoleva tliipmetoodika kasutusel vdivad vaatluse alla tulla veel mdned
spetsiifilised lahendused, mida tllipvariantidena pole siinkohal loetletud. Sellisel juhul tuleb kasutajal
valida variantidest kdige ldahedasem vGi loobuda Uldse nimetatud parameetri kasutamisest.
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KIIRUSKAITUMINE

Kiiruskaitumise parameetri puhul voetakse arvesse olemasolevat piirkiirust ja reaalse kiiruskaitumise
suhet, seega iseloomustab see parameeter peamiselt just kehtestatud piirkiiruse jargmist. Reaalse
kiiruskditumise parameetri kasutuse kohta vt. peatiikk Kiiruskditumine Tallinna tdnavatel.

Kdesolevas t66s on ldhtutud sellest, et reaalne piirkiirus (sealhulgas ka kdesoleva metoodika alusel
kehtestatud piirkiirus) peab md&jutama ka reaalset kiiruskaitumist. Seega- mida suurem on erinevus
kiiruskditumise tllpvaartuse ja kehtestatud piirkiiruse vahel, seda vahem efektiivne on kehtestatud
piirkiirus ja ilmselgelt on tegemist lahendusega, kus kehtestatud piirkiirust ei toeta muud kaesolevas
to6s valja toodud parameetrid, nii need, mis kirjeldavad tdnavapaiknemist ja domineerivat
liiklusvoogu, kui ka need, mis kirjeldavad tanava liiklustehnilist lahendust.

Seega on kdesoleva meetodi liheks lilesandeks mitte ainult maarata olemasolevatele tingimustele
kdige paremini vastav piirkiirus, kuid ka see, et parameetrite vaartused kirjeldavad neid tksikuid
tehnilisi asjaolusid, mille muutmine toob kaasa olukorrale paremini vastava kiiruskaitumise ja selle
tulemusena ka paraneva ohutuse.

Seega ei ole Gige kaesolevat metoodikat kasitleda vaid sellest aspektist, mis vGimaldab maarata
kiiruspiirangu suuruse, vaid ka sellest, et see vdimaldab vilja tuua just need konkreetse homogeense
tanavalGigu naitajad, millised ei vasta nouetele.

METOODIKA RAKENDAMISE ESIALGSED TULEMUSED

Kontrollimaks kdesolevas t66s vilja to6tatud metoodika kasutamise sobivust ja toimivust on kdesoleva
t660 mahus teostatud ka nende tdnavaldikude, milliste osas olid kasutatavad ka reaalsed
kiiruskditumise Waze-andmed, optimaalse piirkiiruse maaramine.

Nimetatud tanavaldikude jaoks toodud parameetrite vaartused on esitatud kdesoleva aruande lisas,
aga selle alusel maaratud optimaalsed piirkiirused on toodud jargnevas tabelis:

Soovituslik piirkiirus
TANAV LOIK JA SUUND km/h

. Peterburi tee>Lasnamae
Majaka — - 30
Lasnaméae>Peterburi tee

Soo Pdhja pst.>Toostuse 40

. SOpruse pst.>Mustamae tee
Linnu tee - — 40
Mustamae tee>Sopruse pst.

Kadaka>Paldiski mnt

Ehitajate tee — 50
Paldiski mnt>Kadaka
L Kopli>Kungla
Toostuse - 40
Kungla>Kopli

Parnu mnt.>Tahetorni
Kadaka pst — —— 40
Tahetorni>Parnu mnt.
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Vabaduse pst.>Hiiu

Parnu mnt — 50
Hiiu>Vabaduse pst.
. Kose tee>Narva mnt.
Pirita tee 50
Narva mnt.>Kose tee
o Ehitajate tee>Tahetorni
Paldiski mnt — —— 50
Tahetorni>Ehitajate tee
. Mere pst -> Tuukri
Ahtri - 40
Tuukri -> Mere pst
JGe -> Petrooleumi
Narva mnt - = 40
Petrooleumi -> JGe
. Mustakivi -> Smuuli
Peterburi tee - — 60
Smuuli -> Mustakivi
> 1 Vilmsi
Raua Pronksi -> J. Vilmsi 30
. Kolde -> Sitsi
Séle — 50
Sitsi -> Kolde
) Parnu mnt -> V.-Ameerika
Tehnika 30

V.-Ameerika -> Parnu mnt
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LISA. TALLINNA TANAVALOIKUDE MAARATUD PARAMEETRID

TANAV

Majaka

Soo

Linnu tee

Ehitajate tee

Toostuse

Kadaka pst

Parnu mnt

Pirita tee

Paldiski mnt

Ahtri

Narva mnt

Peterburi tee

Raua

Sole

Tehnika
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TANAVA FUNKTSIOON JA KESKKOND (F)

Olemasolev tanava liik

Domineeriv liiklusvoog

Magistraal
P&hitanav Linnaosade vaheline v&i linna labiv A IIIS
Jaotustdanav linnaosa sisene B 4
Juurdepdas
Veotdnav linnaosa v6i asumi sisene C 4
Kohalik jaotustdnav linnaosa v6i asumi sisene D 3
K&rvaltanav asumi sisene E 2
Kvartali sisetanav asumi voi kvartali (mikrorajooni) sisene F 1
Tipptunni liiklussagedus 240 |
Ténava asukoht/keskkond kesklinn, stidalinn A | b |
elamuala B
darelinn C
tédstus/ariala D
asustuseta/hdreasustus E
F= 23 Baaskiirus 35
TANAVA TEHNILINE LAHENDUS (R)
RISTLOIGE
Séiduradade arv Ghes suunas 1 A a 0,8
2 B 1,1
3 vbi enam C 1,3
UHISTRANSPORT
UT peatused valdavalt taskus A a 11
valdavalt sGidurajal B 0,8
UT liinid UT liinid/peatused puuduvad C 1,0
KERGLIIKLUS
K&nniteed eraldatud sdiduteest er.riba vdi piirdega A a 1,2
kdnnitee sGidutee dares B 1
jalgrada séidutee dares C 0,8
K&nnitee puudub JK litkumine s&iduteel vdi teepeenral D 0,6
JK Glekdikude lahendus eritasand A b 14
fooriga reguleeritud B 1,2
reguleerimata, saarega 1+1 v&i Uhesuunaline 1-sdidur C 1,0
reguleerimata, saareta 1+1 D 0,9
reguleerimata, saarega 2+1 voi 2+2 E 0,8
reguleerimata, tile 3 v8i enama sdiduraja F 0,7
lekdigukoht lle 1-2 sdiduraja G 1,0
Jalgrattaliiklus
Jalgrattatee lahendus Ghine ruum A E 0,6
JR samal sdidurajal B 0,8
JR liiklus toimub valdavalt kdnniteel C 0,9
JRrada D 1,0
kergliiklustee E 1,2
PARKIMINE JA PEATUMINE
Parkimine ja peatumine jah A A 0,8
ei B 1,0
RISTUMISED
Ristmikud valdavalt eritasand A b 1,4
valdavalt foorid B 1,0
valdavalt "anna teed" C 0,9
parema kde reegel D 0,7
MAAKASUTUSE AKTIIVSUS
kinnistute eraldatus sdiduteest eraldusriba+kdnnitee A a 1,2
kdnnitee B 1,0
puudub kénnitee ja er.riba C 0,8
Hoonete keskm kaugus sGidutee servast m 7 |
KIIRUS JA RAHUSTUSMEETMED
Kiiruskditumine Praegune piirkiirus km/h 50
tegelik kiirus, V85 km/h 28
R= 0,97 Varvut= 33
V piir= 30
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SO0
TANAVA FUNKTSIOON JA KESKKOND (F)
Olemasolev tanava liik Domineeriv liiklusvoog
Magistraal
PShitanav Linnaosade vaheline v3i linna labiv A II'S
Jaotustanav linnaosa sisene B 4
Juurdepaas
Veotdnav linnaosa v&i asumi sisene C 4
Kohalik jaotustanav linnaosa v8i asumi sisene D 3
K&rvaltanav asumi sisene E 2
Kvartali sisetanav asumi voi kvartali (mikrorajooni) sisene F 1
Tipptunni liiklussagedus | 720 |
Tanava asukoht/keskkond kesklinn, sidalinn A w \;
elamuala B
darelinn C
té6stus/ariala D
asustuseta/hdreasustus E

F= 24 Baaskiirus 40
TANAVA TEHNILINE LAHENDUS (R)

RISTLOIGE
S6iduradade arv tihes suunas 1 A A 0,8
2 B 1,1
3 vOi enam C 1,3
UHISTRANSPORT
UT peatused valdavalt taskus A A 1,1
valdavalt sGidurajal B 0,8
UT liinid UT liinid/peatused puuduvad C 1,0
KERGLIIKLUS
Kdnniteed eraldatud sdiduteest er.riba v&i piirdega A b 1,2
kdnnitee sGidutee dares B 1
jalgrada sGidutee dares C 0,8
K&nnitee puudub JK litkumine sdiduteel voi teepeenral D 0,6
JK Glekdikude lahendus eritasand A c 1,4
fooriga reguleeritud B 1,2
reguleerimata, saarega 1+1 voi Ghesuunaline 1-sdidur C 1,0
reguleerimata, saareta 1+1 D 0,9
reguleerimata, saarega 2+1 voi 2+2 E 0,8
reguleerimata, tle 3 v3i enama s&iduraja F 0,7
Ulekdigukoht tle 1-2 sdiduraja G 1,0
Jalgrattaliiklus
Jalgrattatee lahendus Ghine ruum A E ) 0,6
JR samal s&idurajal B 0,8
JR liiklus toimub valdavalt kdnniteel C 0,9
JRrada D 1,0
kergliiklustee E 1,2
PARKIMINE JA PEATUMINE
Parkimine ja peatumine jah A b 0,8
ei B 1,0
RISTUMISED
Ristmikud valdavalteritasand A C 1,4
valdavalt foorid B 1,0
valdavalt "anna teed" C 0,9
parema kae reegel D 0,7
MAAKASUTUSE AKTIIVSUS
kinnistute eraldatus soiduteest eraldusriba+kénnitee A b 1,2
kdnnitee B 1,0
puudub kdnnitee ja er.riba C 0,8
Hoonete keskm kaugus sGidutee servast m 3 ’
KIIRUS JA RAHUSTUSMEETMED
Kiiruskaitumine Praegune piirkiirus km/h 30
tegelik kiirus, V85 km/h 30 )

R= 09 Varvut= 37
V piir= 40



LINNU TEE
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TANAVA FUNKTSIOON JA KESKKOND (F)

Olemasolev tdnava lik

Domineeriv liiklusvoog

Magistraal
P&hitanav Linnaosade vaheline vdi linna labiv A |I|5
Jaotustanav linnaosa sisene B 4
Juurdepaas
Veotdnav linnaosa voi asumi sisene C 4
Kohalik jaotustanav linnaosa voi asumi sisene D 3
Kdrvaltanav asumi sisene E 2
Kvartali sisetdanav asumi voi kvartali (mikrorajooni) sisene F 1
Tipptunni liiklussagedus | 600 |
Tanava asukoht/keskkond kesklinn, stdalinn A | B |
elamuala B
darelinn C
tdostus/ariala D
asustuseta/hdreasustus E
F= 24 Baaskiirus 40
TANAVA TEHNILINE LAHENDUS (R)
RISTLOIGE
Séiduradade arv tihes suunas 1 A A 0,8
2 B 1,1
3 vOi enam C 1,3
UHISTRANSPORT
UT peatused valdavalt taskus A a 1,1
valdavalt sdidurajal B 0,8
UT liinid UT liinid/peatused puuduvad C 1,0
KERGLIIKLUS
Konniteed eraldatud sGiduteest er.riba v&i piirdega A B 1,2
kdnnitee sdidutee adres B 1
jalgrada sGidutee dares C 0,8
Kdnnitee puudub JK litkumine sdiduteel voi teepeenral D 0,6
JK tlekdikude lahendus eritasand A B 1,4
fooriga reguleeritud B 1,2
reguleerimata, saarega 1+1 v3i Uhesuunaline 1-sdidur C 1,0
reguleerimata, saareta 1+1 D 0,9
reguleerimata, saarega 2+1 v3i 2+2 E 0,8
reguleerimata, Ule 3 voi enama s&iduraja F 0,7
Ulekdigukoht tle 1-2 sGiduraja G 1,0
Jalgrattaliiklus
Jalgrattatee lahendus Uhine ruum A B 0,6
JR samal s&idurajal B 0,8
JR liiklus toimub valdavalt kdnniteel C 0,9
JRrada D 1,0
kergliiklustee E 1,2
PARKIMINE JA PEATUMINE
Parkimine ja peatumine jah A B 0,8
ei B 1,0
RISTUMISED
Ristmikud valdavalt eritasand A C 1,4
valdavalt foorid B 1,0
valdavalt "anna teed" C 0,9
parema kde reegel D 0,7
MAAKASUTUSE AKTIIVSUS
kinnistute eraldatus sGiduteest eraldusriba+kdnnitee A B 1,2
kdnnitee B 1,0
puudub kdnnitee ja er.riba C 0,8
Hoonete keskm kaugus sdidutee servast m 10 |
KIIRUS JA RAHUSTUSMEETMED
Kiiruskditumine Praegune piirkiirus km/h 40
tegelik kiirus, V85 km/h 40
R= 0,94 V arvut= 37
V piir= 40
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TANAVA FUNKTSIOON JA KESKKOND (F)

Olemasolev tédnava liik

Domineeriv liiklusvoog

Magistraal
Pohitanav Linnaosade vaheline v&i linna labiv A 5
Jaotustanav linnaosa sisene B 4
Juurdepéaas
Veotdanav linnaosa v&i asumi sisene C 4
Kohalik jaotustdnav linnaosa v&i asumi sisene D 3
Kdrvaltdanav asumi sisene E 2
Kvartali sisetdanav asumi v&i kvartali (mikrorajooni) sisene F 1
Tipptunni liiklussagedus | 1150 |

Tanava asukoht/keskkond kesklinn, stdalinn A | C |
elamuala B
ddrelinn C
t60stus/ariala D
asustuseta/hBreasustus E
F= 34 Baaskiirus 50
TANAVA TEHNILINE LAHENDUS (R)
RISTLOIGE
Séiduradade arv Gthes suunas 1 A c 0,8
2 B 1,1
3 vOi enam C 1,3
UHISTRANSPORT
UT peatused valdavalt taskus A A 1,1
valdavalt sdidurajal B 0,8
UT liinid UT liinid/peatused puuduvad C 1,0
KERGLIIKLUS
Kdnniteed eraldatud sGiduteest er.riba voi piirdega A B 1,2
kdnnitee sdidutee dares B 1
jalgrada sGidutee dares C 0,8
K&nnitee puudub JK litkumine sdiduteel v&i teepeenral D 0,6
JK Glekdikude lahendus eritasand A B 1,4
fooriga reguleeritud B 1,2
reguleerimata, saarega 1+1 voi Ghesuunaline 1-s6idur C 1,0
reguleerimata, saareta 1+1 D 0,9
reguleerimata, saarega 2+1 voi 2+2 E 0,8
reguleerimata, lile 3 vGi enama sdiduraja F 0,7
Ulekdigukoht tle 1-2 sdiduraja G 1,0
Jalgrattaliiklus
Jalgrattatee lahendus Gihine ruum A E 0,6
JR samal sdidurajal B 0,8
JR liiklus toimub valdavalt kdnniteel C 0,9
JRrada D 1,0
kergliiklustee E 1,2
PARKIMINE JA PEATUMINE
Parkimine ja peatumine jah A B 0,8
ei B 1,0
RISTUMISED
Ristmikud valdavalt eritasand A B 14
valdavalt foorid B 1,0
valdavalt "anna teed" C 0,9
parema kae reegel D 0,7
MAAKASUTUSE AKTIIVSUS
kinnistute eraldatus sdiduteest eraldusriba+k&nnitee A B 1,2
kdnnitee B 1,0
puudub kdnnitee ja er.riba C 0,8
Hoonete keskm kaugus sdidutee servast m 25 ‘
KIIRUS JA RAHUSTUSMEETMED
Kiiruskditumine Praegune piirkiirus km/h 50
tegelik kiirus, V85 km/h 50
R= 1,06 V arvut= 53
V piir= 50
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TANAVA FUNKTSIOON JA KESKKOND (F)

Olemasolev tédnava litk

Domineeriv liiklusvoog

Magistraal
P&hitdnav Linnaosade vaheline v&i linna ldbiv A 5
Jaotustdnav linnaosa sisene B 4
Juurdepdas
Veotdnav linnaosa v6i asumi sisene C 4
Kohalik jaotustanav linnaosa vGi asumi sisene D 3
K&rvaltdnav asumi sisene E 2
Kvartali sisetdanav asumi vGi kvartali (mikrorajooni) sisene F 1
Tipptunni liiklussagedus 400 |
Tanava asukoht/keskkond kesklinn, stidalinn A | B |
elamuala B
darelinn C
tdostus/ariala D
asustuseta/hdreasustus E
F= 24 Baaskiirus 40
TANAVA TEHNILINE LAHENDUS (R)
RISTLOIGE
Soiduradade arv (ihes suunas 1 A A 0,8
2 B 1,1
3 vOi enam C 1,3
UHISTRANSPORT
UT peatused valdavalt taskus A A 1,1
valdavalt sGidurajal B 0,8
UT liinid UT liinid/peatused puuduvad C 1,0
KERGLIIKLUS
Kdnniteed eraldatud sdiduteest er.riba voi piirdega A A 1,2
kdnnitee sdidutee dares B 1
jalgrada sGidutee dares C 0,8
K&nnitee puudub JK liikumine sdiduteel vdi teepeenral D 0,6
JK tlekdikude lahendus eritasand A D 1,4
fooriga reguleeritud B 1,2
reguleerimata, saarega 1+1 v6i Uhesuunaline 1-sGidur C 1,0
reguleerimata, saareta 1+1 D 0,9
reguleerimata, saarega 2+1 vdi 2+2 E 0,8
reguleerimata, ule 3 vdi enama sdiduraja F 0,7
Ulekdigukoht ile 1-2 sGiduraja G 1,0
Jalgrattaliiklus
Jalgrattatee lahendus Uhine ruum A B 0,6
JR samal soidurajal B 0,8
JR liiklus toimub valdavalt kénniteel C 0,9
JRrada D 1,0
kergliiklustee E 1,2
PARKIMINE JA PEATUMINE
Parkimine ja peatumine jah A A 0,8
ei B 1,0
RISTUMISED
Ristmikud valdavalt eritasand A C 1,4
valdavalt foorid B 1,0
valdavalt "anna teed" C 0,9
parema kde reegel D 0,7
MAAKASUTUSE AKTIIVSUS
kinnistute eraldatus sdiduteest eraldusriba+kdnnitee A A 1,2
kdnnitee B 1,0
puudub kdnnitee ja er.riba C 0,8
Hoonete keskm kaugus s&idutee servast m 12 ‘
KIIRUS JA RAHUSTUSMEETMED
Kiiruskditumine Praegune piirkiirus km/h 50
tegelik kiirus, V85 km/h 40
R= 0,91
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TANAVA FUNKTSIOON JA KESKKOND (F)

Olemasolev tanava liik

Domineeriv liiklusvoog

Magistraal
Pohitanav Linnaosade vaheline vGi linna labiv A 5
Jaotustdanav linnaosa sisene B 4
Juurdepaas
Veotdnav linnaosa voi asumi sisene C 4
Kohalik jaotustanav linnaosa vGi asumi sisene D 3
Korvaltanav asumi sisene E 2
Kvartali sisetdnav asumi voi kvartali (mikrorajooni) sisene F 1
Tipptunni liiklussagedus 600 |
Tanava asukoht/keskkond kesklinn, siidalinn A | C |
elamuala B
adrelinn C
té6stus/ariala D
asustuseta/hdreasustus E
F= 34 Baaskiirus 50
TANAVA TEHNILINE LAHENDUS (R)
RISTLOIGE
Sdiduradade arv Uhes suunas 1 A A 0,8
2 B 1,1
3 v6i enam C 1,3
UHISTRANSPORT
UT peatused valdavalt taskus A B 1,1
valdavalt séidurajal B 0,8
UT liinid UT liinid/peatused puuduvad C 1,0
KERGLIIKLUS
Kdnniteed eraldatud sdGiduteest er.riba voi piirdega A B 1,2
kdnnitee sGidutee dares B 1
jalgrada sGidutee dares C 0,8
K&nnitee puudub JK litkumine sGiduteel voi teepeenral D 0,6
JK tlekdikude lahendus eritasand A D 1,4
fooriga reguleeritud B 1,2
reguleerimata, saarega 1+1 voi Ghesuunaline 1-sGidur C 1,0
reguleerimata, saareta 1+1 D 0,9
reguleerimata, saarega 2+1 voi 2+2 E 0,8
reguleerimata, tle 3 vdi enama sdiduraja F 0,7
Ulekaigukoht Gle 1-2 sGiduraja G 1,0
Jalgrattaliiklus
Jalgrattatee lahendus Ghine ruum A C 0,6
JR samal sdidurajal B 0,8
JR liiklus toimub valdavalt kénniteel C 0,9
JRrada D 1,0
kergliiklustee E 1,2
PARKIMINE JA PEATUMINE
Parkimine ja peatumine jah A B 0,8
ei B 1,0
RISTUMISED
Ristmikud valdavalt eritasand A C 1,4
valdavalt foorid B 1,0
valdavalt "anna teed" C 0,9
parema kae reegel D 0,7
MAAKASUTUSE AKTIIVSUS
kinnistute eraldatus sdiduteest eraldusriba+kdnnitee A B 1,2
kdnnitee B 1,0
puudub kdnnitee ja er.riba C 0,8
Hoonete keskm kaugus sdidutee servast m 12 |
KIIRUS JA RAHUSTUSMEETMED
Kiiruskditumine Praegune piirkiirus km/h 40
tegelik kiirus, V85 km/h 40
R= 0,89 Varvut= 44
Vpiir= 40
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TANAVA FUNKTSIOON JA KESKKOND (F)

Olemasolev tanava liik

Domineeriv liiklusvoog

Magistraal
P&hitdnav Linnaosade vaheline v&i linna labiv A 5
Jaotustdanav linnaosa sisene B 4
Juurdepdas
Veotanav linnaosa v&i asumi sisene C 4
Kohalik jaotustdnav linnaosa v8i asumi sisene D 3
K&rvaltdnav asumi sisene E 2
Kvartali sisetdnav asumi v&i kvartali (mikrorajooni) sisene F 1
Tipptunni liiklussagedus 600 |
Tanava asukoht/keskkond kesklinn, stidalinn A | C |
elamuala B
darelinn C
té6stus/ariala D
asustuseta/hdreasustus E
F= 34 Baaskiirus 50
TANAVA TEHNILINE LAHENDUS (R)
RISTLOIGE
SGiduradade arv Gihes suunas 1 A A 0,8
2 B 11
3 vGi enam C 1,3
UHISTRANSPORT
UT peatused valdavalt taskus A A 11
valdavalt sdidurajal B 0,8
UT liinid UT liinid/peatused puuduvad C 1,0
KERGLIIKLUS
Kdnniteed eraldatud sGiduteest er.riba v&i piirdega A A 1,2
kdnnitee sdidutee dares B 1
jalgrada sGidutee dares C 0,8
K&nnitee puudub JK litkumine s&iduteel v3i teepeenral D 0,6
JK Glekdikude lahendus eritasand A B 1,4
fooriga reguleeritud B 1,2
reguleerimata, saarega 1+1 voi Uhesuunaline 1-sdidur C 1,0
reguleerimata, saareta 1+1 D 0,9
reguleerimata, saarega 2+1 voi 2+2 E 0,8
reguleerimata, lle 3 v6i enama sdiduraja F 0,7
Ulekdigukoht tle 1-2 s@iduraja G 1,0
Jalgrattaliiklus
Jalgrattatee lahendus Ghine ruum A C 0,6
JR samal sdidurajal B 0,8
JR liiklus toimub valdavalt kénniteel C 0,9
JRrada D 1,0
kergliiklustee E 1,2
PARKIMINE JA PEATUMINE
Parkimine ja peatumine jah A B 0,8
ei B 1,0
RISTUMISED
Ristmikud valdavalt eritasand A C 1,4
valdavalt foorid B 1,0
valdavalt "anna teed" C 0,9
parema kae reegel D 0,7
MAAKASUTUSE AKTIIVSUS
kinnistute eraldatus sdiduteest eraldusriba+kdnnitee A A 1,2
kdnnitee B 1,0
puudub kdnnitee ja er.riba C 0,8
Hoonete keskm kaugus sdidutee servast m 7 |
KIIRUS JA RAHUSTUSMEETMED
Kiiruskditumine Praegune piirkiirus km/h 50
tegelik kiirus, V85 km/h 50
R= 0,97 Varvut= 48
V piir= 50



PIRITA TEE
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TANAVA FUNKTSIOON JA KESKKOND (F)

Olemasolev tanava liik

Domineeriv liiklusvoog

Magistraal
PShitdanav Linnaosade vaheline vdi linna ldbiv A 5
Jaotustanav linnaosa sisene B 4
Juurdepdas
Veotdanav linnaosa vdi asumi sisene C 4
Kohalik jaotustanav linnaosa v&i asumi sisene D 3
K&rvaltdanav asumi sisene E 2
Kvartali sisetdnav asumi voi kvartali (mikrorajooni) sisene F 1
Tipptunni liiklussagedus [ 2200 |

Tanava asukoht/keskkond kesklinn, stidalinn A | C |
elamuala B
darelinn C
tédstus/ariala D
asustuseta/hdreasustus E
F= 35 Baaskiirus 50
TANAVA TEHNILINE LAHENDUS (R)
RISTLOIGE
Séiduradade arv ihes suunas 1 A 2 0,8
2 B 1,1
3 vOi enam C 1,3
UHISTRANSPORT
UT peatused valdavalt taskus A A 1,1
valdavalt sGidurajal B 0,8
UT liinid UT liinid/peatused puuduvad C 1,0
KERGLIIKLUS
Kdnniteed eraldatud sdiduteest er.riba voi piirdega A A 1,2
kdnnitee sGidutee ddres B 1
jalgrada sGidutee dares C 0,8
Kdnnitee puudub JK litkumine sGiduteel voi teepeenral D 0,6
JK Gilekdikude lahendus eritasand A E 1,4
fooriga reguleeritud B 1,2
reguleerimata, saarega 1+1 voi Ghesuunaline 1-sdidur C 1,0
reguleerimata, saareta 1+1 D 0,9
reguleerimata, saarega 2+1 vGi 2+2 E 0,8
reguleerimata, tle 3 vGi enama sdiduraja F 0,7
Ulekaigukoht Uile 1-2 sdiduraja G 1,0
Jalgrattaliiklus
Jalgrattatee lahendus thine ruum A E 0,6
JR samal sGidurajal B 0,8
JR liiklus toimub valdavalt kdnniteel C 0,9
JRrada D 1,0
kergliiklustee E 1,2
PARKIMINE JA PEATUMINE
Parkimine ja peatumine jah A A 0,8
ei B 1,0
RISTUMISED
Ristmikud valdavalt eritasand A C 1,4
valdavalt foorid B 1,0
valdavalt "anna teed" C 0,9
parema kae reegel D 0,7
MAAKASUTUSE AKTIIVSUS
kinnistute eraldatus séiduteest eraldusriba+kdnnitee A C 1,2
kdnnitee B 1,0
puudub kdnnitee ja er.riba C 0,8
Hoonete keskm kaugus s&idutee servast m 40 ‘
KIIRUS JA RAHUSTUSMEETMED
Kiiruskaitumine Praegune piirkiirus km/h 50
tegelik kiirus, V85 km/h 50
R= 1,03 Varvut= 51
V piir= 50



PALDISKI MNT
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TANAVA FUNKTSIOON JA KESKKOND (F)

Olemasolev tanava liik

Domineeriv liiklusvoog

Magistraal
PShitanav Linnaosade vaheline vdi linna labiv A 5
Jaotustanav linnaosa sisene B 4
Juurdepdas
Veotdnav linnaosa vdi asumi sisene C 4
Kohalik jaotustanav linnaosa vdi asumi sisene D 3
K&rvaltanav asumi sisene E 2
Kvartali sisetdnav asumi voi kvartali (mikrorajooni) sisene F 1
Tipptunni liikklussagedus | 1050 |
Tanava asukoht/keskkond kesklinn, stidalinn A | C |
elamuala B
darelinn C
té6stus/ariala D
asustuseta/hdreasustus E
F= 34 Baaskiirus 50
TANAVA TEHNILINE LAHENDUS (R)
RISTLOIGE
Sdiduradade arv tihes suunas 1 A A 0,8
2 B 1,1
3 vOi enam C 1,3
UHISTRANSPORT
UT peatused valdavalt taskus A A 1,1
valdavalt sdidurajal B 0,8
UT liinid UT liinid/peatused puuduvad C 1,0
KERGLIIKLUS
K&nniteed eraldatud sdiduteest er.riba voi piirdega A A 1,2
kdnnitee sGidutee dares B 1
jalgrada sGidutee déres C 0,8
Kdnnitee puudub JK liitkumine s&iduteel v&i teepeenral D 0,6
JK Glekdikude lahendus eritasand A B 1,4
fooriga reguleeritud B 1,2
reguleerimata, saarega 1+1 voi Ghesuunaline 1-s6idur C 1,0
reguleerimata, saareta 1+1 D 0,9
reguleerimata, saarega 2+1 vdi 2+2 E 0,8
reguleerimata, tile 3 vGi enama séiduraja F 0,7
Ulekdigukoht Gile 1-2 sdiduraja G 1,0
Jalgrattaliiklus
Jalgrattatee lahendus Ghine ruum A E 0,6
JR samal s&idurajal B 0,8
JR liiklus toimub valdavalt kdnniteel C 0,9
JRrada D 1,0
kergliiklustee E 1,2
PARKIMINE JA PEATUMINE
Parkimine ja peatumine jah A A 0,8
ei B 1,0
RISTUMISED
Ristmikud valdavalt eritasand A B 1,4
valdavalt foorid B 1,0
valdavalt "anna teed" C 0,9
parema kde reegel D 0,7
MAAKASUTUSE AKTIIVSUS
kinnistute eraldatus sdiduteest eraldusriba+kdnnitee A A 1,2
kénnitee B 1,0
puudub kdnnitee ja er.riba C 0,8
Hoonete keskm kaugus sdidutee servast m 30 ‘
KIIRUS JA RAHUSTUSMEETMED
Kiiruskditumine Praegune piirkiirus km/h 50
tegelik kiirus, V85 km/h 50
R= 1,07 Varvut= 53
V piir= 50



AHTRI
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TANAVA FUNKTSIOON JA KESKKOND (F)

Olemasolev tanava liik

Domineeriv liiklusvoog

Magistraal
P&hitdnav Linnaosade vaheline vdi linna labiv A
Jaotustanav linnaosa sisene B

Juurdepdas
Veotdnav linnaosa v&i asumi sisene C 4
Kohalik jaotustdanav linnaosa voi asumi sisene D 3
K&rvaltdnav asumi sisene E 2
Kvartali sisetdnav asumi voi kvartali (mikrorajooni) sisene F 1

Tipptunni liiklussagedus | 1600 |

Tanava asukoht/keskkond kesklinn, sidalinn A | A |
elamuala B
darelinn C
té6stus/ariala D
asustuseta/hdreasustus E
F= 15 Baaskiirus 40
TANAVA TEHNILINE LAHENDUS (R)
RISTLOIGE
Séiduradade arv Ghes suunas 1 A C 0,8
2 B 1,1
3 vOi enam C 1,3
UHISTRANSPORT
UT peatused valdavalt taskus A C 1,1
valdavalt sGidurajal B 0,8
UT liinid UT liinid/peatused puuduvad C 1,0
KERGLIIKLUS
K&nniteed eraldatud sdiduteest er.riba vGi piirdega A B 1,2
kdnnitee sGidutee ddres B 1
jalgrada sGidutee dares C 0,8
K&nnitee puudub JK liitkumine s&iduteel vdi teepeenral D 0,6
JK Glekdikude lahendus eritasand A F 1,4
fooriga reguleeritud B 1,2
reguleerimata, saarega 1+1 voi Ghesuunaline 1-s6idur C 1,0
reguleerimata, saareta 1+1 D 0,9
reguleerimata, saarega 2+1 voi 2+2 E 0,8
reguleerimata, tle 3 vdi enama sdiduraja F 0,7
Ulekdigukoht Gle 1-2 sGiduraja G 1,0
Jalgrattaliiklus
Jalgrattatee lahendus Uhine ruum A E 0,6
JR samal s&idurajal B 0,8
JR liiklus toimub valdavalt kdnniteel C 0,9
JRrada D 1,0
kergliiklustee E 1,2
PARKIMINE JA PEATUMINE
Parkimine ja peatumine jah A B 0,8
ei B 1,0
RISTUMISED
Ristmikud valdavalteritasand A C 1,4
valdavalt foorid B 1,0
valdavalt "anna teed" C 0,9
parema kae reegel D 0,7
MAAKASUTUSE AKTIIVSUS
kinnistute eraldatus sGiduteest eraldusriba+k&nnitee A B 1,2
kdnnitee B 1,0
puudub kdnnitee ja er.riba C 0,8
Hoonete keskm kaugus s&idutee servast m 7 ‘
KIIRUS JA RAHUSTUSMEETMED
Kiiruskditumine Praegune piirkiirus km/h 50
tegelik kiirus, V85 km/h 35
R= 0,93 Varvut= 37
Vpiir= 40



NARVA MNT
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TANAVA FUNKTSIOON JA KESKKOND (F)

Olemasolev tanava liik
Magistraal
P&hitdnav
Jaotustanav
Juurdepdds
Veotdnav
Kohalik jaotustanav
K&rvaltdnav
Kvartali sisetdnav

Domineeriv liiklusvoog

Linnaosade vaheline vdi linna labiv A
linnaosa sisene B

linnaosa v&i asumi sisene C
linnaosa vdi asumi sisene D
asumi sisene E
asumi v&i kvartali (mikrorajooni) sisene F

4
3
2
1

Tipptunni liiklussagedus

Ténava asukoht/keskkond kesklinn, stdalinn A | A |
elamuala B
darelinn C
tédstus/ariala D
asustuseta/hdreasustus E
F= 15 Baaskiirus 40
TANAVA TEHNILINE LAHENDUS (R)
RISTLOIGE
SGiduradade arv Ghes suunas 1 A B 0,8
2 B 1,1
3 vdi enam C 1,3
UHISTRANSPORT
UT peatused valdavalt taskus A A 1,1
valdavalt sidurajal B 0,8
UT liinid UT liinid/peatused puuduvad C 1,0
KERGLIIKLUS
Kdnniteed eraldatud sdiduteest er.riba voi piirdega A B 1,2
kdnnitee sGidutee dadres B 1
jalgrada sdidutee dares C 0,8
Kdnnitee puudub JK litkumine sdiduteel vGi teepeenral D 0,6
JK Glekdikude lahendus eritasand A B 1,4
fooriga reguleeritud B 1,2
reguleerimata, saarega 1+1 v&i ihesuunaline 1-sdidur C 1,0
reguleerimata, saareta 1+1 D 0,9
reguleerimata, saarega 2+1 vGi 2+2 E 0,8
reguleerimata, ile 3 vdi enama sdiduraja F 0,7
Ulekaigukoht Gle 1-2 sGiduraja G 1,0
Jalgrattaliiklus
Jalgrattatee lahendus Uhine ruum A C 0,6
JR samal sGidurajal B 0,8
JR liiklus toimub valdavalt kdnniteel C 0,9
JRrada D 1,0
kergliiklustee E 1,2
PARKIMINE JA PEATUMINE
Parkimine ja peatumine jah A B 0,8
ei B 1,0
RISTUMISED
Ristmikud valdavalt eritasand A B 1,4
valdavalt foorid B 1,0
valdavalt "anna teed" C 0,9
parema kae reegel D 0,7
MAAKASUTUSE AKTIIVSUS
kinnistute eraldatus s&iduteest eraldusriba+kdnnitee A B 1,2
kénnitee B 1,0
puudub kdnnitee ja er.riba C 0,8
Hoonete keskm kaugus sdidutee servast m 5 |
KIIRUS JA RAHUSTUSMEETMED
Kiiruskditumine Praegune piirkiirus km/h 50
tegelik kiirus, V85 km/h 50
R= 0,97 Varvut= 38
Vpiir= 40



PETERBURI TEE
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TANAVA FUNKTSIOON JA KESKKOND (F)

Olemasolev tanava liik

Domineeriv liiklusvoog

Magistraal
P&hitdnav Linnaosade vaheline v8i linna labiv A 5
Jaotustdnav linnaosa sisene B 4
Juurdepaas
Veotdnav linnaosa voi asumi sisene C 4
Kohalik jaotustanav linnaosa v&i asumi sisene D 3
Kdrvaltdanav asumi sisene E 2
Kvartali sisetdnav asumi v&i kvartali (mikrorajooni) sisene F 1
Tipptunni liiklussagedus | 1600 |
Tanava asukoht/keskkond kesklinn, sidalinn A | D |
elamuala B
darelinn C
téostus/ariala D
asustuseta/hdreasustus E
F= 45 Baaskiirus 50
TANAVA TEHNILINE LAHENDUS (R)
RISTLOIGE
Soéiduradade arv Uihes suunas 1 A B 0,8
2 B 1,1
3 vdi enam C 1,3
UHISTRANSPORT
UT peatused valdavalt taskus A A 1,1
valdavalt sdidurajal B 0,8
UT liinid UT liinid/peatused puuduvad C 1,0
KERGLIIKLUS
K&nniteed eraldatud sdiduteest er.riba vdi piirdega A A 1,2
kdnnitee sdidutee dares B 1
jalgrada sdidutee dares C 0,8
Kdnnitee puudub JK liikumine s&iduteel vGi teepeenral D 0,6
JK Glekdikude lahendus eritasand A B 1,4
fooriga reguleeritud B 1,2
reguleerimata, saarega 1+1 vdi Ghesuunaline 1-sdidur C 1,0
reguleerimata, saareta 1+1 D 0,9
reguleerimata, saarega 2+1 vGi 2+2 E 0,8
reguleerimata, tile 3 vdi enama sdiduraja F 0,7
Ulekdigukoht ile 1-2 sGiduraja G 1,0
Jalgrattaliiklus
Jalgrattatee lahendus Ghine ruum A E 0,6
JR samal s&idurajal B 0,8
JR liiklus toimub valdavalt kdnniteel C 0,9
JRrada D 1,0
kergliiklustee E 1,2
PARKIMINE JA PEATUMINE
Parkimine ja peatumine jah A B 0,8
ei B 1,0
RISTUMISED
Ristmikud valdavalt eritasand A C 1,4
valdavalt foorid B 1,0
valdavalt "anna teed" C 0,9
parema kae reegel D 0,7
MAAKASUTUSE AKTIIVSUS
kinnistute eraldatus sdiduteest eraldusriba+kdnnitee A A 1,2
kdnnitee B 1,0
puudub kdnnitee ja er.riba C 0,8
Hoonete keskm kaugus sdidutee servast m 50 ‘
KIIRUS JA RAHUSTUSMEETMED
Kiiruskditumine Praegune piirkiirus km/h 50
tegelik kiirus, V85 km/h 50
R= 1,11 Varvut= 55
Vpiir= 60



RAUA
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TANAVA FUNKTSIOON JA KESKKOND (F)

Olemasolev tanava liik

Domineeriv liiklusvoog

Magistraal
P&hitdnav Linnaosade vaheline v&i linna labiv A 5
Jaotustdanav linnaosa sisene B 4
Juurdepdas
Veotanav linnaosa v&i asumi sisene C 4
Kohalik jaotustdnav linnaosa v8i asumi sisene D 3
K&rvaltdnav asumi sisene E 2
Kvartali sisetdnav asumi v&i kvartali (mikrorajooni) sisene F 1
Tipptunni liiklussagedus 750 |
Tanava asukoht/keskkond kesklinn, stidalinn A | A |
elamuala B
darelinn C
té6stus/ariala D
asustuseta/hdreasustus E
F= 14 Baaskiirus 30
TANAVA TEHNILINE LAHENDUS (R)
RISTLOIGE
SGiduradade arv Gihes suunas 1 A B 0,8
2 B 11
3 vGi enam C 1,3
UHISTRANSPORT
UT peatused valdavalt taskus A C 11
valdavalt sdidurajal B 0,8
UT liinid UT liinid/peatused puuduvad C 1,0
KERGLIIKLUS
Kdnniteed eraldatud sGiduteest er.riba v&i piirdega A B 1,2
kdnnitee sdidutee dares B 1
jalgrada sGidutee dares C 0,8
K&nnitee puudub JK litkumine s&iduteel v3i teepeenral D 0,6
JK Glekdikude lahendus eritasand A D 1,4
fooriga reguleeritud B 1,2
reguleerimata, saarega 1+1 voi Uhesuunaline 1-sdidur C 1,0
reguleerimata, saareta 1+1 D 0,9
reguleerimata, saarega 2+1 voi 2+2 E 0,8
reguleerimata, tle 3 v4i enama sdiduraja F 0,7
Ulekdigukoht tle 1-2 s@iduraja G 1,0
Jalgrattaliiklus
Jalgrattatee lahendus Ghine ruum A B 0,6
JR samal sdidurajal B 0,8
JR liiklus toimub valdavalt kénniteel C 0,9
JRrada D 1,0
kergliiklustee E 1,2
PARKIMINE JA PEATUMINE
Parkimine ja peatumine jah A A 0,8
ei B 1,0
RISTUMISED
Ristmikud valdavalt eritasand A C 1,4
valdavalt foorid B 1,0
valdavalt "anna teed" C 0,9
parema kae reegel D 0,7
MAAKASUTUSE AKTIIVSUS
kinnistute eraldatus sdiduteest eraldusriba+kdnnitee A A 1,2
kdnnitee B 1,0
puudub kdnnitee ja er.riba C 0,8
Hoonete keskm kaugus sdidutee servast m 5 |
KIIRUS JA RAHUSTUSMEETMED
Kiiruskditumine Praegune piirkiirus km/h 50
tegelik kiirus, V85 km/h 40
R= 0,89 Varvut= 26
Vpiir= 30



SOLE
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TANAVA FUNKTSIOON JA KESKKOND (F)

Olemasolev tanava liik

Domineeriv liiklusvoog

Magistraal
P&hitdnav Linnaosade vaheline vdi linna labiv A
Jaotustanav linnaosa sisene B

Juurdepdas
Veotdnav linnaosa v&i asumi sisene C 4
Kohalik jaotustdanav linnaosa voi asumi sisene D 3
K&rvaltdnav asumi sisene E 2
Kvartali sisetdnav asumi voi kvartali (mikrorajooni) sisene F 1

Tipptunni liiklussagedus | 1060 |

Tanava asukoht/keskkond kesklinn, sidalinn A | B |
elamuala B
darelinn C
té6stus/ariala D
asustuseta/hdreasustus E
F= 25 Baaskiirus 45
TANAVA TEHNILINE LAHENDUS (R)
RISTLOIGE
Séiduradade arv Ghes suunas 1 A B 0,8
2 B 1,1
3 vOi enam C 1,3
UHISTRANSPORT
UT peatused valdavalt taskus A A 1,1
valdavalt sGidurajal B 0,8
UT liinid UT liinid/peatused puuduvad C 1,0
KERGLIIKLUS
K&nniteed eraldatud sdiduteest er.riba voi piirdega A A 1,2
kdnnitee sGidutee ddres B 1
jalgrada sGidutee dares C 0,8
K&nnitee puudub JK liitkumine s&iduteel vdi teepeenral D 0,6
JK Glekdikude lahendus eritasand A B 1,4
fooriga reguleeritud B 1,2
reguleerimata, saarega 1+1 voi Ghesuunaline 1-s6idur C 1,0
reguleerimata, saareta 1+1 D 0,9
reguleerimata, saarega 2+1 voi 2+2 E 0,8
reguleerimata, Ule 3 vdi enama sdiduraja F 0,7
Ulekdigukoht Gle 1-2 sGiduraja G 1,0
Jalgrattaliiklus
Jalgrattatee lahendus Uhine ruum A E 0,6
JR samal s&idurajal B 0,8
JR liiklus toimub valdavalt kdnniteel C 0,9
JRrada D 1,0
kergliiklustee E 1,2
PARKIMINE JA PEATUMINE
Parkimine ja peatumine jah A B 0,8
ei B 1,0
RISTUMISED
Ristmikud valdavalteritasand A C 1,4
valdavalt foorid B 1,0
valdavalt "anna teed" C 0,9
parema kae reegel D 0,7
MAAKASUTUSE AKTIIVSUS
kinnistute eraldatus sGiduteest eraldusriba+k&nnitee A A 1,2
kdnnitee B 1,0
puudub kdnnitee ja er.riba C 0,8
Hoonete keskm kaugus s&idutee servast m 15 ‘
KIIRUS JA RAHUSTUSMEETMED
Kiiruskditumine Praegune piirkiirus km/h 50
tegelik kiirus, V85 km/h 50
R= 1,07 Varvut= 48
V piir= 50



TEHNIKA
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TANAVA FUNKTSIOON JA KESKKOND (F)

Olemasolev tanava liik

Domineeriv liiklusvoog

Magistraal
P&hitdnav Linnaosade vaheline v&i linna labiv A 5
Jaotustdanav linnaosa sisene B 4
Juurdepdas
Veotanav linnaosa v&i asumi sisene C 4
Kohalik jaotustdnav linnaosa v8i asumi sisene D 3
K&rvaltdnav asumi sisene E 2
Kvartali sisetdnav asumi v&i kvartali (mikrorajooni) sisene F 1
Tipptunni liiklussagedus 900 |
Tanava asukoht/keskkond kesklinn, stidalinn A | A |
elamuala B
darelinn C
té6stus/ariala D
asustuseta/hdreasustus E
F= 14 Baaskiirus 30
TANAVA TEHNILINE LAHENDUS (R)
RISTLOIGE
SGiduradade arv Gihes suunas 1 A A 0,8
2 B 11
3 vGi enam C 1,3
UHISTRANSPORT
UT peatused valdavalt taskus A B 11
valdavalt sdidurajal B 0,8
UT liinid UT liinid/peatused puuduvad C 1,0
KERGLIIKLUS
Kdnniteed eraldatud sGiduteest er.riba v&i piirdega A A 1,2
kdnnitee sdidutee dares B 1
jalgrada sGidutee dares C 0,8
K&nnitee puudub JK litkumine s&iduteel v3i teepeenral D 0,6
JK Glekdikude lahendus eritasand A C 1,4
fooriga reguleeritud B 1,2
reguleerimata, saarega 1+1 voi Uhesuunaline 1-sdidur C 1,0
reguleerimata, saareta 1+1 D 0,9
reguleerimata, saarega 2+1 voi 2+2 E 0,8
reguleerimata, tle 3 v4i enama sdiduraja F 0,7
Ulekdigukoht tle 1-2 s@iduraja G 1,0
Jalgrattaliiklus
Jalgrattatee lahendus Ghine ruum A D 0,6
JR samal sdidurajal B 0,8
JR liiklus toimub valdavalt kénniteel C 0,9
JRrada D 1,0
kergliiklustee E 1,2
PARKIMINE JA PEATUMINE
Parkimine ja peatumine jah A B 0,8
ei B 1,0
RISTUMISED
Ristmikud valdavalt eritasand A C 1,4
valdavalt foorid B 1,0
valdavalt "anna teed" C 0,9
parema kae reegel D 0,7
MAAKASUTUSE AKTIIVSUS
kinnistute eraldatus sdiduteest eraldusriba+kdnnitee A A 1,2
kdnnitee B 1,0
puudub kdnnitee ja er.riba C 0,8
Hoonete keskm kaugus sdidutee servast m 10 |
KIIRUS JA RAHUSTUSMEETMED
Kiiruskditumine Praegune piirkiirus km/h 50
tegelik kiirus, V85 km/h 50
R= 0,95 Varvut= 28
Vpiir= 30
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