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EESSONA

Igal aastal hukkub kogu maailmas liiklusdnnetuste tagajérjel enam kui miljon inimest, ning umbes 70%
neist surmajuhtudest leiab aset arengumaades. Liiklusdonnetuste tagajérjel surmasaanute hulgas
prevaleerivad jalakdijad 65%-ga, kellest omakorda 30% moodustavad lapsed. Lisaks saavad
arengumaades igal aastal liiklusdnnetuste tagajdrjel vigastada voi invaliidistuvad ei rohkem ega vihem
kui 20-50 miljonit inimest; sageli on ohvriteks jalakdijad, mootor- vd&i jalgratturid ning muude
mootorita liikklusvahenditega liiklejad. Inimlik tragdddia mitmekordistub veelgi saamata jaénud tulude
ning ravikulude tottu, kuna terved perekonnad voivad sattuda vaesusesse, jaddes ilma aastate jooksul
kogutud varast ning muutudes sel moel koormaks oma kogukonnale. Liiklusdnnetustest pdhjustatud
traumad kurnavad peale kodige muu tervishoiusektori viirtuslikke ressursse, vidhendades nii
tervishoiuteenuse tildist kéttesaadavust.

Kirjeldatud vaikne epideemia levib arengumaades tohutu kiirusega. Maailmapanga' tehtud uuringu
tulemuste pdhjal prognoositakse intensiivsemate turvameetmete rakendamata jatmise korral surmaga
16ppevate liiklusdnnetuste arvu suurenemist ajavahemikul 2000-2020 globaalses mastaabis enam kui
65% vorra. Euroopas ja Kesk-Aasias prognoositakse surmaga Ioppevate liiklusSnnetuste arvu
suurenemist aastatel 2000-2020 ligemale 20% vdrra.

Nagu selgelt eristatavad trendid piirkondade 16ikes nditavad, on need surmad ja traumad vilditavad.
Toostusriikides ehk G-7 riikides koos euroala riikide ja Korea, Hongkongi ning Singapuriga
prognoositakse surmaga 16ppevate liiklusdnnetuste arvu vahenemist peaaegu 30% vorra. Antud trendi
osas on teenditajaks olnud Holland. Selles riigis vélja tootatud jatkusuutlik visioon ohutusest on
tunnustust leidnud kui iiks kdige uuendusmeelsemaid ning edukamaid abivahendeid liiklusohutuse
suurendamiseks toostusriikides. Onnetuste tdeniosuse ning nende tdsiduse vihendamiseks vilja
tootatud ja kdiku lastud infrastruktuurid on ennast tdestanud ning ohutuse suurendamisel on tehtud
moddetavaid edusamme.

Parimaid kasutusviise puudutavate teadmiste edasiandmine peab olema korraldatud vdimalikult
laialdast rakendamist silmas pidades. Antud késiraamatu koostamise ajal keskenduti ka jatkusuutliku
liikklusohutuse visiooni kohaldatavuse probleemidele iilemineku- ja arengumaades. Vidhesed oskused
ohutusndudeid arvestavalt projekteerida, halb ametkondadevaheline koostdo ja piiratud eelarve olid
tosiseks probleemiks Hollandis kasutatud holistilise 1&henemisviisi rakendamisel. Késiraamat kajastab
ritkides kogetud reaalsust ning jatkusuutliku ohutuse visiooni elemente on sellest lahtuvalt kinnitatud.

Kéesolev kisiraamat siindis Hollandi programmi Partners for Roads ja Maailmapanga strateegilise
koost66 tulemusel eesmérgiga testida jatkusuutliku ohutuse pShimdtteid ning kontseptsioone teede
projekteerimisel Kesk- ja Ida-Euroopas. Tegemist on esimese sammuga pikal teel, mille eesmérgiks on
ohutuse kui esmase ja pohilise kriteeriumi rakendamine autotranspordis ning muude transpordiviiside
osas. Kédesoleva késiraamatu kvaliteet ning innukus, millega ideid piirkonnas vastu voeti, annavad alust
arvata, et jatkusuutliku ohutuse visiooni rakendamisel voib olla selles piirkonnas liiklusohutusele
oluline ja kauakestev mdju.

Maryvonne Plessis-Fraissard
Direktor

Transpordi-, linna- ja arenguosakond
Infrastruktuurivorgustikud
Maailmapank

! Kopits, E. & M. Cropper (2003), Traffic Fatalities and Economic Growth, Policy Research Working
Paper 3035, Washington DC
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1 SISSEJUHATUS
1.1. Maanteede jiatkusuutliku ja ohutu projekteerimise kiisiraamat

Kéesolev kisiraamat todtati vélja koostods Hollandi transpordi, riiklike ehitustodde ja veeteede
ministeeriumiga nende programmi “Partners for Roads” osana Maailmapanga rahastatud projekti
“Ohutu maantee projekteerimine” raames. Konsultatsiooniteenuseid osutab firma DHV Environment
and Transportation Hollandist.

Projekti teostamise aluseks oli 7. mail 2004. a. sGlmitud leping nr 7129423. Teenuse osutamine algas
26. mail 2004. aastal.

,Maanteede jatkusuutlik ja ohutu planeerimine, praktiline kdsiraamat”, kujutab endast késiraamatut,
mille eesmérgiks on abistamine riigimaanteede projekteerimisel viljaspool linnapiirkondi. Késiraamat
teenib kolme pohilist eesmérki:
1. anda ililevaade asjaomasest ohutu maantee projekteerimise praktikast,
2. tagada vajalikud materjalid tulevaste koolituste ldbiviimiseks;
3. anda ekspertidele juhised ohutumate maanteede projekteerimise meetmete rakendamiseks
erinevates riikides.

Kisiraamat ei ole ainult ithe konkreetse riigi maanteede projekteerimise juhend. Selle koostamisel on
aluseks voetud Hollandi standarditel ja juhistel pShinev Hollandi jatkusuutlikult ohutute maanteede
filosoofia ning 2004. aasta siigisel ja 2005. aasta kevadel Bulgaarias, Eestis, Litis, Leedus, Poolas,
Rumeenias ja Tiirgis korraldatud koolitusseminarid.

Koik paigad, koik riigid ja kultuurid on omaniolised ja nende kdigi jaoks tuleb leida konkreetsele
piirkonnale sobivad lahendused. Késiraamatus leiduvat teavet tuleks alati kohandada konkreetsele
olukorrale.

Mitte koiki ilmastiku- ja geograafilisi tingimusi ei késitleta iiksteisest sdltumatutena. Oluline on vilja
tootada konkreetse riigi juhendmaterjalid, mis arvestavad maanteedel esinevate eripéraste tingimustega.

Késiraamat on koostatud eesmaérgiga:
1. anda projekteerijatele ndpuniiteid probleemsele valdkonnale sobivate lahenduste leidmiseks;
2. anda otsustajatele toendusmaterjali konkreetse lahendusega kaasnevate vOimalike eeliste
kohta;
pakkuda juhendmaterjali;
4. pakkuda koolitusmaterjali.

W

1.2. Liiklusohutuspohimétted

Ohutu liiklemise edendamine peaks olema iga tee valdaja jaoks esmatihtis. Uldjuhul pdoratakse
tahelepanu olukordadele, kus juhtub suhteliselt suur arv donnetusi ja/voi surmaga Idppevaid onnetusi.
Niisuguste Onnetuste koondumise lahendamiseks rakendatavad meetmed peaksid pdhinema
probleemide pdhjalikul ja objektiivsel analiitisimisel (pdhjuste védljaselgitamisel). Sellal, kui dnnetuste
analiilisimine ja uurimine on véga olulised, on kehtiva olukorra seisukohast siiski tegemist reaktiivse
lahenemisega. Maanteede jatkusuutlikul planeerimisel kohaldatakse maanteede ohutuse tagamiseks
proaktiivset ldahenemist: ennetamine on parem kui ravi! Tee valdaja proaktiivne suhtumine on
onnetustega pédéddivate olukordade ennetamise seisukohast védga oluline. Niisugust suhtumist toetati
Hollandis moned aastad tagasi jétkusuutliku liiklusohutuse sildi all. Seesuguses siisteemis on
maanteede infrastruktuuride véljaarendamisel peamiseks pohimotteks maanteede ohutuse tagamine,
mille tulemusel:
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e algusest peale viheneb drastiliselt teede projekteerimisest pdhjustatud dnnetuste arv;
e Onnetuste aset leidmise korral on tingimused sellised, et tdsiste vigastuste saamise voi
surmajuhtumite esinemise tdoendosus on viidud miinimumi.

Liiklusohutus

insenertdo rakendamine teadlikkuse
tekitamine
' — —
Hollandi jatkusuutliku ohutuse
phimdtted. —| Oigusaklice b Koolide dppekavad
Polikika valistddtamine. yalatddtamine
Maanteevorgustiku ligitamine.
Hegmpaalareng. o —5igusaklide avaldaming ] JLihilOEAS juhickeam
Ruurmiline planeetimine

— ﬁigusie rakendamine

|| Uldsuse teavitamise
Infrastruktuur kampaaniad

— Meedia
vt. Joonis 2

Joonis 1. Liiklusohutuse elemendid.

Jatkusuutliku ohutuse pdhimoteteks on:
e Linna- ja keskkonnaplaneerimisel kehtivate nduetega arvestamine
e Ohutu maantee projekteerimise nduetega arvestamine
e Liikumisvdimaluse tagamise nduetega arvestamine
e Liiklusohutusalane koolitamine ja liiklusohutusnduete rakendamine praktikas.

Nimetatud neli pShimdtet tdiendavad iiksteist ning nende ihiseks eesmirgiks on liiklusohutuse
suurendamine. Ohutusega tuleb arvestada koigi liikluse ja transpordiga seotud valikute tegemisel.
Liiklusohutuspoliitika on seotud riigiasutuste erinevate {ilesannetega (integreeritud lahenemine).

1.3. Ulevaade kisiraamatu koostamise pohimatetest

Kisiraamat ,,Maanteede jatkusuutlik ja ohutu planeerimine, praktiline kisiraamat” sisaldab maanteede
jatkusuutliku  projekteerimise  pohimdtteid  késitlevat teavet, keskendudes konkreetsetele
insenertehnilistele aspektidele. Késiraamat keskendub jétkusuutliku liiklusohutusega seotud
ehituslikele pdhimotetele ning puudutab vihemal mééral ka koolituse ja joustamise rolli jatkusuutliku
ohutuse tagamisel. Késiraamat keskendub iiksnes asulavélistele kaherajalistele teedele (eraldamata
soidusuundadega sGidutee).
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Liiklusohutus
1
: L

I Proaktiivne [Ehenemine |'—| Reaktiivne 15henemine |

| Probleemid (Snnetused) |

] L

Jatkusuutliku turvalizuse : Probleemi pShjused
kontzeptsioon Onnetuste analllsimine §

Ohutuzalane auditeerimine

Maanteade kantrollimine

Meetne kohaldamise eesmargid
Teedewdrkude funktsioonid!
ligtamine (v, joonis 3)
Ametkondadevaheline koostdd

Lakhendusedinestimed
(1. joonis 4)

a

Hindamine Ohutusalane
auditeetimine

Onnetuste arvuy vahendamine

Joonis 2. Proaktiivne ja reaktiivne lihenemine liiklusohutuse suurendamisele maanteede
projekteerimise vahendusel.

Kisiraamatut saab kasutada iseseisva vahendina ohutu maantee
projekteerimise  teooria ja  praktika uurimisel. Koos
kdsiraamatuga  “Take  Over!”, mis sisaldab teavet
ametkondadevahelise koostod kohta, saab vilja tdotada
maanteede projekteerijatele moeldud koolitusprogrammi.

2. peatiikis tutvustatakse olukorra analiiiisimetoodikat: POGSE
(probleem-pdhjus-eesmirk-lahendus-hindamine, vt joonis 2). 3.
peatikk  on  sissejuhatus = maanteede  jatkusuutlikku
projekteerimisse, hdlmates maanteede funktsioone ja liike.
4.-8. peatikkis késitletakse jatkusuutlikku ~ maanteede
projekteerimise  praktikat, puudutades ka ehitusalaseid Kitsenev tugimaantee
elemente, muu hulgas ristprofiile, ristmikke, trasse

(mdddistamine), lineaarseid  asulaid ja  jalakiijate

teetiletuskohti, mille eesmérgiks on parandada liiklusohutust. 9.

peatiikis on olukordade illustreerimiseks esitatud néiteid

Leedust, Latist, Eestist, Poolast, Rumeeniast, Bulgaariast ja

Tiirgist.

10. peatiikis on antud podhjalik {ilevaade Onnetuste
koondumiskoha analiilisimisest, mida on illustreeritud nditega
Hollandist. 11. peatiikk kasitleb tasuvusanaliiiisi rakendamist
optimaalse lahenduse leidmiseks. 12. peatiikis puudutatakse
koolitust ja joustamist, kahte liiklusohutuse suurendamise
seisukohast iilimalt olulist aspekti.
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2. LIIKLUSOHUTUSEGA SEOTUD PROBLEEMIDE LAHENDAMINE: STRATEEGIA
2.1. Praegune tava

Liiklusega seotud probleemidele 1&henetakse sageli konkreetse nurga alt. Maantee omanik (tee valdaja,
kohalik omavalitsus) selgitab vilja probleemi, ekspertide rithm t6tab vilja lahendused ning omanik
teeb nende pdhjal otsuse. Teatud puhkudel antakse ka teistele asjassepuutuvatele isikutele nagu
kohalikud elanikud, koolide hoolekogud, tarbijate {ihistud v6i ndukogude liikmed vdimalus avaldada
oma arvamust. Uhekiilgse lihenemisega kaasnevaks ohuks on see, et probleemi kdikidele aspektidele
ei poOorata piisavalt tdhelepanu. Kas kuluka liikluse reguleerimise siisteemi asemel oleks olnud
voimalik kasutada modnda odavamat lahendust? Kas probleem sai ka tegelikult lahendatud?
Késiraamatus keskendutakse maanteede projekteerimisele liiklusohutuse aspektist, pOdrates erilist
tdhelepanu projekteerimisstandarditele, Onnetuste analiiiisimisele ja tasuvusanaliiiisile. Késiraamat
kirjeldab samm-sammult rakendatavat meetodit, mis algab probleemi teadvustamisega ning 16peb koiki
pooli rahuldava ja sobiva lahenduse viljatodtamisega.

2.1.1. Tegevuspdhimaote

Liiklusohutuspdhimdte on paljudes riikides konkreetsetele valupunktidele keskenduv tegevus. Néiteks
pOhineb see Onnetuste koondumiskohtade, haavatavamate liiklejate (jalakdijad ja jalgratturid) voi
domineerivate Onnetuste pohjuste (kiiruse iiletamine, alkoholijoove) valikule ja analiiisimisele.
Uhendkuningriigis, Rootsis, Hollandis ja Taanis on kirjeldatud tegevuspdhimdte osutunud dnnetuste ja
surmajuhtumite arvu vdhendamisel igati edukaks. Sellele vaatamata on surmajuhtumite ja
inimvigastustega 1dppevate dnnetuste arvu langustrendi jatkumiseks vajalik laiapdhjalisema metoodika
véljatdotamine, vottes seejuures aluseks inimeste, liiklusvahendite ja infrastruktuuride omavahelise
interaktsiooni. Hollandis tuntakse kirjeldatud lahenemist “jatkusuutliku ohutuse” nime all. Kesk- ja
Ida-Euroopa riikides, mida iseloomustab liiklusdnnetuste suur osakaal autoomanike arvu jérsu
suurenemise ning osalt ka ebapiisavate infrastruktuuride tottu, tundub konkreetsete probleemide
lahendamisele keskendumine olla alguses kdige moistlikum.

2.1.2. Lihenemine

Unustada ei tohiks protsessi kaasamata jdetud huvitatud isikute frustratsiooni ega ldppematuid
hilisemaid arutelusid, mis jargnevad siis, kui “rong on juba ldinud“. Sel moel raisatakse rohkesti (ja
tarbetult) nii aecga kui raha, eriti juhul, kui olukord vajab hiljem tdiendavat muutmist. Aja- ja rahakulu
muudab tarbetuks see, et liiklusega seotud probleemide lahendamiseks on olemas parem meetod:

POGSE?

Tegemist on lihtsa ning tdhusa probleemide analiiiisimise ja lahendamise abivahendiga. POGSE
tadhendus on jargmine:

Probleem
PdShjus
Eesmairk
Lahendus
Hindamine

2POGSE = Problem, Origin, Goal, Solution, Evaluation
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2.2. Integreeritud liihenemine

POGSE on koordineeritud ldhenemine, mille osaks on hulk liiklusohutusega seotud probleemida
lahendamiseks voetavaid loogilisi samme. See soodustab konsulteerimist kdigi asjassepuutuvate
isikutega (huviriihmad) ning nende aktiivset kaasamist liiklusprobleemide lahendamise voimaluste
siistemaatilisse otsimisse. Lahtekohaks on seisukoht, mille kohaselt koik huviriihmad — lahtuvalt nende
liikkluskéitumisest ja arvamusest liikluse kohta — peaksid andma omapoolse panuse digete lahenduste
otsimisel ja leidmisel. Suhtlemine ja koostd6 on tdpselt sama olulised kui liiklusteadus ja ehitusinfo.

POGSE-meetodi puhul on koigile osapooltele tagatud vdimalus omapoolse maksimaalse panuse
andmiseks otsustusprotsessis. POGSE-meetod aitab sddsta aega, raha ning vildib frustratsiooni, andes
iihtlasi oluliselt paremaid tulemusi. Hollandis rakendatakse seda meetodit aktiivselt erinevates
liiklusega seotud olukordades, nii lihtsates kui ka keerukates.

POGSE-meetodil on mitmeid eeliseid, kdige olulisemaks on kahtlemata otsuse kvaliteet. Laiapohjalise
lahenemise korral tuuakse tavaliselt vilja aspekte, mis iihekiilgse 1dhenemise puhul kahe silma vahele
jaédksid. POGSE-meetodit rakendades on vdimalik erinevaid seisukohti ja aspekte omavahel vorrelda ja
kaaluda.

Nimetatud ldhenemine, mis on lihtsustamiseks jagatud etappideks: probleem-pShjus-eesmark-
lahendus-hindamine, votab kokku kogu otsuse tegemise protsessi. Erinevalt tavapérasest lahenemisest
ei pakuta huviriihmadele mitte valmis lahendusi, vaid neile antakse vdimalus osaleda protsessis ja
reageerida olukorrale juba vdimalikult vara.

2.3. POGSE: samm-sammult

Probleem

Probleem on peaasjalikult seotud koha (ristmik) voi teeldiguga. Selle voib kindlaks méérata dnnetuste
andmete pohjal (vt 10. peatiikk “Onnetuste analiiiisimine”), kuid ldhtuda vdib ka kohalike elanike
kaebustest. Vajalik on kursisolek maantee voi tihendustee pracguste ja tulevaste funktsioonidega (vt 3.
peatiikk “Ohutute maanteede jatkusuutlik projekteerimine: teooria™). Igati tuleks véltida probleemi ja
selle pohjuse dravahetamist (vt POGSE-protsessi jargmine etapp). Enne jargmise etapiga jatkamist on
vaja huviriihmade konsensus tegeliku probleemi ja maantee (iihendustee) planeeritavate funktsioonide
0sas.

Pohjus

Pérast seda, kui probleemi olemuses on kokkuleppele joutud, vdib edasi liikkuda jargmisesse etappi,
milleks on v&imalike pdhjuste véljatoomine. Siin vdivad huviriilhmade seisukohad drastiliselt erineda.
Niiteks autojuhid vodivad kalduda siiiidistama jalgratturite vastutustundetut kéitumist, need aga
kaebavad autojuhtide kiiruse iiletamise pérast. Selles etapis on méddapadsmatu konkreetse ja sdoltumatu
uuringu tegemine.

Adrmiselt oluline on arvestada kdigi arvamustega,
sest probleemil voib olla mitu pdhjust. Selles
etapis on enne jargmise sammu astumist oluline
jouda ka kokkuleppele probleemi pdhjuses
(pOhjustes).

Huviriihmade konsensus
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Analiiiis voib puudutada:

e Onnetusi (Onnetuste koondumiskohtade
analiiisimine, vt 10. peatiikk);

e kacbusi (kohalikud elanikud,
soidukijuhid, koolide hoolekogud, teised
jalakaijad);

o liiklusstatistika (kiirused, mahud);
e maantee segadusttekitav asetsemine;
e hinnang varemalt rakendatud meetmetele

(imberehitused vdi muu) Koik huvirithmad peaksid olema tulemuses
(vt POGSE-protsessi viimast etappi veendunud
selles peatiikis).
Eesmiirk

Pérast probleemide ja nende pdhjuste analiilisimist ja vidljaselgitamist on vaja sonastada ithine eesmark.
Naiteks: teatud aja jooksul soovitakse ristmikul aset leidvate dnnetusjuhtumite arvu vihendada poole
vorra voi vilditakse jalgratturite ithinemist kiire litklusega konkreetselt teeldigul. Kdigil juhtudel peab
eesmirgi kirjelduses olema ka suurim eesmérk, mida soovitakse saavutada.

Juhul, kui ei suudeta tipsustada sobivat eesmérki, siis tekib oht jddda liialt {ildisele tasandile, niditeks
“liiklusohutuse suurendamine”. Eesmirk peab kindlasti olema selline, mida on vdimalik mddta, st on
seotud koguselise tulemusega. Hindamisel vorreldakse teatud meetmete rakendamisel saadud tulemusi
(lahendust) antud etapis piistitatud eesmarkidega. Pérast seda, kui on joutud kokkuleppele konkreetses
ihises eesmérgis, on voimalik hakata maératlema ja rakendama voimalikke lahendusi (jargmine etapp).

Lahendus
Selles etapis todtatakse vilja vOimalikke lahendusi, ning siin mérgib olulist rolli liiklusekspert.
Eelmistes etappides (eeskétt eesmérgi osas) tehtud jareldused on niiiid aluseks lahendusvariantidele.
Huviriihmad vdivad diskussiooni edendamiseks ja otsuste tegemise kergendamiseks vilja pakkuda
alternatiivseid lahendusi. Lopliku valiku tegemisel vOetakse arvesse jargnevat:

e milline lahendus annab kdige paremaid tulemusi (on kdige ldhemal eesmirgile voi

eesmarkidele)?
e mis see maksma ldheb?
e kas samaaegselt konkreetse meetmega on kavas teha ka muid t6id?

Tasuvusanaliilis (vt 11. peatiikk) voib olla abiks voimalike lahenduste vordlemisel ja arutamisel. K&ik
huvirithmad peaksid olema veendunud, et 16plik valik aitab saavutada piistitatud eesmérgiga sobivaid
kasutegureid. Kui tingimus on tiidetud, v4ib alustada rakendamisega (projekt, ehitis, paigaldus).

Hindamine

Hindamine kujutab endast pidevat meetmete tulemuslikkuse seiret, millele jérgneb vdrdlemine
pustitatud eesmérkidega. Seire omakorda tidhendab liikluse ja Onnetuste andmete ning kaebuste
kogumist ja analiilisimist. Kogemused niitavad, et rakendatavad meetmed ei paddi kohe paranenud
olukorraga; olukord vodib ajutiselt isegi halveneda. Hindamine on lisaks viga oluline ka selleks, et
omandada kogemusi ja teadmisi ohutusmeetmete kohta teatud olukordades.

Vordlemine piistitatud eesmérkidega tdhendab vastust kiisimusele, kas tulemused vastavad ootustele
(kas tulemused on vastavuses piistitatud eesmarkidega).

Enne 16plike jérelduste tegemist rakendatakse tildiselt kolmeaastast hindamisperioodi. Kui leitakse, et
saadav kasu ei ole piisav, tuleks POGSE-protsessi korrata, mis suure tdendosusega viib esialgsete
lahenduste viimistlemiseni.
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3. OHUTUTE MAANTEEDE JATKUSUUTLIK PROJEKTEERIMINE: TEOORIA

1990ndate aastate alguses tootati Hollandis turvalisema maanteeliikluse siisteemi loomise sooviga vilja
jatkusuutliku liiklusohutuse kontseptsioon. Selle eesméirgiks on soov mitte koormata jargmisi
polvkondi liiklusonnetuste tagajirgedega, mis on pohjustatud inimeste itha suuremast litkuvusest nii
praegu kui ka tulevikus. Kulukate ja paljuski vélditavate liiklusonnetuste tagajirgede drahoidmiseks
vajalikud vahendid on olemas. Me ei taha enam anda jargmisele pdlvkonnale iile liiklussiisteemi, mille
enesestmdistetavaks osaks on igal aastal tuhandete surmajuhtumite ja inimvigastustega 15ppevad
liikklusdnnetused.

3.1. Ohutuse kontseptsioon

Jatkusuutliku ohutuse kontseptsioon sai alguse soovist vdhendada oluliselt Onnetuste juhtumise
tdendosust, kasutades selleks infrastruktuuride parema projekteerimise meetodit. Lisaks on olukorras,
kus dnnetusi siiski juhtub, ddrmiselt vajalik protsess, mis aitab kaasa dnnetuste tdsiduse leevendamisele
ning viib miinimumini raskete inimvigastuste esinemise arvu.

Kontseptsiooni aluseks on pohimote, mille kohaselt ,normatiivstandardiks on inimene’ (st inimtegur on
alati olemas). Jatkusuutlikku, turvalist liiklussiisteemi iseloomustavad:

e infrastruktuur, mis on maanteede nduetekohase projekteerimise votetega kohandatud
inimvoimetele vastavaks;

e liiklusvahendid, mis on varustatud inimese iilesandeid lihtsustavate vahenditega ning ehitatud
selleks, et haavatavat inimest voimalikult tulemuslikult kaitsta;

e liiklejad, kes on piisavalt koolitatud, keda on teavitatud ning vajadusel kontrollitud.
Normatiivstandardiks peaks olema inimese voimed ja haavatavus ning liiklusohutusprobleeme
tuleks lahendada koikidel tasanditel.

Jatkusuutliku ohutu liiklussiisteemi loomise v3tmeks on ohutuse pdhimdtete siistemaatiline ja
jarjepidev rakendamine.

3.2, Ohutuse p6himotted

Jatkusuutliku ohutuse ldhtepunkti — inimene oma kognitiivsete ja fliiisiliste piirangutega — arendatakse
edasi ning kujundatakse vilja integreeritud visioon, mille elementideks on inimene, sdiduk ja
infrastruktuur. Jatkusuutlikult ohutu liikluse korral on kogu liiklus ja transpordisiisteemid kohandatud
liikklejate piiranguid ja vOimekust arvestades. Eesmirgiks on Onnetuste véltimine ning Jnnetuste
tagajiargede hoidmine vdimalikult kergetena. Infrastruktuurid peaksid takistama erinevas suunas,
erineva suuruse ning massiga liikuvate objektide kokkupdrkeid ning lisaks teavitama liiklejat sellest,
millist kditumist temalt oodatakse. Liiklejaid koolitatakse ning teavitatakse nduetekohaselt; nende
kéitumist testitakse regulaarselt.
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Jatkusuutliku liiklusohutuse aluseks on siistemaatiline 1dhenemine, mille puhul sobituvad omavahel
koik liiklusohutuse ja transpordisiisteemi elemendid. Liiklust tuleb kisitleda siisteemina, mille
peamisteks elementideks on infrastruktuur, regulatsioonid, sdidukid ning liikluses osalejad.

IMIMENE FURKTSIOON

SOIDUK |4—p| INFRASTRUKTUUR vORM [ [KASUTUSVIS

Joaonis 3: Slstermadtiline 1ahenemine jatkusuutlikule ohutusele
—

Korgeimal tasandil on see inimese, sdiduki, infrastruktuuri ja seaduste koosmoju. Jargmisel tasandil on
see funktsiooni, vormi ja kasutusviisi omavaheline suhe (vt joonis 3):

e Funktsioon: infrastruktuuri kasutamine tee valdaja kehtestatud otstarbel
o Vorm: infrastruktuuri fiiisiline projekt ja paiknemine
o Kasutusviis: infrastruktuuri tegelik kasutamine ning kasutaja kditumine ja seadused,

mis piistitab seadusest tulenevad infrastruktuuri kasutamise nduded.

Koik nimetatud elemendid peavad jatkusuutliku ohutuse kontseptsiooni tagamiseks olema omavahel
kooskolas. Mainitud kooskolastamine on seotud jSudluse, valemi, regulatsioonide ja kasutusotstarbe
koordineerimisega. Kokkuvdttes voib delda, et jatkusuutlik ja turvaline liiklussiisteem hdlmab:
e maantee liikluskeskkonda, mille infrastruktuurid on kohandatud liiklejatest tulenevate
piirangutega;
o liiklusvahendid, mis on varustatud juhtimist lihtsustava tehnoloogiaga ning funktsioonidega,
mis kaitsevad haavatavaid ja teisi liiklejaid;
o histi teavitatud ja nduetekohaselt haritud liiklejad;
e  ohutute sdiduvdtete seadustamist ja joustamist.

PShimdétteliselt voib delda, et jatkusuutliku ja ohutu ldhenemise puhul on tegemist pigem ennetamise,
kui tagajirgede likvideerimisega (vastukaaluks hilisemale sekkumisele). Erinevat liiki teede
projekteerimisel tuleb jargida funktsioonile vastavaid ndudeid, tagades samal ajal optimaalse ohutuse.
Viimase ndude tditmiseks peavad koik teede liigid vastama jargmisele kolmele ohutuspShimottele:

e Funktsionaalsus: infrastruktuuri ebasihipdrase kasutamise dra hoidmine: liiklus jaguneb
teedevOrgu ulatuses plaanipdraselt ning erinevaid teid kasutavad
liiklemiseks selleks ettendhtud liiklusvahendid;

o  Homogeensus: oluliselt erineva kiiruse, sdidusuuna ning massiga soidukite véltimine. Sama
teeldiku voi ristmikku ldbivate transpordivahendite kiiruse ja massi
erinevused viiakse miinimumini.

e Prognoositavus: liiklejate ebakindluse dra hoidmine; voimaluse piirides prognoositavad
liikklussituatsioonid; liiklejad oskavad digesti maantee plaani ette niha.
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Funktsionaalsus

Teedeslisteemi funktsionaalsus on oluline, st teede tegelik kasutusotstarve peab vastama tee valdajate
mdidratud sihtotstarbele. Teedevdrgustikku kuuluvatel teedel on erinevad funktsioonid (vt punkt 3.5),
ning seega on vaja selgelt eristada transiit- voi juurdepdisufunktsiooniga teed. Teisisonu, transiitliiklus
ehk kaugsoiduvahendid ei peaks liiklema juurdepddsufunktsiooniga teedel, sellal kui kohaliku
tahtsusega liikluse koht ei ole suurtel, transiitliikluseks mdeldud maanteedel. Neid asjaolusid tuleb ka
maanteedevorgustiku kavandamisel arvesse votta. Juurdepddsufunktsiooniga teede eesmirgiks ei ole
aega  sddstvate, alternatiivsete (otseteed) marsruutide pakkumine transiitliiklusele (st
transpordivahenditele, mis liiguvad ldhikonnast eemal asuvasse sihtkohta vdi saabuvad samasugusele
kirjeldusele vastavast ldhtekohast); samas ei tohiks transiitliikluseks kasutatavad maanteed vdimaldada
vahetut juurdepdisu elamutele, koolidele, biiroodele, tehastele, spordirajatistele jne.

Funktsionaalsusele esitatakse jairgmised nduded:
e voimalikult paljude elurajoonide iihendamine; elurajoonide muutmine vodimalikult suureks
ilma neid maanteedega osadeks jagamata;
e ebaturvaliste teede kasutamise vajaduse viimine miinimumi; pohiosa teekonnast tuleks lédbida
ohututel teedel;
e teekonna vdimalikult lithikeseks muutmine;
e valitud marsruut peaks olema iihtaegu nii lithim kui ka ohutuim.

Jatkusuutlik ohutus esitab funktsionaalsusele ndudeid, mille kohaselt liikleja peab valima marsruudi,
mis on voOimalikult turvaline nii tema enda kui ka teiste jaoks. See tihendab omakorda seda, et
pohimaantee ehk transiitmaantee ei tohiks ldbida elurajoone. Samuti ei ole soovitatav liiga pikaajaline
soitmine ebaturvalisel maanteel. Suur elurajoon on ohutu kohaliku tdhtsusega liikluse jaoks ning aitab
viltida aeglasele liiklusele moeldud teede liiga sagedast ristumist transiit/pdhimaanteedega. Liiga suure
elurajooni korral on kohaliku téhtsusega liiklus liiga arvukas; liiga viikese piirkonna puhul muutub aga
paratamatuks kdrvalmaanteede sage ristumine pdhimaanteedega.

Homogeensus

Liiklusdnnetuste tdsiduse médravad tavaliselt sellised tegurid nagu kiirus, sdidusuund ja soidukite
mass. Kogu maailmas on kdige ohutumateks maanteedeks kiirteed; ohutuse niitajaks on
onnetusjuhtumite arv iihe sdidukilomeetri kohta. Vaatamata sellele, et sdidukiirus on kiirteedel suurim,
on see siiski piisavalt iihtlane ning lisaks ei varieeru oluliselt sdidusuund (st puudub kiirteed iiletav
liikklus) ega sdidukite mass (pole jalakéijaid, jalgrattureid, mopeede ega aeglaselt liikkuvaid sdidukeid).
Piirkonnad, kus maksimaalne lubatud liikumiskiirus on 30 km/h, ja elurajoonid on vaatamata
soidusuundade sagedale muutumisele ja liiklejate erinevale massile samuti suhteliselt turvalised.
Niisugustes kohtades on suurem liiklusohutus seotud madala sdidukiiruse ning erinevate liiklejate
suhteliselt sarnase liiklemiskiirusega.

Kiirus on liiklusohutuse seisukohast iiks pohilisi tegureid. Suure sdidukiiruse tagajérjeks on suuremad
kokkupdrkekiirused ning seega ka tdsisemad vigastused. Lisaks jadb suurematel sdidukiirustel vihem
acga info todtlemiseks ja selle pohjal tegutsemiseks, ning pidurdusteekond on pikem. Seega on
kokkupdrke drahoidmise voimalus viiksem. Liihidalt, suuremad sdidukiirused toovad endaga kaasa
Onnetuste suurema osakaalu koos tdsisemate tagajargedega. Samas ei ole teada, millised on
soidukiiruse ja liiklusohutuse vahelised seosed tdpsemalt. Samuti pole meil seda suhet mdjutavate
tegurite kohta piisavalt infot, et arvutada vilja kiiruse vihendamisele suunatud meetmete efektiivsust.
Raske on kindlaks méérata niisuguste Onnetuste arvu, mille peamiseks pohjuseks on suur sdidukiirus.
Sageli on Onnetuse pdhjuseks erinevad tegurid. Lisaks voib sdidukiirus olla Onnetuse pohjuseks
seetOttu, et liletati kiirust voi sdideti kiiremini, kui teeolud oleksid seda voimaldanud. Teise pohjusega
seonduvaid asjaolusid on eriti raske objektiivselt ja koguseliselt maératleda.
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Seega registreerib politsei kiirust liiklusdnnetuse pohjusena suhteliselt harva. Sellele vaatamata
néditavad pdhjalike rahvusvaheliste uuringute tulemused, et kiirusest on tingitud 20-35% Onnetustest
ning kiirust loetakse liiklusohutuse seisukohast viga oluliseks teguriks.

Erilist tdhelepanu vajavad maanteed, mis jadvad pohi- ja kdrvalmaanteede vahele, sest need on kdige
ohtlikumad. Sellised teed on tavaliselt liiklust teiste teede vahel jagava funktsiooniga, kus sdidukid
liiguvad kiillalt suure sdidukiirusega ning esineb kiillalt palju ristuvat liiklust. Niisuguste maanteede
osas kehtivad ohutusnduded eeldavad mootorsdidukite ja mootorita liiklusvahendite eraldamist (nt
eraldi rajad jalakdijatele ja jalgratturitele). See vdhendab nii sdidukiiruse kui ka sdidukite massi
varieerumist. Kohas, kus ristuvad mootorsdidukitele ja mootorita liiklusvahenditele mdeldud teed,
tuleb kehtestada madalam maksimaalne liikumiskiirus voi kasutada muid liikluse kontrollimise
vahendeid (nt liiklusmérgid, valgusfoorid, ringristmikud jne). Ristmikest on eelistatud ringristmikud.
Valgusfoorid vdivad sdidukiirust oluliselt muuta (nt juhul, kui sdidukijuhid eiravad punast tuld), kuid
samas ei ole need muudatused nii suured, nagu kiiruse variatsioonid reguleerimata ristmikel.

Homogeensuse ndue on kehtestatud peaasjalikult dOnnetuste analiilisimise tulemusel. Teatud konfliktide
esinemise vOimatuks tegemine ning eritiitibiliste litklusvahendite eraldamine vdib palju dnnetusi dra
hoida. Onnetuste tdsidus viiheneb oluliselt madalama sdidukiiruse ning takistustevaba ala korral.
Homogeensusele esitatakse jdrgmisi ndudmisi:

e vastutuleva liiklusega konflikti mineku véltimine;

e ristuva liiklusega konflikti mineku véltimine, eeskatt ristmikel aeglasemalt litkuvate sdidukite

puhul;

e  eritiiibiliste sdidukite eraldamine;

e kiiruse vihendamine potentsiaalsetes konfliktikohtades;

e takistuste valtimine sdiduteel.

Prognoositavus

Selleks, et mitte tekitada liiklejates segadust, peavad teed olema chitatud ja tdhistatud/markidega
varustatud nii, et oleks selge, millist kditumist oodatakse. Teisisdnu, maantee liik peab olema &ratuntav.
Eriliigiliste teede konkreetse eristamise lihtsustamiseks peaks teeliikide arv olema piiratud ning nende
plaan ja asetus kategooriate 10oikes vdimalikult samalaadne. Nii saavad liiklejad paremini aru, millist
soidukditumist neilt oodatakse ning ka teistel liiklejatel on nende kditumist lihtsam ette aimata.
Seesuguste teede puhul teavad liiklejad, millise kiirusega liigelda, millal oodata sdidukite ilmumist
kdrvalteedelt ning millal liiguvad teel suure tdendosusega jalgratturid.

Arusaadavuse ja prognoositavuse osas kehtivad jargmised nouded:
e selge projekteerimise, margistamise ja tdhistamise kasutamine ettearvamatu kaitumise
viltimiseks;
e teede liikkide muutmine dratuntavaks;
e crinevate elementide arvu vdhendamine koigi kategooriate 1dikes ning nende muutmine
voimalikult ihtseks.

Homogeensusnoude kehtestamisel on peamiseks eesmérgiks iihtlase liikluskeskkonna tagamine:
meetmete, liikklusmérkide ja maérgistuse iihtlustamine. Jatkusuutliku ohutuse seisukohast on
arusaadavuse tagamisel koige enam abi teede liikide arvu vdhendamisest. See omakorda eeldab, et
kategooriate 15ikes on erinevuse suured ja kategooria raames viikesed.
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Jatkusuutliku ning ohutu liiklussiisteemi puhul on keskses rollis inimene. Inimesed on (suurel mééral)
ettearvamatud ning nende kditumist ei ole vOoimalik pikemat aega jérjest mdjutada. Seega kasutatakse
neid jatkusuutliku ohutuse kontseptsiooni osana kui standardina, mille alusel kavandatakse siisteemi
teised elemendid.

3.3. Maanteede funktsioonid

Jatkusuutlik maanteede vorgustik tdidab liikluse seisukohast kolme funktsiooni:

o libilaskefunktsioon: sdidukite liikumine on kiire ja katkestusteta — pohimaanteed
(riigimaanteed)
e jagamisfunktsioon: liikluse jagamine ja kogumine erinevate piirkondade ja

elurajoonide vahel — tugimaanteed (regionaalsed maanteed)

e juurdepiidsufunktsioon : teed, mis iihendavad tugimaanteega: elumajade,
kaupluste voi ettevotete juurde ja dra soitvad sdidukid, aidates
seejuures kaasa tdnava kui ohutu kohtumispaiga ning jalgratturite
ja jalakiijate liiklemiskoha tagamisele — korvalmaanteed
(kohalikud maanteed).

Kiesoleval ajal on teedel ja tdanavatel liikluse seisukohast sageli mitu funktsiooni, mis muudab olukorra
ebaturvaliseks. Jatkusuutliku ohutu maanteetranspordi kontseptsioon jouab vilja kdigi kombineeritud
funktsioonide korvaldamiseni ning maantee iihefunktsiooniliseks muutmiseni, nditeks konkreetseid
maanteede litke kohaldades: 100% pdhimaanteed, 100% tugimaanteed ja 100% kdrvalmaanteed.
Poliifunktsionaalsus seab vastakaid ndudmisi ka projekteerimisnduetele ning toob endaga kaasa
suurema Onnetuste ohu.

Nimetatud kolm teede kategooriat moodustavadki maanteede vdrgustiku. Ristmikud on mdeldud
liikluse suunamiseks iihelt maanteelt teisele. Uhendusteed on mdeldud l4bivale liiklusele. Erandiks on
siinkohal kdrvalmaanteedega seotud ithendusteed, kus on lubatud ka peatumine ja limberpddramine.
Pohimaanteedel ehk kiirteedel peaksid olema eritasandilised ristmikud tagamaks libilaskefunktsiooni
torgeteta toimimise.

Lisaks mootorsoidukite liiklusega seotud funktsioonidele peaksid linnapiirkondade tinavad ja teed
andma inimestele voimaluse oma kodude ldheduses turvaliselt ja mugavalt ringi liikuda, st olema
duealafunktsiooniga ning nimetatud funktsiooni on vdimalik kombineerida juurdepdédsufunktsiooniga.
Oueala on ala, mida samaaegselt kasutavad jalakiijad, méngivad lapsed, jalgratturid ja parkivad autod.
Niisugustes piirkondades asuvad teed peaksid olema sellised, et Ouealafunktsioon oleks kohe
tuvastatav; linnades peab niisugustel aladel olema maksimaalne lubatud liikumiskiirus 30 km/h ja
maapiirkondades 60 km/h. Aeglase ja kiire liikluse vaheliste konfliktide oht on kiill endiselt olemas,
kuid madalam s&idukiirus vdimaldab neid ennetada ja ohtusid viltida. Lisaks ei ole Onnetuste
tagajdrjed nende aset leidmise korral nii t3sised.

34. Teede dratuntav liigitamine

Jatkusuutliku ja ohutu liiklussiisteemi korral teavad liiklejad, millist liikluskditumist antud liiki teelt ja
teistelt liiklejatelt oodata. Teeliigi dratuntavuse rohutamine aitab omakorda suurendada etteaimatavust.
Vajaliku prognoositavuse taseme tagab kahest etapis koosnev mehhanism:

1. liiklejatel peab olema vdimalik tee liiki teatud vidikese arvu konstruktsioonielementide
vahendusel tuvastada;

2. soltuvalt haridusest ja kogemustest peaksid liiklejad teadma, millised liiklussituatsioonid
antud liiki teega seonduvad.

Kirjeldatud mehhanismi eesmargiks on sdidukijuhtide té6koormuse (voi vaimse pinge) vihendamine.
See omakorda avaldab positiivset moju nende juhtimistegevusele. Liikluses tekkivate olukordade
etteaimatavust aitab tagada teatud ehitusnduete kogum. Kogum hdlmab jargmisi elemente:

e  pikisuuna/sdidusuuna méargistamine;

e  sdidusuundade eraldamine;

e teekate, pinna ebatasasus;
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e soiduki rikke korral kasutatavate ning takistustevabade alade olemasolu (kiirteede puhul
selleks ettendhtud rada);
e tee liigile vastavad ristmikuliigid.

Ideaalolukord

Eelnevas 16igus on kirjeldatud ideaalolukorda ning seda pole veel mitte {iheski riigis (Holland kaasa
arvatud) suudetud saavutada. Samas omandatakse pidevalt uusi kogemusi turvasiisteemide
rakendamise kohta, mida nende valguses jarjepidevalt hinnatakse ning tdiendatakse. Liiklusohutuse
pohimdtteid jérgida sooviv tee valdaja avastab peagi, et muudatusi on vdimalik rakendada vaid
vihehaaval. Ideaalse olukorra saavutamine on voimalik tiksnes (kui iildse) pika aja (kiimnete aastate)
jooksul.

Seega puudub igasugune kindlus selles osas, milliseid jareldusi on vdimalik teha kdigi nimetatud teede
omaduste konkreetse mdju osas liikleja ootuste seisukohast. Lisaks késitleb antud projekt
hetkeolukorda maanteedel. Vastuseid antakse {iiksnes kiisimusele, millised olemasolevatest teede
omadustest mdjutavad praeguses, veel mitte jatkusuutlikus ja turvalises olukorras, liiklejate kditumist.
Jatkusuutlikult turvalise teekeskkonna projekteerimiseks on vaja teada, milline on maanteede
tdiendatud voi uute omaduste toime jatkusuutlikult turvalistes tingimustes.

Projekteerimise ja keskkonna moju juhi ootustele on samuti oluline.
Hollandis viis iihe standardite kogumi véljatootamisel aset leidnud arutelu selleni, et Hollandi
maanteeametid leppisid kokku alljdrgnevas:
e podhimaantee:
o fiisilised eraldusvahendid (vastassuunalise liikluse eraldamiseks);
o spetsiaalselt mérgistatud peatumiskohad ja d4rmine rada;
o peatee (pOhitee);
o pidev ddrejoon (kiilgjoon) (0.20 m lai);
e tugimaantee
o sdidusuunad ei ole fiilisiliste vahenditega eraldatud, kaks pidevat/katkendlikku
keskjoont;
O  peatee;
o katkendlik ddrejoon (kiilgjoon) (3 m joon, 3 m tiihik, 0.15 m lai)
e  korvalmaantee
o keskjoon puudub;
o eraldi jalgrattatee; peatee-kdrvaltee ristmikud, kui tdhusus on tdendatav;
o éaédrejoon (kiilgjoon) puudub; katkendlik joon (1 m joon, 3 m tithik, 0.10 m lai), kui
tohusus on tdendatav.

3.5. Maanteede klassid

Maantee projekt peab vastama selle funktsioonile. Eriti oluline on see kiirteede ja linnapiirkondade
juurdepadsuteede korral. Samas on reaalsus selline, et eriti liiklust jagava funktsiooniga teede plaan on
sageli liiga erinev. Maapiirkondades asuvatel pohimaanteedel on fiiiisiliselt voimalik sdita suurtel
kiirustel, tugimaanteedel kehtivad kiirusepiirangud (eriti ristmikel) ning juurdepéddsu- ja
ithendusfunktsiooniga teedel on kehtestatud eriti madalad kiirused. Teede projekt peaks automaatselt
viitama eeldatavale sdidukiirusele.

3.5.1. Pohimaanteed (maapiirkondades)
Pdhimaanteed jagunevad kaheks klassiks (tabel 1, joonis 4), kuid mdlemat klassi iseloomustavad teatud
parameetrid (mdlema klassi projekt ja mérgistus peab olema sellele vdimalikult iseloomulik).

e IKklass: Kkiirtee

o Il klass: magistraaltee

Tabel 1. P6himaanteede peamised tunnused

I Kklass: Kiirtee II klass: magistraaltee

kiirusepiirang 100 voi 120 km/h; kiirusepiirang 100 km/h;

maksimaalne lubatud kiirus 120 km/h; maksimaalne lubatud kiirus 100 (90) km/h;
eritasandilised ristimikud; eritasandilised ristmikud;
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sOidusuunad eraldatud eraldusriba v61 mone muu
fiiisilise rajatisega

viahemalt 2x2 sdidurada

aeglustusrada

téielik margistus

soidusuunad eraldatud eraldusriba v6i mone muu
fiilisilise rajatisega

minimaalselt 2x1 ja maksimaalselt 2x2 sdidurada;
tdhistatud  peatumiskohad  ja/vdi  osaliselt
kindlustatud teepeenar

taielik mérgistus

I Klass: Kiirtee

Eraldusribaga kiir- v0i magistraaltee ehitamine
on kulukas. Hollandi maanteeametid ndustusid
osalise lahendusega. Pildil on kujutatud ks
voimalikest néidetest: kaks rohelise
pinnakattematerjaliga kaetud pidevat joont.
Niisugune plaan on (kahjuks) védga sarnane
tugimaanteele (vt punkt 3.5.2). Sellise plaani
pohjal on raske pohimaanteed éra tunda.

Joonis 4. Niiteid asulavilistest pohimaanteedest

II klass: magistraaltee

Kaks rohelise pinhai(attematerjaliga kaetud pidevat
joont

3.5.2. Tugimaanteed (maapiirkondades)

Teed jagunevad kahte klassi (tabel 2, joonis 5) ning kummalgi klassil peavad olema sellele
iseloomulikud tunnused (mdlema klassi projekt ja maérgistus peab olema sellele vdimalikult

iseloomulik).

e KklassI: eraldatud sdidusuundadega sdidutee
e Kklass II: eraldamata sdidusuundadega sdidutee

Tabel 2. Tugimaanteede peamised tunnused

I klass: eraldatud sdidusuundadega sdidutee

II klass: eraldamata s6idusuundadega sdidutee

kiirusepiirang 80 km/h;

maksimaalne lubatud kiirus 80 km/h;
soidusuunad on fiiiisiliselt eraldatud;

peatee, 2x2 erisuunalist sdidurada;

suletud mopeedidele ja jalgratastele; eksisteerib
paralleelne jalgrattatee voi kogumistee;

ristmikud on lahendatud ringristmiku voi
foorjuhitava ristmikuna;

piiratud arv ristumisi kdrvalmaanteedega;

kiirusepiirang 80 km/h;

maksimaalne lubatud kiirus 80 km/h;
soidusuunad ei ole fiiiisiliselt eraldatud;

peatee, 1x2 erisuunalist sdidurada;

suletud mopeedidele ja jalgratastele; eksisteerib
paralleelne jalgrattatee voi kogumistee;

ristmikud on varustatud kiiruse piiramise
vahenditega voi projekteeritud ringristmikuna;
piiratud arv ristumisi kdrvalmaanteedega;

tahistatud  peatumiskohad  ja/vdoi  osaliselt | tdhistatud  peatumiskohad  ja/vdi  osaliselt
kindlustatud teepeenar; kindlustatud teepeenar;

katkendlik d4rejoon/mirgistus katkendlik d4rejoon/mirgistus
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I Kklass: eraldatud sdidusuundadega sdidutee

1I Klass: eraldamata sdidusuundadega soidutee

Joonis 5. Niiteid asulaviilistest tugimaanteedest
3.5.3. Korvalmaanteed maapiirkondades

Korvalmaanteede pinnatud osa laius jddb vahemikku 2.50 ja 6 meetrit. Liiklusvahenditele moeldud
soiduraja laius (mdddetuna sdidutee keskelt) on 2.50 kuni 3.50 meetrit. Pinnatud tee laiuseks on kokku
eeltoodud laius ja kahe jalgrattaraja (ei ole kohustuslikud) laius (katkendlik eraldusjoon; jalgratta
stimbolid/tdhised puuduvad). Ka korvalteed jagunevad kaheks klassiks ning mdlemal on just sellele
klassile omased tunnused (joonis 6):

e klass I: sdidukitele mdeldud sdidurada eraldi jalgrattarajaga/radadega, voimalikud peatee-

korvaltee ristmikud
e Kklass II: kdigile liiklejatele tiks sdidurada; samatasandilised ristmikud, ei ole peatee.

Korval- ja tugimaanteede ristmikud peavad olema projekteeritud ringristmike voi kolme- voi
neljakiilgsete ristmikena. Tugimaanteedel on tostetud tee tasapinda (nn lamav politseinik) umbes 100 m

enne ja pérast ristmikku. Uks variant on, et kdrvalmaanteedel kasutatakse ka tdstetud ristmikke.

I Kklass II Kklass

Joonis 6. Niiteid asulavilistest korvalmaanteedest

I klassi korvalmaateel on jalgrattarada (katkendlik eraldusjoon, punane pinnakate) ning tdstetud
tasapind (nn lamav politseinik, kiiruse vihendamiseks 60 km/h). II klassi korvalmaanteel
teekattemérgistus ja osaliselt kindlustatud teepeenar puuduvad.

3.6. Teedevorgu klassifikatsioon

Peaaegu igas riigis on olemasolev teedevdrk minevikus rakendatud semi-struktureeritud
arendustegevuse tulemus. Nii on niiteks selge, et teatud killad on suurema linna moodustamiseks
ihendatud ning paljudel juhtudel on kiilade vahelised {ihendusteed saanud nii kujunenud uue
linnapiirkonna osaks ilma seejuures oma esialgset funktsiooni kaotamata. Seega voib ette kujutada, et
arenduste kdigus on tekkinud maanteed, mille funktsioonid, plaan ja kasutusviisid omavahel kuidagi ei
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sobi. Praktikas see sageli just nii ongi. Niilid tekib jargmine kiisimus: kuidas olemasolevat teedevorku
mdistlike kulutustega jatkusuutlikuks ja ohutuks teedevorguks timber kujundada ?

Uute teede projekteerimisel ning olemasolevate rekonstrueerimisel on liiklusohutus oluliseks aspektiks,
sellele lisanduvad fiitisilise ruumi, eelarve, maantee funktsiooni, ldbilaskevdime ja keskkonnaga seotud
aspektid. Jatkusuutliku ohutuse kontseptsiooni kohaselt tuleks klassifikatsiooni pidada optimaalseks
eesmérgiks, mille piistitamisel tuleb kdigepealt moelda muudele taotlustele, nditeks juurdepéisetavus,
keskkonnaprobleemid ja fiilisiline planeerimine. Sel moel on koigil osapooltel kasu erinevate
tegevuspohimdtete voimalikult varasest koostodst. Jatkusuutlikult ohutu teedesiisteemi soovi on seega
teedevorgu klassifitseerimise kaudu voimalik realiseerida etapiviisi.

Juhul, kui kd&iki iihe konkreetse etapiga seotud tingimusi ei ole vdimalik tiita, v3ib sellist etapi viisi
ellu viidavat kava kéisitleda itereeritud protsessina. Sellistel puhkudel on vaja tagasi poorduda
varasemate etappide juurde. Sel moel toimides ongi lopptulemuseks klassifitseeritud teedevork. Parast
ildise pildi loomist vorgustikust voib hakata tegema valikuid ning neid transpordikavade/projektide
vahendusel realiseerima.

Infrastruktuuri vorgu rajamine toimub korgeimal tasemel ning koik teedevorgud peavad vastama
kolmele pohindudele, mis voimaldavad koigil liiklejatel:

e liikuda ldhtekohast sihtpunkti (ldbilaskefunktsioon);

e mitme sihtpunktiga piirkonda siseneda ja sealt viljuda (jaotusfunktsioon);

e pidseda ligi tee vOi tdnava déres asuvatele kinnistutele (juurdepddsufunktsioon).

Labilaskefunktsioon
—— Jaotusfunktsioon
Juurdepaidsufunktsioon
i TS ~, | Elurajoon
S T /

Joonis 7. Jatkusuutliku ohutuse pohimotetele vastav klassifitseerimine teedevorgus

Sel moel luuakse kolmeliigiline teedevork (joonis 7):
1. Pohimaanteed (labilaskefunktsioon): vdimaldavad transiitliiklust suurtel kiirustel ning sageli
suures mahus;
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2. Tugimaanteed (ldbilaske- ja juurdepddsufunktsiooni vahendamine): hajaasustusega
maakondade ja regioonide teenindamine;

3. Korvalteed (juurdepédidsufunktsioon): voimaldavad otsest juurdepdisu teede voi tdnavate déres
asuvatele kinnistutele.

Maanteed ja tdnavad tdidavad tavaliselt mitut funktsiooni ning funktsioonide kombinatsiooniga
kaasneb ka suurem Onnetuste oht. Just sellepérast peab jatkusuutliku ja ohutu teedevorgu puhul igal teel
olema vaid iiks funktsioon. Eelnimetatud kolme funktsiooniga teed moodustavadki kokku iihe
teedevorgu, mis (lihtsustatud kujul) néeb vélja nii, nagu joonisel 7 kujutatud.

Teede detailse projekteerimise tasandil tuleb moelda sellele, et teeldikude funktsioon erineb ristmike
omast (vt tabel 3). Ristmikud on moeldud muudatuste tegemiseks liikluses (nt suuna muutmine jne.),
sellal kui teeldigud soodustavad liiklusvoolu. Erandiks on kdorvalteedega seotud iihendusteed, kus
veoliikide vahetumist ei toimu, kiirused on madalad ning teed kasutavad erinevad liiklejad.
Liabilaskefunktsiooni téitvatel pohimaanteedel (kiir- voi magistraalteed) ei ole ristmikke, vaid torgeteta
labipaédsu voimaldavad eritasandilised ristmikud.

Tabel 3. Uhendusteede ja ristmike funktsioon eriliigiliste teede puhul

Maantee liik Maantee elemendid

Uhendustee Ristmik
Pohimaantee Liabilaskefunktsioon Léabilaskefunktsioon
Tugimaantee Labilaskefunktsioon Vahetusfunktsioon
Korvaltee Vahetusfunktsioon Vahetusfunktsioon

Esimeseks etapiks on teede liigitamine, see tdhendab kindla funktsiooni omistamist kdigile teedele.
Seega tuleks projekteerimiskriteeriumide alusel viélja tootada nduetekohane projekt. Teele funktsiooni
omistamisel on oluline chitada iiles loogiline teedevork, mis pohineb kolmel tee liigil:
labilaskefunktsiooni (pdhimaanteed), jaotusfunktsiooni (tugimaanteed) ja juurdepddsufunktsiooniga
(kdrvalmaanteed) teel.

Jatkusuutlik ohutus saab alguse teede liigitamise kava ettevalmistamisest koigi nende tee valdajate
poolt, kes teede echitamise ja hoiu eest vastutavad (joonis 8). Esmaseks sammuks on jouda
kokkuleppele konkreetsete teede funktsioonis. Teede liigitamise kava koostamise eesmirgiks on
asulaviliste teede liikide vdhendamine kolmele (ja linnapiirkondades kahele) liigile. Nimetatud teed
tuleb projekteerida nii, et need oleksid ainulaadsed ning liiklejatele dra tuntavad (dratuntavate teede
kontseptsioon).

Selle juures on vajalik erinevate valdkondade
inimeste oskuste kombineerimine ning koigi
tulevikus ehitatavate teede funktsiooni médramise
raamistiku koostamine. Antud kava kohaselt
omistatakse igale piirkonnas asuvale maanteele
vaid iiks liik ning vastavale teeliigile esitatavad
funktsionaalsed nduded on juba kindlaks
madratud. Kuna tegemist on kriitilise toiminguga,
tuleb koik teed ja tdnavad projekteerida nii, et
koik asjaomased funktsionaalsed nduded oleksid
optimaalselt tdidetud.

Uhe sdidurajaga eraldatud sdidusuundadega
tugimaantee
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PGhimaantee (rahvusvaheline)

Pohimaantee (riiklik)

PShimaantee (regionaalne)

Tugimaantee

Joonis 8. Niide teede liigitamise kava koostamisest Noord Brabanti provintsis Hollandis

3.7. Labilaskevoime

Asjakohase ristprofiili valikul soovitatakse jargmist:

e juhul, kui prognoositav liiklussagedus on suurem kui 25 000 sdidukit péevas, tuleks tagada
eraldusribaga neli sdidurada, millel on standardsed ristprofiilid;

e juhul, kui prognoositav liiklussagedus jadb vahemikku 15 000 kuni 25 000 sdidukit paevas,
sobib keskmine ristprofiil ja 2+1 skeem (vt 4. peatiikk);

o liiklussageduse korral alla 15 000 sdidukit pdevas voib sobida lahendus 2+1, kuid on vdimalik
ka kahe sdiduraja ja kahe eraldamata sdidusuunaga sdidutee;

e reeglina ei vOeta normatiiviks mitte ristldige, vaid ristmik voi ristumiskoha kategooria.

Tabelis antakse iilevaade kiirteede (120 km/h) ja magistraalteede (100 km/h) prognoositavast
labilaskevdimest.
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Tabel 1. Kiirteede ja magistraalteede ligikaudne ldbilaskevéime

Tee liik

Soéiduradade arv

Libilaskevoime (sdiduk/h/suund)

Kiirtee

2160
4650
7250
9700

Magistraaltee

N — B W N —

1575
4000
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4. OHUTUTE MAANTEEDE JATKUSUUTLIK PROJEKTEERIMINE: RISTPROFIIL

Maapiirkonnas asuva eraldamata sdidusuundadega sdidutee projekteerimise liksikasjad on esitatud
jargmiste elementide kohta:

e ristprofiil (4. peatiikk);

e ristmikud (5. peatiikk);

e trassi planeerimine (6. peatiikk).

Lineaarsete kiilade puhul on peamisteks turvalisusega seotud probleemideks konfliktid transiitliikluse,
kohaliku liikluse ja eriti haavatavate liiklejate (jalakdijad) vahel. 7. peatiiki eesmirk on lahenduste
pakkumine projekteerimispohimotete rakendamiseks.

Nii soltub nditeks vajadus jalakdijate teeiiletuskohtade jargi bussipeatuste ldheduses teed iiletavate
jalakdijate arvust, tee laiusest, liiklussagedusest ja sdidukiirustest. 8. peatiikk sisaldab moningaid
projekteerimispohimotteid ja niiteid kohaldatavatest meetmetest.

[ | |

Ristumiskohad Trassid Jalakinad
Err—
—| Horisontaalprofil | Isttmj.kB laiusevﬁlwndamjml_
|| Fistrikudimisturmised
_| Siirdekiver | ILi.i.kluse rahmstaraine I—
Teepeenarde
- \ahistamine _I Viliskivera kirgendus | I Ohutussaared I_
Riopprofiil _| feriiteeiprot | I Aunna teed” ristrikud L
— Koordimeeritud profil | Talakijate tunmelid v silad [

Ristmikud Lineaarsed kiilac
[ Rorgted |
_| Ristureine peateega I | J:hi‘mmtf%ﬁ nsturaste |

_| Aenlate piiride tahistarine |

|

Ulemnine kutsoonides ja keskus-
tes kohaldatavad meetined

Joonis 9. Maanteede planeerimisega setud teemad
4.1. Ristprofiil

Maantee ristprofiili peamised elemendid on:
o teekate koos soiduradade, direjoonte ja mirgistusega;
o aeglustus-kiirendusread ja takistustevabad alad;
o tee muldkeha ja Idikuvad nolvad (ja kraavid).
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Ristprofiili laiuse madravad:

teekatte ja sdiduradade arvu suhe;

teepeenra ndutav laius;

teepeenrad ja muldkeha ndlvad ja sligavus;

eraldatud paralleelsed rajatised (jalakéijatele ja jalgratturitele);
kraavid.

Tugimaantee I klassi ja II klassi vahelise valiku tegemisel (vt punkt 3.5) tuleb ldhtuda konkreetse
teeldigu ldbilaskevdimele esitatavatest nduetest. II klassi maantee (eraldamata sdidusuundadega
sdidutee) maksimaalne liiklussagedus on ideaalvariandi korral keskmiselt 2 800 STL/tunnis (STL =
soiduautole taandatud liiklussagedus). Soltuvalt kahesuunalise liikluse jaotumisest v3ib liiklussagedus
olla isegi kuni 3 200 STL/tunnis. Samas méadrab ldbilaskevdime ikkagi dra teeldikude ja ristmike ahela
ndrgim liili. Juhul, kui liiklussagedus osutub suuremaks, kui (prognoositud) 2 800 (3 200) STL/tunnis,
tuleb regionaalse juurdepdisutee ldbilaskevoimet suurendada, projekteerides selleks sdidusuuna kohta
kaks soidurajaga teeldigu (I klassi maantee, eraldatud sdidusuundadega sdidutee).

Kiirusest soltuvalt peaks mootorsdiduki juht hoidma teatud distantsi teiste liiklejate ning sdiduraja
korval voi kohal asuvate piisipaigaldistega. Vajaminev ruum soltub muidugi ka konkreetsest sdidukist.
Ruumi osas eksisteerivad vajadused hdlmavad mitut komponenti:
e  liiklusruum, mis koosneb:
o soiduki ehitusest tulenevatest fiilisilistest moStmetest;
o sdiduki manddverdamisest tulenevatest horisontaalsetest ja fiiiisilistest hélvetest;
e ruumi profiil, mis koosneb:
o  liiklusruumist;
o objektide vahekaugusest ehk kaugusest, mida sdiduki juhid siilitavad fikseeritud
objektide suhtes hirmust nendega kokku pdrgata.
e turvatsoonidest, milleks on:
o aeglustus/kiirendusrajad ja mérgistatud peatumiskohad;
o takistustevaba ala.

4.1.1. I Klassi tugimaanteed

Hollandis levinud I klassi tugimaantee ristprofiili on illustreeritud joonisel 10.

r h 1
—f .
be Linl £ 1T g T cI
£
e e e 0
L j ]
[ g al
a (sdidurada) = 3.10 m f (kiirendus/aeglustusrada) = 2.40 m
b (eraldusjoon) = 0.15 m g (teekatte laius) = 7.25 m
c (ddrejoon) =0.15 m h (takistustevaba ala) = 4.50 m — 6.00 m
e (teepeenar) = 0.30 m j (eraldusriba) = 3.90 m
Joonis 10. Eraldatud s6idusuundadega I klassi tugimaantee tavaline ristprofiil.
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Samatasandiliste ristmikega I klassi tugimaantee
peaks vastama jargmistele nduetele:
e  piirkiirus 80 km/h;
e craldatud  sOidusuundadega  (kitsa)
eraldusribaga sdidutee;
e craldi rada jalgratturitele, traktoritele ja
aeglaselt litkuvatele liikurmasinatele;
e soovitavalt samatasandilised ristmikud
aeglase liikluse tarvis;
e puuduvad ithendused
juurdepadsuteedega.

Eraldatud sﬁidusuundadga kahe sdidurajaga
tugimaantee

4.1.2. 1II Klassi tugimaanteed

Hollandis varasematel aastatel asulaviliste
maanteede projekteerimisel kasutatud ristprofiili
illustreerib korvalolev foto. Praktikas kéivad
kirjeldatud  profiiliga  kaasas  jérgmised
probleemid:

e suhteliselt suur laupkokkuporke
tagajarjel aset leidnud Onnetuste arv
(eeskatt mooddasdidul sooritatud
mandovrite tottu);

e suhteliselt suur teelt véljasdiduga
1oppevate Onnetuste arv (iihte sdidukit
puudutavad dnnetused).

Tugimaantee projekt minevikus

Viga paljud (vdga) tosiseid laupkokkupdrkeid leiavad aset eraldamata sdidusuundadega sdiduteedel.
Selliste onnetuste toimumise pShjuseks pole mitte iiksnes teadlikud moodasdidud, vaid ka alateadlike
vOi tahtmatute kiilgsuunaliste manddvrite tegemine.

r h 1 r ‘1 1
—t —
L] L 1y d by 2 [
Ul & J ﬁ} e
- S -
a (soidurada) =2.75 m e (teepeenar) = 0.30 m
b (eraldusjoon) = 0.15 m f (kiirendus/aeglustusrada) = 2.40 m
c (ddrejoon) =0.15m g (teekatte laius) = 7.50 m
d (sdidusuundade eraldusriba) 0.80 m h (takistustevaba ala) = 4.50 m (6.00 m)

Joonis 11. IT klassi tugimaantee tavaline ristprofiil.

Maailmapank/Teede jitkusuutlik ja ohutu 15. september 2005, versioon 5 31
projekteerimine
MV/SE2005.0903



DHYV Environment and Transportation

Vastassuunalise liikluse eraldamine erisuunalistel sdiduradadel (sdidusuundade eraldamine) ning
moddasdidu keelamine ja véltimine aitavad oluliselt kirjeldatud tdsiste Gnnetuste ohtu vidhendada.
Eelistatud lahenduseks on kahe pideva eraldusjoone kasutamine; eraldusjoonte vahelise ala teljele
paigaldatakse keskjoone suhtes diagonaalselt reflektorid vdi tiilipkasutuses olevad viikesed takistused,
mis on varustatud valgust peegeldavate ribadega (joonis 11). Lisaks vdib eraldusjoonte vahele rajada
teist varvi ja teissuguse tekstuuriga kergelt timara kujuga kdrgendi.

Pohimdtteliselt kohaldatakse moddasdidu keelamist II klassi tugimaanteedel ohutusest tulenevatel
kaalutlustel (ideaalne olukord, foto 1). Aeglased liiklusvahendid (pdllumajandusmasinad) kasutavad
sellistel puhkudel kogumisteed voi paralleelselt kulgevat teed. Juhul, kui seda varianti ei kasutata, v3ib
valida mone alljargneva:
e modddasdidu keelustamine, kuid lubatud on aeglaselt liikuvatest sdidukitest méddumine (vt
foto 2);
e kindla intervalliga rajatakse moddasdidukohad, mis annavad aeglaselt litkuvatele sdidukitele
voimaluse teel kdrvale tdmbuda (vt foto 3);
e moddasdit on keelatud piiratud ndhtavusega kurvides (vt foto 4).

Foto 2. Lubatud aeglaselt liikleatest soidukitest
mdoodasditmine

Foto 3. Kindla vahekaugusega Foto 4. Moddasoit keelatud piiratud nihtavusega
moddasdidukohad kurvis

Soiduraja laius jadb erinevates riikides koigi maanteede liikide korral 3.50 meetri juurde. Niisugust
laiust kasutatakse Hollandis Euroopa igusaktide kohaselt iiksnes kiirteedel (120 km/h). Viiksematel
teedel kasutatakse soltuvalt olukorrast kitsamaid sdiduradasid:

e 100 km/h: 3.10-3.25m

e 80kmh: 2.75-3.10 m
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Tiiiipristprofiil

Saksamaal ja Rootsis on voimalikke tiiiipristprofiile pohjalikult uuritud. Uuritud valim hdlmas ka
jérgmisi ristprofiile (joonis 12):

12,00
v A

b2

|

———— T . e

Joonis

26,00
YY AL

12. Tiiiipristprofiilid

2 sbidurada, kahesuunaline liiklus tavaliste sdiduradade ja teeservadega (b2);

2 soidurada, kahesuunaline liiklus kindlustatud teepeenardega, mis on iihtlasi moeldud ka
mooddasdidu ja manddvrite sooritamise lihtsustamiseks (b2s);

2 eriti laia sdidurada (b2ii), kahesuunaline liiklus kohtades, kus moddasdidu sooritamine on
voimalik tee telgjoont iiletamata voi ebaoluliselt tiletades;

3 sdidurada, kus keskmist soidurada kasutatakse alternatiivselt ithe sdidusuuna tarvis (b2+1);
4 soidurada, kahesuunaline liiklus ilma eraldusribata (x4);

4 sdidurada, kahesuunaline liiklus, (kitsa) eraldusribaga, kuid ilma
kiirendus/aeglustusradadeta (x4m);

4 sdidurada, kahesuunaline liiklus, eraldusriba ja aeglustus/kiirendusradadega (b4ms, kiirtee).

Mis puutub iihe, maksimaalselt 8 meetri laiuse teekattega (b2) sdiduraja ristprofiili ja kiirteede (b4ms)
ristprofiilidesse, on dnnetuste analiiiisimisel hinnatud erinevaid, allpool loetletud ristprofiile (joonis 13)
jargmiselt:

vorreldes 2+1 profiiliga (b2+1) on vdhem turvaliseks osutunud eraldamata sdidusuundadega
soidutee, millel on kaks tavalist sdiduraja ning tavaline teeserv (b2), eraldamata
soidusuundadega sdidutee, millel on kaks sdiduraja ja kindlustatud teepeenar (b2s) voi kaks
eriti laia sdidurada (b21i);

nelja sOidurajaga eraldamata sdidusuundadega soidutee (x4) korral on Onnetuste
esinemissageduse médr oluliselt halvem, kui 2+1 profiili ja eraldatud sdidusuundadega
soidutee (x4m) korral;

kahe sdidurajaga (2x2) ja ilma kiirendusrajata/aeglustusrajata eraldatud sdidusuundadega
soidutee korral on dnnetuste arv viiksem; vastav niitaja on oluliselt madalam, kui eraldamata
soidusuundadega sGidutee korral.
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Onnetuste esinemissagedus (AR?) = dnnetuste arv miljoni sdidukkilomeetri kohta

0.8

=2
1]

AR [A/106 vah+km)]

=
]

Onnetuste esinemissagedns

Onnetuste
esinemissagedus

(AR*) = Gnnetuste
arv 1 miljoni
soidukilomeetri
kohta

xdms wdm xd b2+l b2d h2s b2

Joonis 13. Onnetuste esinemissagedus tiiiipristprofiili korral

Liiklusvoog
Liiklusvoogude/sdidukiiruste uuringute tulemusi analiiiisides selgusid jargmised asjaolud:

Eraldamata sdidusuundadega sdiduteedel arendatav kiirus ei erine oluliselt kiirusest, millega
liigeldakse 2+1 sdiduradadega teedel (maksimaalse sdidukiirus 100 km/h). Eriti laiade
soiduradadega teedel (2bii) on kiirused siiski markimisvaérselt suured.

Laiad teeservad ja eriti laiad sdidurajad mojutavad positiivselt sdidukiriithmade hajumist.
Kriitilisi mdddasoite esineb palju. 2+1 ristprofiili korral on mdlemad liiklusvood eraldatud
ning kriitilisi olukordi tuleb seega ette iiliharva.

Piirde rajamine nelja sdidurajaga eraldamata sdidusuundadega sdiduteele toob endaga kaasa
pisut acglasema sdidukiiruse, kuid ei avalda negatiivset mdju liiklusvoogudele.

Piirde kasutamine olemasoleval nelja sdidurajaga eraldamata sdidusuundadega sdiduteel, kus
vasakpoolset sdidurada on kitsamaks muudetud (3.00 meetrit 3.50 meetri asemel) annab sama
tulemuse. Negatiivset moju liiklusvoogudele ei leitud.

Liiklussageduse ja kiiruse vahelisi seoseid uurides ei olnud vdimalik esitada mingeid iildisi
seisukohti  konkreetse uuritud ristprofiili  ldbilaskevdime kohta. Liiklussageduse
kontrollpunktides méirasid &ra ristuvad teed ja iihendused, millel oli vana tiiiipi ristprofiil.

® Accident rate

* Accident rate
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Joonis 14. 2+1 sdiduradadega ristprofiilide projekteerimine Saksamaal

Saksamaal otsiti lahendust kolme sdidurajaga eraldamata sdidusuundadega sdiduteedega seotud
probleemidele tingimustes, kus keskmist sdidurada kasutatakse vaheldumisi iihe voi teise sdidusuuna
jaoks (2+1 soidurada, joonis 14). Nagu eelnevalt deldud, on kirjeldatud profiill maksimaalsel
soidukiirusel 100 km/h peaaegu kaks korda ohutum traditsioonilisest, kahe sdidurajaga eraldamata
sdidusuundadega sdiduteest.

Paljudes Kesk- ja Ida-Euroopa riikides on teekatte laius orienteerivalt 12.50 m (joonis 15).
Kindlustatud teepeenra laius on tavaliselt vahemikus 1.50 m ja 2.50 m.

& & =
0,15 0,1 0,15

G
35— 35 ]

Joonis 15. Paljude Ida-Euroopa riikide riigi- ja regionaalsete maanteede ristprofiil (eraldamata
soidusuundadega laia teeservaga sdidutee).

Niisuguse ristprofiili korral on lubatud liiklemine koigi, sageli ka aeglaste (pdllumajandusmasinad)
soidukitega. See omakorda tekitab probleeme liiklusvoogude (kvaliteedi) ja maantee turvalisuse osas.
Joonisel 15 kujutatud ristprofiiliga maanteedel on vdimalik iisna lihtsalt rakendada 2+1 sdidurajaga
lahendust (joonis 14). Joonisel 15 kujutatud ristprofiili korral kasutatakse kindlustatud teepeenraid ka
mooddasdidu mandovrite sooritamiseks. Sellise ristprofiili korral on kiillalt tavaline olukord, kus kdrvuti
paiknevad kolm vdi isegi neli sdidukit. Hollandis on kindlustatud teepeenrad iiksnes kiirteedel
(aeglustus/kiirendusrajad ja tahistatud peatumistaskud).

4.3. Teedérte projekteerimine

Teepeenrad on maanteede lahutamatud osad, millega projekteerimisel arvestada, ning lisaks mangivad
nad olulist rolli liiklusohutuse ja liiklusvoogude seisukohast:

e  rikkis voi seisev sdiduk ei blokeeri sdidurada;

o teelt vilja sditval sdidukil on ruumi liikkumissuuna parandamiseks.

Paljude teelt véljasditude korral osaleb dnnetuses vaid iiks sdiduk (ithe sdidukiga litklusonnetused):
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o fikseeritud objektiga seotud Onnetused: liiklusdnnetused, mille korral séiduk pdorkab kokku
statsionaarse objektiga, nditeks pinnasega iihendatud objektidega, milleks on liiklusmirkide
postid, tdnavavalgustuspostid ja puud;

e iihe soiduki osalusega liiklusdnnetused: dnnetused, mille korral kokkupdrget teise liikleja voi
fikseeritud objektiga ei toimu, nt onnetused, mille korral sdiduk sdidab teelt vélja kraavi voi
veereb kiilgndlvast alla.

Asulavilistel eraldamata sdidusuundadega sdiduteedel registreeritud teelt viljasditude osakaal nendel
teedel toimuvatest Snnetuste koguarvust on méarkimisvéarselt suur; teelt véljasditude vdhendamiseks on
parim viis viltida sdiduki lahkumist sdidurajalt. Uhe sdiduki osalusega liiklusdnnetuste vihendamisel
on voimalik rddkida kolmest eesmérgist:

1. hoida &ra juhtide teelt viljasdit;

2. vihendada dnnetuste ohtu olukorras, kus juht sdidab teelt vélja;

3. vihendada liiklusdnnetuste tosidust.

Tabelis 4 on esitatud iilevaade meetmetest, mida teepeenarde ohutuse suurendamiseks rakendada.
Meetmete esitamise jérjekord on suuresti tingitud nende rakendamise kulukusest. (Valtimatult) ohtliku
tsooni piiramine porkepiirde, piirde voi porkesummutusvahendi abil on viimane abindu. See kehtib
rohkem elanikkonnale kittesaadavate tugimaanteede kui pShimaanteede kohta. Piire voi
porkesummutusvahend on kahtlemata kokkupdrke seisukohast suhteliselt tohus vahend, kuid selle
kasutamisega kaasnevad peaaegu alati teatud inimvigastuste saamise ohud.

Tabel 4. Teelt viljasbéitude arvu viihendamiseks kasutatavad meetmed

Nr. Eesmirk Meetme olemus

1 Soiduki teepeenrale 1dhenemise a Kiirusepiirangute kohaldamine vai
véltimine maksimaalse sdidukiiruse
vihendamine

b Profiiliga, akustilise ddrejoone
kasutamine

c Teeserva laiendamine sdiduraja laiuse
arvelt

d Osaliselt kovakattega teeserva
rajamine olukorras, kus sdidurada on
suhteliselt kitsas

e Profiiliga teekattematerjal (,lamav
politseinik”) teeservas
f Teemirgiste abil juhiste paigaldamine

vOi parandamine, eriti suhteliselt
jarskudes horisontaalsetes kurvides

g Tee trassi ja/v0i viraazi parandamine
h Teekatte libisemistakistuse
parandamine
2 Statsionaarse objektiga a Teepeenar ja teekate peavad olema
kokkupdrkamise voi sdiduki iihe tasapinnaga
kummulimineku ohu vihendamine b Teepeenra pinna kandevdime ja
olukorras, kus sdiduk satub teepeenrale libisemistakistuse parandamine
kiirendus/aeglustusrajal ja tahistatud
peatumiskohtades
c Teepeenra laiendamine

kiirendus/aeglustusraja
miinimumlaiuse saavutamiseni,
siilitades voimaluse korral
takistusteta ala laiust

d Viljaspool kiirendus/aeglustusrada
asuvate takistuste eemaldamine voi
iimberpaigaldamine, eclistatavalt
véljapoole takistusteta ala
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e Laugema ja tasasema kiilgndlva
rajamine
3 Kokkuporgete tdsiduse vihendamine a Teepeenral paiknevate tarvikute

konstruktsiooni parandamine
porkekindlaid tugesid kasutades

b Porkepiirete, piirete voi
porkeleevendite paigaldamine
kohtades, kus rajatistega kokku
porkamine on viiksemaks ohuks, kui
ohtlikku tsooni sattumine

4.3.1. Teepeenarde projekteerimine

Saiduki teelt véljasditmise korral sdltuvad tagajérjed suuresti teepeenrast. Juht peab sattuma sdiduki iile
kontrolli taastamise seisukohast voimalikult soodsasse olukorda (takistusteta alale). Sdidukid sdidavad
teelt vélja nii paremale kui vasakule poole. Juhid pooravad sageli sdidurajalt vélja, pisut paremale, ning
seejérel satuvad jarsu manoovri tottu laupkokkuporkesse vastassuunast tuleva liiklusega voi sdidavad
vasakult poolt teelt vilja.

Takistusteta ala kasutamisel maksimaalselt positiivsete tulemuste saavutamiseks tuleb ohutsooni
rajamisel tédita palju erinevaid ndudeid. Juhid, kes on sunnitud hddaolukorrast tingitult peatuma voi
soidavad mingil pdhjusel teelt vélja, peavad saama sdidukeid teepeenral ohutult peatada ja/voi
turvaliselt teele naasta. Teepeenra rajamisel tuleb téita jirgmised ohutusnduded:

1. teepeenra pind peab teekatte pinnaga umbes samal tasandil kohtuma;

2. teepeenral peab olema piisav kandevdime, eriti ohutsoonis ja teelaiendi piirkonnas, kuid ka
takistusteta alal;
teepeenra pind peab olema piisava libisemistakistusega;
viraaz ei ole liiga jarsk;
maantee ning teepeenra haldamine ja hooldamine peab olema lihtne ja toimuma regulaarselt;
teepeenra vilimus peab vastama rohelistele nduetele.

SNk W

Joonisel 16 on kujutatud puudega kokkupdrkamisest tulenevate dnnetuste osakaal dnnetuste iildarvus
tihe sdidurajaga riigisisesel maanteel — soltuvalt puude ja pinnatud tee vahelisest kaugusest. Joonise 17
jérgi leiab 10-15% niisugustest onnetustest aset kuni 6 m vahekauguse korral. Tuleks meeles pidada, et
onnetused, mille korral toimub kokkupdrge puuga on tavaliselt viga tdsised. Mida suurem on kaugus
takistusest, seda vdiksem on kokkupdrkeoht. Takistusteta alal asuvad objektid tekitavad ohtliku tsooni.
Voéimalikud abindud téhtsuse jérjekorras on:
o takistuste eemaldamine voi iimberpaigutamine véljapoole takistusteta ala;
o takistuse aluse asendamine kokkuporke tugevust vihendava alusega (purunev voi libisemist
voimaldav konstruktsioon);
o takistuste paigaldamine {iksteisele voimalikult 1dhedale ning nende ohutsoonide kaitsmine
néiteks piirdega.
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Joonis 16. Puudega kokkupdrkamisest tulenevate dnnetuste osakaal 6nnetuste iildarvus

Juhtide ja kaassditjate jaoks esinevate ohtude vdhendamise seisukohast on olulised jargmised
konstruktsioonielemendid:

e teeserv;

e ohutsoon ja teelaiend;

o takistusteta ala.

Teeserv
Teeserva eesmargiks on juhtidele heade, hélbinud kursi parandamise véimaluste pakkumine. Olukordi,
kus sdiduk halbib kergelt kursist, st sdidab iile ddrejoone, tuleb ette vdga sageli ning nende tagajarjed
soltuvad sdiduraja laiusest ja sdidukiirusest.
Teeserva laius on tavaliselt 0.30 kuni 0.60
meetrit. Teelt vdljasdiduga seotud onnetuste
arvu vihendamiseks on mdistlik teha valik
suhteliselt laia teeserva, mitte laiema
soiduraja kasuks. Teisalt ei tohiks teeserv
olla nii lai, et see hakkaks soodustama
ohtlikke mdodasoite.

Nn lamav politseinik teeservas

USA-s tehtud uuringute tulemusel on selgunud, et teelt véljasdiduga seotud dnnetuste pShjuseks on
sageli vésimus, keskendumisvdime vdhenemine, unisus ning hiirivad tegurid (40-60% juhtudest).
Seega soovitatakse teeserv chitada nii, et see suunaks ja hoiataks juhti. Selleks sobib teepinna
tahistamine virvuse voi tekstuuri abil ning nn lamavate politseinike kasutamine. Eriti soovitatav on
niisuguste vahendite kasutamine pikkadel, sirgetel teeldikudel ja kohtades, mida iseloomustab
monotoonne maastik.

Ohutsoon

Pohi- ja tugimaanteed tdidavad teedevorgu seisukohast olulisi {iilesandeid. Liikluse takistusteta
kulgemise tagamiseks peab tee korvale jitma piisavalt ruumi probleemsete sdidukite peatamiseks voi
onnetuste korral masinate seiskamiseks eemal liiklusvoost.
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Sdiduautode juhid véldivad teepeenraid, kui need
tunduvad ebakindlate ja -tasastena ning mitte eriti
tugevatena. Lisaks on jalakdijatel (kaassditjatel)
voimalik  ohutsoonis  suhteliselt turvaliselt
pédsteteenistuse saabumist oodata. Tsooni laius
(mdddetuna &ddrejoonest) on reeglina 2.00 kuni
2.50 meetrit ning see moodustab osa takistusteta
alast. Ohutsooni kandevdimele tuleb tidhelepanu
poorata kahel pohjusel:

Kindlustatud véi osaliselt kindlustatud
teepeenar
e ohutsoon vOi teelaiend moodustab osa takistusteta alast, kuhu satub enamik teelt
véljasditvatest soidukitest;
e juhid pargivad oma sdidukeid antud tsoonis iiksnes juhul, kui teepeenra pinnas on teekattega
samal tasandil ning tundub visuaalsel vaatlusel piisavalt tugevana.

Ohutsoon peaks voimaluse korral olema kindlustatud. Kindlustatud voi osaliselt kindlustatud teepeenar
(vt ndidet) avaldab teelt viljasditude takistamisel positiivset moju. Liiklusohutuse ja maanteede
haldamise kaalutlustel (teepeenra kahjustamine) on selle kindlustamine eriti oluline juhul, kui teekatte
laius on alla 7.00 m.

Takistusteta ala

Teepeenra konstruktsioon maéédrab suuresti dra
teelt véljasdidu tdendosuse. Risk on seotud
eelkdige takistusteta ala laiusega. Mida laiem
takistusteta ala, seda turvalisem. Kui teepeenar
on histi projekteeritud, siis peaks teelt vilja
soitnud juht suhteliselt turvaliselt suutma
peatuda v3i saama uuesti kontrolli sdiduki iile
ning teele naasma. Niisuguste olukordade
tagajéarjed soltuvad suuresti:

Tugimaantee: takistusteta ala
objekti kaugusest;

teepeenra hodrdetegurist ja kandevdimest;

fikseeritud objekti massist ja olemusest;

teepeenra geomeetriastest andmetest.

Takistusteta ala laiuse madramisel tuleks lahtuda distantsist, mille 1&bimisel oleks enamikul teelt vilja
soitnud sodidukitest voimalik peatuda tugeval, hea kandevdoimega (murukamaraga) teepeenral, vdi
soiduteele naasta. Parimaks variandiks nditeks pdhimaantee puhul on takistusteta ala laiusega 6 m.

Tabel 5. Takistusteta ala laius

Pohimaantee Tugimaantee Korvaltee

(120 km/h) (80 km/h) (60 km/h)
Optimaalne 13.00 m 6.00 m 2.50 m
Minimaalne 10.00 m 4.50 m 1.50 m

Ligikaudsel kiirusel 100 km/h ei tohiks 80-90% teelt vilja sditnud sdidukitest jouda teepeenral
kaugemale kui 10 m (vt tabel 5). Mida viiksem on sodidukiirus, seda lilhema distantsi ldbib juht
teepeenral. Kiiruse langemisel 10 km/h vOrra viheneb ka teepeenrale sattumise kaugus orienteerivalt
1.5 m vorra. Tugimaanteedel on takistusteta ala laius iildjuhul 6.00 m (minimaalselt 4.50 m).
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4.3.2. Tee muldkeha ja kiilgnélv

Lauge tee muldkeha, mille ndlva kalde gradient on 1:7 (vertikaalne : horisontaalne) voi sellest viiksem,
on suhteliselt ohutu. Joonisel 17 on kujutatud dnnetuste tdendosuse suhtarv konkreetse ndlva kalde ja
ndlva kalde gradiendi 1:7 korral. Tegemist on simultaanhinnanguga, mis tdhendab, et arvesse on
voetud ka muude tegurite, nditeks litkluskoormuse, sdiduraja laiuse ja takistustest kauguse moju.

Tee muldkeha ndlva korral suureneb dnnetuste oht sedamddda, kuidas ndlva kalle muutub jérsemaks.
Simulatsiooni kasutades on kindlaks tehtud, et dnnetuste aset leidmise oht on jarsu ndlva (jarsem kui
1:3) korral suur. Selline ndlv on alati ohtlikuks tsooniks ning joonis 17 nditab, et dnnetuste toimumise
tdendosus on vorreldes 1:7 ndlvaga suurem enam kui 35%.

14

—-—-\
1,3 \
\

? ™~

1,1 ~

Onmnetuste tolmunise tienfiosus

1.0

1:2 1:3 1:4 1:5 1:6 1:7
Kalle

Joonis 17. Uhe sdiduki osalusega liiklusénnetuste suhtarv antud kalde gradiendiga ndlval
vorreldes 1:7 ndlval kahe s6idurajaga maanteel maapiirkonnas

Takistusteta alal paiknev ndlv ei tohiks seega olla kunagi jarsem kui 1:3 (joonis 18). Nolva
ogvendamine aitab tagada sdiduki kontakti pinnasega. Kumeruse raadius peaks olema minimaalselt
9.00 meetrit. Tee muldkeha ndlva tipu ja jalami kalle peaks alati olema vdimalikult lauge.

240 Teepeenar Tipp

1:3 (w81 laugem)

Talammi poki

50

Joonis 18. Tee muldkeha ndlva projekteerimine

Tousva ndlvaga teepeenar avaldab iihe sdiduki osalusega liiklusonnetuste arvu kontrollimisel vorreldes
tee muldkeha ndlvaga oluliselt positiivsemat mdju. Sedalaadi ndlva korral jadb sdiduk kiillalt hésti
kontrollitavaks ning kummulimineku oht on suhteliselt vdike.
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2,40

Joonis 19. Tousev kiilgndlv

Simulatsioonid on ndidanud, et tdusvad ndlvad, mis on jarsemad kui 1:2 vdi ndlvad, mille kallet jalamil
ei ole dritatud laugemaks muuta, tuleks késitleda ohtliku tsoonina. Viltimaks sdiduki pinnasesse
rammimist tuleks ndlvad umbes 6 meetri raadiuses vdimalikult laugeks muuta (joonis 19).

44.

Juhul, kui sdidukijuht satub teepeenrale, soltub
kokkupdrke tdendosus teepeenra seisukorrast,
nditeks fikseeritud objektide olemasolust ja
asukohast, teepeenra kaldest, tee muldkehast,
kraavidest ja puudest. Nagu eelnevalt 6eldud: mida
kaugemal asetsevad objektid, seda viiksem on
nendega kokku pdrkamise oht. Takistusteta alal
asuvad objektid muudavad selle ohtlikuks tsoonis.

Turvasiisteemid

Voimalikud meetmed olukorra valitsemiseks
téhtsuse jérjekorras on:

e takistuste eemaldamine voi

imberpaigaldamine véljapoole

takistusteta ala;

Tugimaantee: sdidutee lihedal kasvavad puu.d
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Tugimaantee: ohtliku tsooni eest kaitsev kisipuu

e takistuse aluse asendamine kokkupdrke
tugevust vdhendava alusega (purunev voi
libisemist voimaldav konstruktsioon);

e takistuste paigaldamine iiksteisele
vOimalikult ldhedale ning ohutsoonide
kaitsemine néiteks piirdega.

Porkepiirete,  piirete ~ vdi  pdrkeleevendite
paigaldamine kohtades, kus rajatistega (nt kraav,
puud, mirkide postid) kokku pdrkamine on
viiksemaks ohuks, kui ohtlikku tsooni sattumine.
Eemargiks on vahendada kokkupdrgete tdsidust.
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Uldiselt vdib oelda, et tihelepanekud on
jérgmised:
e piire on odav elude padstmise vahend;
e kokkupdrkele iseloomulikes tingimustes
(nt porkenurk < 25 kraadi) suunatakse
véikesed ja keskklassi autod
porkepiiretesse sditmisel kdrvale, ning
soitjad saavad tavaliselt minimaalselt
vigastada;
o  kokkuporked betoonist vOi terasest
piiretega on isegi mddduka pdrkenurga
korral ohtlikumad.

Puidust turvasiisteemid: keskkonnasdbralik ja
iimbrusega sulanduv

Hetkel on viljatdotamisel kogu Euroopat hdlmav, tulemuspdhine maanteede turvasiisteemide standard
(méératletud kui piirded, pdrkehajutus- ja summutusvahendid ja pdrkeleevendi). Enamiku standarditest
on heaks kiitnud Euroopa Standardiseerimiskomitee (EN 1317). Nimetatud Euroopa standardid
médratlevad nduded parema toimivusega turvasiisteemidele, muu hulgas rinnatised. Selles on
maédratletud erinevate siisteemide toimivusklassid, porkekatsete tulemuste aktsepteerimise kriteeriumid
ning katsemeetodid.
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5. OHUTUTE MAANTEEDE JATKUSUUTLIK PROJEKTEERIMINE: RISTMIKUD
5.1. Uldised nduded

Ristmik kujutab endast teedevorgu seisukohast potentsiaalset ohukollet. Enam kui pooled eraldamata
soidusuundadega sdiduteedel toimuvatest liiklusdnnetustest Hollandis leiavad aset samatasandilistel
ristmikel. Ristmikel rakendatavad turvameetmed on sageli oluliselt efektiivsemad teeldikudel
rakendatavatest meetmetest.

Ristmik peab vastama tervele reale projekteerimisnduetele:

e dratuntavus: juhul, kui kasutatakse lihtsete (peamiste) tunnustega piiratud ristmikuvariante,
tunneb liikleja olukorra kiiremini &ra ning olukord vastab ootustele.

e ndhtavus: ristmik peab olema igal ajal ndhtav, kaugelt mérgatav ning selgesti dratuntav.
Selleks, et konkreetne objekt oleks teatud kaugusest ndhtav, peab see liikleja tdhelepanu
koitmiseks ning tajutavuse tagamiseks olema kindla suurusega. Selle tagamiseks on olulised
tegurid kontrastsus, virvus, kuju ja liikkumine. Lisaks tuleb tagada mérkide vahendusel antava
informatsiooni paiknemine loogilistes, nigemisvéljas asuvates ja selgesti ndhtavates kohtades.

e iilevaadet véimaldav: ristmikule ldhenev liikleja peab saama ristmikust ning sellele
lahenevatest teedest ning neil paiknevast liiklusest piisava iilevaate.

e arusaadavus: ristmik on liikleja jaoks arusaadav siis, kui selle kuju, suurust, mérgistust,
tahistust ning kaasnevaid liikluseeskirju on vdimalik ristmikule 1dhenedes kiiresti, digesti ning
iheselt moistetavalt tdlgendada.

o jiheselt méoistetavus: ristmik on iiheselt moistetav siis, kui erinevad konstruktsioonielemendid
(ristmikule suunduvad teed kaasa arvatud) on omavahel piisavalt sujuvalt iihendatud. Ka
elemendid peavad olema piisavalt {iheselt mdistetavad.

e tasakaal. tasakaalustatud iilesehitusega ristmiku all peetakse silmas ihtset tervikut
moodustavaid erinevaid konstruktsioonielemente (kaasa arvatud ristmikule suunduvad teed) ja
liikkluse reguleerimise vahendeid.

o tdielikkus: ristmikku voib tdielikuks lugeda siis, kui liiklus saab ristmikul probleemideta
koigis voimalikes ja ette ndhtud suundades kulgeda.

PShimotteliselt on olemas kolm samatasandilise ristmiku liiki:
e  ringristmik (vt punkt 5.2);
o foorjuhtimiseta peatee-korvaltee ristmik (vt punkt 5.3);
e foorjuhitav ristmik (vt punkt 5.4).

5.2. Ringristmik

Ringristmik on igati sobiv ristmiku liik nii asulates kui asulavilistel teedel ja seda peetakse hetkel
koige turvalisemaks samatasandiliseks ristmikuks. Ringristmikud aitavad tagada liiklusvoo sujuvat
kulgemist ning aitavad {htlasi oluliselt vdhendada sdidukite liikumiskiirust. Seega aitavad
ringristmikud oluliselt kaasa liiklusohutuse tagamisele. Liiklusohutuse, teede lébilaskevdime, liikluse
selguse ja tihtsuse seisukohast tuleks ringristmikku pidada parimaks valikuks.

Ringristmike peamiseks turvalisuse tagamisega eeliseks teist liiki ristmike (foorjuhitav voi
foorjuhtimiseta) ees on:

Maailmapank/Teede jatkusuutlik ja ohutu 15. september 2005, versioon 5 43
projekteerimine
MV/SE2005.0903



DHYV Environment and Transportation

e Nii eesdigusega kui -diguseta juhtide sdidukiirus on (vdga) madal. Mida madalam on
soidukikiirus, seda véiksem on (tdsiste) kokkupdrgete voOi (inimvigastusega lOppevate)
onnetuste tekkimise voimalus.

e Traditsioonilistel ristmikel on ohtlikke kohti mitu. Ringristmikel on ohtlikeks kohtadeks
ringristmikule sdidu kohad.

Ringristmike ohutuse kohta on Euroopas ldbi
viidud rohkesti uuringuid (ringristmikul iiks
soidurada). Hollandis, kus traditsioonilised
ristmikud on ringristmikeks timber ehitatud, on
registreeritud  liiklusonnetuste arv vdhenenud
ligikaudu 50% vorra. Ohvrite arv asulavilistel
teedel on aga vdhenenud koguni kuni 85% vorra.
Lisaks on joutud jéreldusele, et ringristmik
voimaldab liiklusohutuse parandamist pikema aja
jooksul.

Uhe sdidurajaga ringristmik
5.2.1. Mahud

Ringristmiku teenindustase soltub liiklussagedusest ja ldbilaskevdimest. Ringristmiku ldbilaskevdime
esindab konkreetse ajavahemiku jooksul ringristmikku lébivate sdidukite arvu sGltumata ooteajast.
Ringristmiku l&bilaskevdime on teatud momendini suurem foorjuhitava ristmiku omast (joonised 20 ja
21).
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Joonis 20. Keskmine ooteaeg pohiteel
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Joonis 21 (pdhitee) ja joonis 22 (kdrvaltee) annavad vordleva iilevaate keskmisest ooteajast iihe
sOidurajaga ringristmikul  vorreldes foorjuhitava ristmikuga; vordlemisel on kasutatud
mikrosimulatsiooni. Liiklussagedus on igas suunas siimmeetriline, samas vdetakse arvesse
foorjuhitavate erinevate sdiduradade arvu ristmikul:

e TRL 1+1: reguleeriv valgusfoor, iihe sdidurajaga pohitee, iihe sdidurajaga korvaltee;
TRL 2+1: reguleeriv valgusfoor, kahe sdidurajaga pdhitee, lihe sdidurajaga kdrvaltee;
TRL 2+2: reguleeriv valgusfoor, kahe sdidurajaga pdhitee, kahe sdidurajaga korvaltee;
TRL 3+3: reguleeriv valgusfoor, kolme sdidurajaga pohitee, kolme sdidurajaga korvaltee.
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Joonis 21. Keskmine ooteaeg korvalteel

Labilaskevoime hindamiseks ja otsustamaks, kas konkreetne ringristmik sobib kasutamiseks voi mitte,
on mitmeid erinevaid meetodeid. Esimene hindamine on kiillaltki {ildise iseloomuga. Sdltuvalt selle
tulemustest on vdimalik kasutada pohjalikumaid meetodeid. Stigavuti meetodi kasutamist soovitatakse
iiksnes siis, kui lahendused jadvad ebaselgeks.
Ringristmiku lébilaskevoime médramiseks vOib kasutada jargmisi meetodeid:

e rusikareegel;

e arvutusreegel;

e makroskoopiline vdi mikroskoopiline arvutusmudel.

Rusikareegel
Ringristmikku on iildjuhul voimalik kasutada, kui lahenevate liiklusvoogude summa on vidiksem, kui:
e iihe sdiduraja ning iihe ringristmikule ja ringristmikult véljasdiduga ringristmiku korral:
orienteerivalt 25 00 sdidukit 24 tunni jooksul;
e kahe sdiduraja ning tihe ringristmikule ja ringristmikult véljasdiduga ringristmiku korral:
orienteerivalt 30 00 soidukit 24 tunni jooksul;
e kahe soiduraja ning kahe ringristmikule ja ringristmikult véljasdiduga ringristmiku korral:
orienteerivalt 25 00 sdidukit 24 tunni jooksul.
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Esitatud vaartused kehtivad iiksnes olukordades, kus puuduvad jalakéijad ning jalgratturid vdi neil pole
eesOigust vOi vaba ldbipaddsu. Kirjeldatud rusikareegli korral ignoreeritakse erinevatel aecgadel esinevaid
erinevaid liiklusvoogusid, nende ldhte- ja sihtkohtade omavahelise seoseid ning liikluse koostist. Seega
on kontrollarvutuste tegemisel soovitatav ldhtuda konfliktkoormusest.

Arvutusreegel

Ringristmikku voib kisitleda kui omavahel iithendatud T-ristmike seeriat. Labilaskevdime saavutatakse
siis, kui liiklusvoog tihelt ringristmikuga {iihinevalt teelt on vdrdne iihendustee ringristmikule
pealesdidukoha takistuspunkti ldbilaskevoimega voi sellest suurem. Pealesdidutee ldbilaskevoimet
kisitletakse kahest komponendist koosneva piisiva suurusena:

e Olemasolev labilaskevdoime: maksimaalne arv sdidukeid, mis voivad ringristmikule siseneda
ilma liiklust takistamata. Lébilaskevdime sdltub geomeetriast, ilmastikutingimustest ja liikluse
jaotumisest.

e Takistustegur: nimetatud tegur kajastab vastutulevast liiklusest tingitud olemasoleva
labilaskevdime vihenemist.

5
a

a

L !

Joonis 22. Vastutulevate (takistavate) suundade miiramine iihe sdidurajaga ringristmiku
libilaskevoime seisukohast

Maééravat takistust kujutavad joonisel 23 tdhed A ja B. Takistavaks liikluseks (C) on antud joonisel
enne ringristmiku pealesditu parempdoret sooritavad sdidukid. Ringristmiku ldbilaskevdimet mojutab
just parempOoret sooritav liiklusvoog. Ringristmikult véljuvad juhid tavaliselt suunda ei nédita ning
ringristmikule pddsu ootavad juhid voivad hakata arvama, et nad ootavad kauem, kui tingimata vajalik.
Seda on voimalik osaliselt &ra hoida laia jaotusringi (ning suurema ringristmiku) rajamisega.
Maksimaalseks takistavaks liikluskoormuseks on (joonis 22):

e iihe soidurajaga ringristmik, iihe sdidurajaga peale- ja mahasdidud: 1500 STL/tunnis

o  kahe sdidurajaga ringristmik, iihe sdidurajaga peale- ja mahasoidud: 1800 STL/tunnis

o  kahe sdidurajaga ringristmik, kahe sdidurajaga peale- ja mahasdidud: 2100 kuni 2400
STL/tunnis

Takistavat koormust véljendatakse STL-i ehk sdiduautole taandatud liiklussagedusega. Veoautod ja
bussid pole mitte iiksnes suuremate modtmetega, vaid liiguvad sageli aeglasemalt ning mdjutavad nii
ristmiku ldbilaskevoimet. Busside ja veokite STL-i vddrtused on jargmised:

e veok voi buss ringristmikul: 2 kuni 3 STL

e veok vodi buss ringristmiku pealesdidul: 3 kuni 4 STL
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Uhe sdidurajaga, jalgratturitele eesdigust mitteandva ringristmiku libilaskevdimet vodib hinnata
alljargneva valemi abil. Iga ithendustee labilaskevdoime arvutatakse eraldi selle valemi abil.

Apealesﬁit =1500 - Bringristmik - 073 X Cmahas()it
Apeatessic =pealesoidu libilaskevoime STL/tunnis

1500

= takistav koormus

Biringristmik = ringristmiku liikluskoormus STL/tunnis
Chahassic = mahaséidu litkluskoormus STL/tunnis

Muud mudelid

Ringristmike teiste pohimudelite tarvis pole siiani vilja todtatud usaldusvédirseid meetodeid, mis
voimaldaksid nende ldbilaskevoimele hinnanguid anda.

Hinnangute andmisel on kdige enam kasu Bovy arvutusmeetodist. Nimetatud valem vdimaldab
labilaskevdoime viljaarvutamist ringristmikele, millel on nii ithe kui kahe sdidurajaga pealesdidud.
Lisaks annab meetod vdimaluse parempdoret sooritava, takistava liiklussageduse hindamiseks vahetult
enne pealesditu (joonisel 23 C).

Valemi abil koostatakse nomogramm (joonised 23 ja 24), mis vdimaldab liiklusvoogude hindamist
pealesdiduteel. Nomogrammide koostamisel tuleb silmas pidada jérgmisi asjaolusid:

nomogrammid kehtivad {iksnes teatud mahus;
nomogrammidele kantakse kaks joont:
o lilemine joon kajastab maksimaalset liiklusvoogu, mille ldbipddsu ristmik vaatamata
ooteaegadele voimaldab;
o alumine joon kajastab reaalset liiklusvoogu, mille médramisel on aluseks voetud
maksimaalselt 20-sekundiline ooteaeg;
pealesdidu liiklusvoog on kujutatud vertikaalteljel (STL/tunnis) (A joonisel 22);
ringristmiku lébilaskevoime esitatakse graafiliselt horisontaalteljel, kaasa arvatud sama
tihendustee proportsionaalne mahasdiduvoog (umbes 30%) (B + 0,3C joonisel 22);
iimbersdidu variandi olemasolu korral (nt eraldi sdidurada parempddrde sooritamiseks)
arvatakse pealesdidu ldbinud liiklusvoost maha imbersditu kasutavate soidukite osakaal;
jalgratturitele voi jalakdijatele avatud ringristmike korral on olemas ohutussaar, mis
voimaldab ristmiku iiletamist kahes etapis.

Arvutuste pdhjal saab teha kaks jargmist jareldust:

Kahe soidurajaga ringristmikul, millel on iiks pealesdidurada, on vorreldes ringristmikuga,
millel on iiks sdidurada ning mille maksimaalne liiklussagedus on 400 STL/tunnis, suurem
pealesdidumaht. Tehke kindlaks, kas tiihe sodidurajaga mahasoit, mille maksimaalne
litkklussagedus on 1 500 STL/tunnis, tuleb sellise mahuga toime. Liiklussageduste erinevus
vdheneb proportsionaalselt ringristmiku liiklussageduse vihenemisega ning 16puks on vastava
vahe véirtus null.

Kahe sdiduraja ning kahe pealesdiduraja korral on ringristmiku lébilaskevdime pealesdidul
suurem, kui kahe sdiduraja ning ithe pealesdidurajaga ringristmikul, mille maksimaalne
labilaskevdime on 800 STL/tunnis. Niisugune erinevus saavutatakse ringristmikku ldbiva
aarmiselt véikese liiklusvoo korral ning see vidheneb ringristmikku ldbiva erandlikult suure
likklusvoo korral proportsionaalselt kuni 50 STL/tunnis. Ka antud niite puhul tuleb kindlaks
teha, kas iihe sdidurajaga mahasdit, mille maksimaalne reaalne liiklussagedus on 1500
STL/tunnis, suudab niisuguse liiklussagedusega toime tulla.
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Joonis 23. Uhe pealesdidurajaga ja iihe séidurajaga ringristmiku libilaskevdime nomogramm
(jalakiijatel ei ole eesdigust)
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Joonis 24. Kahe pealesdidurajaga ja kahe sdidurajaga ringristmiku libilaskevdoime nomogramm
(jalakiijatel ei ole eesdigust)
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5.2.2. Ringristmiku projekteerimine

Ringristmike projekteerimisel mingivad olulist rolli erinevad turvalisusega seotud aspektid. Kdige
olulisemateks on: kiirus, iihtne kujundus, (kaugelt) margatavus, ndhtavus ning dratuntavus.

e Liikleja peab ringristmikule 1&henemise kohta Gigel ajal teavet saama. Selle ndude tditmisel on
abiks liiklusmairkide ja teekattemargistuse jérjepidev kasutamine.

e Hoiatav liiklusmérk, mis kujutab selgesti dra tuntavalt ringristmikku, on selgeks maérgiks
ringristmikule ldhenemise kohta.

e Ringristmiku mérgatavuse parandamiseks on soovitatav kasutada tee tasapinnast kdrgemal
asetsevat jaotusringi. Ringristmikule ldhenev sdidukijuht ei pea iile jaotusringi vastassuunast
lahenevat liiklust nigema. Tostetud osa 1dbimddt peab néhtavuse tagamiseks ringristmikule
pealesdidul siiski olema oluliselt vdiksem jaotusringi omast tervikuna. Minimaalne kdrgus
peab olema 1.10 m (silmade kdrgus). Lisaks peab jaotusringi konstruktsioon olema nn
kokkupdrkesdbralik.

e  Pealesdidud peavad ringristmikuga tihinema vdimalikult radiaalselt, alandades nii sdidukiirust
ning soodustades eesdigusega seotud nduete tditmist. Seega peaksid peale- ja mahasditude
raadiused olema vdimalikult vaikesed.

e (Viéga) laia ohutussaarega (ldbilaskevoimet soodustav) iihendusteede korral on médistlik
suurendada ringristmiku 1dbimodtu, et votta teeande kohustusega sdidukitelt voimalust liiga
suurel kiirusel ringristmikule sditmiseks. Kuni 30 m vélimise raadiusega ringristmik ei avalda
kiirusele ning seega liiklusohutusele tervikuna erilist moju.

e Transiitliikluse seisukohast on oluline, et ringristmikult mahasdiduharu oleks piisavalt lai.
Juhul, kui tihendusteed ei paike iiksteise suhtes tsentreeritult, tekib oht kiiruse suurendamiseks
juba ringristmikul.

o FEraldi jalgrattaradade projekteerimisel tuleks igati soodustada eesdigusega seotud reeglite
tditmist (védljaspool asulat jalgratturitele eesdigust ei anta).

On viis konstruktsioonielementi, mis méddravad dra asulavilise standardprojektiga ringristmiku
paigutuse:
e sisemine ja vélimine raadius;
soiduraja laius ning ringi sektori laius;
peale- ja mahasdidu kdverad;
peale- ja mahasditude laius;
tihendusteede ohutussaared.

5.2.2.1. Uhe sbidurajaga ringristmik

Joonisel 25 ja tabelis 6 on kujutatud {ihe sdidurajaga ringristmiku standardmdétmed ning 22.00 ja
27.00 m pikkustele sdidukitele sobivate ringristmike modtmed.

Vilimine raadius

Vilimine raadius esindab ringristmiku keskpunkti ja teekatte vilisserva vahelist kaugust. Jalgratastele
ette ndhtud rajatised asuvad véljaspool teekatte serva. Vélimine raadius on seega konkreetselt seotud
mootorsdidukitele ette ndhtud ruumiga.

Sisemine raadius

Sisemine raadius on kaugus ringristmiku keskpunktist jaotusringi vélisservani, kaasa arvatud sdidutee
kitsenduse laius. Seega méirab sisemine raadius suuremal voi vihemal mééral dra pealesdidul kehtivad
ndgemispiirangud ning ringristmiku kasutatavuse. Sisemine raadius mojutab olulisel maééral
soidukiirusi ringristmikul ning seega liiklusohutust tervikuna.
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Joonis 25. Asulaviiline iihe séidurajaga ringristmik

Tabel 6. Ulevaade asulaviilise iihe sidurajaga ringristmiku méotmetest

Konstruktsioonielement Standard (m) Standardsdiduki pikkus
22.00 m 27.00 m

Vilimine raadius (Rbu) 18.00 18.00 18.00
Sisemine raadius (Rbi) 12.75 12.75 12.75
Soiduraja laius (B) 5.25 5.25 5.25
Soidutee kitsenduse laius 1.50 3.00 4.00
Pealesdidu kverus (Rt) 8.0'/12.0° 12.00 12.00
Mahasdidu kdverus (Ra) 12.00'/15.00? 15.00 15.00
Pealesdidu laius (Bt) 4.00'/3.50° 4.00 4.00
Mahasdidu laius (Ba) 4.00'/4.00° 4.50 4.50
Ohutussaare laius (Bm) 3.00 3.00 3.00
Ohutussaare pikkus (Lm) 10-15 10-15 10-15

" Ilma ohutussaareta
%) Ohutussaarega
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Soiduraja laius
Vilimise ja sisemise raadiuse vahe on sdiduraja laius. Sdidurada peab iihelt poolt olema piisavalt lai, et
valimit esindav normatiivsdiduk saaks seda vabalt ldbida, olemata nii suur, et soodustada liiga suurel
kiirusel sditmist.

Soidutee kitsendus

Soidutee  kitsendus on ringristmiku keskel
paikneva jaotusringi osa. Selle laius sdltub
standardsoidukist ning muude
konstruktsioonielementide modtmete
kombinatsioonist. Joonisel 26 on kujutatud
ringristmiku ristprofiili. Selleks, et ringristmik
oleks voimalikult kompaktne, kuid siiski veokite
poolt ldbitav, peab selle osaks olema ka sdidutee
kitsendus. Nimetatud kitsendust kasutavad
pohimdtteliselt iiksnes (suured) veokid. Gradient
koos é&dristava betoonelemendiga on 1%
(maksimaalne tasapindade erinevus 0.08 m).

Soidurada ja  sdidutee tsendus iihe

Viiljajooksuala

Ringtee sdidutee Asrekivi

Joonis 26. Uhe sdidurajaga ringristmik ristprofiil

Vilimise ja sisemise raadiuse standardmodtmetena esitatud védrtusi ei tohiks kdsitleda
absoluutvdirtustena. Ka  suuremad ringristmikud  toimivad  probleemideta, kui  kdigi
konstruktsioonielementide mdotmed omavahel sobivad. Joonisel 27 on esitatud vélimise raadiuse,
sisemise raadiuse ja soiduraja laiuse omavaheliste seoste graafiline kujutis.

125 13 14 15 15 17 18 19 nm.
| | | | | | | | |
— | | | i i i | Rbu
65 7 8 9 10 14 2 13 1 15m.
— | | | | | | | Roi

Kasutatalkse ohutussaart

[

il
-

Joonis 27. Uhe sdidurajaga ringristmiku vilimise raadiuse, sisemise raadiuse ja sdiduraja laiuse
omavahelised seosed
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Koverikud

Lisaks sdiduraja ning peale- ja mahasditude laiusele on ringristmiku standardsdidukiga ldbitavuse
seisukohast olulised ka koverikud. Reeglina peaks koverike raadius olema voimalikult viike. Samas ei
tohiks koverikud soodustada suure sdidukiiruse rakendamist ringristmiku ldbimisel. Tavapirasest
suuremate  soidukite korral vdib vajalikuks osutuda teisaldatava korgendi paigaldamine
mahasoidukdveriku korvale.

Peale- ja mahaséitude laius
Peale- ja mahasditude laius ei oma ringristmiku ldbimise kiiruse seisukohast erilist tdhtsust, kuid
mojutab siiski:
e ringristmiku labitavust busside ja veokite poolt;
e ringristmiku probleemideta {iletamist jalgratturite ja jalakdijate poolt (mida kitsam, seda
parem);
e koos ringristmiku keskel asuva jaotusringi ldbimddduga nihtavust mdjutavaid piiranguid
pealesdidul, soodustades tee andmise ndude kohaldamist.

Ohutussaar
Ohutussaari vdib iihendusteedele paigaldada
alljargnevatel pohjustel:

e juhtide suunamiseks  peale- ja
mahasoiduradadele;

e ringristmiku labilaskevdime
suurendamiseks;

e sdiduraja iletamise lihtsamaks
muutmiseks jalgratturitele ja
jalakdijatele;

e  liiklusmirkide paigaldamiseks.

Jalgratturite teeiiletuskohaga ohutussaar

Ohutussaarte kasutamine soltub konkreetselt pealesdidu- ja mahasdidukdverike moddtmetest ning
ringristmiku keskel asuva jaotusringi raadiusest. Valesti kasutatud ohutussaared voivad veokitele ja
bussidele probleeme tekitada. Seega ei ole viikeste ringristmike korral ohutussaarte kasutamine
poOhjendatud. Samas luuakse nende abil paindlikumad lahendused raskeveokitele.

Maapiirkondades peaksid iihendusteedel paiknevad ohutusssaared olema 3 m laiad ja orienteeruvalt 15
m pikad. Teekattele kantud méargistus peab ringristmiku ldbimise hdlbustamiseks algama umbes 1 m
kauguselt ringristmiku servast.

Umbersait

Ringristmiku I&bilaskevdime suurendamiseks voib iithe konkreetse liiklusvoo suunata ringristmiku
kdrvale. Sedalaadi ringristmikuga paralleelselt kulgevad iimbersdidud ithendavad kahte ringristmikuga
1dikuvat iihendusteed. Joonisel 28 on kujutatud erinevaid {imbersditude variante. Umbersdidust on kasu
iiksnes siis, kui kdnealused liiklusvood on mérkimisvasrsed. Uksnes siis aitab timbersdit vihendada
ringristmiku pealesdidul tekkivaid ummikuid. Teega paralleelselt kulgevate rajatiste (jalgrattarada,
paralleelne tee) korral vdib iimbersdit probleeme pdhjustada.

Maailmapank/Teede jitkusuutlik ja ohutu 15. september 2005, versioon 5 52
projekteerimine
MV/SE2005.0903



DHYV Environment and Transportation

5.2.2.2. Mitme sdéidurajaga ringristmik

Mitme sdidurajaga ringristmik on iithe sdidurajaga ringristmikust ohtlikum, kuna:
e ringristmikul kujunev liiklusolukord on tavapérasest keerulisem;
e laiemate sdiduradadega kaasnevad suuremad kiirused.

Joonis 28: Erinevad otsesuunad

Kahe sdidurajaga ringristmikku on vodimalik rajada ka ohutult ning lisaks on kahe sdidurajaga
ringristmikud ohutumad foorjuhitavatest ristmikest, eeldusel, et silmas on peetud teatud aspekte:
e pealesditude paiknemine peaks olema voimalikult radiaalne;
o clliptilisele ringristmikule tuleb eelistada ringikujulist ringristmikku;
e  vdimalik on kasutada nii iihe kui kahe sdidurajaga pealesdite;
e mahasdidud peaksid ringristmikel tekkivate konfliktsituatsioonide véltimiseks olema {iihe
sdidurajaga.

Kahe sdidurajaga, iihe- voi kaherajalise peale- ja mahasdiduga ringristmikke tuleks kasutada tiksnes
siis, kui iihe soidurajaga ringristmiku ldbilaskevoime osutub ebapiisavaks. See annab eeliseid ka juhul,
kui teed iiletavad jalgratturid ja jalakdijad. Lébilaskevdime probleemile lahendusi otsides on soovitatav
probleemi lahendada jargmiste etappide viisi:

_ e meetmete rakendamine ithe sdidurajaga
jf--- = ringristmiku labilaskevoime
suurendamiseks, niiteks  kasutades
labivat otsesuunda. Uhe sdiduraja ning
kaherajalise peale- ja mahasdiduga
ringristmikke ei tohiks kasutada;
e diherajalise peale- ja mahasdiduga kahe
sdidurajaga ringristmik;
e kaherajalise pealesdidu ja {iherajalise
mahasoiduga kahe sdiduraja ringristmik;
o kaherajalise peale- ja mahasdiduga kahe
soidurajaga ringristmik

Kahe sﬁiduraj ja labiva liiklusega ringristmik
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Konstruktsioonielementide mootmed
Erinevate konstruktsioonielementide suuruste miaramisel tuleks ldhtuda jargmistest pohimotetest:
o sOiduradade laius pealesdidul, ringristmiku ja selle mahasditude modtmed peaksid
voimaldama kahel veokil paralleelselt liigelda;
e ringristmiku keskel asuva jaotusringi modtmed ning peale- ja mahasoditude laiused peavad
vastama sOidukiirusele 40—45 km/h.

Joonisel 29 ja tabelis 7 on antud tilevaade projekteerimiskriteeriumitest otsesuunas liikuvatele
soidukitele moeldud ringristmikul; aluseks on vdetud pealesdidu ristprofiili m&otmed olukorras, kus
ihendustee keskel paiknev 2.50 m laiune ohutussaar ning sdidutee laius on 7.00 m. Ringristmiku
keskel paikneva jaotusringi konstruktsioon on praktiliselt identne {ihe sdidurajaga ringristmiku omaga.
Kahe sdidurajaga ringristmiku korral tuleb iihendusteed alati projekteerida eraldusribaga. Juhul, kui
vilimine raadius on 29.00 m, sisemine raadius 20.00 m ning pealesdidul on kaks sdidurada ning 2.50 m
eraldusriba, on sdiduauto liikumiskiirus ringristmiku ldbimisel keskmiselt 38 km/h. Sdiduauto
maksimaalne liikumiskiirus ei tohiks olla suurem kui 4045 km/h.

Joonis 29. Kahe sdidurajaga ringristmik, kaherajaline pealesdit, itherajaline mahasoit

Tabel 7. Ulevaade asulaviilise kahe sdidurajaga ringristmiku mégtmetest

Mo6tmed (m)
Vilimine raadius (Rbu) 20.00 25.00 29.00 33.50 38.00
Sisemine raadius (Rbi) 10.00' 16.00' 20.00 25.00 30.00
Sdiduraja laius (B) 10.00 9.00 9.00 8.50 8.00
Pealesdidu koverus (Rt) 12.00 12.00 12.00 12.00 12.00
Mabhasoidu koverus (Ra) 15.00 15.00 15.00 15.00 15.00
Pealesoit (iiks sdidurada) 4.00/3.50> | 4.00/3.50° | 4.00/3.50° | 4.00/3.50° | 4.00/3.50°
Mahasait (iiks sdidurada) 4.50/4.00° | 4.50/4.00° | 4.50/4.00*> | 4.50/4.00° | 4.50/4.00°
Pealesoit (kaks soidurada) Rada’ Rada’ Rada’ Rada’ Rada’
Mahasoit (kaks sdidurada) Rada’ Rada’ Rada’ Rada’ Rada’
" katsetage liikumiskiirust ringristmikul antud mddtmete kohaldamisel
%) sdltuvalt sellest, kas ringristmikul liiguvad eriti rasked voi suurekogulised sdidukid
%) laius sdltub iihendustee pealesdiduradade/mahasdiduradade laiusest.
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Mitme sodidurajaga ringristmiku puuduseks, nagu
jooniselt 30 ndhtub, on erinevad konfliktid kahel
jérjestikkusel korvalteel rada vahetavate sdidukite
vahel. Selliste konfliktide tagajirjel aset leidvad
onnetused ei ole tavaliselt siiski tdsised, kuna
kiirus on ringristmikel piiratud. Siiski mdjutavad
sellised  konfliktid teede  ldbilaskevdimet
negatiivselt. Liiklusohutuse ja liiklusvoogude
osas esinevaid puudusi on siiski voimalik viltida,
suunates sdidukijuhte marsruuti valima enne
ristmikule sisenemist. Seega need konfliktid ei
toimu enam ringristmikul. Nii on vélja to6tatud
mitme sdiduraja ning spiraalse maérgistusega
ringristmikud. Kaks vdimalikku varianti on Radade vahetamisel tekkivad konfliktid
esitatud joonistel 30 ja 31. ringristmikul

Joonis 31. Mitme sdidurajaga ringristmik furbo
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5.3. Peatee-korvaltee ristmik
5.3.1. Peatee-korvaltee ristmiku plaan

Peatee-korvaltee ristmiku korral ei piisa tavaliselt liiklusmérkide kasutamisest selle tdhistamiseks.
Ristmiku projekteerimisel tuleks arvesse votta vajadust teadvustada eesdiguse olemasolu. Projekt peaks
selgelt toetama teeande kohustust ning niitama, milline teedest on pShitee ja milline korvaltee. Seda on
voimalik saavutada kahte teed fiilisiliselt eristades, paigaldades nditeks pohiteele (pika) eraldusriba
ning korvalteele ohutussaare.

Enne ristmikule soitmist peab eesdiguseta sdidukitel olema piisavalt hea ndhtavus olukorra
hindamiseks ning pohiteel liiklevate sdidukite olemasolu ning nende sdidukiiruse hindamiseks.
Néhtavust hakatakse arvestama 5.00 m kauguselt pohitee &dérejoonest. Ndhtavuse kohta kehtivad
nduded sdltuvad:
e pohiteel litkuvate sdidukite litkumiskiirusest;
e ilma eesdiguseta sdidukijuhtidele soovitud manddvri (parempdodre, otsesdit voi vasakpoore)
sooritamiseks vajaliku pikkusega tithimikust liikluses.

Juhul, kui kriitiline aeg on 6 sekundit ning 85% pohiteel liiklejatest liigub sdidukiirusega 90 km/h, on
minimaalne ndahtavusndue 150 m.

Projekt
Starjldardne peatee-korvaltee ristmik (foorjuhtimiseta) tugimaanteel peaks hdlmama védhemalt
alljargnevaid konstruktsioonielemente (Joonis 32):

e  maksimaalselt iiks s6idurada sdidusuuna kohta;

e eraldi rada vasakpdorde sooritamiseks;

e ohutussaar(ed).

Joonis 32. Standardne Kkitsa eraldusribaga peatee-kdrvaltee ristmik (eraldamata
soidusuundadega tugimaantee)

Joonise 32 kohaselt peaks peatee-kdrvaltee ristmikke kasutama iiksnes tugimaanteede II liigi
maanteede  projekteerimisel.  Kitsas  eraldusriba ei ole sellise ristmiku standardne
konstruktsioonielement. Samas soovitatakse seda erinevatel pdhjustel siiski kasutada (vt ka
parempoolne foto, lk 55). Joonisel 32 on pohiteele vahetult enne ristmikku paigaldatud kiiruse
vihendamiseks tostetud tasapind (vt ka vasakpoolne foto, lk 55). See muudab pohitee iiletamise
lihtsamaks (liiklusohutus). Sedalaadi tdstetud tasapinna osas omandatakse praecgu Hollandis esimesi
kogemusi.
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Peatee-korvaltee ristmik tugimaanteel Kiirusepiirang 50 km/h,'iruse
(maapiirkonnas) vithendamiseks paigaldatud kérgend,
tugimaanteel (maapiirkonnas)

5.3.2. Konstruktsioonielemendid

Lisaks erinevatele ristprofiiliga seotud projekteerimisparameetritele on peatee-korvaltee ristmike osaks
ka jargmised (spetsiifilised) konstruktsioonielemendid:
e  pohiteel:
o transiitsdidurada;
o eraldusriba
o eraldi rada vasakpdorde sooritamiseks;
e  korvalteel:
o (transiit)sdidurada;
o ohutussaar;
o peale- ja mahasdidukoverik.

Tavaliselt on kdige turvalisemad voimalikult kompaktsed ristmikud. Hollandis on kiesoleval ajal
ristmike voimalikult kompaktseks muutmine eesmirk omaette. Teatud puhkudel vdhendatakse sel
eesmargil sdiduradade tildarvu.

Ristmiku kompaktsemaks muutmine sdiduradade arvu vihendamise abil (kdige odavam abinou)
5.3.2.1. Transiitsdéiduradade arv

Ristmiku piirkonnas ristprofiil eriti ei muutu. Ristmiku asukohas lisatakse teatud
konstruktsiooniclemente, mis vdimaldavad mandovri sooritamist. Foorjuhtimiseta peatee-kdrvaltee
ristmikke tuleks kasutada iliksnes tugimaantee II klassi teedel. Liiklusohutuse huvides ei ole lubatud
ristmikule ehitada kaks iihe- v6i m&lemasuunalist sdidurada.
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Lébilaskevdoime suurendamiseks tuleks valida
ringristmik voi foorjuhitav ristmik. Viimasel
juhul voib tdiendavaid sdiduradasid lisada nii
palju, kui soovitakse. Eraldatud sdidusuundadega
sOidutee peatee-korvaltee ristmikel peavad alati
olema valgusfoorid.

Ristmikku ldbib ainult iiks séidurada

5.3.2.2. Eraldusriba

Kitsas eraldusriba
Peatee-kdrvaltee ristmiku varustamiseks kitsa eraldusribaga (teekattega tsoonide vahel laius umbes
2.00 m) voib olla erinevaid pShjusi:

e jalakiijatel, jalgratturitel ning, soltuvalt laiusest, ka sdiduautode juhtidel on vdimalik
ristmikku tiiletada kahes etapis, vihendades sel moel ooteaega. Eraldusribast on eriti palju kasu
jalakdijatel;

e ristmikul paranevad néhtavus ja olukorra hoomatavus;

e voimalused kasutada vasakpoordeks ettendhtud sdidurada keelatud moodasdidu sooritamiseks
on fliiisiliselt vélistatud. See peab paika iiksnes juhul, kui eraldusriba tokestab fiilisiliselt padsu
vasakpdordeks mdeldud soidurajale;

e craldusriba pakub hdid vdimalusi hilisemaks valgusfoori paigaldamiseks;

e vajadusel on voimalik eraldusribale paigaldada erinevaid teetihiseid,

e  craldusriba korral on lihtsam paigaldada liiklust rahustavaid vahendeid.

Kui ristmikku tiletavad jalakiijad ja jalgratturid, siis soovitatakse kasutada 3.00 m laiust eraldusriba.
Eraldusriba pikkus soltub eraldatud vasakpoorderaja pikkusest. Eelistatakse, et eraldusriba
projekteeritakse nii, et vasakpoordeks ette ndhtud rada ei oleks vdimalik kasutada moddasdidu
sooritamiseks. Adrekivide kasutamisel ei tohiks eraldusriba olla tee pinnast kdrgem kui 0.07 m.
Adrekivid tuleks vdimaluse korral paigaldada 45° nurga all. Hollandis on ilma vasakpoordeks ette
néhtud sdidurajata ristmikele ehitatud eraldusriba aidanud oluliselt kaasa liiklusohutuse paranemisele:

e  T-ristmikel on iiksnes eraldusriba kasutamine aidanud liiklusdnnetusi vorreldes eraldusribata

T-ristmikega ligikaudu 10% vorra vihendada;
o neljakiilgsetel ristmikel on dnnetuste arv vihenenud koguni kuni 60% vorra.

Vasakpdorderadade ning eraldusribade samaaegne kasutamine ei ole nii hdid tulemusi andnud.
Siinkohal tuleks mainida, et korgenduseta eraldusribad annavad vdrreldes teepinnast kdrgemate
eraldusribadega paremaid tulemusi. Eeskétt puudutab see iihe sdiduki osalusel aset leidvate dnnetuste
arvu vihenemist.

Lai eraldusriba

Laiade eraldusribade (15-20 m) korral saavad koik tavalised sdidukid iiletada ristmiku kahes jéargus.
Laia eraldusribaga paetee-korvaltee ristmike ldbilaskevdime on vorreldes laia eraldusribata peatee-
korvaltee ristmikega parem. Praktilised kogemused ja onnetuste analiiiisimine on meile sellegipoolest
ndidanud, et laia eraldusribaga ristmikel, T-ristmikud vélja arvatud, on liiklusohutus mdnevorra
védiksem. Lai eraldusriba vdib nihtavust ning teise, iiletatava sdidutee dratuntavust halvendada. Sageli
leiavad teisel sdiduteel aset teeande kohustuse eiramisest tekkinud ahelkokkupdrked.
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Selline konstruktsioon on ddrmiselt ebasoodus ka siis, kui tulevikus on kavas paigaldada liikluse
reguleerimise vahendeid. Ristmiku iiletamiseks kuluva aja vihendamiseks on ddrmiselt oluline ristmiku
muutmine voimalikult kompaktseks. Turvalisuse kaalutlustel ei soovitata kasutada laia eraldusribaga
peatee-korvaltee ristmikke.

5.3.2.3. Vasak- ja parempodrderajad pohiteel

Eraldatud vasakpéorderada
Vasakpooret sooritavatele sdidukitele eraldatud vasakpdorderaja korral:
e aitab vasakpoorderada dra hoida ummikuid otsesuunas soitjatele mdeldud rajal;
e sdidukiiruste erinevused vasakpdorde- ja otsesdidurajal ei ole mérkimisvédrsed, vasakpodrde
sooritamise rajal vihendatakse teatud mééral kiirust;
e vastutuleva liikluse 1dbilaskmine toimub lébiva sdiduraja korval, nii ei teki peamisel sdidurajal
ummikuid.

Pohiteele vasakpoordeks eraldi raja lisamine
peatee-korvaltee ristmikel on oluliselt vajalikum
parempodrderadade lisamisest. Koik riigi- ja
regionaalmaanteed (I ja II klassi pdhimaanteed)
peaksid olema varustatud vasakpdorderajaga.
Parempdorderaja olemasolu pole sedalaadi teedel
tavaliselt vajalik.
Hollandis on pohiteele eraldi vasakpodrderaja
lisamine peatee-kdrvaltee ristmikel vorreldes
vasakpOorderajata ristmikega aidanud Onnetusi
iildiselt vdhendada: .
e kolmekiilgsetel ristmikel — 60% vdrra; Vasakpoorderada pohimaanteel

o neljakiilgsetel ristmikel — 50% vdrra.

Vasakpoorderada suurendab ristmiku pindala ning seega ka kdrvalteelt 1&heneva liikluse poolt ristmiku
iilletamisel ldbitava vahemaa pikkust. Selle negatiivne mdju on vdrreldes eelloetletud positiivsete
mdjudega siiski vaheoluline.

Vasakpoorderadade pikkus peaks olema piiritletud. Sellised rajad tdidavad eeskétt liiklusvoo
imbersuunamise eesmirki ning ei kujuta endast teid ldbivaid rampe. Nende soovitavad mddtmed
(joonis 33 ja tabel 8) kujutavad endast kompromissi piisavalt mugava mahasdidu ja pidurdusteckonna
pikkuse ning védrkasutamise vOimaluse vélistamise vahel. Vasakpoorderada on reeglina kiilgnevast
otsesdidurajast 0.25 m vorra kitsam; mérgistuste vahekaugus on minimaalselt 2.50 m.

[ ; A
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N I )
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I
Joonis 33. Pohiteel asuva vasakpoorderaja projekt
Tabel 8. Pohiteel asuva vasakpodrderaja méotmed
Arvutuslik kiirus Wi (m) L; (m) L, (m)
(km/h)
100 2.75 40 95
80 2.60 35 65
60 2.50 35 35
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Vasakpoorderaja pikkuse mdotmine algab vdi 10peb radade jagunemiskohast voi takistustsoonist.
Juhul, kui raja soovitud pikkust ei ole vdimalik tagada, on siiski mdistlikum ehitada lithemad rajad selle
asemel, et nende kasutamist tédielikult vélistada. Peamiseks eesmérgiks on vasakule podrduvatele
soidukitele podrde sooritamise ootamise voimaluse andmine otsesdiduraja korval.

Parempdiorderada pohiteel

Parempdoret sooritavad soidukid jitkavad paljudel juhtudel liikumist madalamatel kiirustel ning
praktikas on aset leidvate tagant otsasditude arv kiillalt vdike. Sageli ei ole parempdorderaja ehitamine

vajalik.

Suletud parempoorderada

5.3.2.4. Loikumisnurk

Parempoorderaja olemasolu korral vdhendavad
parempooret  sooritavad sdidukid ndhtavust.
Korvalteel asuvate sdidukijuhtide eest varjavad
parempodret sooritavad soidukid ajuti
otsesdidurajal asuvaid sdidukeid. Tihtipeale iihtib
see aeg liikluses tekkivat tithikut ootavate
soidukite jaoks kriitilise ajaga. Selle tagajérjel
tekkivad  teeande  kohustuse  rikkumisest
pohjustatud onnetused on kordades ohtlikumad,
kui parempddrderaja puudumisest tingitud tagant
otsasdidud. Uuringute kohaselt paranes Hollandis
liikklusohutus pérast parempodrderadade
kdrvaldamist pohiteedel paiknevatelt suurtelt
peatee-korvaltee  ristmikelt méarkimisvéarselt.
Paljud parempoorderajad on tédnaseks kdrvaldatud
voi suletud.

Kabhe tee teljed peavad vdimaluse korral asetsema tdisnurga all. See on vajalik jargmistel pohjustel:

e ristmiku siimmeetriline projekt;
e ristmiku parem l&bitavus;

e parem nihtavus korvalteelt 1aheneva liikluse jaoks.

Eelistatakse 90°-st 1dikumisnurka. Aktsepteeritavad on ka nurgad 80°-120°. Juhul, kui ristmiku nurk on
viiksem kui 80° voi suurem kui 120°, tuleks tee telge nii nihutada, et teede 16ikumisnurk jadks lubatud

vahemikku (joonis 34).

34. Loikumisnurgad vahemikus 80°-120°.

Joonis

Transiitliiklusele ei tohiks ristmikule 1dhenemisel olla ndhtavus viiksem kui peatumise nidhtavuskaugus
vastava projektkiiruse korral. Adrmuslikel juhtudel tuleb ldhenemiskiirust piirata peatumise
néhtavuskauguseni, kasutades selleks liikluse rahustamise vahendeid.
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5.3.2.5. Ohutussaared korvalteel

Ohutussaared aitavad tagada nii korvalteel kui ka pohiteel liiklejate liiklusohutust (joonis 35).
Konstruktsioonielemendina aitab ohutussaar suurendada ristmiku arusaadavust. Kdrvalteedel tdidavad
ohutussaared muu hulgas jargmisi {ilesandeid:

7 b e ndhtavuse piiramine korvaltee 16pus,
Vs sundides  juhte oma  soidukiirust
L ristmikule ldhenedes piirama;
s

T MANAAALLAANALANE == m ————— e Kkorvaltee staatuse rOhutamine ja
teeande kohustuse meenutamine;

TTTTFITTFTIFTTTTIFTLITIFTYY

3 g
— P g— e e liikluse suunamine, vilistades samal

—_— — . ~ R
— pesssarlisacissisnsssnnns ajal peateelt korvalteele pooravate
P ﬁrvvrrrwtvrrrw} — SOldl}lflte' takls'taml'se k(gr'valteel
manoovri sooritamise vOimalust

ootavate sdidukite poolt.

Pohiteel tdidavad ohutussaared jargmisi

iilesandeid:

e ristmikul paiknevale juhile parema
iilevaate andmine ristmikust tidnu
korvalteega ithenduva osa suuremale
laiusele  ning  ohutussaare  poolt
lisatavale kolmandale modtmele
(korgendus);

e  otsesuunas litkuvate soidukite
suunamine korvalteele.

Jo_o_nis 35. ()_lil_l_tusséar Kkorvalteel

Ohutussaari voib kasutada iliksnes peatee-kdrvaltee ristmikega iihinevatel korvalteedel. Nende suurus
peab olema kindlalt piiritletud, kuna tuleb vélistada olukordi, kus ohutussaared actakse segi pOhitee
eraldusribaga. Ohutussaare asukoha ja esikiilje konstruktsiooni médravad &ara standardsiduki
sooritatavad mandovrid.

Ohutussaare esikiilg ei tohi olla pdhitee tagumisele darejoonele ldhemal kui 3.00 m — eelistatavalt 4.00
m — ja kaugemal kui 5.00 meetrit. Ohutussaar peaks olema teepinnast umbes 0.10 m korgem.
Ohutussaar ei tohi kujuneda pohi- ega korvalteel liiklust ohtlikuks takistavaks teguriks.

5.3.2.6. Soiduradade arv korvalteel

Teeande kohustuse rShutamiseks tuleb kasutada koiki kéttesaadavaid vahendeid. Korvaltee ehitamine
mitmerajaliseks muudab vaatamata ohutussaarele sedalaadi tee madalamat staatust. Peatee-kdrvaltee
(foorjuhtimiseta) ristmikel ei tohiks ohutussaarele lisanduda iile {ihe pealesdiduraja. Lisarada
poordeliiklusele voib kiill 1dbilaskevdimet suurendada, kuid dnnetusjuhtumite statistika on ndidanud ka
liiklusohutuse viihenemist. Onnetuste ohu suurenemist pdhjustavad:

e ohutussaare ndhtavust oluliselt vihendav mdju ristmikule lahenemisel;

o radadel ootavad sdidukid varjavad pohiteele ldhenevat ja sealt lahkuvat liiklust.

Juhul, kui korvalteelt parempodret sooritava liikluse maht on méarkimisvéaarselt suur, v3ib projekteerija
kaaluda eraldi parempodrderaja projekteerimist. Selle puuduseks on asjaolu, et ristmikust iilesdidu- voi
vasakpoordevoimalust ootavad liiklejad piiravad ristmikule sisenedes parempdorde sooritajate
vaatevilja.

5.3.2.7. Koverikud

Koos ldikuvate teede teckatte laiusega mdjutavad ristmiku iildpindala maha- ja pealesdidukoverike
suurused. Nagu eelnevalt mainitud, peab ristmik olema vdimalikult kompaktne. See nduab viiksemate
kdverike kasutamist. Kdverike mddtmed soltuvad projektsdidukist ning manddvri sooritamiseks valitud
kiirusest.
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Valiku tegemisega kaasneb alati kompromiss, mille edukus sdltub suuresti liikleja sdidukditumisest.
Praktikas on reeglina parimaks lahenduseks olnud 15-meetrise raadiusega koverikud. Suuremat
raadiust tuleks viltida selle negatiivse moju tottu sdidukditumisele.

54. Foorjuhitavad ristmikud

Valgusfoori paigaldamine ristmikule on pdhjendatud iiksnes juhul, kui:
o liiklusvoogude korvalteel ootamise ajad on pdhjendamatult pikad,;
e teised lahendused — néiteks ringristmiku ehitamine — ei ole rahuldavad;
e liiklusohutus ei vasta muude variantide puhul nduetele ning ollakse seisukohal, et
valgusfooride paigaldamisel on liiklusohutuse suurendamise seisukohast positiivne moju.

Uldiselt ei soovitata kasutada valgusfoore eraldamata sdidusuundadega sdiduteel. Sellises olukorras on
mdistlikum kasutada iihe- voi kaherajalist ringristmikku, mis tuleneb jargmistest asjaoludest:

e liiklusohutus: ringristmik on ligikaudu 60% ohutum foorjuhitavast ristmikust;

e ooteaeg kokku: ldbilaskevdimest oluliselt vdiksema liiklussageduse korral on ooteaeg
ristmikul mérgatavalt lihem:

o kapitalimahutused (investeeringu maksumus, halduskulud ja amortisatsioon): ringristmikuga
seotud kulud on oluliselt vdiksemad.

Uhe- vdi kaherajaline ringristmik koos kaherajalise pealesdidu ja paralleelse iimbersdiduga vdib
osutuda kaherajalise eraldatud sdidusuundadega sdidutee korral véimsuselt ebapiisavaks. Juhul, kui
ringristmik ei ole mingil pdhjusel modistlik lahendus, osutub regionaalse, 2x2 sdidurajaga
juurdepédsutee peatee-korvaltee ristmiku puhul sageli moddapddsmatuks valgusfoori kasutamine ja
seda soltumata litklussagedusest. Lisaks peab selline siisteem toimima 24 tundi 66péevas.

Liikluskorraldussiisteemi kasutamist
liikklusohutuse suurendamist soovitatakse
hoolikalt kaaluda. Foorjuhitaval ristmikul
leiavad sageli aset jargmised liiklusdnnetused:

e tagant otsasOit, mille pdhjustajaks on
erinev  reageerimine kollasele ja
punasele tulele;

e punase tule eirajate poolt pdhjustatud
liiklusonnetused;

e Onnetused, mille pdhjustajaks on
vastuolud liikluseeskirjades (need ei ole
kunagi vastuoludeta).

Kiirusepiirang 50 km/h, kaamera ja kiinnis

Punast tuld eiravate liiklejate pohjustatud dnnetusi on vdimalik vahendada, naiteks:
e tagades piisava ldbilaskevdime (viltides liiga suurt ristmiku iiletamist ootavate sdidukite ,arvu
rohelise tule vahetumisel);
o kohaldades kiirusepiiranguid ristmikule 1dhenemisel (nt maksimaalne lubatud sdidukiirus 50
km/h voi 70 km/h);
o kiirusepiirangu ja kaamerate kasutamine;
e fooride paremini mérgatavaks muutmine.

Valgusfooride hea niahtavus on suurel kiirusel toimivas liikluses liiklusohutuse tagamiseks kohustuslik.
Nii valgusfoorid kui nende antavad signaalid peavad olema sdltumata ilmastikutingimustest hésti
ndhtavad ja selgelt dratuntavad. Seega peavad valgusfoorid teedel, kus maksimaalne séidukiirus on 80
km/h, olema néhtavad 200 m enne stopp-jooneni joudmist.
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Uksnes siis, kui see ndue on tdidetud, saab juht

reageerida, kas soidukit pidurdades vdi peatades.

Lébiva liikluse korral peavad valgusfoorid olema

alati

paigaldatud tee kohale. Need peavad
korvalteedel (maksimaalne sdidukiirus 60 km/h)
olema nihtavad 135 m kauguselt.

Valgusfoorid koigi sdiduradade kohal

Hollandis ldhtutakse valgusfooride arvu ning nende teede kohale vi korvale paigaldamise otsustamisel
jérgmistest reeglitest:

enam kui kahele sdidurajale vastava laiuse puhul peab vdhemalt iiks valgusfoor olema alati
paigaldatud tee kohale;

pohimaanteel (riigi- ja regionaalsed maanteed) peab vdhemalt {iks valgusfoor olema alati
paigaldatud tee kohale;

mitme valgusfoori paigaldamisel tee kohale peab iga sdiduraja keskele olema paigaldatud iiks
valgusfoor sdiduraja kohta;

juhul, kui poordeliiklusele moeldud sdiduradu ei ole konflikte vilistavalt reguleeritud, ei piisa
valgusfoori paigaldamisest sdiduraja kohale. Praktikas tuleb nihtavuse tagamiseks kaaluda
kolmanda valgusfoori paigaldamist vasakusse teeserva voi vasakpdorderajale;

parempodrde liikluse enne kdige kdrgema asetusega valgusfoori teelt mahapddramise korral
tuleb vastava liiklusvoo jaoks paigaldada madalamal asetsev valgusfoor;

kahe vahetult iiksteisele jargneva reguleeritud ristmiku korral tuleb liikluskorraldussignaalid
mdlemal ristmikul siinkroniseerida, et vihendada ohtu, mis tekib siis, kui juht reageerib vale
valgusfoori mérguandele;

véljaspool asulaid ei tohi {ihe posti kiilge ning {iksteise korvale paigaldada kahte erinevat
liiklusskeemi reguleerivaid valgusfoore.

Pohimdétteliselt peaks foorjuhitav ristmik projektlahenduselt olema v&imalikult samasugune kui
foorjuhtimiseta peatee-kdrvaltee ristmik. Alati voib ju juhtuda, et liikluse reguleerimise siisteem on
tahtlikult voi tahtmatult vélja lilitatud ning niisugustel puhkudel peab olema tagatud liiklusvoogude
voimalikult ohutu kulgemine.
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6. OHUTUTE MAANTEEDE JATKUSUUTLIK PROJEKTEERIMINE: PROFIIL
6.1. Sissejuhatus

Maantee profiil kujutab endast kolmemdodtmelist joont, mis sisaldab maantee vOi maanteeldigu
pohiplaani moodustavaid geomeetrilisi elemente. Projekteerimisel jaotatakse profiil tee trassiks ja
pikiprofiiliks. Konstruktsioonielementideks on sirged, kalded, kdverikud ja eelkdverikud. Tee trassi ja
pikiprofiili kooskdlastamine on oluline selleks, et tagada:

e maantee soovitud funktsioon;

e maantee kuvand ja keskkonnakvaliteet;

e  {ihtsus ning dratuntavus.

Maantee profiil on seotud projektkiiruse ning marsruudi ldbimise kiirusega. Projektkiirust kasutatakse
muude projekteerimise seisukohast oluliste parameetrite — nditeks nihtavuskauguse ning tee trassi ja
pikiprofiili — kindlaksméaramiseks. Kiiruse valik sdltub soovitud liiklusohutuse tasemest ning maantee
labilaskevdimest. Reguleeritud liiklusvooreziimi ning projekteerimisparameetrite jérjepideval
rakendamisel luuakse eeldatavad liiklustingimused.

Juhid ldhtuvad marsruudi valikul eeskatt teatud teekonna l&bimiseks vajaminevast ajast, kavandatava
marsruudi usaldusvédrsusest ning sdidumugavusest. Marsruudi ldbimise kiirus on seega tegeliku
labilaskevdime kvaliteedi kontrollimise seisukohast oluline kriteerium. Kiirust mojutavad ristmiku
profiilist tulenevad piirangud.

6.2. Néhtavuskaugus

Soidukiirus

Ohutu soit nduab liikluses tekkivate olukordade dratundmise voimet ning oskust nendega seonduvaid
tagajargi ette ndha. Ndhtavuskaugus on maantee projekteerimise seisukohast oluline parameeter.
Néhtavuskauguse méératlus on jargmine: kaugus, mille ulatuses juhil on vdimalik vaadelda tema eest
oleva maanteeldigu pikkust.

Sdidukiirus mdjutab ndhtavuskaugust markimisvaérselt:
e  Suurema sdidukiiruse korral on peatumiseks vajalik ndhtavuskaugus suurem;
e Suurema sodidukiiruse korral on tajumisnurk (piirkond, mida juht saab silmi liigutamata
vaadelda) kitsam.

Peatumisteckond koosneb jargmistest osadest:
e Tajumis- ja reageerimisaja jooksul labitav distants;
e Vajalike toimingute (pidurdamine, juhtimine ja kohandumine) sooritamise ajal ldbitav
distants;
e Teatud konstruktsioonieclementide, nditeks kdverate v3i objektid dra tundmisel ldbitav
distants;
e Tiiendava turvalisuse vdi mugavuse tagamiseks lisanduv distants.
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Tajumis- ja reageerimisaeg

Inimeste tajumis- ja reageerimisaeg on erinev ning lisaks mdjutavad seda maantee ja selle imbrusega
seotud karakteristikud. Olulised on ka juhi ootused. Uuringud on ndidanud, et oodatud ja selgelt
néhtavate siindmuste puhul algavad tajumis- ja reageerimisajad 0,7 sekundist, ulatudes ootamatute
stindmuste puhul kuni 3 sekundini. Keskmine reageerimisaeg on 2 sekundit.

Lisaks maantee omadustele (kdverused) ning liiklusele (mahud ja kéitumine), suurendavad juhtide
tahelepanelikkust hoiatusmairgid, néiteks teetdhistus, hoiatustuled ja mirgid. Niisugustel puhkudel on
pohjendatud eeldada 1 sekundi pikkust tajumis- ja reageerimisaega.

Niihtavuskauguse liigid
Projekteerimisel rakendatava nédhtavuskauguse liik tuleneb vajaliku tegevuse tiilibist (trajektoori
séilitamine, peatumine, trajektoori muutmine):

e eespool oleva profiili ndhtavus;

e statsionaarse liikluse voi allavoolu paikneva takistuse ndhtavus;

e  kohaliku tdhtsusega teetdokete ndhtavus.

Eelkirjeldatud ndhtavuskaugust mdddetakse voimalikult paralleelselt tee telje suhtes. Néhtavuskaugus
on maantee projekteerimise seisukohast iilioluline. See tdhendab, et lisaks profiilile méingivad
néhtavuskauguse hindamisel olulist rolli muud konstruktsioonielemendid, ristmikud ja ristprofiilid.
Mugavuse voi tdiendava ohutuse huvides lisanduv néhtavuskaugus soltub jargmistest asjaoludest:
e harva aset leidvad slindmused eeldavad suuremat néhtavuskaugust;
e tdiendav ndhtavuskaugus (kindlusvaru) on suurem juhul, kui erakorralistes oludele
reageerimise tagajérjed on tdsisemad.

Kriitiline nihtavuskaugus
Kriitiline ndhtavuskaugus voib eeldada teatud manddvri sooritamist vaatamata sellele, et distants kui
selline on mandovri ohutuks sooritamiseks ebapiisav. Kriitilise ndhtavuskauguse kohaldamist tuleks
viltida. Moned néited:
o liiga lai ndhtavusulatus korvalteedele vOib ristmikele ldhenedes tekitada olukorra, kus
soidukid iiletavad teeande kohustusega soiduraja suurel kiirusel,
e nidhtavuskaugus on piisav ohutu mdodasdidu sooritamiseks kohtades, kus moddasdit on
keelatud.

Niihtavust piiravad objektid

Néhtavust piiravad objektid ei tohiks paikneda ohutuks liiklemiseks vajalikus ndhtavuskauguses.
Sellised objektid tuleks eemaldada, asendada sobivamatega vdi muuta madalamaks. Uksik puu voi
laternapost ei ole otseselt késitletav ndhtavuskaugust takistava voi halvendava objektina.

6.2.1. Niahtavuskaugus juhtimisel

Néhtavuskaugus juhtimisel on nédhtav teeldik, mis véimaldab sdita ohutult ja mugavalt. Séidukiiruse ja
ndhtavuskauguse seoseid on kisitletud tabelis 9.

Tabel 9. Nihtavuskaugus juhtimisel

Soidukiirus (km/h) Nihtavuskaugus (sekundites) Niéhtavuskaugus (m)
60 8 135
80 9 200
100 10 280

Horisontaalsesse kurvi mugavaks sisenemiseks vajalik ndhtavuskaugus kombineeritakse tajumis-
reageerimisdistantsi ja kurvi registreerimiseks vajaliku teepikkuse pohjal (tabel 10). Viimane on
kdveruse see osa, mida juht kurvi kui sellise dratundmiseks tajuma peab. Nahtavuskauguse iiksikasjad

on esitatud allpool.
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Tabel 10. Niihtavuskaugus kurvile liihenemisel

Séidukiirus Néhtavuskaugus enne Kaveruse nihtav osa Néhtavuskaugus kokku
(km/h) koverust

s m S m s m
100 2 55 3 85 5 140
80 1,75 40 3 65 4,75 105
60 1 20 2 35 3 50

Kurvi ldbimisel peab juhil lisaks olema vdimalus ees oleva teeldigu jélgimiseks piisavalt suures
ulatuses. Kohtades, kus liiklusmédrgid ja valgustus on kurvis paikneva ristmiku tdhistamiseks
ebapiisavad, ei tohiks teepeenardele paigaldada ndhtavust piiravaid objekte. Juhul, kui see ei ole
vOimalik, tuleks kovera raadiust suurendada.

Ristmik esindab kohaliku tdhtsusega teekatkestust. Ristmiku paigutamine horisontaalsesse kdverusse
on liiklusohutuse suurendamise seisukohast positiivse toimega. Niisugustel ristmikel leiab sirgetel
paiknevate ristmikega vorreldes aset 20% vorra vihem dnnetusi. Inimvigastustega paddivate onnetuste
arvu on Onnestunud vdhendada isegi 30% vorra.

Nihtavuskaugus juhtimisel vertikaalsetes kdverustes on tdusvate ja langevate kdverate puhul erinev.
Juhtimiseks vajaliku nihtavuskauguse
kriteeriume arvestava tdusva koOvera rajamine,
lahtudes seejuures kiilgnevate sirgete loikude
kaldest ja projektkiirusest, tekitab sageli viga
suure vertikaalse raadiuse ning vdga ulatuslike
mullatodde teostamise vajadusse. Juhtimiseks
vajalikul ndhtavuskaugusel pohinev projekt ei
ole seega sageli kokkuvdttes mdistlik voi
6konoomne ning seega voib vajalikuks osutuda
projekteerimine peatumise ndhtavuskaugusest
tulenevate nduete aluseks vOtmine vaatamata
asjaolule, et tagajarjeks on vdhenenud
liikklusohutus. Tasuvusanaliiiis (11. peatiikk)
aitab nihtavuskaugust koige paremini valida.

Piiratud niihtavuskaugus horisontaalse kidnaku
korral

Langevate koveratega seotud probleemid esinevad kdige sagedamini tunnelites ja rajatiste all, eeskatt
veoki- ja bussijuhtide jaoks (silmade korgus 2.50 m). Langevate kdverate puhul ldhtutakse kdveruse
raadiuse méddramisel silmade korgusest, kaldest, ruumi korguse ja soovitud ndhtavuskauguse
kombinatsioonist.

Néhtavus langevates kdverates on piiratud ka oisel ajal, kui kriitiliseks teguriks osutuvad esitulede
valgus.
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6.2.2. Peatumise nihtavuskaugus

Peatumise ndhtavuskaugus on ndhtavuskaugustest kdige olulisem ning peab olema tagatud maantee
kdigis punktides. Peatumise ndhtavuskauguse all mdistetakse ndutavat vahemaad, mille ulatuses juht
suudab maanteed ndha, tuvastamaks teele ilmunud takistusi ning vajadusel sdiduki peatamiseks.
Alljargneval diagrammil (joonis 36) on ndidatud peatumise néhtavuskauguse, soidukiiruse ja
vertikaalse kalde suhe.
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Joonis 36. Peatumise nihtavuskaugus

Maailmapank/Teede jatkusuutlik ja ohutu 15. september 2005, versioon 5 68
projekteerimine
MV/SE2005.0903



DHYV Environment and Transportation

Peatumise ndhtavuskauguse arvutamiseks voib kasutada alljargnevat valemit:

DL 7
o = P36 7\36) " 24(f,, £ p/100)

Lyiop = peatumise ndhtavuskaugus (m);
v, = projektkiirus (km/h);

prt = tajumis-reaktsiooniaeg (s);

Jie = haardetegur;

g = raskuskiirendus (9,81 m/s’);

p = kalle (%).

6.2.3.  Nihtavuskaugus méodasoidul

Moodasoidu alustamisel on kriitiliseks teguriks juhi suutlikkus hinnata vastassuunast tulevas
liikklusvoos tekkiva tithimiku pikkust. Moddasdidu nahtavuskauguse kriitiliseks piirkonnaks peetakse
teepikkust, mis vastab ajaliselt umbes 16-25-sekundilisele tithimikule. Tabel 11 sisaldab iilevaadet
moddasodidu ndhtavuskauguse ja projektkiiruse vahelistest seostest.

Joonis 11. Nihtavuskaugus méodasdidul

Projektkiirus (km/h) Liiga liihike distants Kriitiline distants Aktsepteeritav
(m) (m) distants (m)
100 450 450 —700 >700
80 350 350 - 500 > 500
60 270 270 - 350 > 350

Jatkusuutliku ohutuse kontseptsiooni puhul on moodasoit eelistatavalt keelatud v&i vOimatuks
muudetud (vt 3. peatiikk).

6.3. Tee trass

Tee trass koosneb sirgldikudest, koverikest ja eelkdverikest. Nendega seonduvate vairtuste
médratlemisel ldhtutakse liiklusohutusest, maantee ldbilaskevoimest, soidumugavusest ja sdiduki
omadustest. Antud peatiikis késitletavateks ruumilisteks elementideks on:
o sirgldik;
pikikoverik;
sirgldikude ja koverike jérjekord;
eelkoverikud;
viraazi kasutamine;
teelaiendused.

Maailmapank/Teede jatkusuutlik ja ohutu
projekteerimine
MV/SE2005.0903

15. september 2005, versioon 5 69



DHYV Environment and Transportation

Pikisuunalised sirgloigud

Varieeruva tee kuvandi loomiseks tuleks profiilis véltida pikki sirgloike.
Samuti viheneb pikkade piki- ja ristsirgete kombineerimise korral ladhenevate liiklusvoogude néhtavus.
Rusikareegli kohaselt peaks sirgldigu maksimaalne pikkus (m) vastama 20-kordsele projektkiirusele
(km/h). Lisaks tuleb arvesse vdtta asjaolu, et:
o  kahe samasuunalise kdveriku vahelised lithikesed sirgldigud mdjuvad esteetilisest seisukohast
ebaatraktiivsetena;
e sirgldigu soovituslik pikkus voi pikikdvera suur raadius on 500 m; see vdhendab liigset
soidukiirust;
e pikkade ja lithikeste sirgldikude vaheldumine tekitab maantee profiilis visuaalseid katkestusi.

6.3.1. Pikikoverik

Koverike kasutamine elavdab maanteed. Joonisel 37 on kujutatud minimaalsed pikikdverikud erinevate
projektkiiruste korral. Tsentrifugaaljdud, mis ldhtuvad sdidukite liikumiskiirustest ja koverike
raadiustest, neutraliseeritakse osaliselt viraazi kalde poolt. See tdhendab, et minimaalne raadius on
seotud kdveriku viraazi kaldega. Pikikoverike arvutamiseks saab kasutada jargmist valemit.

2
3,6 v’
Rh 2 X = 2 X
1 1
A 127 f.+——
(f 100 jg ( 100)

Ry, = horisontaalkéveriku raadius (m);
v, = projektkiirus (km/h);

g = raskuskiirendus (9,81 m/sz);
f = haardetegur;

i = viraaz

Uksteisele jirgnevaid samasuunalisi pikikdverikke ei soovitata kasutada esteetilistel kaalutustel. Lisaks
kaasnevad erisuunaliste pikikdverike kombinatsioonidega piirangud, mida on kajastatud joonisel 38
ning jargmiste kdverike raadius peab jddma kahe nn pimeda ala vahele. Juhul, kui R1 védirtus on 300
m, siis peaks R2 védrtus jddma 200 m ja 500 m vahele. Pimedasse alasse jadvad kombinatsioonid on
aktsepteeritavad, kuid mitte ideaalsed.
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Joonis 37. Minimaalne pikikoverik (F, = haardetegur)
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Joonis 38. Uksteisele jirgnevad pikikéverikud

6.4. Eelkoverikud

Pohi- ja tugimaanteede pikikdverikele eelnevad ja jargnevad alati eelkdverikud. Eelkdveriku méaératlus
on jargmine: sirgldigu ja koveriku raadiuse voi kahe kdveriku raadiuse vaheline jark-jarguline
iileminek. Eelkdverik tdidab jargmisi iilesandeid:
o rooli jark-jargulise poOOramise voimaldamine, mille tulemusel toimub jark-jarguline
tsentrifugaaljdudude suurenemine vdi vihenemine;
e maantee esteetilisuse sdilitamine;
o sirgldigu ja koveriku raadiuse voi kahe vastassuunalise kdveriku raadiuse vahel viraazi jérk-
jargulist rakendamist voimaldava 16igu tekitamine;
e  koveriku laienduse jark-jarguline suurendamine vdi vihendamine.

Eelkoveriku geomeetriline vorm on klotoid. Tegemist on spiraaliga, mille raadius ja pikkus on
teineteise suhtes poordvordeliselt proportsionaalsed. Klotoidi véljendamiseks kasutatakse jargmist
valemit:

A*=R*L

Kus

L = kaugus tilemineku alguspunktist;

R = raadius kuni antud punktini;

A = konstant (vastavalt soovitud kiirusele).
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Néhtavusest tingitud pdhjustel (kdveruste mirkamine) peaks A vairtus olema voimalikult vdike. Sellest
tulenevalt kehtivad jargmised piirmiarad: 1/3 R, < A > R, (R. = ringikdvera raadius). A
miinimumvaartused on seotud projektkiirusega:

e 100 km/h 207;

e 80km/h 117,

e 60 km/h 76.
6.5. Viraaz

Viraaz on teekatte pinna podikikalle pikikdverikus, mille eesmérgiks on sdiduki liitkumisel tekkivate
tsentrifugaaljoududele vastukaaluks olemine. Sirgldigul on standardne pdikikalle tildiselt 2,5%, mille
eesmirgiks on tagada vee &ravool teelt. Eraldamata sdidusuundadega sdidutee kate on reeglina
vilisservas suurema kumerusega. Koverikes toimub kumeruse iileminek iihepoolseks kaldpinnaks. See
teenib kahte eesmarki:

e tsentrifugaaljdudude osaline tasakaalustamine;

o nidhtavuse suurendamine kdverikes.

Maksimaalne soovitatav viraaz on 5%. Erandkorras voib seda ndhtavuse parandamiseks koverikes
suurendada kuni 7%-ni. Koos piistkaldega ei tohiks maksimaalne ruumiline kalle olla suurem kui 7—
9%. Kumeruse iileminekul viraaziks toimub rotatsioon kdigepealt tee keskjoone limbruses, selle
vilisservas. Tee sisekiiljel jadvad pdikikalle ja tasapinnad muutumatuks. Parast seda, kui pdikikalle on
kogu tee ristprofiili ulatuses joudnud 2,5%-ni ning ndutav viraaz on antud véirtusest suurem, jitkub
rotatsioon, kuid niilidsest sisemise sdiduraja vasakpoolse maérgistuse piirkonnas. See aitab juhil
kdverust paremini tajuda.

6.6. Pikiprofiil

Pikiprofiili korral kasutatakse iiksnes sirgldike, kaldeid ja kdverikke. Pikiprofiili defineeritakse tdusu-
ja languskoverike, kallete ning horisontaalsete sirgldikude jadana. Kaldega sirgldigu kasutamine on
mdistlik iiksnes juhul, kui tdusu tipu ja languse kdveruse vaheline erinevus on liiga suur.

6.6.1. Kalded

Kalded avaldavad maantee ldbilaskevoimele ja ohutusele olulist moju. Soovitav kalle s6ltub ka teistest
maantee ja liiklusega seonduvatest parameetritest, nditeks projektkiirusest, kalde pikkusest, tee trassist,
ristmike asukohtadest, liiklussagedusest ja liikluse kooseisust (sdidukite liigid). Alljargnevalt on
toodud iilevaade projektkiirusest tulenevatest maksimaalsetest sobivatest kalletest:

e 100 km/h 1 4-5%;

e 80 km/h 1 5-6%;

e 60 km/h 1 7-12%.

Kalle ja kalde pikkus avaldavad liikluskéitumisele ja konkreetse teeldigu labilaskevoimele olulist moju.
Viltida tuleks véga erineva kiirusega sdidukite — veokid ja ilejadnud sdidukid — liiklemist samal teel.
Kalded ei tohiks ldbilaskevdimet mojutada. On mdistetav, et nende nduete tditmine maégistes
piirkondades voib paljudel juhtudel probleemseks osutuda.
Turvalisuse huvides ei tohiks eri tiiipi sdidukite sdidukiirused erineda rohkem kui 20 km/h;
erandjuhtudel on aktsepteeritav ka 30 km/h.
Maksimaalse kalde méddramiseks teeldikudel, kus kdrguste vahe on suurem kui 10 m, tuleb arvesse
votta allamége sditvate veokite kiiruste kadu. Turvalisuse ja ldbilaskevdime siilitamise huvides ei
tohiks kiiruse kadu olla suurem kui 20-30 km/h. Juhul, kui on vaja votta meetmeid, siis voib kasutada
monda jirgnevatest voimalustest:

e kaldeprotsendi vihendamine ilma tdiendavat sdidurada lisamata (ning tdiendavate

mullatdddega kaasnevaid kulutusi kandmata);
e tdiendava sdiduraja lisamine (lilesdidurada) jatkuvast (laskuvast) sdidurajast vasakule poole;
e tdiendava (tdusva) soiduraja lisamine jatkuvast sdidurajast paremale poole.
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Viimane vdimalustest ei ole liiklusohutuse tagamise seisukohast soovitatav. Veokitel tuleb kaks korda
rada vahetada ning sageli seda ei tehta. Lisaks peavad aeglased sdidukid raja 16ppu joudes kiirema
likklusega iihinema vasakult poolt. Kahel viimasel juhul peab tidiendav sdidurada jiatkuma kuni
punktini, kus sdidukiiruste erinevus on pérast tdusu harjani jdudmist sobiva vairtuseni langenud.

6.6.2. Kumer piistkoverik

Kumerat piistkdverikku kohaldatakse kahe kalde
vertikaalse  16ikumise  pehmendamiseks ja
ideaalvariandi puhul on koveriku pikkus selline,
et kumera piistkoveriku 10pp langeb kokku
ndgusa piistkdveriku algusega. Geomeetriliseks
elemendiks on ringi raadius. Noutav on kumerate
puistkdverike projekteerimine ndhtavuskaugusega
seonduvaid aspekte arvestades. Alljargnev tabel
annab ilevaate ndhtavuskauguse ning seotud

kumera piistkoveriku raadiuse védrtustest (vt
punkt 6.2).

Kumer piistkdverik: normidele vastav
nihtavuskaugus

Tabel 12. Minimaalne kumer piistkdverik (peatumise niihtavuskaugus)

Projektkiirus Peatumise Koveriku Nihtavus Koveriku
(km/h) nihtavuskaugus raadius (m) juhtimisel (m) raadius (m)
(m)
100 161 2570 280 12 500
80 105 2 500 200 6 500
60 64 950 135 3000
Pohimdtteliselt tuleb kohaldada koveriku raadiusega seotud ndhtavuskaugust; peatumise

ndhtavuskaugusega seotud koveriku raadiust ei soovitata liikklusohutusega seotud pohjustel kasutada.
Tabeli 12 on voimalik kasutada kumera piistkoveriku raadiuste hindamiseks erineva niahtavuskauguse
ja objektide korguse tingimustes. Sama arvu on voimalik kasutada nii uue projekti koostamiseks kui ka
olemasoleva auditeerimiseks.

Kumera piistkdveriku kavandamisel ei vdeta tavaliselt arvesse sdidumugavuse tagamise vajadust
(silmas on peetud aktsepteeritavat vertikaalkiirendust ja aeglustamist). Vertikaalsuunaliste joudude
varieerumine jadb ndhtavuskauguse vOi isegi peatumise ndhtavuskauguse kohaldamisel kumerates
piistkdverikes oluliselt vdiksemaks maksimumvéértustest. Mugavuse huvides on raadiused
projektkiirusega jargmiselt seotud:

e 80 km/h: 1 000 m;

e 60 km/h: 550 m.
6.6.3  Nogus piistkoverik
Nogusat pistkoverikku kasutatakse kahe vertikaalse kalde 16ikumise pehmendamiseks, kuid
eelistatavalt peab see olema seotud tdusuga ristprofiilis. Geomeetriliseks elemendiks on ringi raadius.
Nogusa piistkdveriku projekteerimisel on peamiseks teguriks iildmulje maanteest. Moned ndgusa
pustkdveriku raadiuste andmed on esitatud tabelis 13.

Tabel 13: Minimaalne négus piistkdverik

Projektkiirus (km/h) Langus (m)
Mugavus Minimaalne Ideaalne
100 1500 11150 25000
80 1 000 5000 13 000
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60 | 550 | 1900 | 6 000 |

Minimaalsed vairtused on kaks korda suuremad nédhtavuskaugusega seotud kumerate piistkdverike
korral kasutatavatest vdartustest. Selleks, et pilk piisiks teel, peab kumera ja ndgusa piistkdveriku
puutepunkt asuma piisavalt korgel tasandil.

6.7 Liitprofiil

Maantee voi teeldigu ruumiline projekteerimine ldhtub tee trassist, piki- ja ristprofiilist. Juht jilgib
pidevalt muutuvat pilti, mida lisaks mdjutavad liiklusmérgid, valgustid, ehitised, maastik, taimestik ja
hooned.

Heakvaliteedilise ruumilise projekti eesmérgiks on harmoonilise, sujuva ning rahuliku kuvandi loomine
maanteest, mis on varustatud lisavahenditega (valgustid, mérgid), mille eesmirk on tee kasutusotstarbe
tdiendav selgitamine. Noutavad seadmed ja tarvikud peavad juhtidele olukorda selgitama, mitte seda
segasemaks muutma.

Maanteeldiku ei ole voimalik vaadelda voi hinnata iiksikelemendina. Alati on vaja arvestada eelnevate
ning jérgnevate teeldikude funktsiooni ja vidlimusega. Voimalik on jargmiste pohielementide
eristamine:

ruumiline sirgldik;

iihtlase langusega piistkdverik;

pikikdverikuga horisontaalne sirgldik;

plaanikdverik; tegemist on ruumilise elemendiga, mille raadius hdlmab nii horisontaal- kui ka
vertikaaltasandit.

Maailmapank/Teede jatkusuutlik ja ohutu 15. september 2005, versioon 5 75
projekteerimine
MV/SE2005.0903



DHYV Environment and Transportation

400 S
380 Q\@
360 /, >
340 o
320
300
280
260

240

™N
N
\;\
N

Silmade tasand 1,10 m

7]

N
N
N
Objekti kdrgus (m) —— "9

AR N
N
N
ARSI
OO

220

NN

200

190 /

180 /‘
Y,

p.

4

\\‘ \\\
N

170 /,/
160
150 /

140
130

N
N

N
N \\
AN

120

AR NN\
N
N

110

100

90 /

N4
ALY

Y/

50

L/

MNRRN
h N

NN TN
N
AN
N\

NN N
AN

NN
\\
N\
N\

Nahtavuskaugus (m) —

o 9 9 9o O O 0000 O 0000 O 00909
S L 9 LSO S O 9000 © O 90909 O 99099
S N O KOS n & BLonho & 668 & ©86 88
~ - « <o AN M OFFO 6 N oS A ¥ O 0O

- - = =N

Négus pustkdverik R, (m) ——

Joonis 39. Kumera piistkoveriku minimaalsed raadiused erinevate nihtavuskauguste ja objekti
korguste tingimustes

Maailmapank/Teede jatkusuutlik ja ohutu 15. september 2005, versioon 5 76
projekteerimine
MV/SE2005.0903



DHYV Environment and Transportation

6.7.1 Ruumiline sirgloik

Ruumiline sirgldoik on tee trassil olev sirgldik, mida iseloomustab iihtlane pikisuunaline kalle.

Sellisel sirgldigul on mitmeid puudusi:

e  Suurte kauguste korral oht muutuda monotoonseks;

e Juhi kiirem vésimine {ihesuguse tausta ning kaugemal asuvate objektide ndhtavuse tottu;

e Tiheda liikluse korral ees asuvate sdidukite halb ndhtavus. See vdib omakorda pohjustada
ebapiisava pikivahe hoidmist;

e Muude elementide liitumine pikkade sirgldikudega voib ndgemisvilja piirata;

e Koverike vahele paigutatud lithike sirgldik voib tekitada mulje vastupidise suunaga
koverikust.

6.7.2  Uhtlase langusega piistkoverik

Maantee profiili iseloomustab pikisuunalise kaldega piistkdverik. Sellise profiili positiivsed omadused
on jargmised:

e  See aitab tee ilmet varieerida;

e  Koveriku suur raadius tagab tee ja liikluse hea ndhtavuse;

e  Suure raadiusega koverikke on lihtne tihendada teiste profiili elementidega.

Viiksema raadiusega piistkdverikke iseloomustavad jargmised puudused:

e Niisuguste koverike kasutamisel tekivad raskused ristmike planeerimisel;

e Vaja on rakendada viraazi ning seda nduet on raske tdita, mis omakorda suurendab
aravoolufunktsioonide rajamisega seotud kulutusi;

o Sisemises kurvis paiknevad rajatised (pdrkepiirded, piirded, miiratdkked, kaitsebarjdarid, jne)
voivad pohjustada probleeme;

e  Libilaskevdime mojutamine;

e Juhul, kui kdverik on néhtav iiksnes osaliselt, tekivad juhtidel probleemide kdveriku raadiuse
ja pikkuse hindamisega.

Piistkoverik kujutab endast maantee projekteerimise seisukohast olulist elementi. Eristatakse kolme
liiki kdverikke, neil kdigil on oma kasutusvaldkonnad:

e viga suure raadiusega kdverikud, mida kasutatakse sirgloikude asemel,

o  keskmise raadiusega koverikud normaalsetel teeldikudel;

e jirsud kurvid ristmikel (50 m <R < 1000 m).

6.7.3  Pikikdverikuga horisontaalne sirgloik

Pikikoverikuga pistprofiiliga sirgloik koosneb piistprofiiliga ristldigust, mis on ithendatud kumera voi
ndgusa koverikuga. Nogusa koverikuga sirgldik on ruumiline element, mis tagab hea ndhtavuse
otsesuunas. Lithikese ndgusa koveriku kasutamine horisontaalsel sirgldigul voib tekitada mulje jarsust
kurvist ning seda varianti tuleks véltida. Nogusat piistprofiili vib kasutada tunnelites. Muudel juhtudel
on eelistatud plaanikdveriku kasutamine.

Horisontaale sirgldik koos kumera piistkoverikuga voib ndhtavust otsesuunal piirata. Raadiuse vdirtuse
médrab dra vajalik nihtavuskaugus. Seda tiilipi elemendi kasutamisel ei ole nidhtavuse katkemine
probleemiks. Antud elementi vdib kohaldada sirgetel teeldikudel. Piiratud ndhtavuskauguse tottu peaks
selle elemendi kasutamisel profiili muutumise tingimustes ettevaatlikum olema.
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Plaanikdverikuga on tegemist piist- ja pikikdveriku kombineerimisel. Pikikdverik voib olla ndgus voi

kumer.

Kumera plaanikdveriku korral on néhtavustingimused vdga head. Nendega on vdimalik probleemideta
ithendada teisi pohielemente. Viikese raadiusega piistkdveriku korral vGivad juhid selle voimalusi tile
hinnata, millega omakorda voivad kaasneda ohtlikud olukorrad. Seega soovitatakse projekteerida
kdverikud suurema raadiusega, kui see tehniliselt vajalik oleks.

Piist- ja pikikoverikuga plaanikdverik

Maailmapank/Teede jatkusuutlik ja ohutu
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MV/SE2005.0903

Kumer plaanikdverik voib hakata piirama
ndhtavust otsesuunal. Kumerat kdverikku ei tohi
kombineerida kahe vastassuunalise
pustkoverikuga. Seda tiilipi elementi voib
kasutada kdikjal, kus nidhtavuskaugusele kehtivad
nduded on tdidetud. Niisuguseid kdverikke
peavad juhid tavaliselt tegelikust jdrsemateks
ning seetdttu on tegemist suhteliselt ohutute
elementidega.
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7. OHUTUTE MAANTEEDE JATKUSUUTLIK PROJEKTEERIMINE: LINEAARSED
ASULAD
7.1. Liikluse rahustamine

Hollandit iseloomustavad pikaajalised kogemused keskkonna- ja liiklusohutuse meetmete rakendamisel
(olemasolevates) elamupiirkondades. Sarnaselt teiste riikidega on autoomanike arvu ja mootorsdidukite
kasutamise jérsk suurenemine kaasa toonud olukorra, kus autoliikluse domineeriv seisund Hollandis
itha kasvab. Elamupiirkondadele iseloomulikud tegevused suruti korvale ning linnaelanikud tundsid
end jédrjest enam liiklusvahenditest ja suurtest kiirustest ohustatuna.

1970ndatel tootati Hollandis elamupiirkondade jaoks vélja tdiesti uus pohimdte: erinevate
transpordiliikide tdielik integreerimine. Seda kontseptsiooni tuntakse tinaseks kogu maailmas
hollandikeelse nimetuse woomnerf (dueala) jargi. Mootorsdidukiliiklus — vélja arvatud transiit- ja
regionaalne liiklus — on aktsepteeritav, kuid allutatud teistele dueala kasutajatele. Quealal vdivad
mootorsdidukid liigelda jalakidijatele iseloomuliku kiirusega (5—8 km/h). Eraldi rajatised jalakiijatele
(niiteks konniteed) puuduvad. Kdigil liiklejatel on vordsed digused.

1976. aastal omistati Guealale juriidiline staatus.
Oueala kontseptsioon on avaldanud Hollandis
olulist moju liiklusohutust ja keskkonda
arvestavale mdtteviisile. Oueala
kasutuselevotmisega kaasnes inimvigastustega
1oppevate Onnetuste arvu oluline vdhenemine.
Madnes konkreetses kohas kinnitavad statistilised
andmed koguni inimvigastustega I3ppevate
onnetuste vdhenemist 70% vorra. Esimesed
kogemused néitasid, et olulised on kaks aspekti:
soidukiiruse ja transiitliikluse véihendamine.
Onnetuste pdhjusi uurides on selgunud, et kiirus -
kokkupdrkel peaks olema alla 30 km/h, kuna see  Oueala
vihendab  tdsiste  inimvigastuste  saamise
toendosust miinimumini.

Alates 1983. aastast on Hollandi maanteeamet saavutanud olukorra, kus asulates on ametlikult
kehtestatud 30 km/h kiirusepiirang. Hiljuti 14dbi viidud uuringu pdhjal voib viita, et ligikaudu 50%
elamurajoonidest (asulates paiknevate juurdepadsuteedega) on 30 km/h kiirusepiiranguga tsoonid.
Selleks, et Hollandi kohalikke omavalitsusi kiiruse ja transiitliikluse piiramise kiisimustes juhendada,
tootati vélja vastav késiraamat. Hiljuti korraldati uuring, millega uuriti mdju inimvigastustega
16ppevate onnetuste arvule ning jouti jareldusele, et selliste onnetuste arv on vihenenud enam kui 25%
vorra.

7.2. Probleemid lineaarsetes asulates

Lineaarse asulana késitletakse asulat ldbiva (transiit)maantee osa. Transiitliikluse kiiresti kasvav maht
toob endaga kaasa olukorra, kus jérjest suuremat osa iildsuse elukeskkonnast asulates kasutatakse
likklusvoogude juhtimiseks. Need suuremdotmelised plaanid, mis ei sobi kuidagi kokku iilejdénud asula
véiksusest tingitud keskkonnaga, muudavad maanteed elamupiirkondi eraldavateks elementideks
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mis omakorda toob endaga kaasa harmoonia kadumise. Maantee plaan ei sobi asulale iseloomuliku
keskkonnaga mitte kuidagi kokku. Asulaid ldbivad maanteed on sageli oma vilimuselt asulavilistega
sarnased ning paljudel juhtudel on tegemist 7-12 m laiuse vdi laiema asfaltteega, millel puuduvad
kiiruse piiramise vahendid voi erinduded jalakdijate teeiiletuskohtade kohta. Vaatamata sellele, et
asulates kehtib 60 km/h, 50 km/h v6i 40 km/h kiirusepiirang, ei poorata sellele tavaliselt tee iseloomu
tottu erilist tdhelepanu. Transiitmaantee linnaosi ldbivad osad pole olulised mitte {iksnes
juurdepédsuteedena, vaid paljudel juhtudel ka ldbiva transiitliikluse seisukohast. Asulates ei paikne
hoonestatud piirkondi ldbivate teeldikude ddres mitte iiksnes hooned, vaid sageli ka iildkasutatavad,
teenuseid pakkuvad hooned ja érid.

Paljudes riikides on autoomanike ja autode
kasutajate arvu suurenemise tagajdrjel asutud
véilja tootama tiliambitsioonikaid maanteede
projekteerimise kavasid, mis hdlmavad kiirteede
ehitamist ning asulaviliste teede ehitamist voi
laiendamist. Linnades ja kiilades laiendatakse teid
transpordimarsruutide rajamise eesmirgil. Uha
suuremad  ildkasutatavad  alad  vOetakse
kasutusele mootorsdidukiliikluse vajadusi silmas
pidades ning selline sdidukeid arvestav
tegevuspohimote hakkab ennast varsti mérku
andma:

Lineaarne asula, liiklus ja elukeskkonnaga
seotud funktsioonid

e hakatakse ndudma suurema lubatud kiiruse kehtestamist transiitliiklusele;

onnetuste juhtumist soodustavad asjaolud; suhteliselt suur jalakdijatega juhtuvate dnnetuste
arv, probleemid/konfliktid kohaliku liiklusega ning eeskétt haavatavamate liiklejatega;
elanikud ja jalakdijad hakkavad ennast tundma ebaturvaliselt;

hiiritud on elukeskkond ning kaupluste tegevus;

teid on raske iiletada ning muutuvad takistusteks;

pargitud autod haaravad enda alla suure osa iildkasutatavast ruumist;

e suur miira, saastatuse ning
vibratsioonitase; ebasoodne sotsiaalne
kliima.

Seega muutuvad riigimaanteed asulates iisna
probleemseteks; tihelt poolt on probleemid seotud
piirkonna elanike liiklusohutuse ja elutingimuste
tagamisega, teisalt transiitliikluse voogudega.
Uldkasutatava ruumi kasutajate jaoks ei teki mitte
iikksnes liiklusdnnetusse sattumise oht, lisaks
tekitavad kiirus, liiklussagedus ja miira neis
tunde, et nad ei ela turvalises keskkonnas.

Lineaarsed asulad: jalakiijate teciiletuskoht
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Mootorsdidukiliiklus, olgu see siis liikkuv vOi seisev, votab reeglina enda alla liiga suure osa
iildkasutatavast ruumist. Peamiseks probleemiks on siiski mootorsdidukite ja haavatavamate liiklejate
(jalgratturid ja jalakéijad) konfliktid.

7.3. Probleemide analiiiisimine

Probleemide analiiiisimisel tuleb vilja selgitada jargmised asjaolud (vt 2. peatiikk):

e Pohjus/tagamaad: kus (koht) ja millal (aeg) probleemid ilmnevad ja kes (sihtrithm)
puutuvad kokku kdige suuremate raskustega? Milliste pohjustega
on antud probleemid seotud?

o Eesmdrk/taotlus: millist eesmirki soovitakse lahenduse kaudu saavutada?

Lineaarse asula funktsioon elukeskkonnana sdltub reeglina iimbruses asuvate echitiste
teenindusfunktsioonist ning timbritseva piirkonna kasutusotstarbest. Seega peaks tilevaate koostamisel
ja analiitisimisel 1dhtuma turvalisuse puudumise ja jargnevate aspektide omavahelistest seostest:
e tee funktsioon teedevOrgu osana ning erinevused maantee sihtotstarbe ja tegeliku
kasutamisviisi vahel,
e asula, teekeskkonna ja tee projekti linnale iseloomulikud omadused;
e maanteed piki- voi ristisuunaliseks liiklemiseks kasutavate liiklejatega (jalakéijad, jalgratturid,
autod, bussid ja raskeveokid) seotud tegurid.

Liiklusohutus
Hindamist tuleks alustada maanteel toimunud, registreeritud dnnetusjuhtumite ja kaebuste kokkuvdttest
ja analiiiisimisest. Vaatamata sellele, et siistemaatilise uuringu korraldamiseks on linna ldbival teeldigul
aset leidnud Onnetuste absoluutarv sageli liiga piiratud, vdib dnnetuste analiiiisimine (vt lisa 1) sellele
vaatamata probleemi olemust paremini avada. Onnetuste analiiiisimisel nduavad erilist tihelepanu
jargmised asjaolud:

e ristmikud ja jalakiijate teeiiletuskohad voi teeldigud, mida iseloomustab Jnnetuste

koondumine;
e jalgratturite ja jalakaijatega juhtuvad dnnetused,;
e crinevat tiilipi Onnetused.

Funktsioon maanteedevorgu seisukohast
Labivate riigimaanteede peamiseks funktsiooniks regionaalse teedevorgu osana on maa- ja
asulapiirkondade iihendamine regionaalse vdi kohalikust suurema téhtsusega riiklike voi regionaalsete
tugimaanteedega (vt 4. peatiikk). Juhul, kui niisugune tee ldbib asulapiirkonda, tekitab see sageli
konflikte, kuna linna ldbiva teeldigu liiklusega seotud funktsioon ei iihildu asula elukeskkonnaks
olemise funktsiooniga. Pohimdtteliselt on kahe funktsiooni tihildamine raske, mis omakorda tdhendab,
et selle lahendamiseks kasutatakse sageli {imbersditu. Juhul, kui linna I&biv maanteeldik on
juurdepédsuteede vorgu osa, ei pruugi imbersdit vajalikuks osutuda (vt 3. peatiikk).
Liikleja 1ahtub marsruudi valikul eeskatt:

e planeeritud reisi tegemiseks kuluvast ajast;

e  valitud marsruudi todkindlusest ehk selle 1abimiseks kuluvast ajast;

e sdidumugavusest maanteel;

o  keskkonnast ja tee plaanist;

e  juhi soiduharjumustest.
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Teede vorgu planeerimisel on soovitud tulemuste saavutamise suurepiraseks meetodiks maanteede
kvalitatiivsete erinevuste kindlaksmédramine keskmiste sdidukiiruste alusel. Keskmine kiirus on sellest
tulenevalt linna ldbiva maanteeldigu liiklusvoo kvaliteedi hindamise seisukohast oluline kriteerium,
eeskatt ldbiva funktsiooni korral. Linna ldbiva liiklusvoo kulgemist vivad takistada jalakaijatele piki-
voi ristisuunas litklemiseks loodud voimaluste puudumine, kohaliku liikluse suured suunda muutvad
mahud ristmikel, autode parkimine ja liikluse rahustamiseks kohaldatavad vahendid.

Juhul, kui liikluse struktuuri uuringute tulemused on ndidanud, et transiitliiklusele on olemas
alternatiivne marsruut voi juhid saavad oma teekonda korvalteid kasutades lithendada, voivad
vajalikuks osutuda tdiendavad uuringud péritolu, sihtkoha voi teekonna labimiseks kuluva ajaga seotud
aspektide hindamiseks.

Muudatused maanteede infrastruktuuris, mille eesméargiks on tagada, et mootorsdidukiliiklus kéituks
sobivalt, vdivad omakorda marsruudi valikut mdjutada. Soovimatuid marsruudi muutmisi tuleks
viltida, valides hoolikalt eesmirke ja tdiendavaid meetmeid, mida teedevorgu teistel teedel kohaldada.
Lisaks tuleb arvesse votta ka iihistranspordi ja hidaabiteenuste vajadusi.

Ruumiline kvaliteet

Lineaarsete asulate ruumiline kvaliteet on sageli kehvavditu ning teede ristprofiilid laiad ja iihtlased,
olles suunatud mootorsodidukiliikluse probleemideta kulgemise tagamisele. Elukeskkonnal ei ole enam
oma identiteeti. Ainulaadsed paigad ei ole enam suuruse, materjalide, valgustuse ja muude
tdnavarajatiste poolest dratuntavad. Asulaid ldbivatel 1dikudel ei ole enam vdimalik kiila- ja
linnakeskusi iilejddnud linnaosadest eristada. Liiklust iimbersdidule suunates voi liiklusfunktsioone
asula funktsioonidele allutades tekivad voimalused ruumilise kvaliteedi tekitamiseks (ehitiste rajamine
voOi ajalooliste elementide rohutamine).

Keskkonna kvaliteet mdojutab oluliselt elamistingimusi. Selle tdhtsus suureneb koos piki teeserva
paikneva teenindusfunktsiooni kontsentratsiooni suurenemisega. Hea linnaplaneerimine vdimaldab
liikkluse reguleerimise meetmete, markide ja tahvlite kasutamist vdiksemal arvul, sellal kui liiklejad
kaituvad ikkagi nii, nagu seda neilt oodatakse.

Piirkonna olemus ja liiklussagedused
(Transiit)liiklussagedus tdhendab probleemide
tekkimist linna 1dbival teeldigul ihel vi mitmel
alltoodud pdohjusel:

e Sotsiaalne areng: tegemist on ajaloolise
olukorraga. Linnasisese ja -vilise
liikkluse autonoomne kasv on tekitanud
lahknevused funktsiooni, vormi ja
kasutamise vahel.

e Linnade planeerimine: laienemisega
avaldatakse kahjulikku mdju.
Laienemiskavade rakendamisel ei ole
liiklussageduse ~ suurenemist  {ildse
arvesse voetud voi on sellega liiga véihe

Liigse soidukiiruse vihendamine on

arvestatud. s . . .
liiklussageduse vihendamisest olulisem
Maailmapank/Teede jitkusuutlik ja ohutu 15. september 2005, versioon 5 ]2
projekteerimine

MV/SE2005.0903



DHYV Environment and Transportation

e Teedevorgus tekkivad pudelikaelad: probleemid ldbilaskevdoimega kuskil mujal tihendavad
seda, et linna ldbivat teeldiku hakatakse kasutama otseteena.
Linna lébiv teeldik tagab ithenduse asula ning teedevorgu ja/voi kohaliku voi regionaalse téhtsusega
teeninduskeskuste vahel. Kiila jaoks tdhendab see iildjuhul transiitliiklust, mis on linna ldbivate
teeldikude puhul tavaline. Mida suurem on transiitliikluse vOi regionaalse liikluse osakaal, seda
suuremad on kohalikud probleemid ning seda enam tekib vajadus iimbersdidu voi ringtee jargi. Selleks
peavad olema tdidetud kaks eeldust:
e uuringud peavad nditama, kas transiitliikluse maht on iimbersdidu rajamiseks piisavalt suur;
e ringtee annab tulemusi iiksnes siis, kui see on sihtriithma jaoks nii sdiduaja kui sdidumugavuse
mottes atraktiivsem valik kui linna l4biv iimberprojekteeritud teeldik.

Jalgratturid ja jalakiijad

Jalakdijate ja jalgratturite liikumine on samuti seotud liiklemisega teenindushoonete ja elurajoonide
iimbruses. Mitte koik teenused ei paku huvi vordsel arvul jalakiijatele ja jalgratturitele.

Pood tombab jalakéijaid reeglina rohkem ligi kui
tervisekeskus, sellal kui algkooli juures on
jalgrattureid rohkem kui vaba aja keskuse juures.
Harilikult on tegemist sihipdrase litkumisega,
kuid linna- vdi asulakeskusi voib iseloomustada
risti-résti lilkumine. Seega on koondatud voi
mitmesuunalistes teetiletuskohtades oluline histi
teada jalakéijate/jalgratturite lahte- ja
sihtkohtadest.

piir keslus | piir

Joonis 40. Tiiiipiline kiiruste kujunemine linna léibivate teeldikudel (85-protsentiili viiirtus)

Elanikud, Opilaste vanemad ja teised avaliku keskkonna kasutajad on reeglina vidga histi kursis
jalakéijate ja jalgratturite marsruutidega.

Need vdivad kulgeda linna ldbivate teeldikudega
paralleelselt (pikisuunalised seosed) vdi nendega
risti (poikisuunalised seosed). On oluline mdista,
et planeerimine on seotud mitte soovitavate, vaid
tegelikult toimivate jalakdijate ja jalgratturite
marsruutidega. Juhul, kui jalakéijad ja jalgratturid
on sunnitud ringi minema, avaldab see kahjulikku
mdju elukeskkonna kvaliteedile.

Mootorsoidukite liikumiskiirus

Mootorsoidukite — liikkumise  kiirus  mdjutab
liiklusohutust oluliselt enam kui litklussagedus ja
raskeliikluse osakaal. Kiirusega seonduvad
asjaolud soltuvad lineaarsetes asulates eeskétt
kohalikest oludest, kuid sageli voib tdheldada
joonisel 40 kujutatud mustrit.

Kiirust mootev kaamera
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Vajalikuks voib osutuda radariga kiiruse mootmine valitud kohtades, pdhjendamaks liigse
soidukiirusega seotud kaebusi. Lisaks on kiiruse iiletamise probleemi lahendamine sageli projekti
muutmise seisukohast kdige olulisem eesmaérk.

Maantee omadused
Otsustamaks, mil méédral maantee plaan pohjustab liiklusohutuse vdhenemist ning avalikkuse
negatiivseid kogemusi, on vaja pdhjalikult uurida linna ldbiva teeldigu video- ja fotomaterjale ning
jooniseid. Sageli on transpordi seisukohast olulised linna l&bivad teeldigud. Erilist tdhelepanu tuleb
poorata jargmistele kohtadele:
e maantee profiil ja ristprofiil nii asulas kui sellest viljaspool;
ristmike ja jalakiijate teeiiletuskohtade plaan;
autoparklate olemasolu ja plaan;
mahasoditude olukord;
liiklusmaérgid;
haljastus, iildvalgustus ja muud tdnavarajatised.

Uuringu selles faasi tuleb tdhelepanu pdorata
jalakdijate, jalgratturite ja ihistranspordiga
seonduvatele  aspektidele.  Jalakdijate  ja
jalgratturite seisukohast on eriti oluline, et nende
marsruutidega  arvestatakse.  Uhistranspordi
seisukohast on  oluline  marsruutide ja
bussipeatuste  asukohtade  hindamine ning
optimeerimise voimaluste kontrollimine.

7.4. Eesmirgid

Lineaarsete asulatega seotud probleemid on peaasjalikult seotud eesmérgi, litklusohutuse subjektiivse
puudumise ning ebasoodsate liiklusoludega. Siit on lihtne tuletada kolme peamist linna ldbiva teeldigu
plaani puudutavat eesmérki. Nimetatud eesmirgid on iildised ning neid vdidakse kohaldada kdigis
olukordades. Peamised eesmérgid tuleb teisendada tegevuse eesmérkideks:
1. koigile avaliku elukeskkonna normaalse kasutamise viisidele tuleks anda maksimaalselt head
vOimalused;
2. uus projekt peab aitama {lildkasutatavat keskkonda turvaliseks muuta:
a. liiklusdnnetuste arv ja nende tagajargede raskusaste peavad vihenema;
b. elutingimused (miira, takistused) peavad paranema;
3. asula sees ja viljaspool seda paiknevad sihtkohad peavad jddma kéttesaadavaks.
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7.5. Lahendused
7.5.1  Ringtee

Linnakeskusi lédbivate pohimaanteedega seotud probleemide korral on vajalik jargmiste asjaolude
hindamine:
e clutingimuste, ohutuse, juurdepddsuvdimaluste tagamise vaheline tasakaal ning voimalus selle
saavutamiseks olemasolevat linna ldbivat teeldiku osaliselt iimber projekteerides;
e  kas timbersdidu voi ringtee ehitamine on vajalik voi soovitatav.

Igas konkreetses maantee ja liiklusega seotud olukorras peaks projekteerija kontrollima, kas
regionaalne transiitliiklus tuleks kohalikele tegevustele: elurajoonile iseloomulike funktsioonide
tditmisele, vajalikul midral ruumi jdtmiseks suunata timbersdidule. Sellele kiisimusele ei ole iihest
vastust, kuna kdik soltub asula téhtsusest ja liiklusohutuse olukorrast, aga ka ruumilisest kvaliteedist.
Lisaks moodustab asula vahet kurseeriv liiklus sageli suure osa liikluse kogumahust ning seega ei ole
iimbersoit lahendus.

Kohe pérast iimbersdidu ehitamist on vaja iimber
projekteerida  linna  ldbiv  teeldik. Koige
soodsamates olukordades tuleb transiitliikluse
osakaal viia nullini ning iildkasutatava keskkonna
kujundamisel keskendutakse iiksnes
juurdepadsufunktsiooni  tagamisele.  Teistes
olukordades voib  70-80% linna ldbivat
maanteeldiku  kasutavast liiklusest osutuda
kohalikuks ning sellistel puhkudel ei ole
iimbersdit vajalik ja ka linna labiva teeldigu plaan
tuleb iimber vaadata.

Lineaarne asula, ‘kus kaalutakse ringtee
rajamist

7.5.2. Linnapiirkondade probleemide lahendamine

Eelmistes 16ikudes on vilja toodud neli olulist
tahelepanekut:

1. Linna ldbiva teeldiguga seotud
probleemide paritolu selgitamisel on
ihelt poolt vdimalik vélja jouda
konfliktini {ildkasutatava keskkonna
kasutamisel motoriseeritud
(transiit)liikluse ja teisel poolt selle
avaliku elukeskkonnana kasutamise
voimalike viiside vahel.

2. Uksnes siis, kui linna ldbiva teeldigu
funktsioon teedevdrgu seisukohast on
kindlaks méédratud, voib asuda
tegelema  selle  funktsioonipdhise Funktsioonide muutumine: tugimaantee «——
uimberprojekteerimisega. Kdigepealt juurdepiisutee
voib vajalikuks osutuda linna ldbiva
teeldiguga seotud  probleemide
pohjalik analiiiisimine.
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a. Tee liiki on vaja muuta ning juurdepéésutee osas varem tehtud valikud tuleb tdielikult
vOi osaliselt imber hinnata;
b. Probleeme on vdimalik korralikult lahendada iiksnes olemasolevaid ja/voi uusi teid

hélmava osalise imbersdidu abil.

3. Linna ldbivate teeldikudega seotud probleemide lahendamise ja timber projekteerimise osaks

on:
a. Teede liikkide muutmise kohtade kindlaksméiramine ning dratuntavate muudatuste
projekteerimine;
b. Linna ldbivate teeldikude iilejddnud osade iimber projekteerimine vastavalt neile

omistatud funktsioonidele.

Uheks kodige olulisemaks, ohutust ja elukeskkonda méjutavaks muutujaks on kiiruspiirang: mida
madalam kiirus, seda parem, samas kui antud muutuja juurdepédisu ja ldbilaskevdimet oluliselt ei

puuduta.

Linna libiv teeldik on asulas paiknev tee, mis keskendub sageli liikluse funktsioonile, sellal kui
keskkonna seisukohast peaks tee keskenduma elukeskkonnaga seotud funktsioonidele. Soltuvalt
regionaalsetest ja kohalikest oludest tuleb prioriteedina késitleda kas elukeskkonna voi liiklusega

seotud funktsioone ning see eeldab selge lilevaate omamist regionaalsest teedevorgust.

tugimaantee = tugi- = tugimaantee
d ” = = maantee = ; A
jurdepadsu-
tugimaantee <" tee LT . tugimaantee
. = = = | I B
fugimaantee nrdepaisutee fugimaantee
, ”.'...1?'?1':'::'_:;"""""J_'.::_I’_::i!::iii:i::i” . C
Jalakiéyate ja jalgratturite pila-
" ja nstsuunahized suhted
Asula pur

Joonis 41. Linna ldbiva teeloigu funktsioonide méidramine

Linna ldbiva teeldigu voib iildjuhul jagada seda tmbritseva keskkonna pohjal viieks erinevaks
piirkonnaks:
e juurdepaidsutsoon: linna voi asula piir;
keskusega ithendav tileminekutsoon;
asula- voi linnakeskus;
asula vdi linna piiriga tihendav iileminekutsoon;
véljasdidutsoon: linna voi asula piir.

—
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Nii liiklus- kui elukeskkonna funktsiooniga seotud nduded keskenduvad iihiskasutatava ruumi plaanile.
Kogemustele toetudes voib vélja tuua kolm valikut mdjutavat olukorda, millest sdltuvad plaaniga
seotud eesmargid (vt joonis 41):

A. Liiklusega seotud funktsioone késitletakse prioriteedina ning elukeskkonnaga seonduvat
piititakse vOimaluse korral arvesse voOtta. Reeglina rakendatakse niisugust korraldust
tugimaantee osaks olevate linna ldbivate teeldikude puhul ja olukorras, kus regionaalsele
liiklusele ei ole vdimalik alternatiivi pakkuda.

B. Linna ldbiva teeldigu teatud osa — keskuse vdi iithiskondliku keskuse — korral késitletakse
prioriteedina elukeskkonda (juurdepéisutee) ning liiklusega seonduvaid funktsioone vdetakse
vastavalt voimalustele/vajadustele arvesse. Paljudes keskustes on teenindus- ja elukeskkonna
funktsioonid omavahel nii tihedalt seotud, et neid tuleb késitleda prioriteedina.

C. FElukeskkonnaga seonduvatele funktsioonidele antakse prioriteet kogu teeldigu ulatuses
(juurdepddsutee) ning  liiklusega  seonduvaid  funktsioone  vdetakse  vastavalt
voimalustele/vajadustele arvesse. Sellist vdimalust kaalutakse siis, kui tegemist on kompaktse
keskusega, mida iseloomustab tugev elukeskkonnaga seonduv funktsioon kogu kdnealusel
teeldigul.

Nagu jooniselt 41 ndhtub, on eriti olulised kolm aspekti:
e teede liikide muutumine, ka keskuse piiridel;
e teede liigiga seonduvad kiirusepiirangud ja maksimumkiirused;
e jalakiijate osas — piki- vOi ristisuunal — kehtivad piirangud. Antud teemat késitletakse
8. peatiikis.

Kohalikud olud méngivad linna lébivate teeldikude limber projekteerimisel olulist rolli. Mingeid
standardprojekte ei ole voimalik vidlja pakkuda, kuid kdesolev kidsiraamat sisaldab niiteid, mida
projekteerimismeeskond kasutada voiks.

7.5.3. Asula piir

Asula on linna voi kiila osa, kus hoonestus
saavutab teatud tiheduse ning mis on tdhistatud
vastavate méarkidega. Keskuse piiritlemisel
kehtivad jargmised pdhinduded:

e asula piiri iseloomustavad
iiksteise korval asuvad, teega
piirnevad  ehitised, mille
suurus ja tihedus on sellised,
et liikkleja mirkab olulisi
erinevusi asulasisese ja vélise
tsooni vahel;

e asula piiril leiab aset tee
omaduste oluline muutumine;
erinevust enne ja pirast asula 1¢¢ omadused ei muutu
piiri tuleb voimalikult
konkreetselt rohutada.

Loetletud nduete katsetamisel praktikas selgub, et mitte kdik asula piirid ei vasta neile nduetele. Liigagi
sageli paikneb asula piir asustamata kohas, seega pole selles, et juht kiirusepiirangut eirab, midagi
imestamapanevat. Paljudes riikides on see pigem reegel kui erand. Mida selgemini viitavad tee ja seda
imbritsev keskkond asulale, seda vihem on vaja liiklust rahustavaid meetmeid ja seda paremini
mdistab juht olukorda.
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Juhul, kui piiri tdhistamise nduet ei ole ehitiste osas vdimalik tiita, v3ib juhtuda, et olukorda ei kisitleta
asulana ning seega ka linna ldbiva teeldiguna. See ei tdhenda veel meetmete kasutamisest loobumist.
Voimalik on liiklust rahustavate meetmete rakendamine kehtiva kiiruse reguleerimise pdhimotte

raames.

Asula piir enne iimberehitust Asula piir pﬁi'ast iimberehitust

Asula asukoha ja piiride projekteerimisega seotud peamised nduded peavad ldhtuma liiklejast:
e hinnangu andmine selle kohta, kas tegemist on asulaga:
- ehitiste kaugus maantee keskjoonest on vordne teega piirnevate
ehitiste kolmekordse kdrgusega vi maksimaalselt 25 m;
- asula pikkus on vihemalt 400 m;
- ihel pool teed asuvate hoonete korral on hoonestustihedus, st
ehitusfrondi ja tee pikkuse suhe > 50%, ning mdlemal pool teed
paiknevate hoonete korral > 30%;
e  piiri asukoha hindamine:
- eelistatavalt maastiku erinevate parameetrite liitumiskohas;
- liihiajalisi ruumilisi arenguid arvestav;
- vastavalt vOimalusele piiri toetamine uute keskkondlike
parameetritega;
- piiri ndhtavuse tagamine selle planeeritavas asukohas (arvestades
reaalset ldhenemiskiirust).

Asula piir peab rohutama asulavilise ala ja asula
ileminekut ning selle juures on olulised nii
keskkondlikud kui ka maantee omadustega
seotud aspektid. See puudutab kdoiki asjaolusid
ning soltub pShimdatteliselt maantee funktsioonist.
Liiklejal peab olema voimalik kohandada oma
kditumist vastavalt elu- vo0i todkeskkonnaga
seonduvatele asjaoludele. Kohandumise maér
soltub tee ja elukeskkonna funktsioonist.

Asula piir ja ringristmik
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Koigi liiklejate suhtumine ja sodidukiirusega seotud kiaitumine soltuvad tee iildisest kuvandist ja
keskkondlikest teguritest. Hea kooskolastatuse korral on voimalik saavutada optimaalsed tingimused
selguse, dratuntavuse ja aktsepteeritavuse osas. Selline iihiskasutatava keskkonna timberkujundamine
on ainus variant kiiruspiirangute jargimise tagamiseks kirjeldatud piiril. Mdned néited:

Piir: tugimaantee teeb poorde viljapoole

e kaaluda teede

ristumiskohade
imberpaigutamist enne asula piiri paikneva
ringristmiku juurde;

sdiduradade véljapoole nihutamine mdlemal
pool teed, et moodustuks silmakujuline
jaotusring. Piiri tdhistav mérk, mis on
viljapoolt nédhtav, on paigaldatud tipselt
radade lahknemiskohta (joonis 42).
Sdiduautode  kiirust umbes 50 km/h
vihendavate kédnakute projekteerimine.
Kirjeldatud meede aitab vidhendada nii
asulasse siseneva kui sealt véljuva liikluse
sdidukiirust. Uhepoolse kurviga tee, sest
monikord ei ole voimalust mdlema soiduraja
véljapoole suunamiseks ning ruumi jitkub
vaid keskusesse siseneva tee suunamiseks.
Sellise lahenduse puuduseks on asjaolu, et
asulast vidljuva liikluse aeglustumist ei
toimu.

e 50 km/h kiinnis, nn lamava politseinikuga teeiiletuskohad, mida iiletades ei ole
voimalik soita kiiremini kui 50 km/h. Kiinnise paigaldamine asula piirile eeldab
sissejuhatava abivahendi, néiteks pika ja kitsa eraldusriba kasutamist (joonis 43).

i G

——, piir

ﬂ::!] =

Asula

Joonis 42. Asula piir, kus mdlemad sdidurajad on iimber suunatud
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Joonis 43: Asula piir koos pika kitsa ohutussaare ja kiinnisega

7.54  Uleminekutsoonis ja keskuses kohaldatavad meetmed

Uleminekutsoonis  kohaldatavate ~ meetmete
eesmidrgiks on ndutava kiiruse tagamine. Kas
futisiliste  liikkluse  rahustamise  meetmete
rakendamine on vajalik vdi mitte, sOltub
asjaoludest. Eeldatavasti tuleks teecdédrsed alad
kujundada nii, et need soodustaksid liiklemist
kiirusega 50 km/h. On oluline, et liikluse
rahustamise meetmeid oleks kasutatud jalakdijate
teeliletuskohtades  ja  ristmikel.  Nendeks
meetmeteks vdivad olla ohutussaared, tee
kitsenemine voi kiinnised.

Kiinnis (ristmik) iileminekutsoonis

Selge, elukeskkonda prioriteediks seadva keskuse olemasolu korral tuleb see nduetekohaselt téhistada.
Vajalik on kiirusepiirangu, niiteks 30 km/h, kohaldamine. Monda voOimalikest meetmetest on
kajastatud alltoodud joonistel. Tugimaanteedel v3ib eraldatud sdidusuundadega sdidutee ning véga
suure liiklussagedusega ristmikel kasutada ristmike reguleerimist.

Juurdepiésutee: nihtav eraldusriba asula Juurdepéisutee: ohutussaar, Kiinnis,

keskuses jalakiijate teeiiletuskoht
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Tugimaantee: eralduériba, parkimistaskud,
kiirusemo6tmiskaamera

Juurdepiisutee: jalgrattarajad, kiinnis Juurdepiisutee: pikk kiinnis asula keskuses
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8. OHUTUTE MAANTEEDE JATKUSUUTLIK PROJEKTEERIMINE: JALAKAIJATE
TEEULETUSKOHAD
8.1. Probleemi olemus

Oli aeg, mil transport piirdus peamiselt jalgsimatkadega; tdnapédeval on autode (ja jalgrataste) jarjest
parem kittesaadavus, ajanappus ja suuremad vahemaad autode arvu iiha suurendanud. Paljudes riikides
kohandatakse iihiskasutatavat keskkonda vastavalt mootorsdidukiliikluse vajadustele.

Igapdevases liiklussituatsioonis tédnavad teed iiletavad jalakdijad sageli autojuhte, kes peatuvad. Nii
toimivad véga paljud teed iiletavad jalakdijad. Jalakdijad kiituvad teiste liiklejate suhtes madalamad
tasandil paiknevate liiklejatena, erinedes neist mérkimisvéirselt massi, kiiruse ja haavatavuse osas.
seega vajavad jalakiijad erilist kaitset. Jatkusuutliku ohutuse (vt 4. peatiikk) peamine pdhimdte ei tekita
mingit kahtlust: véltida tuleb konfrontatsioone, mida iseloomustavad kiiruste ja litkumissuundade
suured erinevused ning mérkimisvéaérsed massi ja haavatavuse vahed.

Jalakéijad on kdige haavatavamad liiklejad. Nende poolt liikluses iga pidev kogetavate ohtude olemus ja
ulatus on méarkimisvadrsed ja {iha kasvavad. Sellal, kui jalakdijad ise ennast oluliselt ei ohusta, tekivad
nende jaoks suured riskid teiste liiklejatega kokku puutudes. Mootorsdidukite liiklusmahtude
suurenemise tottu olukord itha halveneb, seda eeskitt laste, eakate kodanike ning puuetega inimeste
jaoks. Jérjest olulisemaks muutuvad lahendused, mis aitaksid toime tulla teed iiletavate jalakdijate
probleemidega.

Jalakdijasobralik pohimdte pole suunatud mitte iiksnes jalgsi liikumise vdimaldamisele, vaid ka
jalakdijatele moeldud rajatiste ohutuse ja atraktiivsuse suurendamisele. Koige suuremate
probleemidega puutuvad jalakdijad kokku teed iiletades. Jalakdijate huvisid on vaja pidevalt
tasakaalustada jalgratturite, sdidukijuhtide ja thistransporti kasutavate reisijate huvidega, kuid
jalakéijate norgemat positsiooni tuleks maksimaalselt arvesse votta.

8.2. Olemus/pohjused

Jalakiijad moodustavad kdige kaitsetuma ja haavatavama liiklejate rithma. Sdidukiga kokku porgates
on jalakdijad alati ndrgem pool ning neid ohustab suur oht saada vigastada voi koguni surma. Auto
kokkupdrkel jalakdijaga on tdendosus, et jalakdija ellu jadb, jargmine:

e 95% juhul, kui sdiduk liigub kiirusega 30 km/h;

e 55% juhul, kui sdiduk liigub kiirusega 50 km/h;

e 15% juhul, kui sdiduk liigub kiirusega 65 km/h.

Soiduki kiirus ei ole dnnetuste korral ainsaks teguriks, kuid mdjutab siiski olulisel mddral dnnetuse
tagajdrgi. See on kiill iildistus, kuid peab teed iiletavate jalakiijate puhul siiski paljuski paika. Arvesse
tuleb votta ka tdsiasja, et suurem osa mootorsdidukitest iiletab maksimaalset lubatud sdidukiirust.
Maantee infrastruktuuride projekteerimisel tuleb tekitada olukorrad, mis vélistavad jalakiijate
kokkupodrkamise sdidukitega, mille sdidukiirus on suurem kui 30 km/h.
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8.2.1. Kaitsereaktsioon

Tulenevalt oma véikesest massist ja kiirusest on jalakéijad tavaliselt osavad ja vdledad. Konfliktiohu
korral on ohtu suhteliselt lihtne véltida (kaitsevalmis ja ettendgelik). Vaatamata jalakidijate
kaitsevalmidusele on ohvrite hulk jalak&ijate hulgas siiski suhteliselt suur. Jalakéijate kaitsereaktsioon
voib anda oodatust erinevaid tulemusi, eriti juhul, kui sdéidukijuhid eeldavad, et jalakdija jadb ootele voi
astub eest &dra. Jalakdijate kaitsereaktsioonid vdivad mérkimisvidérselt erineda. Lapsed, eakad ja
puuctega inimesed reageerivad noorukitega vdrreldes oluliselt dgedamalt. Lisaks on paljudel
jalakaijatel liikkumispuue.

e Lastel on liiga vihe kogemusi ning neil
on raske liikluses tekkivaid (keerulisi)
olukordi ette ndha. Lisaks kipuvad nad
tdnava ddres mangides liiklust unustama
ning paljud neist lihtsalt eksivad
sOiduteele;

e Fakad inimesed konnivad sageli
aeglaselt, reageerivad aeglasemalt ning
neil on tihti raske olukorda adekvaatselt
hinnata;

e Funktsionaalsete puuetega inimesed
(motoorsete ja/voi sensoorsete
probleemidega) kogevad tdiendavaid
probleeme; samas on nende
litkkumisvajadused ja/véi harjumused
teiste jalakdijatega sarnased.

Koolivirav

Ratastooli kasutajad vdi kdndimisprobleemidega inimesed, inimesed, kes ei nde hasti, kes on kurdid
vOi ei kuule hésti, on samuti probleemsed. Raskeid asju kandvad inimesed, kdndimisraami, poekéru,
lapsevankrit liikkavad inimesed kogevad koik teatud probleeme. Seega tuleb jalakdijatele moeldud
rajatiste puhul sageli rakendada erilahendusi ning liikumispiirangutega inimestele ei ole voimalik koiki
ithiskasutatavaid ruume kéttesaadavaks voi kasutatavaks muuta.

8.2.2. Kondimismarsruudid

Sihtkoha kaugus mojutab otsust jala kondida vdi sellest loobuda. Kondimine on ideaalne viis lithikeste
vahemaade ldabimiseks. Jalakdijad otsustavad sageli kdige lithema marsruudi kasuks ning nende valikut
on praktiliselt voimatu muuta. Kdige lihemat marsruuti vilditakse iiksnes siis, kui teel on oodata
tosiseid takistusi voi ohtlikke olukordi voi kui pikem marsruut 14bi eriti atraktiivset keskkonda.
Lithimaid marsruute voimalikult turvaliseks ja atraktiivseks muudes on jalakdijad (voi jalakédijate
voogusid) voimalik koondada. Inimesed, kes piirkonda veel hésti ei tunne, lahtuvad marsruutide valikul
maamarkidest.

Tee iiletamise rajatiste tdhtsust ei tuleks késitleda mitte liksnes kvantitatiivsest (jalakdijate arv,
ooteajad), vaid ka kvantitatiivsest seisukohast. Jala kdimisel on suurimaks probleemiks sdidutee
illetamine ning seal juhtub ka kdige enam Onnetusi. Eriliseks takistuseks on jalakiijate jaoks laiad teed,
mida iseloomustavad suured kiirused ja/vdi intensiivne liiklus. See, kas niisuguste teede tiletuskohad
peaksid olema hajutatud voi koondatud, sdltub kdnealuse tee funktsioonist, kohalikest liiklus- ja
teeoludest.
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Eesmark

Jalakdijate liikumismarsruutide ja teeiiletuskohtade puhul tuleb silmas pidada jargmisi eesmarke:

8.3.1.

Liiklusohutus. Mida enam on jalakiijad iilejaénud litklusest nii kauguse mottes kui ka ajaliselt
eraldatud, seda ohutum on nende olukord. Mootorsdidukite arendatav kiirus on peamine
pOhjus, mis paneb jalakdijad end ebaturvaliselt tundma. Koondatud teeiiletuskohti
soovitatakse kasutada liksnes vdga suure intensiivsusega liikluse korral.

Sotsiaalne turvalisus. Koigil peab olema voimalus avalikus ruumis vabalt liiklemiseks.
Sotsiaalset turvalisust on voimalik suurendada iimbruse iildist kvaliteeti parandades (projekt,
rajatised, tdnavavalgustus).

Liihikesed marsruudid ja otseteed. Jalakdijad otsustavad tavaliselt lithima marsruudi kasuks
ning nende valikut on praktiliselt voimatu véérata. Kdige lithemat marsruuti vélditakse liksnes
siis, kui teel on oodata tdsiseid takistusi v3i ohtlikke olukordi vdi kui pikem marsruut lébib
eriti atraktiivset keskkonda.

Piisav litkumisvabadus. Jalakdijatele mdeldud teedel kasutatavad infrastruktuurid peaksid
olema nii pikkuse kui laiuse poolest sobivate moddtmetega; aluseks tuleb votta
tipptunniniitajad.

Selged ja arusaadavad olukorrad. Ristmike voi liikluse seisukohast olulise funktsiooniga
teeldikude juures paiknevad teeiiletuskohad peavad olema dratuntavad, selged ja lihtsad nii
jalakaijate kui iilejaénud liiklejate jaoks.

Keskkonna kvaliteet. Sotsiaalse turvalisuse ja atraktiivsuse tagamise seisukohast on soovitav
keskkonna hea kvaliteet. Liikumistrajektoor, mis kulgeb lébi pargi, on oluliselt atraktiivsem
tiheda liiklusega maanteega piirnevast tdnavast. Samas vOib atraktiivne marsruut olla
pimeduse saabudes probleemne sotsiaalse turvalisuse seisukohast.

Siledad ja libisemisekindlad pinnad. Sile ja libisemiskindel pind on koigi jalakiijate, eeskatt
aga liikkumispuudega inimeste jaoks ilioluline. Looduskivi vdib mérja ilma korral olla
ddrmiselt libe.

Kaitse ilmastiku eest. Jalakdijad otsivad vdimaluse korral ebasoodsa ilmastiku eest varju ning
kasutavad sel otstarbel katuseid, fassaade ja tarasid.

Teede liigid ja jalakiijatele méeldud rajatised

Teede litkke on kolm (vt 3. peatiikk), ning nende korral soovitatakse kasutada jargmisi jalakaijatele
mdeldud rajatisi, nii tee déres kui ka sellega risti.

Tabelit 14 kasutades tuleks arvesse votta jargmisi kommentaare:

Riigimaanteedel (transiitmaanteedel) peaksid jalakédijate teeiiletuskohad olema eritasandilised.
Samas ei tohiks ldbiva funktsiooniga maanteed asulaid l&bida. Ladbivad maanteed ehk
riigimaanteed peaksid olema taielikult isoleeritud ning ei tohiks moodustada asula osa (voi
viahemalt ei tohiks neid sellisena tajuda).

Tugimaanteedel tavaliselt ei ole ndutav, et jalakiijate rajatised oleksid fliiisiliselt eraldatud.
Uksikutele seda soovivatele jalakiijatele peavad olema kittesaadavad eraldatud, lihtsalt
hoomatavad rajatised.

Maailmapank/Teede jatkusuutlik ja ohutu 15. september 2005, versioon 5 95
projekteerimine
MV/SE2005.0903



DHYV Environment and Transportation

Tabel 14. Soovitatavad jalakiijatele méeldud rajatised ja teeiiletuskohad eriliigilistel teedel

Tee litk Asulas sees Viljaspool asulat
Tee #iires Ule tee Tee #iires Ule tee
Riigimaantee, Keelatud Eritasandilised Keelatud Eritasandiline
transiitmaantee' teetiletuskohad teeiiletuskoht
Tugimaantee’ Eraldatud Ristmikel ja Eraldatud Ristmikel ja
teeldikudel teeldikudel
samatasandiline samatasandiline
teeliletuskoht voi eritasandiline
teeiiletuskoht”
Juurdepidsuteed Eraldatud Ristmikel ja Séiduteel Ristmikel ja
elamu- teeldikudel teeldikudel
piirkondades" samatasandiline samatasandiline
teetiletuskoht teeiiletuskoht

D'Vt kommentaare.
? Eritasandiline teeiiletuskoht eraldatud sdidusuundadega sdidutee ja/vdi suuremate ristmike korral.

e Asulates peavad iihel voi kahel pool maanteed sellega paralleelselt olema rajatud jalgteed voi
kovakattega konniteed, vélja arvatud juhul, kui ruumiliste rajatiste abil on vilistatud
jalakdijate juurdepiis sdiduteele.

o Pohimotteliselt peavad tugimaanteede teeiiletuskohad asulates paiknema ristmikel voi nende
laheduses. Juhul, kui oluline jalakdijate liikumistrajektoor kulgeb konkreetsel teeldigul iile
tugimaantee, vOidakse ka antud 16iku késitleda ristmikuna. See tdhendab seda, et ka asulates
on voimalik tugimaanteedele rajada konkreetseid ja toimivaid jalakiijate teeiiletuskohti.

e Jalgteed vOi kattega kdnniteed on asulatesse rajatud juurdepddsuteede puhul vajalikud nii
objektiivse kui subjektiivse ohutuse tagamiseks. Erilist tihelepanu nduavad jalakiijate
litkkumismarsruutidega, néiteks kooliteedega, ristuvad teed.

e Asulaviliste teedega samal voi ristuval suunal ei ole konkreetselt jalakdijatele moeldud
rajatised vajalikud, eriolukorrad (nditeks vaba aja veetmise piirkonnad) vélja arvatud.

8.3.2. Jalakiijate kiitumine teeiiletusel

Juhul, kui jalakiija soovib teed tiletada, peab ta hindama jargmisi tee ja liiklusega seotud asjaolusid:
e tee liletamiseks vajalik aecg, mis sdltub tema liikumiskiirusest ja tee laiusest;
o liiklusvoos tekkivast tithimikust, mis on vdhemalt vOrdne prognoositava tee iiletamiseks
kuluva ajaga;
o riski, mida ta on valmis votma tee liletamiseks vastavalt keskmisele ooteajale.

Tee iiletamiseks kuluv aeg soltub sdidutee laiusest ja tavalise jalakédija litkumiskiirusest. Hea tervise
juures oleva jalakdija keskmine liikumiskiirus on 1,5 m/s vdi 5 km/h. Samas pole mitte iihtegi nii
mitmekesist liiklejate rithma, nagu seda on jalakdijad. Umbes 10% eakatest inimestest liiguvad
kiirusega alla 0,6 m/s, sellal kui umbes 10% noorukitest liigub kiiremini kui 2,2 m/s.

Keerukamates olukordades tuleb arvesse votta ka vaatlemiseks, olukorra hindamiseks ja otsuse
tegemiseks vajalikku lisaacga. Vastav aeg pikeneb, kui sdidukid liiguvad kiiremini kui 50 km/h.
Téiskasvanud jalakiijad hindavad sageli olukorda kondides, samas kui eelkdige lapsed peatuvad enne
tee iiletamise alustamist kdnnitee serval.
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Ooteaeg
Keskmine ooteaeg soltub liikluse intensiivsusest ja vajalikust tithikust, mis on omakorda seotud
teekonna pikkuse ja litkumiskiirusega. Ooteaegadest tipsema pildi saamiseks (keskmised vdirtused ja
kogu intervall) tuleks need reaalses tegevuskohas registreerida. Juhul, kui sobiva tithimiku ootamiseks
kuluv aeg on liiga pikk, muutuvad jalakdijad kannatamatuks ja votavad lisariske. Jargnevalt anname
iilevaate keskmistest ooteaegadest:

e (0 <W <5 sekundit: viga hea;
5 < W <10 sekundit: hea;
10 < W <15 sekundit: keskmine;
15 < W <30 sekundit: kehv;
W > 30 sekundit: vastuvletamatu.

Juhul, kui keskmine ooteaeg on 15 sekundit v3i sellest pikem, muutub jalakdijate kditumine tee
illetamisel probleemseks. Jalakidijate jaoks on maksimaalse aktsepteeritava ooteaja pikkuseks umbes 30
sekundit. Bussipeatustes, koolide, haiglate, bliroohoonete ja tehaste juures on jalakiijatel sageli kiire
(funktsionaalne liitkumine). Niisugustesse teeiiletuskohtadesse kogunevate jalakiijate rithmad tekitavad
liikluses sageli ainuiiksi oma massiga tiihiku.

Jalakdijate teeiiletuskohad peavad ohutuse ja mugavuse osas vastama teatud nduetele. Ohutuse
seisukohast on eriti olulised jargmised aspektid:

e teeiiletuskoht paikneb jalakéijate tavapérasel marsruudil;

e teeliletuskohale ldheneva ning seda labiva mootorsdidukiliikluse kiirus ei ole suurem kui 50
km/h (V85 — 85% mootorsdidukiliiklusest); eelistatavalt 30 km/h;
teed tiletada sooviva jalakiija ja sdidukijuhi vastastikune ndgemispiir on selge ja kaitstud;
jalakdija keskmine ooteaeg ei ole pikem kui 15 sekundit, maksimaalselt 30 sekundit;
lahima teeiiletuskoha kaugus tugimaanteel on piiritletud (75-125 m);
konniteede, jalgteede, jalakdijate tsoonide ja teeiiletuskohtade kombinatsioon peab olema
iihtlase iseloomuga ning vélimusega, andes jalakdijatele vOoimaluse turvaliseks liikumiseks
ilma suuri ringe tegemata.

8.4. Lahendused

Asulapiirkondades, kus molemal pool ténavat
asuvad majad ja ehitised, on mdlemal pool teed
ndutavad selgelt &ra tuntavad ning fiilisilist
eraldusvéimalust pakkuvad jalakiijatele moeldud
rajatised. Juhul, kui majad paiknevad vaid tee
ihes servas, piisab kui jalakdijatele mdeldud
rajatised on paigaldatud vaid sellele teepoolele.
Juhul, kui tegemist on asulaid lébivate
teeldikudega, mille ddres ei ole hoonestust, voib
nende &adrde paigaldada jalakidijatele moeldud
rajatise, mis tagab otseiihenduse ldhte- ja sihtkoha
vahel.

Konnitee molemal pool teed
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Uletuskohtadesse vdi kohtadesse, mida jalakaijad
tavaliselt ristmikul (igale nurgale/harule) voi
ringristmikul tee iiletamiseks kasutavad, tuleks
rajada sujuvad tleminekud (rambid) konni- ja
sdidutee vahel. Uleminek peaks olema piisavalt
lai, et seda saaksid kasutada ratastooliga liikuvad
inimesed (> 1,20 m) ning védikese kaldega (<
1:10). Kalle peab lisaks olema sobiv
kondimisraami, poekdru vdi lapsevankriga
litkuvatele inimestele.

Teeiiletuskohtade plaan

DHYV Environment and Transportation

Rambid ratastooli kasutajatele

Teeitiletuskoht kujutab endast infrastruktuuri voi meedet, mis muudab tee iiletamise jalakdijate jaoks
turvalisemaks ja mugavamaks. Jalakéijatele mdeldud, tee iiletamise hdlbustamise meetmed voib eraldi
vOi kombineerituna jagada jargmisteks kategooriateks:

e infrastruktuurimeetmed, mis hélbustavad tee liletamist:

o tagavad vastastikuse nihtavuse;

o vahendavad sodidutee laiust iithest vOi molemast kiiljest, kitsendades sdidurada voi

vihendades sdiduradade arvu;

o parkimisradade katkestamine laienevate saarte abil;

ohutussaare chitamine;

(@)

o kiiruse kontrollimine politsei poolt ja/vdi kiirust vdhendavate abivahendite, nditeks
kiinnise/lamava politseiniku, kasutamine;
o teetiletuskoha paremini dratuntavaks muutmine kasutades selleks teekatteelemente,
vilkuvat valgusfoori, liikklusmérke, tdhistust ja konstruktsioone;
o liiklusega seotud meetmed (ajaline eraldamine):
o jalakdijatele mdeldud teeiiletuskoht;

o liikluse reguleerija;
o valgusfoor;

e eritasandilised teeliletuskohad (ruumiline eraldamine) silla voi tunneli abil.

8.4.1. Nihtavuskaugus

- 2m

CID] e

Mahtawuskaugus

(ime g
s Jumis =

Joonis 44. Niahtavuskaugus
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On oluline, et teed iiletada soovivad jalakéijad
ndeksid hésti ldhenevat liiklust. Nouetekohane
ndhtavus peab olema umbes 2 m kaugusel
iletatavast sdiduteest (joonis 44). Samavord
oluline on, et juhid ndeksid jalakiijaid, jéttes
neile reageerimisvdimaluse jalakiija vale otsuse
korral. Teisisonu, liiklejad peaksid olukorrast
sOltumata liksteise jaoks nahtavad olema.
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Néhtavuskaugus sOltub tee iiletamiseks vajaminevast ajast, mis omakorda soltub jalakiija
litkkumiskiirusest, iiletatava sodidutee laiusest ja jalakéija suunas liikuva liiklusvoo kiirusest. Koiki neid
suhteid on kirjeldatud tabelis 15. Otsesuunas ldhenevate sdidukite kiirust on dérmiselt raske hinnata.
Eriti raske on seda teha lastel ja/voi juhul, kui kiirused on suuremad kui 50 km/h. Tabelis 15 esitatud,
allajoonitud olukordi tuleks véltida.

Tabel 15. Vajalik nihtavuskaugus soltuvalt jalakiijate liikumiskiirusest, iiletatava tee laiusest ja
soiduki kiirusest

Liikumiskiirus 1,0 m/s Liikumiskiirus 1,5 m/s

Kiirus Uletatava tee laius (m) Uletatava tee laius (m)
4 8 12 16 4 8 12 16
40 km/h (11,1 m/s) 45 90 135 175 30 60 90 120
60 km/h (16,7 m/s) 65 135 200 265 45 90 135 180
80 km/h (22,2 m/s) 90 175 265 355 60 120 175 240
100 km/h (27,8 m/s) 110 225 335 445 75 150 225 295
120 km/h (33,3 m/s) 135 265 400 533 90 180 265 355

8.4.2. Tee iiletamisel libitava distantsi vihendamine

Jalakdijate kaditumine tee liletamisel kahe sdidurajaga ning kahesuunalise liiklusega teedel muutub
oluliselt raskemaks, kui sdidutee on laiem kui 7.00 meetrit. Ettendhtud miinimumist laiemate teede
puhul v3iks kdigepealt kaaluda nende kitsamaks muutmise vdimalust. Tee iiletamisega seotud liikumist
vOib jalakdijate jaoks lihtsustada:

o sdiduteed ja/voi sdiduradu kitsamaks muutes, sdiduradade arvu seejuures vihendamata;

e sdiduteed sdiduradade arvu vihendades kitsamaks muutes.

2x2 soidurajaga eraldatud sdidusuundadega sdidutee iiletamine on jalakdijate jaoks véga raske.
Seonduvad olukorrad on keerukad voi ohtlikud, eeskitt laste ja vanurite jaoks. Teeiiletuskoht peab
olema varustatud liikluse reguleerimise siisteemiga; vdimaluse korral tuleks kasutada eritasandilist
teetiletuskohta. Erandjuhtudel tuleks téiesti sobimatud teeiiletuskohad fiiiisiliste vahenditega tokestada.
Parkivad autod ei takista mitte iiksnes juhil ja jalakiijal teineteise ndgemist, vaid suurendavad
parkimistaskute tottu tee iiletamisel labitavat distantsi. Parkimistaskuid voi sdiduteel pargitavaid
autosid tuleks tee tiletamisel ldbitava kogudistantsi arvestamisel samuti arvesse votta (joonis 45).

Parkimistaskuid kuni 2.00 m vorra
laiendades on tagatud ndhtavus ning
jalakéijatele jaab piisavalt
ooteruumi. Eenduv osa peaks
ulatuma 0.30 m kuni 0.70 m vorra
parkivatest sdidukitest ettepoole
(joonis 46). Sedalaadi rajatisi vdib
) kasutada tiksnes juhul, kui need ei
' kujune tdiendavaks ohuks
Joonis 45. Tee laiuse vihendamine teeiiletuskohtades jalgratturite jaoks.

viljaulatuvate saarte abil
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8.4.3. Liikluse rahustamine

Mootorsdidukite kiirus on tdendoliselt parameeter, mida on ohutu tee iiletamise tagamisel kdige lihtsam
mojutada. See ei hdlma mitte iiksnes sdiduki kiirust iiletuskohale ldhenedes, vaid ka {iletuskohast
moddumise kiirust. Paljudes hajutatud {iiletuskohtades on kiirusepiirangud tegelikkuses ainsad
meetmed, mida probleemi kontrollimiseks kasutada saab. Sel pdhjusel on hajutatud iiletuskohade
kasutamine lubatud iiksnes juurdepddsuteedel. Tugimaanteedel peavad teeiiletuskohad olema
koondatud.

Liikluse rahustamine bussipeatuse juures
asuva nn lamava politseinikuga

Liikluse rahustamine nn lamava Lijikluse rahustamine kitsmate s6iduraade
politseinikuga (kauplused) ja eraldusribaga

Niisugustel ristmikel (V85 < 50 km/h) on vajalikud kiiruse vihendamise meetmed. Tugimaanteedel
(asulaid l@bivatel) on sobivaks kiiruse vihendamise vahendiks tdstetud ristmikud.

8.4.4. Ohutussaar

Ohutussaar lubab jalakdijatel teed kahes jargus
iiletada, andes neile vdimaluse korraga iiksnes
ithes suunas vaatamiseks. Tee iiletamisel ldbitav
teekond ja liiklusvoog, millega kokku puututakse,
jagatakse tildjoontes kaheks; sobivaid tiihimikke
tekib liikluses sagedamini (lihemad ooteajad).
Jalakdijad hindavad ohutussaari vdga korgelt,
kuna need on asulaid lébivatel tugimaanteedel tee
iiletamisel suureks abiks.

Ohutussaar kooliteel
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Ohutussaar peaks olema vihemalt 2 m,
eelistatavalt 3 m lai. Ohutussaarel vdib kasutada
vertikaalset ~ maérgistust ja  tdnavarajatisi.
Nimetatud elemendid ei tohiks olla nii laiad, et
hakkavad piirama jalakdija ja juhi omavahelist
néahtavust.

Ohutussaare ehitamisel tuleks need projekteerida
nii, et kaks teeiiletuskohta ei paikneks mitte iihel
joonel, vaid mdnemeetrise nihkega, sundides teed
iiletavaid jalakiijaid liikuma ristuva liiklusvooga
vastassuunas. Nihkega teeiiletuskohad toimivad
iiksnes juhul, kui ohutussaarele paigaldatakse Nihkega iilekidigukoht
vastavad tokked.

Minimaalsete teeiiletusvimaluste loomine Hajutatud teeiiletuskohad (kauplused)
(Bulgaaria)

Hajutatud teeiiletuskoht

Erinevalt tugimaanteedest on hajutatud teeiiletuskohtade kasutamine juurdepédédsuteedel lubatud.
Suhteliselt tiheda liiklusega juurdepéddsuteedel voib see probleemiks osutuda. Kombineeritult liikluse
rahustamise vahenditega pakuvad pikk ohutussaar vdi vihemalt 2.00 m lai eraldusriba suurepéraseid
voimalusi tee ohutuks tiletamiseks.

8.5 Reguleeritud teeiiletuskohad

Jalakiijate teeiiletuskohtade reguleerimiseks on kolm voimalust:
e  voOotrada ja litklusmérgid (mérgistus);
o liikluse reguleerija;
e valgusfoor.
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Vootrada ja liiklusmérgid

Lubatud on rajada jalakéijate tdhistatud teeiiletuskohti (vootrada ja liiklusmargid):

Asulasisestel teedel, kus maksimaalne soidukiirus on 30, 40 voi 50 km/h. Maksimaalne
soidukiirus 50 km/h eeldab tavaliselt liikluse rahustamise vahendite kasutamist, mis tagaks
85% liiklejate reaalse sdidukiiruse alla 50 km/h.

Asulavilistel teedel eeldusel, et on tagatud olukord, mille puhul 85% teeiiletuskohale
lahenevate liiklejate reaalne sdidukiirus on alla 50 km/h.

Sellal, kui tulemuslikkuse ja aktsepteeritavuse tagamiseks on eelistatud teeiiletuskoha
regulaarne kasutamine, ei ole vOimalik kehtestada teed iiletavate jalakdijate arvu ajaiihiku
kohta.

Jalakdijate teeiiletuskohti ei ole lubatud rajada tugimaanteedele, kus maksimaalne sdidukiirus
on 50 km/h ja asulasisestele, eraldatud sdidusuundadega sdiduteedele (2x2 sdidurada).
Vootraja ja liiklusmérkidega tdhistatud teeiiletuskohta ei soovitata paigaldada liikluse
reguleerimise siisteemi.

Olukorras, kus liiklussagedused (tipptunnil) on 1000 soidukit/tunnis, soovitatakse kasutada
margistatud teeiiletuskohta koos sobiva jaotusringiga.

Asulat labival tugimaanteel (V,,,x = 50 km/h) paiknev kvaliteetne, samatasandiline, fooriga
reguleerimata jalakiijate teetiletuskoht koosneb jargmistest konstruktsioonielementidest:

8.5.2.

Liikluse

jalakdijate teetiletuskoht voi vastav teekattemérgistus (laius 4 m v3i enam);

vihemalt 2 m lai ohutussaar;

labitava tsooni pikkus 4.50 m soiduraja kohta;

liikluse rahustamise vahend, kiinnis (nn lamav politseinik), mis sunnib teeiiletuskohta lébivaid
soidukeid litkuma kiirusega 30-50 km/h;

liiklusmérk “Ulekdigurada” sdidutee kohal;

kvaliteetne tinavavalgustus;

tdiendavad rajatised liikkumispuuetega inimestele.

Liikluse reguleerija

reguleerijate  vOi  ristmikuvahtide

kasutamine annab eriti hdid tulemusi liihikestel
ajavahemikel, mil ristmikke ldbivad (suured)
jalakdijate vood (nt kooliteel). Kuna liikluse
reguleerija on turvameede, tuleks seda lugeda
ajutiseks vahendiks kiiret reageerimist vajavate
olukordade lahendamisel. Ldppude 16puks ei
vastuta  vabatahtlikud  liikluses  osalemise
turvalisuse eest, ning asjaolu, et tegemist on
isikutega, kellel on vastav véljadpe, pole antud
juhul  oluline. Teeiiletuskohtadega  seotud
probleemide lahendamiseks soovitatakse alati
kasutada infrastruktuurimeetmeid.

- = T

el Py v IR
Liikluse reguleerija ja kasitsi juhitav tokkepuu
ristmikul

Liikluse reguleerijaid voib kasutada asulasisestel tugimaanteedega 1dikuvate kooliteede ristmikel
kohtades, kus maksimaalne sdidukiirus on 50 km/h. Teeiiletuskohad peaksid paiknema foorjuhitavate
ristmike 1dheduses voi olema selgelt tdhistatud (vootrada, ohutussaar ja kiiruse vihendamise vahendid).
Lisaks voivad liikluse reguleerijad kasutada késitsi juhitavaid tokkepuid. Kuna jalgratturid ja
mopeedijuhid ei taha alati peatuda, on sellest vahendist eriti palju abi jalgrattamarsruutidel.

8.5.3. Valgusfoorid
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Ristmike (keeruliste) valgusfooridega
varustamise kavandamisel on jalakdijad (ja
jalgratturid) sageli teisejargulised. V&ib juhtuda,
et neil tuleb lubavat foorituld kaua oodata ning
tuli voib uuesti keelavaks muutuda siis, kui nad
pole teed veel I0plikult iiletada joudnud.
Jalakdijate jaoks ei ole fooride t6d sageli
loogiline ning nad asuvad teed iiletama niipea,
kui selleks voimalus tekib, arvestamata seejuures
fooritulega. Mones kohas vajutavad nad lubava
tsiikli sisseliilitamiseks vastavat foorinuppu.

Lineaarne asula Poolas: ohutussaar,
jalakéijate teeiiletuskoht, valgusfoor

Punase tule ignoreerimine pole mitte iiksnes ohtlik, vaid tdhendab sageli ka seda, et roheline tuli jadb
kasutamata. Eriti on see probleemiks iiksikutes teeiiletuskohtades, kus mootorsdidukite liikluse osakaal
on suhteliselt viike.

Valgusfoori  kasutamine vdib vajalik  voi
soovitatav olla:

e liiklusvoogude tootlemiseks ja/voi
mootorsdidukite liiklusohutuse
tagamiseks;

e teede iiletamisvdimaluste
(mérkimisvéaarseks) parandamiseks
jalakdijate ja jalgratturite puhul;

e  olukorras, kus jaotusringi
paigaldamiseks pole piisavalt ruumi.

Foorjuhitav ristmik

Asulat ldbivate tugimaanteedel on valgusfooride
kasutamise  kavandamine teid planeerides
voimalik nii teeldikude kui suurde vorku
kuuluvate ristmike puhul. Teeldikude osaks
olevates teeiiletuskohtades peavad tdidetud olema
jérgmised eeltingimused:

e liikluse reguleerimise siisteeme tuleb
ristmikul  toetada  jaotusringi  ja
eclistatavalt ka kiinnisega;

e mootorsdidukite liiklussagedus > 1000

soidukit/tipptunnil;

e piisavalt suur jalakdijate (ja jalgratturite) Valgufoor bussipeatuse lihedal
litkklussagedus;

e 85% mootorsdidukitest liiguvad
kiirusega < 70 km/h;

e  kaugus ristmikust > 50 m.
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Ristmikele ja teeldikudele tuleb paigaldada ndudefoorid. Samas peab lubav tsiikkel olema piisavalt
pikk tee liletamiseks normaalse liikumiskiiruse tingimustes. Ohutus ja mugavus soltuvad eeskitt:

e jdrgmise lubava tsiikli algamiseni kuluvast ajast (ooteaeg);

e keelava tsiikli algusele jargnevast ajast, mida sdidukid vajavad teeiiletuskoha vabastamiseks.

o liiklusskeemist, mis vilistab konfliktide tekkimise erinevate liitklusvoogude vahel.

8.6. Eritasandilised teeiiletuskohad

Liiklusohutuse tagamise seisukohast on alati eelistatud jalgteed, mis iiletavad sdiduteid (ja raudteid)
estakaadi kaudu. Samas kasutavad jalakdijad sellist varianti iiksnes siis, kui see on samatasandilise
ristmikuga vordselt atraktiivne. Jalakdijatele (ja jalgratturitele) mdeldud eritasandilise ristmikuga
seotud otsuste tegemisel tuleb eelnevalt kaalutleda jargmisi aspekte:

e liiklusohutuse suurendamine ristmikku
labivate litkklusvoogude jaoks
mootorsdidukite  liiklussagedust  ja
soidukiirust reguleerides;

e takistuste eemaldamine laiade
iillekdigukohtadega samatasandiliste
lahenduste korral (eraldatud
soidusuundadega sodiduteel soovitatakse
eriti kasutada eritasandilisi
teetiletuskohti);
e psithholoogiliste takistuste =
vihendamine; Jalakiijate sild (ilma tostukita)

e jalakdijate ja jalgratturite arv ja
liikklemissagedus  ning  eriliigilisus,
nditeks Opilasrithmad.

Tunnel voi sild
Eritasandilisi teeiiletuskohti v3ib projekteerida:

e jalakiijate kdigutunnelina, mille korral
16ikuv infrastruktuur paikneb ténava

tasapinnal,

e jalakiijate sillana, mille korral 15ikuv
infrastruktuur paikneb tdnava
tasapinnal,

e 16ikuv infrastruktuur viiakse f{ile
jalakdijate liikumistrajektoori tédnava
tasapinnal, {ilesdidusilda kasutades;

e 106ikuv infrastruktuur viiakse tunnelit

Hasti 1ibi méeldud eritasandiline jalgratturite ja kasutades jalakdijate
jalakiijate teeiiletuskoht liikkumistrajektoori alla;
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e vahepealne lahendus, mille puhul {iks vOi kaks infrastruktuuri on osaliselt maapinnast
madalamale viidud ning teised maapinnast kdrgemale tostetud, poolitades sel moel mdlemal
suunal korguste erinevused.

Jalakdijate tunneli voi silla kasuks otsustamisel tuleb arvestada jargmiste teguritega:

e Silla abil kaetav kdrguste vahe ning selleks kasutatavad vahendid. Korguste vahe sdltub ka
iiletatavast infrastruktuurist (veekogu, raudtee voi maantee). Naiteks teed iiletava silla korral
peab silla puhaskorgus sdidukitele probleemideta 1dbipddsu tagamiseks olema 4.20—4.60 m.
Jalakéijate tunneli puhul piisab korgusest 2.30-2.50 m.

o Silla kdrguse suurenedes on fiiiisilistel pShjustel rohkem seda véltivaid jalakéijaid.

e Arhitektuurilisest seisukohast mojutavad tunnelid keskkonda vdhem kui sillad. Sellele
vaatamata vOib hésti projekteeritud sild iildmuljet paremaks muuta ning maamérgina toimida.

e Sotsiaalse ohutuse tagamise seisukohast vdib pikk, kitsas tunnel kaasa tuua (tdsiseid) tagajargi
ning mdjuda klaustrofoobiat tekitavalt.

o Tunnelites aset leidvatel dnnetustel on palju tdsisemad tagajirjed.

e  Olulist rolli midngivad kulutustega seotud aspektid.

Jalakéijate tunneli voi silla kasutamise soodustamiseks peab see olema kiiresti, probleemideta ning otse
juurdepéadsetav. Tunnel voOi sild peab kujunema olemasoleva voi kavandatava jalakdijate
litkkumismarsruudi loogiliseks jitkuks. Projekti {ihtsus aitab kaasa liikumismarsruudi omaksvotmisele.
Optimaalset kasutamist aitavad tagada ka selged tihised.

Sotsiaalse turvalisuse seisukohast ei tohiks tunneleid elurajoonidest isoleerida. Tunneleid
elurajoonidega integreerides ei loeta neid anoniitimseks eikellegimaaks, kus puudub sotsiaalne kontroll.
Tunneli plaan m&jutab samuti turvatunde olemasolu voi selle puudumist.

Pikki ja/voi pimedaid tunneleid tuleks véltida, kuna need tekitavad klaustrofoobiat vdi vihendavad
turvatunnet. Peamised tunnelite osas kehtivad nduded on jargmised:

e minimaalne puhaskdrgus jalakiijatele gl
2.30 m. Juhul, kui tunnelit kasutavad ka $
jalgratturid, siis 2.50 m.

e laius peab olema voOrdne 1,5-kordse
korgusega;

e tunnelisse sisenedes peaks olema néha,
mis toimub selle teises otsas; sirged
tunnelid on koveratele alati eelistatud;

e pikkade tunnelite puhul on soovitav heli
absorbeerivate materjalide ja
(loomuliku) ventilatsiooni kasutamine;

o viltida tuleks jarske kaldeid ja treppe
tunnelite sissepadsude juures. Klaustrofoobia, sotsiaalse turvatunde

puudumine

Hea valgustus on {ilioluline. Mida rohkem paevavalgust tunnelisse pdédseb, seda turvalisemaks inimesed
seda peavad. Pikkade tunnelite puhul tuleb vdimaluse korral kasutada valguskupleid, tithimikke voi
avausi tunneli katuses. Ka erksad vérvid aitavad tekitada muljet avarusest ja avatusest. Samuti on
vajalik jark-jarguline iileminek padevavalguselt kunstlikule.
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9. OLUKORRAUURINGUD ERINEVATES RIIKIDES

9.1. Olukorrauuring: Poola

Poola olukorrauuring néitab kokkuvotlikult seda, millised liihi- ja pikaajalised lahendused ja meetmed
aitavad liiklusohutust parandada. Koos kohalike ekspertidega analiiiisiti lisaks muudele olukordadele
ka konealust ristmikku. Tootati vdlja erinevaid lahendusi ning vorreldi neid varasemate ristmiku
probleemi lahendamise meetmetega.

Foto ja joonis 46 kujutavad hetkeolukorda.
Vahemikus 1994-1998 leidis selle ristmiku
ldheduses aset 15 Onnetust, neist 12 ristmikul,
pohjustades kokku 30 inimvigastust ja 4
surmajuhtumit. Enamasti olid onnetused seotud
teeande kohustusega, ning olulist rolli méngis ka
kiirus. Vaatamata sellele, et maantee nr 73
ristmikku  dletavad paljud jalakdijad ja
jalgratturid, ei sattunud nemad dnnetustesse.

= Kigca fir. 73 TETIOW m—
= = — - . —
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Joonis 46. Praegune olukord

Kohalik tee valdaja pakkus ristmiku olukorra lahendamiseks vilja jairgmised meetmed (joonis 47):

e tdiendava vaskpodrderaja lisamine maanteele nr 73;

e craldusriba kasutamine kahe sdidusuuna eraldamiseks maanteel nr 73, mistdttu bensiinijaama
oleks sellel juhul voimalik siseneda iiksnes iihest suunast;

e tdiendava kdnnitee ehitamine paralleelselt maanteega nr 73;

e vorkaia paigaldamine piki konniteed, ning nii tekiks jalakdijatel vdimalus maanteed nr 73
iiletada iiksnes ristmikul,;

o teekatte helkurite paigaldamine teetdhistuse rohutamiseks.

Arutelud eelnevate soovituste kohta paadisid jargmiste jarelduste tegemisega:
e tdiendavate soiduradade lisamisel oleks tee iiletamisel labitav distants oluliselt pikem ning
ristmik selle vorra ohtlikum;
e vasakpoordeliiklusele moeldud tdiendav sdidurada on teoorias kiill hdsti kavandatud, kuid
arvestades aset leidnud Onnetuste tiilipi, mitte eriti vajalik;
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tee andmine maanteelt nr 765 14dhtuva liikluse jaoks halveneb, seega dnnetuste arv suureneb;

[ ]
suureneb vahemaa, mille jalakdijad peavad ristmikku iiletades ldbima ning sellega seoses

[ ]
siiveneb takistuse efekt.

Joonis 47. Kohaliku tee valdaja lahendus

Koolituse kdigus kohalike ja Hollandi ekspertide vahelise arutelu tulemusena toodtati vélja jargmised

lahendused. Miinimumlahendus (joonis 48) koosneb jargmistest meetmetest.
Maantee nr 73 kahe soiduraja iimber jaotamine nii, et vasakpdorderada muutub

teekattemérgistuse muutmise jérel eraldi sdidurajaks;
Ristmiku laius jalakédijate jaoks ei muutu, mis suurendab liiklusohutust.

=
= Kielce k. ?/;U Tomew —
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Joonis 48. Miinimumlahendus (koolitusel kasitletud)

— Keke . 78 /_\f M N lLﬂm* —
2= e W am T

F o

Joonis 49. Taiendatud lahendus
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Joonisel 49 on kujutatud praeguse olukorra tdiendatud lahendus:
e  kahe so6idusuuna eraldamisel on voimalik viltida keelatud m66dasdite;
e jalakiijatel on vdimalik iiletada maanteed nr 73 kahes jargus, olukord on nii turvalisem;
e tdiendav teekattemédrgistus teede nr 73 ja nr 765 ristumiskohal aitab rohutada teeandmise
kohustust.

Kahel eelmisel lahendusel on koigele vaatamata iiks suur puudus: sdidukite kiirus maanteel nr 73 on
siiski liiga suur (vaatamata sellele, et teeldik ldbib asulat). Osaliselt on see seotud maantee nr 73
kaldega. Ainsaks kiiruse piiramise vdimaluseks on regulaarne politseikontroll.

Ringristmiku rajamine oleks ka sellele probleemile lahendus ning vastavalt arutelu tulemustele tagaks
optimaalse lahenduse kdigi osapoolte jaoks (joonis 50). Seejirel on kiirus sdltumata sdidusuunast
madal, parandades oluliselt liiklusohutust.

=— Kizlee Nr. 73
== Rwwwd
[ TIM

—®

Joonis 50. Optimaalne lahendus, ringristmik

9.2. Olukorrauuring: Liti
9.2.1. Praegune olukord

Riigipdhimaantee A12 Jekabpils—R&zekne—Vene piir samatasandiline ristumine intensiivse liiklusega
tugimaanteega P36 Rézekne—Gulbene.

L | |

I — — — — — — —
| | T
I
|
Joonis 51. Ristmik praegusel kujul
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Ristmik paikneb piistkdveriku tipus ning ndhtavus sellel on takistatud. Maastik ei loo juhtidele
soodsaid tingimusi ristmiku asukoha ja kuju dratundmiseks. Ristmikul puudub ténavavalgustus ning
see muudab ristmiku pimeduse saabudes veelgi ohtlikumaks.

Nagu vaatlused néditavad, pargivad paljud sdidukid reisijate pealevotmiseks voi mahapanemiseks otse
ristmikul. Jalakdijad 1&dhevad modda teepeenart kas koju voi mujale.

Korvalmaantee P36 (anna teed)

9.2.2. Andmed liikluse ja dnnetuste kohta

Praegune teede plaan ja liikluskorraldus on liiklusGnnetuste peamiseks pohjuseks ning seega on ristmik
kantud Onnetuste koondumiskohtade nimekirja. Kokku on registreeritud Onnetusjuhtumeid 7.
Inimvigastuste voi surmaga 10ppenud onnetuste kohta andmed puuduvad.

Liiklussagedused on jargmised (AADT):
e Laik Jekabpils — ristumine P36-ga: 2200 (35% veokid);
e Loik ristumine P36-ga — ristumine A12-ga: 2300 (40% veokid).

9.2.3. Lahendusettepanekud

Pohiteel on normaalne ristprofiil, kaks 3.5 m laiust sdidurada ja mdlemas kiiljes 2 m lai kova kattega
teepeenar. See viitab asjaolule, et kdva kattega teepeenart kasutavast sdidukist on lihtne modda sdita,
kuid vastutulev liiklus peab samuti paremale nihkuma. Probleemid tekivad siis, kui teepeenrale on
pargitud autod.
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Liiklussagedused on (vdga) madalad, seega ei ole ristmiku ringristmikuks iimberehitamine voi
valgusfoori paigaldamine vajalik. Ristmik peab olema piisavast kaugusest nihtav, selgelt hoomatav
ning sellisena ka dratuntav. Antud juhul on ndhtavuse parandamiseks jargmised vdimalused (joonis
52):

e podhitee: vasakpddrderada ja/voi eraldusriba (kindlustatud teepeenart kasutades);

e  korvaltee: liiklussaar.

Umberehitusega seonduvate kulutuste madalal hoidmiseks ning madalast liiklussagedusest ning
plistkdverikust  tingitud pohjustel soovitatakse echitada pohiteele eraldusriba, aga mitte
vasakpdorderada. Tulevikus liiklussageduse kasvades voib vajalikuks osutuda ka vasakpdorderaja
ehitamine.

Tanavavalgustus ja liiklusmérgid, paigaldatud nii eraldusribale kui ka ohutusaartele, muudavad
ristmiku ka kaugemalt paremini ndhtavaks. Pakutavaks mérgiks on paremale alla suunav valge nool
ummargusel sinisel taustal; mirk on kaetud valgust peegeldava materjaliga. Méargi alla paigaldatakse
kollane valgust peegeldav riba.

" PARMING

Joonis 52. Kavandatavate iimberehituste projekt

Parkimistaskud peaksid paiknema ristmiku harude vahetus ldheduses. See aitab vidhendada
likklusvoogude hdirimist ning véldib korvalteelt pohiteele vélja sditvate sdidukite jaoks nédhtavuse
takistamist.

9.3.  Olukorrauuring: Eesti
9.3.1. Praegune olukord

Konealune teeldik paikneb Tartu linna 1dhedal. Tegemist on eraldamata sdidusuundadega sdiduteega,
millel on iihel sdidusuunal kaks sdidurada. Mdlemal pool teed paiknevad asulad. Torvandi-Ulenurme
ristmik asub 190,6. kilomeetril. Uhel pool teed asub kool, mistdttu on palju pdhiteed iiletavaid
jalakdijaid.
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Liiklussagedus pohiteel on 10 000—-12 000 sdidukit pidevas (KAL, 2003). Poordeliikluse sagedus on
suur, eriti tipptundidel. Pohi- ja kdrvalteel asuvad bussipeatused.

Pohitee ristprofiil Ristmik, pohitee

Nii kohalik omavalitsus kui ka kool on kurtnud liiklusohutuse probleemide iile. Teeldiku peetakse
onnetuste koondumiskohaks (21 inimohvritega dnnetust, 1999-2003).

9.3.2. Lahendusettepanekud
Joonis 53 illustreerib tee valdaja ettepanekut ristmiku timberehitamiseks. Antud lahenduse juures on

positiivseks teguriks asjaolu, et projekti rakendamisel muutuks ldbivale liiklusele mdeldud sdiduradade
arv, rajatakse eraldi vasakpdorderada ning pohiteele ohutussaared.

Joonis 53. Tee valdaja tehtud iimberehituse ettepanek
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Samas on ka moned negatiivsed aspektid:

e  Pohi- ja kdrvaltee vaheline suur raadius. Poordeliikluse kiirused on suured. Jalakéijate jaoks ei
ole tee iiletamine ohutu.

e Liikluse rahustamine on teed iiletavate jalakiijate jaoks igati soodne lahendus, kuid antud
juhul tuleks lisaks kiirusepiirangule — 50 km/h — kasutada ka muid liikluse rahustamise
votteid.

e Korvalteel on kaks sdidurada (vasakpodrde- ja otsesdidurada).

Koolitusel arutatud lahendus on esitatud joonisel 54. Lahendus on véimalikult kompaktne. Olulisemad
on jargmised aspektid:
e Sobivaim asukoht jalakiijate teeliletuseks (sebraks) on pohitee ristmiku vasakul kiiljel
(kooliteel);
e Bussipeatused peaksid paiknema vahetult pérast ristmikku. See vidhendab liiklusvoogude
héirimist ning ei piira iihtlasi ndhtavust korvalteelt.
e Hea oleks eraldi asuvate jalgteede rajamine koolitee labimiseks.

Joonis 54. Koolitusel kisitletud projekt

Pohiteel on liiklussagedus kiillaltki suur, kuid korvaltee liiklussageduste kohta andmed puuduvad.
Labilaskevoime (ja turvalisuse) tagamiseks on tulevikus vajalik ringristmiku voi foorjuhtimisega
ristmiku rajamine.

9.4. Olukorrauuring: Leedu

9.4.1. Praegune olukord

Leedus on tegemist asulaga (Karmélava kiila), mida 14bib riigimaantee A6. Mdlemal pool maanteed
paiknevad elumajad ja mdned poed. Kiila ldhedal asub viike lennujaam (vt joonis 55).
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Maantee A6 on eraldatud sdidusuundadega sdidutee (2x2 sdidurada), millel on véga kitsas eraldusriba
(vt joonis 56) ning porkepiire. Porkepiire on varustatud késipuuga, mis takistab jalakéijatel
kontrollimatult teed {iiletada. Paralleelselt maanteega A6 on rajatud kitsas jalgtee (1 m). Nii asula
elanikud kui kiilastajad pargivad pidevalt oma autosid kruusakattega teepeenrale.
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Joonis 55. Karmélava kaart

histA double - sided protectise quard raik
Grovel shoulder Gravel shaulder
-"—b-j k
I 'I., Rood pervamert it ;
t et 2
L 25, 1300 , 20 gog * R AR RASTE
1 1 11
18,04 }
1
Joonis 56. A6 ristprofiil
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Joonis 57a. Ulevaade praegusest olukorrast (jitkub jirgmisel joonisel)
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Joonis 57b. Praegune olukord

Kisipuu, inis ei lase jalakiiijatel teed iiletada Jalakdijate teeiiletuskoht (sebra)

Teadaolevad andmed liikluse kohta on jargmised:
e seitse jalakdijatega aset leidnud dnnetust, neist kolm 1dppesid surmaga (2000-2003);
o liiklussagedused:
o Kaunas—Karmélava: 12 600 sdidukit paevas;
o Karmélava—Zarasai: 7 500 sdidukit pdevas;
e  kiirusepiirang: 50 km/h.
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9.4.2. Lahendusettepanekud

Peamiseks liiklusohutusega seotud probleemiks on maantee A6 ddres asuva Karmélava kiila jaoks
konfliktid liiklusvoogude ja elukeskkonnaga seotud funktsioonide vahel:
e  konfliktid 1&biva ja kohaliku liikluse vahel;

e konfliktid mootorsdidukite ja haavatavamate liiklejate (peamiselt jalakdijad) vahel.

Ristprofiili tuleb kohandada vastavalt (prognoositavale) liiklussagedusele ja kavandatavale
kiirusepiirangule. Liiklussagedus peaks dikteerima sdiduradade arvu ning radade laiust tuleb
kohandada vastavalt projektkiirusele.
Liiklussagedus (prognoositav) on alla 25 000 soiduki péevas, seega tdiesti piisab praegusest eraldamata
soidusuundadega sodiduteest. Lahendamist vajavad konfliktid ldbiva ja kohaliku liikluse ning
mootorsdidukite ja jalakéijate ning jalgratturite vahel. Seda on vdimalik saavutada kahel viisil:

e A6-l on asulasiseselt juurdepédédsufunktsioon (kiirusepiirang 30 km/h);

e  A6-l on asulasiseselt jaotusfunktsioon (kiirusepiirang 50 km/h).

Jaotusfunktsiooni vdimaldamiseks on vajalik kogumisteede (juurdepéddsuteede) olemasolu molemal
pool maanteed. Sel moel lahendatakse ldbiva ja kohaliku liikluse vaheline konflikt. Joonisel 58
kujutatud olukord ldhtub eelkirjeldatud lahenduskaigust. Mérkused on jargmised:
e  kogumisteedelt 1&htuv liiklus peaks olema {ihesuunaline;
e  korvalteed on ithendatud kogumisteedega ning sel moel vaheneb ristmike arv
jaotusfunktsiooniga teel;
e koik jaotustee ja juurdepddsuteede samatasandilised ristmikud ning jalakdijate teetiletuskohad
varustatakse valgusfooriga. Valgusfoorid on reguleeritud (roheline laine) maksimaalsele
sdidukiirusele 50 km/h.

Jalakagate
iilel finguk ot

TR
=

Eiila pur Eiila piir

Joonis 58. Kavandatavate iimberehituste projekt

Projekt koostati enne koolitust ja objekti kiilastamist. Objekti kiilastus néitas, et kinnistute vaheline
ruum on piiratud ning jaotusteele ei ole vdimalik rajada laia eraldusriba. Koolitusel soovitati
eraldamata sdidusuundadega sdidutee kogulaiuseks 6.50 m:
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e soiduraja laius 3.00 m;
e dletatav sdidusuundade eraldusriba, mida tihistavad kaks pidevat joont (0.50 m);
e  ddrekivid mdlemas servas (kogumistee eraldamiseks).

Kogumistee laius on orienteerivalt 5 m, kaasa arvatud parkimistaskud paremal pool teed, ning mdistagi
on vaja jalgteed kogumistee ja kinnistuste vahele.

9.5. Olukorrauuring: Bulgaaria
9.5.1. Praegune olukord

Maantee nr [11-8641 Smollani ja Pamporovo vahel on kdénuline mégitee. Pikikdverikud on jarsud ning
sageli ihendatud jarskude ndlvadega. Niisugustes kurvides on kiirusepiirang tavaliselt 40 km/h ning
moodasdit keelatud. Uks jirsk kurv asub 7340. kilomeetril.

Jirsk kurv, kiirusepiirang 40 km/h, moédaséit Jérsk kurv ja jarsk nolv
keelatud

Tee normaalne laius on 7.00 m. 7340. kilomeetri 18histel on pikikoverik (raadius 25 m), mis on umbes
15.45 m lai (vt joonis 59).

Liiklusinfo

Liiklussagedus on orienteerivalt 1710 sdidukit paevas:
e  sdiduautod: 1400;
e  bussid: 85;
e raskeveokid: 225.

Kurvi ldhikonnas aset leidnud Onnetuste arv ei ole teada. 7-kilomeetrisel 16igul on registreeritud
16 dnnetust (2 inimest sai vigastada). Objektiga tutvumisel selgitati vélja jargmised aspektid:

e suurem tdendosus teelt vdljasdiduks esineb Pamporovo suunal;

e avaneva panoraami taustal jdéb asjaolu, et tegu on jérsu kurviga, hoomamatuks;

e teavitus ja juhised kurvi iseloomu kohta on ebapiisavad.
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Jérsk kurv, Pamporovo suund (suvel)

Jarsk kuryv, Pamborovo suud talvel) Jarsk kurv, Smollani suund (talvel)

9.5.2. Lahendusettepanekud

Lahenduseks pakuti viélja koverike timber projekteerimine ja juhtidele tdiendava teabe edastamise.
Maistagi on vajalik kurvi ristprofiili laiendamine, kuid kogulaius 8.50 m peaks olema tdiesti piisav.
Juhte saab suunata ddrekive kasutades (korgus umbes 100 mm) ning vertikaalsete tdhispostide (joonis
60) abil. Niited vertikaalsetest postidest on niha joonisel.
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ght. Pantelginon

Tiiendatud lahendus Niide tdhispostidest (valgust peegeldavate
ribadega)
Joonis 60. Koéveriku lahenduse muutmise ettepanekud

9.6. Olukorrauuring: Rumeenia

9.6.1. Praegune olukord

Maantee DN 1 on Bukarestist Brasov-Cluj ja Oradea kaudu Ungari piirini kulgev pohitee. Tegemist on
Euroopa maanteedevorku (E60) kuuluva maanteega, seda kasutatakse peamiselt transiit- ja
regionaalseks liikluseks.

Bukarestist véljuval maanteel on eraldusribata neli sdidurada vordlemisi laugel maapinnal. Moni
kilomeeter parast Campinat algavad maed, tee ristprofiil muutub kitsamaks, sdiduradu on iiksnes kaks
ning tdusudel kasutatakse lisarada aeglastele sdidukitele. Erinevalt kaugemal pdhjas asuvatest linnadest
ja kiiladest asub Campina asulast ldénes ringtee ning maantee ei ldbi linna. Kiirusepiirang ringteel on
100 km/h, erinevalt teistest linnadest, mille l&bimisel on kehtestatud madalam piirkiirus.

Campina on antud maanteega tihendatud kolme teega:

e Campinast 15unas, 89. kilomeetril;

e 922 kilomeetril, tolliasutuse juurdepdids. Antud iihendustee ei ole kuigi téhtis; vasakpoordeid
korvalteelt ja korvalteele ei lubata. Lisaks kasutavad antud tihendusteed illegaalselt tolli
soitvad raskeveokid;

e  Campinast pohjas, 95. kilomeetril.
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S W
Maantee DN1 (jalakiijate sillalt)

92,2. kilomeetril asuv ristmik on mdeldud eeskitt dokumentide vormistamiseks tolli sditvatele ja sealt
lahkuvatele sdidukitele. Ristmikku kasutavad sageli raskeveokid, ning seda vaatamata asjaolule, et
ristmik ei ole rajatud seda tiilipi liikluseks. Ristmikust 1dunas asuvad mdlemal pool teed restoranid
(autoparklatega) ning umbes 100 m pohja suunas asub maantee idakiiljel veel iiks restoran/motell.

92,5. kilomeetril on jalakdijate teeiiletuskoht. Veel hiljaaegu oli seal nn sebra, mdne kuu eest valmis
jalakdijate sild. Tegemist on ainsa jalakdijatele moeldud teeiiletuskohaga 89. ja 95. kilomeetri vahel.
DN 1 lahikonnas puudub tinavavalgustus, vilja arvatud jalakiijatele moeldud teeiiletuskoha juures,
kuhu on paigaldatud moned laternad.

Liiklusinfo
Keskmiseks liiklussageduseks on orienteerivalt 15 000 sdidukit péevas.
Andmed liiklusonnetuste kohta konelausel 16igul on véga piiratud. Umbes kahe kilomeetri pikkusel
16igul on viie aasta jooksul registreeritud 20 onnetust:
e vaid neli nimetatud dnnetustest leidis aset pidevasel ajal, seega toimuvad onnetused peamiselt
pimedas;
e Onnetused koonduvad peamiselt 92,2. kilomeetrile, enne nimetatud jalakdijatele mdeldud
teeliletuskohta. Antud kohas on registreeritud kaks jalakdija surmaga 16ppenud Onnetust;
samal perioodil said seitse inimest tdsiselt vigastada. Kirjeldatud kohas on aset leidnud 7
onnetust 20-st;
e ilejadnud onnetused on iihtlaselt jagunenud kdnealusele 1digule, sealhulgas viis jalakéija
surmaga 16ppenud juhtumit.

9.6.2. Lahendusettepanekud

Mirkimisvadrne on jalakdijatega juhtunud Onnetuste arv. Ilmselt on see seotud Campinast selle
ddrelinnadesse liikuvate jalakdijate vooga. Suur osa jalakdijatest riskib ning kasutab samatasandilist
teeiiletuskohta jalakdijate silla asemel. Silla iiletamine kulutab rohkem aega ning energiat ja samas on
sebra endiselt alles. Lisaks on silla tugipostid kaitstud suurte betoonblokkidega. See aga tdhendab, et
sdidutee laheduses paikneb ohtlik objekt.
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Vasakpoorded korvalteelt ja korvalteele ei ole lubatud, kuid praktikas kasutavad raskeveokid seda
mdlemasuunaliste poorete tegemiseks. See toob endaga kaasa koguni kaks probleemi: kdigepealt tuleb
tdiendada tolli juhatavaid liiklusmérke, teiseks on vaja muuta ristmiku plaani konfliktipunktide arvu
viahendamiseks. Mahasdit korvalteele on paljude veokite jaoks liiga kitsas:

e  parempdore pohiteelt on vdga keerukas;

e puudub vasakpodrderada pohiteelt;

e vasakpdore kdrvalteelt on raskendatud, kuna vasakule poole on véga halb ndhtavus.

Kuna restoranide ja soidutee vahel puuduvad fiilisilised eraldusvahendid, ei kasuta paljud
restoranikiilastajad/kliendid parkimisplatse sihipdraselt. Soidutee ja kahel pool maanteed DN 1
paiknevate restoranide parklate vahel puuduvad fiiiisilised eraldusvahendid. Paljud sdidukid pargivad,
kuidas juhtub ja ka vahetult maantee DN 1 dérde.

m— iire Auteparkla (restoran ja toll)
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Autoparkla (restoran ja kliendid)

Joonis 61. Kavandatavate iimberehituste projekt

Koigepealt tuleks tdielikult eemaldada jalakiijate tilekdigurada, ka sellest teavitavad mérgid (joonis
61). Teiseks tuleks kahele poole maanteed DN 1 paigaldada tdkked (betoon- voi teraspiire) keelatud
kohas teeiiletamiste vélistamiseks. Selline lahendus tdidab veel mitut eesmérki:

e piire takistab keelatud vasakp6drdeid tolliasutuse juurdepéésul,

e  piire hoiab &ra laupkokkupdrkeid maanteel DN 1;

o lisaks ei lase piire jalakdijatel maanteed DN 1 keelatud kohtades tiletada.

Kolmandaks, tagamaks koigile liiklejatele juurdepdds jalakdijate sillale, sealhulgas puuetega
inimestele, soovitatakse tdiendavate rajatiste echitamist. Trepi korvale tuleb paigaldada jalgrataste
transportimiseks moeldud kaldtee.

Lopuks tuleb jalakdijate silla toendite alused betoonplokid asendada sobivamate kaitsevahenditega.
Kaaluda vdiks lahenduse kombineerimist restoranidega kiilgneva ala eraldamise vahenditega.
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Antud olukorras on tolliasutuse juurde viiva korvaltee ristmik nduetele mittevastav. Esialgu kaaluti
varianti ristmiku tdielikuks sulgemiseks, mis tdhendaks seda, et liiklejad peaksid kasutama teisi
maantee DN ristmikke. Antud lahenduse pohjalikum analiiiis nditas, et see pole praktiline, sest
tolliasutus ja iilejiinud Campina paiknevad eri tasanditel ning teedevdrk ei sobi raskeveokitele. Selle
asemel peaks uurima voimalust ristmiku nihutamiseks restorani poole. Antud kohas paistab veel selleks
sobivat vaba ruumi olevat.

9.7.  Olukorrauuring: Tiirgi
9.7.1. Praegune olukord

Tiirgis kasitletakse ristmikku Bergama Kavsagi maanteel, Altinova—Bergama Ayr—Zeytindag Ayr (70.
km) teeldigul, kus pohiteeks on Cannakle—Izmir maantee (vt joonis 62).

Joonis 62. Praegune olukord

Tabelis 16 on antud liiklussagedused pdhiteel. Sdidukite iildarv on keskmiselt 7000 sdidukit paevas.
Raskeveokite arv on suhteliselt suur. Onnetuste arv (iihe aasta kohta) on kujutatud joonisel 63.

Tabel 16. Liiklussagedused (soidukit/péevas) pohiteel

Aasta Autod Bussid Raskeveokid Kokku

1998 3780 480 2 540 6935

1999 4 080 460 2250 6 945

2002 3560 430 2370 6510

2003 4 845 480 2 660 7 095
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Joonis 63. Liiklusdonnetuste diagramm (6 dnnetust iihe aasta jooksul)

9.7.2. Lahendusettepanekud

Joonised 64—-68 kisitlevad tee valdaja ettepanekuid ristmiku timber projekteerimiseks. Esimesel kolmel
lahendusel on kujutatud peatee-kdrvaltee ristmikud, millel on erinev arv sdiduradasid. K&ik lahendused
iletavad ndudeid. Tavalises olukorras on eraldamata sdidusuundadega sdidutee liiklussagedus
kahesuunalise liikluse korral 20 000-25 000 sdidukit paevas. Eraldatud sdidusuundadega tee rajamine
(mdlemas suunas kaks sdoidurada) oleks pohjendatud iiksnes juhul, kui liiklussagedus tulevikus oluliselt
suureneks. Liigseks peetakse ka kahe sdidurajaga (joonis 66) moddasditu.

Joonis 64. Lahendusettepanek, kahe s6iduraja podimumine, iihe séidurajaga moodasdit

(alternatiiv 1)
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Joonis 65. Lahendusettepanek, kolme séiduraja poimumine, iihe sdidurajaga moodasoit
(alternatiiv 2)

Joonis 66. Lahendusettepanek, kolme sodiduraja poimumine, kahe sdidurajaga moodasoit
(alternatiiv 3)
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Joonis 67. Lahendusettepanek, kolme sdidurajaga ringristmik, tangensiaalsed 10ikumised, kolme
soiduraja péimumine (alternatiiv 4)

Joonisel 67 on kujutatud suur ringristmik. Liikluse vahetumine on sellise lahenduse puhul kavandatud
ringristmiku pdimumisaladega. Kolm mérkust:

o kiiruste erinevused on pealesdiduradade kdverike suurte raadiuste tottu véga erinevad,

e pdimumisala pikkus on piiratud;

e teeande kohustus ei ole selge.

Amersfoorti linnas (Holland) on kiillalt sarnane ringristmik. Konealuses kohalikus omavalitsuses
peetakse seda ristmikku Onnetuste koondumiskohaks, kus toimub kdige enam Onnetusi. Hiljaaegu
chitati {iks ringristmiku haru iimber kaasaegse ringristmiku pohimdtete jargi. Ka teised harud chitatakse
lahitulevikus iimber.

Joonisel 68 kujutatud lahendus on viiest variandist sobivaim. On oluline, et ristmikule suunduvate
teede teljed oleksid ringristmikuga enam-vdhem radiaalselt ihendatud. Lébilaskevdime seisukohast
puudub vajadus enam kui kahe sdidurajaga ringristmiku voi eraldatud sdidusuundadega sdidutee jérgi.
Juhul, kui kahe sdidurajaga ringristmik tulevikus siiski vajalikuks osutub, on mdistlik lahendust sellele
vastavalt kohandada. K3ige turvalisemaks lahenduseks on iihe peale- ja mahasdidurajaga iiherajaline
ringristmik.
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Joonis 68. Lahendusettepanek, kaasaegne ringristmik, kahe séidurajaga ringristmik, kaks peale-
ja mahasdidurada
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10. ONNETUSTE KOONDUMISKOHTADE ANALUUSIMINE
10.1.  Sissejuhatus

Onnetused tekivad tegurite keerukast kooslusest, mis on seotud inimkaitumise ning sdiduki, maantee ja
keskkonna parameetritest. Heaks abivahendiks on hollandlaste MATAC’-meetod. MATAC-meetod
kujutab endast tehnikat, mida kasutatakse liiklusdnnetuste koondumise analiiisimiseks konkreetsetes
kohtades ja/véi lithikestel teeldikudel. Analiiiisi eesmérgiks on tildistuste ja tdienduste tegemiseks alust
andvate tdhelepanekute tegemine Onnetuste asjaolude sarnaste joonte alusel. Projekteerijad peaksid
meeles pidama, et MATAC-meetodi kasutamine eeldab teatud teadmiste ja oskuste taset. Vajalikud on
teadmised Onnetuste iildistest parameetritest, liiklusteadusest ja liikluskditumisest.

Koik liiklussiisteemid koosnevad kolmest komponendist: inimene, sdiduk ja tee (keskkond). Uhe voi
mitme komponendi puudused suurendavad Onnetuste juhtumise tdendosust. Inglismaal korraldatud
onnetuste peamisi pohjusi késitlev uuring jagab tegurid jargmiselt:

e inimene: osaline 95% Onnetustes
e fee: osaline 18% Onnetustes
e  soiduk: osaline 6% Onnetustes.

Kuna iiksnes 18% aset leidvatest Onnetustest on osaliselt voi tdielikult seostatavad teega, voib jddda
mulje, nagu pakuksid infrastruktuurimeetmed piiratud vdimalusi liiklusdnnetuste arvu piiramiseks.
Sellele vaatamata ei tohiks unustada, et:
e Pohimétteliselt on kdik Onnetused seotud inimesega. Juriidilises mottes voib delda, et
onnetuse korral ei ole liikleja rakendanud asjaoludele vastavat hoolsust ja ettevaatust.
e Hea ja iihetaoline tee kujundus on sditmisel suureks abiks ning dnnetuste tdenfdosus viheneb
(vt 3.-9. peatiikk).
e Liikluskditumist on vdimalik positiivselt mdjutada ka info, liiklusjdrelevalve ning
liiklushariduse andmise kaudu (vt 12. peatiikk).

Surmaga ldppevate dnnetusjuhtumite arvu vihendamine on keeruline eesmérk, kuid siiski saavutatav.
Joonisel 69 on kujutatud mobiilsuse ning autode arvu suurenemist ning surmaga ldppenud
onnetusjuhtumite arvu vihenemist Hollandis ajavahemikus 1961-2002.

Uldiselt on infrastruktuurimeetmete kasutamine igati eelistatud. Soovitud liikluskditumist ei saavutata
Oiguslikke ja enamvdhem vabatahtlikke vahendeid kasutades, vaid tegeliku kehtestamisega. See
mdistagi ei tdhenda, et infrastruktuurimeetmed tuleks korvale jétta. Teatud olukordades vdib saavutada
iillatavaid tulemusi.

Sageli ei piisa liiklusohutusega seotud aspektide katsetamisest pirast onnetust. Katsetamine peaks
holmama mitte iiksnes maantee lahendust antud keskkonnas, vaid ka oodatavat liikluskditumist. Kaks
alljargnevat praktilist ndidet illustreerivad olukorda, kus liiklusohutusega seotud meetmetega
kaasnevaid eeliseid on alahinnatud.

> Liiklusdnnetuste koondumiskohtade manuaalanaliiiis ehk Manual Analysis of Traffic Accident
Concentration.
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Joonis 69. Autode arv, sdidukilomeetrid ja surmaga l6ppenud dnnetuste arv

Niide 1

Liikluse intensiivsuse vihendamiseks kiilakeskuses tehti otsus ehitada imberséit. Kuna planeeritavat
marsruuti déristavad ehitised (elamud), liidetakse maantee asulapiirkonnaga (kiirusepiirang 50 km/h).
Projekt ndeb ette 7.00 m laiust pShiteed, mis koosneb kiillalt pikkadest ristmiketa 15ikudest, mida
iseloomustavad suure raadiusega koverikud ja eraldi jalgrattateed. Pole raske arvata, et suurem osa
juhtidest hakkab kiirusepiirangut 50 km/h ignoreerima, ning sellel on omad tagajérjed. Projekt vastab
kiill tiielikult projekteerimisnouetele, kuid liikluskorralduslikust seisukohast on tegemist vigase
projektiga.

Ndide 2

Peaasjalikult veokite ja pdllumajandusmasinate
poolt kasutatava maapiirkonnas asuva tee (laius
3.50 m) é&dres asuvad mitmed ettevotted.
Liiklussagedus on viike. Kahel pool teed, 1.50 m
kaugusel teekattest, kasvab puude rida. Kohalik
teemeister peab teepeenarde profiili igal aastal
vee drajooksu (ja seega ka ohutuse) tagamiseks
taastama. Onnetusi juhtub harva. Pirast tee
laiendamist 5.50 m-ni laheneb teepeenarde
probleem  tdielikult.  Liiklusohutus, mille
hindamisel ldhtutakse Onnetuste arvust, saab aga
tugevalt kannatada. Pohjused on jérgmised:
suured kiirused, nurkade 1dikamine madala

N e

tagajirjel

liiklussageduse tdttu ja teele lihemal paiknevad Teeande ) kohustuse  eiramise

puud. juhtunud 6nnetus
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MATAC-meetod on #ddrmiselt viartuslik. ToOsise Onnetuse jarel votavad poliitikud, liiklejad ja
kohalikud elanikud rakendatavate meetmete osas sageli kiiresti oma seisukoha. Sellest tulenevalt
tunnevad otsuste eest vastutavad isikud kiusatust kiiresti rakendada omapoolseid lahendusi. Sellega
kaasnevad jargmised ohud:

e voetakse kasutusele meetmed, mis ei aita tegelikult olukorda lahendada;

e tehtavad investeeringud on oluliselt suuremad, kui antud probleem seda eeldaks.

Meetmeid tuleks rakendama asuda alles pédrast seda, kui probleemid on pdhjalikult ja objektiivselt
analiiisitud. Just seda MATAC propageeribki. Sel moel saavad koik huvirithmad 2. peatiikis
kirjeldatud integreeritud meetodi abil liiklusprobleemide lahendamisel osaleda.

10.2. Onnetuste minimaalne arv

MATAC-meetodit on voimalik kohaldada iiksnes siis, kui vaadeldavas kohas on toimunud teatud arv
(kehavigastustega 10ppenud) Onnetusi. Seega on tegemist reaktiivse ldhenemisega liiklusohutusele:
hinnatakse olukordasid, mis on juba eelnevalt dnnetustega 10ppenud.

Kasitletavaks kohaks vdib olla ristmik voi teeldik. Teeldik on pdhimdtteliselt mitusada meetrit voi
kilomeetrit pikk tee kahe ristmiku vahel. Néitliku tihikuna voib kasutada homogeense maantee umbes
100-200 m pikkust 16iku.

Mis on onnetuste koondumiskoht®?
MATAC-i késiraamatus pakutav, esialgu Onnetuste arvul pdhinenud Onnetuste koondumiskoha
méératlus: kdige halvemad Snnetuste koondumiskohad on kohad, kus viimase 5 aasta jooksul on aset
leidnud vdhemalt 12 onnetust. Hiljaaegu seda rusikareeglit pisut muudeti ning niitid voetakse aluseks 6
vOi enam Onnetust 3-aastase perioodi jooksul. Juhul, kui Onnetused ei kontsentreeru iihe koha
(ristmiku) 1dheduses, vaid leiavad aset teatud teeldigul, késitletakse seda ohtliku teeldiguna. MATAC-
meetodi edukaks kohaldamiseks tuleb vaadeldavas asukohas 3—5 eelnenud aasta kohta registreerida
jargmised andmed:

e  kokku vdhemalt 10 dnnetust, voi

e vihemalt 5 sarnastel asjaoludel aset leidnud dnnetust.

Siinkohal antud arve tuleks kisitleda
praktilise miinimumina, mis on vajalikud
analiiiisi tegemiseks. Analiilisi tulemuste
paikapidavus sOltub andmete korvale
jatmisest. Onnetuste viikese arvu korral
voivad analiiiisi tulemuste seisukohast
otsustavad  olla  juhuslikud tegurid.
Kbigepealt tuleb anda hinnang Onnetuste
koondumisele, et kindlaks teha MATAC-i
rakendamise sobivus antud vaadeldavale
kohale. Juhul, kui niiteks 3 km pikkusel
teeldigul on aset leidnud 40 Onnetust, on
soovitatav ~ kohaldada  alternatiivseid
meetodeid ja vahendeid, mitte MATAC-i.
Juhul, kui paarisajameetrisel 1digul on
toimunud 40 Onnetust, loetakse seda
onnetuste koondumiseks ning voimalik on
MATAC-i rakendamine.

% Ingl. k. black spot
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Liiklusdnnetuste statistika alusel koostatakse loetelu, mis annab {ilevaate dnnetuste koondumisest ja
vigastustega Onnetuste kdige suuremast esinemissagedusest. Loetelu jagatakse omakorda ristmikeks ja
teeldikudeks, mille kohta tuuakse vélja vigastustega dnnetuste arv kilomeetri kohta.

Meetod 2

Teiseks meetodiks on kaardistamine. Selleks koostatakse teeomaniku vdi tee valdaja poolt hallatavate
teede kaart. Seda uuendatakse kord aastas, kasutades kéttesaadavaid andmeid koigi dnnetuste kohta.
Iga uus Onnetus mirgistatakse kaardil virvilise néopnodelaga. Noelapea vérvus varieerub soltuvalt

onnetuse ja/voi saadud kehavigastuste tdsidusest.

Eelmisel aastal kaardile kantud andmed koondatakse esitluskaardile, mis kajastab Onnetuste arvu
vaatlusalusel perioodil. Kaardi hea visuaalne iilevaade annab alguse liiklusohutuspoliitikale, sealhulgas

onnetuste koondumiskohtade valimisele.
[ 1 did
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Kaardistamine: onnetuste asukohtade viljatoomine.
© Via Traffic Care — Hollandi tulemused, mis on
saadud oOnnetuste analiilisimise tarkvara ViaStat-
Online kasutades

Kaardile

koostatakse
koondumiskohtadest.
kohad
analtiisimiseks.

andmeid  kasutades
loetelu onnetuste
Mitte koik wvalitud
el sobi liiklusGnnetuste
Loetelust vilja jddmise

kantud

pohjused vdivad olla jargmised:

litkkluskorralduse muutmise kava,
mille kohaselt konealuse koha
liikklusega  seotud  funktsioon
muutub 14hitulevikus, voimalik, et
selle osaks on limberehitused;

konealune koht on hiljaaegu
(viimase kolme aasta jooksul)
MATAC-i  kasutades  {imber

ehitatud. Samas kvalifitseerub koht
POGSE-meetodi abil 1dbi viidava
hindamise objektiks (2. peatiikk).

Esialgne loetelu voib sisaldada ka neid kohti, kus toimunud dnnetusi on juba varem MATAC-i abil
analiiiisitud. Loetellu sattumise pShjused vdivad olla jargmised:
e vilja pakutud meetmeid ei ole mingil pdhjusel rakendatud. Konealuse koha vdib loetelust

eemaldada;
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e MATAC ei andnud tulemusi, mille pohjal jareldusi teha. Tulemusi voib anda ldhematel
aastatel (2 aasta jooksul) l4bi viidav tdiendav dnnetusjuhtumite andmeid késitlev analiiiis;

e meetmete hindamine nditab, et need olid ebapiisavad v0i ei andnud tulemusi. Asukoht
jéetakse loetellu, kui selle timberehitamisest on mdodunud vahemalt 3 aastat.

Loetelu iilemisse ossa jddvad kohad kuuluvad esmajérjekorras analiiisimisele. Madalamatel
positsioonidel asuvatele kohtadele vdidakse korgem koht anda siis, kui need on juba maanteede
hoolduskavadega liidetud. Olukorras, kus onnetuste koondumiskohtade analiilisimisega pole veel
16puni joutud, peaks kontrollima onnetuste koondumiskohtade olemasolu hoolduskavades. Vdimalikke
onnetuste koondumiskohti, mis ei ole veel loetellu kantud, tuleks samuti analiilisida ning vastavad
ohutusmeetmed liilitada hoolduskavadesse.

10.4. Meetodi olemus

Liiklusdnnetus on nédhtus, mida harilikult iseloomustab omavahel seotud ja eraldiseisvate siindmuste
ahel. Siinkohal voiks vélja tuua mitmeid erinevaid pohjusi. Ahel vdib alguse saada hetkel, kui tehakse
otsus teele asuda. Asjaomane isik valib teeleasumise aja, transpordivahendi ning konkreetse marsruudi,
kaitudes seejdrel liikluses soltuvalt tema meeleolust, kasutatavast ajast ja muudest sarnastest teguritest.
Onnetusega piidivate siindmuste jada korral vdib ilmselt méiratleda mitmeid momente, mil vastu
voetud otsus (teistsugune teeleasumise aeg, marsruut, madalam sdidukiirus, alkoholi manustamata
jatmine) oleksid aidanud Onnetust &ra hoida. Teisisonu, ahela erinevate liilidega kaasneb
ebadnnestumise tdendosus.

MATAC keskendub ebaonnestumise téendosusele vahetult onnetustele eelnevates olukordades
(kokkusattumused ja kokkuporge).

Iga Onnetust iseloomustab unikaalne sellele eelnevate siindmuste jada. Teatud dnnetuste korral voib
eristada sarnaseid jooni. Jargneb iilevaade neljast Onnetusest, mis illustreerivad olukorda kadnulisel
teeldigul.

Onnetus 1 - gt )
John (36-aastane) magab sisse ja jadb rongist Ny '
maha. Ta otsustab autoga to6le sdita ning satub Ty
liikklusummikusse. Ta on hilinemas, seega ~ T
otsustab ta kiirtee asemel kohalikku teed il
kasutada. Vaatamata t3siasjale, et ta teed eriti Ll
histi ei tunne, iiletab John siiski kiirust. Ta :
hindab jérsku kurvi valesti. Teepind on veel
mérg. Johni auto hakkab libisema ning ta
porkab kokku kurvi vélisservas kasvava puuga.
John  viiakse raskete  kehavigastustega
haiglasse.

e e SRR

£
i

{ et
oo g

Onnetus 2

Pete (20-aastane) kéis autoga peol ja tarvitas kdvasti alkoholi. Hiljem viib ta oma sobrad koju.
Soovides teistele muljet avaldada sdidab ta kiiresti. Enda arvates on ta selleks igati suuteline, kuna
tunneb teed hésti. Autos valitseb lustlik meeleolu, mis ei lase Pete’il keskenduda. Ténu aeglustunud
reaktsioonile néeb ta jarsku kurvi liiga hilja ja ei joua digel ajal pddrata. Auto sdidab vastu puud,
onnetus 10peb on Pete’ile ja iihele kaasreisijale saatuslikult.
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Onnetus 3

Keith on pisut eakam inimene (54-aastane). Ta ndgemine hakkab kehvemaks jddma. Eriti suureks
probleemiks on tema jaoks pimedas ja vihmaga sditmine. Ta on sellest teadlik ning seega sdidab
ettevaatlikult. Seni, kuni iihel vihmasel 661 jadb tal kurv mérkamata ning ta pdrkab kokku puuga.
Suhteliselt madal sdidukiirus tdhendab seda, et Keith pddseb onnetusest vaid ehmatusega.

Onnetus 4

Catherine (42-aastane) on miiligiesindaja, kes miiiib majapidamiskaupu. Ta on kédinud mitme kliendi
juures ning sel pdeval juba 350 km ldbi sGitnud. Pérast viimase kliendi kiilastamist soovib ta
voimalikult kiiresti koju sdita, et lapsed digel ajal lasteaiast dra tuua. Ta on vésinud, kuid oma
tellimuste arvuga rahul. Ta meenutab ldbirddkimisi naeratusega. Keskendumisvdime hajumise tottu ei
mirka ta kurvi digel ajal ning vaatamata sellele, et pidurdab, ei suuda kokkupdrget puuga dra hoida.
Auto kere saab pisut vigastada.

Nende nelja nédite analiiiisimisel saab vilja tuua rea aspekte:

e  koik dnnetused leidsid aset erineva siindmuste jada tagajarjel;

e iga Onnetuse pShjustamisel méngisid rolli erinevad tegurid; {iks konkreetne pdhjus puudub;

e Onnetuste vahel on ka sarnaseid jooni: koik leidsid aset lihes ja samas kohas, kokku pdrgati
kurvi servas kasvava puuga;

e kolmel juhul neljast sditis juht liiga kiiresti ning neljast juhtumist kaks olid tosiste
tagajargedega;

e  kahel juhul neljast oli pime ning teekate oli mirg;

e kolmel juhul neljast ei pdoranud sdidukijuht juhtimisele vajalikul mééral tdhelepanu.

Sellise onnetuste iihte kohta koondumise kohal on kdigis ahelates iiks vdi enam identset liili. Seda
kajastab tabelis 17 esitatud diagramm.

MATAC-meetodi olemus seisneb vajalike lihtepunktide leidmises liikluslahenduse tiiendamiseks voi
infrastruktuuri kasutamiseks liiklusonnetuste sarnaste joonte alusel.

Olemasolevad andmed

Onnetuste pdhjuste mdistmiseks on vajalik iilevaade kogu dnnetusele vahetult eelnenud siindmuste
asjaoludest (ilmaolud ja Onnetuse tingimused, asjaosaliste fiilisiline ja vaimne seisund). Hetkel on
paljud neist tiksikasjadest fikseerimata. Inimkannatanutega dnnetuste puhul registreerib politsei teatud
siindmusega seotud faktid protokollis. Protokoll annab muu hulgas ka lithikese kirjelduse mandovritest,
mis Onnetuse pohjustasid, ja annab voimaluse selle rekonstrueerimiseks analiiiisi eesmargil.

Kirjeldus pohineb eeskétt sindmuskohale tulnud politseiniku jéreldustest, mis on tehtud pisut parast
onnetust. Seega ei anna see tdielikku pilti juhtunust. Koik tunnistajate {itlused, mis protokollile
lisatakse, selgitavad pisut aset leidnud manddvrite tagamaid, kuigi tehtud vigade pdhjuseid ei dnnestu
tavaliselt vélja selgitada.

Maailmapank/Teede jatkusuutlik ja ohutu 15. september 2005, versioon 5 131
projekteerimine
MV/SE2005.0903



DHYV Environment and Transportation

Sageli selgub dnnetuse pohjusi uurides, et andmeid on liiga vihe. Teede valdajatel jaoks tihendab see,
et puudulikud voi ebatipsed andmed raskendavad jérgmises peatiikis kirjeldatava protsessi. Sel
pOhjusel on ddrmiselt oluline andmete kogumise ja registreerimise siisteemi (Onnetuste andmebaasi)
loomine ja kasutamine.

Tabel 17. Onnetuste tabel

Onnetuste arv 1 2 3 4 5 6 7 8 9

Péaev
Kuupéev
Kellaaeg X
Ohvrid/tdsidus
Kokkuporke tiiiip
Valgustingimused X
Ilmaolud
Teepind X
Liikleja 1, iseloom X
Liikleja 1, vanus X X
Liikleja 1, litkumine
Liikleja 2, iseloom
Liikleja 2, vanus X
Liikleja 2, litkumine X X

KRR KKK

el I Il

PR KRR
>~

ol
>~
>~
>~
ol
XX XX
ol

10.5. MATAC

Nagu varem o&eldud, on analiiiisiprotsessi eesmérgiks varasemate, Onnetusele vahetult eelnenud
siindmuste jada vdimalikult tipne rekonstrueerimine. Onnetuste pdhjustamisel méngivad rolli paljud
tegurid, mis tdhendab omakorda seda, et rekonstrueerimine ei ole lihtne iilesanne. Edu tdendosus on
suurim, kui protsessi korraldatakse siistemaatiliselt, etapiviisi.

1. Andmete kogumine

2. Analivisi teostarmine

| 3. Hipoteesi plstitamine I
T

| 4 Hipoteesi testimine I

El 5. Taendavad uuringud

E

- — _TAH
6. Onnetuste pShused | Hupotees tdestatud?
vilja selgitatiud
¥ EI
h.Sobivate meetmete va]jl{l MATAC protsesst
peatatmne
Joonis 70. MATAC etappide kaupa
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MATAC-meetod on jagatud seitsmeks etapiks. Iga etapiga tegeleme eraldi, illustreerides seda praktilise
ndite varal. Joonisel 70 on kujutatud MATAC etappide kaupa (skemaatiliselt).

10.5.1. MATAC 1: Andmete kogumine ja tootlemine

MATAC-i nduetekohaseks tegemiseks on vajalikud vihemalt all-loetletud andmed:
e  {Onnetuste andmed;
e liiklusinfo;
e  situatsiooni andmed;
e muud andmed.

Onnetuste andmed
Vajalik on koigi vaadeldavas kohas aset leidnud, analiiiisi 1dbiviimisele eelnenud kolme kuni viie aasta
jooksul aset leidnud dnnetuste baasandmed. Siin on vdimalik kasutada dnnetuste protokolle (iildjuhul
kattesaadavad kohalikust politseijaoskonnast) ja/voi muid statistilisi andmeid. Protokollide kasutamine
annab jargmisi eeliseid:
e Neis on antud osalenud poolte aadressid, mis annab (teatava) lilevaate selle kohta, kas nad
tundsid stindmuskohta;
e Onnetus toimumise koht on tipselt vilja toodud;
e Protokollis antakse iilevaade Onnetuse toimumise asjaoludest, mis sisaldab reeglina
huvipakkuvat informatsiooni.

Liiklusinfo
Selleks, et rakendada dnnetuste koondumiskohas sobivaid meetmeid, on vajalik teada késitlevate teede
praegust ja tulevast funktsiooni. Juhul, kui iihte teedest kasutatakse ebasihipdraselt (nditeks otseteena
marsruudi lithendamiseks), tuleb valida alljargnevate strateegiate vahel:
e Meetmete rakendamine tee esialgse funktsiooni taastamiseks ning otseteed kasutavate
liiklejate arvu vihendamine;
e Meetmete rakendamine tee tegeliku kasutusotstarbe toetamiseks, aktsepteerides marsruudi
lithendajaid ning muutes infrastruktuuride plaani nii turvaliselt, kui voimalik.

Lisaks on olulised jargmised andmed:

e vaadeldava koha kasutamine konkreetsete liiklejate rithmade voi transpordiliikide poolt;

o liiklussagedus vaadeldavas kohas, eclistatavalt jaotatuna sdiduki tiilipide, sdidusuuna ja aja
kaupa;

o liikluse struktuuris analiiiisi tegemise ajal aset leidvad muutused, sealhulgas liiklussageduse
suurenemine vOi vihenemine analiiiisi tegemise ajal;

e juhul, kui liikluse struktuur (teede vorgustik) aitab toendoliselt kaasa Onnetuste juhtumisele
antud piirkonnas, soovitatakse teha tdiendav analiilis liikluse struktuuri uurimiseks kooskdlas
liiklusohtlike kohtade ja 16ikude meetodiga.

Situatsiooni andmed
Asukoha plaan, eelistatavalt mdotkavas 1:500. Vajalik on vdhemalt erinevate rajatiste asukoha
dranditamine.
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Juhul, kui sellised andmed on olemas, oleks hea analiilisimisel arvesse votta ka kohalike elanike
kaebusi vOi politsei vaatlusandmeid (kiiruse mooOtmine, liiklusjérelevalve). Analiilisi hilisemas
staadiumis vOib tekkida vajadus tdiendavate andmete, niiteks liikluskditumist puudutavate (vt
MATAC, 5. etapp) andmete jérele.

Kogutud andmeid tuleb siistemaatiliselt sorteerida. Selle jaoks on vilja tootatud kaks tdolehte:
manddvrite diagramm joonisel 71 ja onnetuste tabel joonisel 72 (koik selles peatiikis kasutatud vormid
on mallina lisatud kdsiraamatu lisadele).

Mandévrite diagramm

Mandovrite diagramm kujutab endast onnetuste skemaatilist esitamist, mille koostamisel vdetakse
aluseks asukoha plaan. Onnetuse olemuse edasiandmiseks kasutatakse pilti voi illustratsiooni
manddvrist. Onnetuse graafiliseks kirjeldamiseks kasutatakse nooli, mis iseloomustavad kokkupdrkes
osalenud pooli. Lisaks niitavad nooled ka sooritatud mandovreid (litkluse suunda) ning
kokkupdrkepunkte. Siimbolite tdhendust on toodud MATAC-i todlehel.

Onnetuste riihmitamine tiiiipide kaupa on reeglina analiiiisi parim lihtekoht. Seega on soovitav
paigutada samas kohas aset leidnud samatiiiibilised dnnetused (sama manddver) manddvrite to6lehe
tditmisel plaanil korvuti. See tagab dnnetuste esmase sorteerimise.

Mandovrite todlehel kisitletakse jargmisi andmeid:
e Onnetuste toimumise periood;
e Onnetuste toimumise jérjekord (neid kronoloogiliselt nummerdades);
e Onnetuse raskusaste, tdhistades siimboliga iga dnnetuse jarjekorranumbri juures;
e liikluse korraldamise meetmed ja reguleerimine vaadeldavas asukohas (nt valgusfoorid,
eesdigust reguleerivad margid jne);
e liiklussagedus.

Joonisel 71 on é&ra toodud ka Hollandi ndide dnnetuste koondumiskoha manddvrite diagrammist (40
onnetust 3,5 aasta jooksul). See késitleb vahetult pérast asulat paiknevat kurviga teeldiku. Kédnaku
juures on tinavavalgustus ning valget ja punast vérvi piirded.

Onnetuste tabel

Onnetuste tabel sisaldab kdige olulisemaid teadaolevaid andmeid iga dnnetuse kohta. Loogiliseks
toiminguks on Onnetuste jarjestamine kronoloogiliselt. Edasise analiilisi seisukohast on soovitatav
riihmitada dnnetused tabelis vastavalt manoovrite diagrammi pdhjal moodustunud kogumitele.

Kokkuporke tiilipi saab kdige paremini illustreerida samal viisil kui manddvrite diagrammi tditmisel.
Hollandi néitel pShinev tabel on esitatud joonisel 72.
Madned praktilised soovitused dnnetuste tabeli tditmiseks:
e Analiiisivorme kasutades todtage Onnetuste kirjeldused pdhjalikult 14bi ja tooge tabelis vélja
koik onnetust puudutavad iiksikasjad.
e Registreerige tabelis liiklusdnnetuse pohjustanud isik kui esimene dnnetuses osalenud isik.
e Onnetuse tabelis esitatud manddvri graafiline kujutis peaks olema sarnase orientatsiooniga kui
mandovrite diagrammis. Burgemeester Mollaan niite puhul on dnnetused rithmitatud vastavalt
onnetuse tiilibile ja asukohale kurvis.
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o Liiklusvahendi ning osalenud esimese ja teise osalise &dranditamine sarnaselt liikumise
suunaga mandovri graafilisel kujutisel toob enamasti esile selle, milline liikleja oli konkreetse
onnetuse puhul esimeseks osaliseks (e dnnetuse pdhjustajaks).

Kohas, kus leiab aset markimisvaérselt palju dnnetusi, nditeks 50—75 Snnetust 3 aasta jooksul, millest
suur osa on samatiiiibilised, pole alati vaja koiki dnnetusi analiilisida. See on aegandudev protsess ning
iilevaade asjast ldheb sageli lihtsalt kaduma. Sel juhul piisaks nditeks viimase kahe aasta jooksul aset
leidnud Snnetustest. Seda tiilipi valiku puhul voetakse aluseks kodige virskemad andmed ning liigutakse
siis ajas tagasi kuni soovitud hulk andmeid on olemas, seda eeldusel, et tdddeldakse koiki konkreetsel
perioodil aset leidnud dnnetusi. Andmete to6tlemine arvutis holbustab t66d suurte andmekogumitega.

Uksnes dnnetuste {ildmustris domineerivast normaalsest pildist erinevate karakteristikute tabelisse
kandmine annab {ilevaatlikuma tabeli. Niiteks: teekatte seisundit voetakse arvese liksnes juhul, kui see
on marg voi lumine, valgustingimusi liksnes siis, kui on pime, ja nii edasi. Tabelisse mérgitakse liksnes
tavapérasest erinevad olud.
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Mandoovrite diagramm

Tee valdaja:  Waalre kohalik omavalitsus

Koht: Burgemeester Mollaan

Liikleja Mandover Periood: 1986—August 1989
====p Jalakiija Otsesdit Prioriteet Aeg:
Jalgratas Peatumine z
Mootorratas Parkimine
Mopeed/motoroller Poorde Liiklussagedus
sooritamine
Raskeveok
Moodasait
P&llumajandusmasin

Ca 10 000 soidukit/péevas

U—p66re H

Kulleri jalgratas ja

| P+ 3tetd

STNE b hEL

analoogsed
liiklusvahendid Kontrolli alt
viljas libisemine
Tramm/rong Rajavahetus
===k Loom Tagurdamine
§
Lahtine objekt Koht teadmata
I Fikseeritud objekt
6 Onnetused, mis 16ppesid Onnetuste arv: 40
iiksnes materiaalsete esemete Surmaga loppenud: 0
vigastusega Kehavigastustega 16ppenud: 8
7 Kehavigastusega 16ppenud Materiaalsete kahjudega: 32
onnetused
& Surmaga 16ppenud
onnetused
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Joonis 71. Burgemeester Mollaan manédvrite diagramm (néide)

Onnetuse number 1 2 5 11 14 15 17 22 23

Piev T P P T K T ? K P

Kuupiev 4-2- 233- 1-6- 21-10- | 26-11- | 2-12- | 2286 | 17-6- 238-
1986 1986 1986 1986 1986 1986 1987 1986

Kellaaeg 12:10 19:00 20:10 14:05 16:05 14:20 ? 14:10 16:00

Onnetuses 3 3

osalenud

objektide arv

Ohvrite arv 1 1

Mang6ovri siimbol ;%_ ';%_ ';%_ ;%_ ;%_ ';%_ ';r ';r ;}_

Kokkup()rke 28 39 39 39 28 28 28 39 28

peamine pdhjus

Liikleja 1, vanus 18 33 29 33 37 43 33 40 57

I EAAACAE AT A AL

liiklusvahend

Liikleja 2, vanus

Liikleja 2, G | A | G- | &G | 4G | 4G | 4G | 4G o

liikklusvahend

Valgustingimused

Ilmaolud Lumi Vihm Vihm Vihm

Teepind Mirg Mirg Mirg Mirg Mirg Mirg Mirg Mirg

Alkoholi

kasutamine

Mirkused

Onnetuste arv 39 40 3 8 10 13 19 29

Piev P E K ? E R N T ?

Kuupiev 23-4- 5-6-1989 23-4- ?2-7-86 18-8- 14-11- 30-4- 14-3- ?-7-86

1989 1986 1986 1987 1987 1988

Kellaaeg 17:15 15:50 17:15 ? 13:15 8:45 20:25 14.30 ?

Onnetuses osalenud 3 3

objektide arv

Ohvrite arv 1 1

Mangovri siimbol ‘;r ;r “,. “,. “,. “,. “,. “,. .'\

Kokkupdrke 39 39 35 35 77 39 77 39 39

peamine pdhjus

Liikleja 1, vanus 42 26 45 40 20 52 19 47 ?

Liikleja 1, ?

liiklusvahend ,‘ )a ,a ,a ,a ,‘ ,‘ ,‘

Liikleja 2, vanus 55 62

Liikleja 2, - | 4

liikklusvahend

Valgustustingimused Pime ?

IImastikuolud Vihm Vihm ?

Teepind Miarg ? Mirg Mirg Mirg ?

Alkoholi kasutamine Jah

Mirkused

Joonis 72. Onnetuste tabel (valikuline) Burgemeester Mollaan
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10.5.2. MATAC 2: analiiiisi tegemine

Analiiiis on MATAC uuringu tuumaks. Nagu eelnevalt mainitud, on eesmérgiks leida tihised tegurid,
mis on eksimise vOimalikkust juhuse ja kokkupdrke situatsioonis mdjutanud.

Domineerivad onnetuste tiiiibid

Soovitatav on alustada analiiiisi mandovrite diagrammist, kuna see sisaldab juba dnnetuste rithmitust
nende tiilibi ja asukoha (ja sdidusuuna) jérgi. Kogemused on ndidanud, et dnnetuste tiiiip ja toimumise
koht annavad reeglina koige tdhtsamat teavet.

1. Andmete kogumne

2. Analiviz tecstamne
¥

| 3 Hupoteesi plistitamine I
w

4 Hipoteest testimine

El 5. Taendavad vurmgud

5

¥ EI
f. @rmctuste pdhjused |* L. 1a! Hupotees téestatud?
valja selgitatud
¥ EI
h. Sobivate meetmete va]jl-ci MATAC protsessi
peatatrune

Mandovrite diagrammi pdhjal on vdimalik tuletada domineeriv Snnetuse tiilip. Statistilisi kriteeriume
teatud tililipi parameetrite domineerivuse hindamiseks pole olemas, kuid eksisteerib seos Onnetuste
ildarvuga. Analiiiitikud kipuvad nditeks materiaalsete kahjudega Onnetustele pddrama vihem
tadhelepanu kui vigastatutega Onnetustele. Siinkohal tuleb O6elda, et Onnetuse tiilipi késitletakse
domineerivana juhul, kui toimunud on 5 vdi enam sedalaadi dnnetust.

Onnetused, mis ei haaku ithegi domineeriva rithmaga, jietakse pohimdtteliselt analiiiisist vélja. Nende
arv on liiga véike iihistel parameetritel pShinevate jarelduste tegemiseks. Moned méarkused:

e Erineva iseloomuga dnnetustel voivad olla samad pdhjused. Juhul, kui ristmik ei ole piisavalt
hésti hoomatav, vGib see pohjustada nii teecande kohustuse rikkumise tagajirjel juhtunud
onnetusi (liiga hiline reageerimine peateel liiklevatele sdidukitele) kui ka tagant otsasdite
(reageeritakse hilinemisega eessditva auto peatumisele tee andmiseks). Onnetuse liike tuleks
pohjalikult kisitleda, vottes arvesse ka neid, mis esmapilgul ei tundu domineerivad olevat.

o Kohas, kus Onnetusi juhtub suhteliselt vihe, niiteks 10 Onnetust 3—5 aasta jooksul, on
domineerivat Onnetuse liiki raske méératleda. Domineerivad parameetrid (sdidusuund,
kellaaeg, valgustus ja nii edasi) aitavad analiilisile dnnetuse liigist enam kaasa.

e Onnetuste viikese arvu korral ei soovitata jirelduste formuleerimisel protsentarve kasutada.
Niiteks: “kolm Onnetust neljast leidis aset pimedal ajal” illustreerib tegelikku olukorda
paremini kui “75% Onnetustest leidis aset pimedas”.

Enne domineeriva rithma analiiiisimise jatkamist tuleks teha tdiendav uuring dnnetuste jaotumise kohta
onnetuste toimumiskohas. Juhul, kui teeandmise kohustuse rikkumisest pdhjustatud dnnetused leiavad
aset ristmiku iihes voi kahes sektoris, v3ib selleks olla mingi erandlik pdhjus. Voib eksisteerida seos
erinevate liiklusvoogude sageduse voi teeandmisega seostuvate probleemide esinemisega vaid antud
kohas. Seega on oluline vorrelda voodiagrammi ja dnnetuse skeemi. Kunagi ei maksa eeldada, et plaan
on iihest suunast ldhenemisel teisega vorreldes ohutum.
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Naéite juurde tagasi minnes annab mandovri diagramm meile jargmist teavet:

e 13 onnetuse korral porkasid sdidukid kokku teepeenral paikneva fikseeritud objektiga, 7 juhul
liikus sdiduk 16unasuunas ning 6 juhul pdhjasuunas;

e Otse- voi kiilgsuunalisi kokkuporkeid oli 22. Vaatamata sellele, et antud riithma ei ole
voimalik tervikuna kisitleda iihesuunaliste Onnetustena, vdivad tegurid olla samad, mis
ithesuunaliste dnnetuste korral.

e Onnetused nr 7, 12, 21, 33 ja 3 on teisetiiiibilised ning seega ei ole neid arvesse vdetud.

e  Domineerivat liiki dnnetused on jagatud kolme rithma:

o kiilgkokkuporked;
o kokkuporked fikseeritud objektiga, Idhenedes pdhja poolt;
o kokkuporked fikseeritud objektiga, ldhenedes 16una poolt.

Domineerivad parameetrid

Edasisel analiilisil voetakse aluseks domineeriv Onnetuse liik. Kirjeldatud onnetuste rithmadest
hakatakse otsima sarnaseid jooni ka teiste parameetrite (domineerivad parameetrid) osas. Eeltoodud
pohjusel rithmitatakse dnnetuste tabelis esitatud onnetused liikide kaupa. Lisaks manddvri diagrammile
ja Onnetuste tabelile on onnetuste analiiisimiseks olemas veel kaks tdolehte:

e Aja analiilisimise tabel (joonis 74), mida vdib kasutada ajaliste sarnaste joonte otsimiseks
(kuu, nddalapdev, kellaaeg). Kellaaeg on esitatud topeltringis, seega on vdimalik eristada ka
valgustingimusi (vélimine ring: paevavalgus; sisemine ring: pime).

e Analiiitiline tilevaade (joonis 75). Seda iilevaadet on vdimalik tdita domineerivate dnnetuste
liikide 1oikes ning see sisaldab tidhelepanekuid teiste parameetrite sarnasuse kohta.

Suure dnnetuste arvuga esindatud domineeriva onnetuse liigi korral voib vajalikuks osutuda tiiendav
analiiiis. Kui néiteks 12 dnnetust 20 dnnetusest koosnevast rithmast on aset leidnud pimedas, on vajalik
nimetatud 12 dnnetuse tdiendav analiilisimine sarnaste joonte avastamiseks (juhi vanus, alkohol jne).
Selle alarithma pohjal tdidetakse #dra eraldi Onnetuste tabel, aja analiilisimise tabel ja analiiiitiline
iillevaade.

Lisaks domineeriva dnnetuse liigi ja/v0i sarnaste parameetrite mddramisele on iilejdédnud osa analiiiisist
kdige lihtsam teha kiisimuste ja vastuste tehnikat kasutades. Kaks peamist kiisimust, mille esitamine on
vajalik:

e  Kas sarnastel joontel on mingit tdhtsust?

o Millised jéreldused on vdimalik selle pohjal teha?
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Tee valdaja:
Waalre kohalik omavalitsus

Koht: Burg. Mollaan
Onnetuse liik: Soitmisel aset leidvad litklusonnetused
Aeg:

6
.- .

.;‘\ o

" X
Nédalapidev:
Aasta Esmasp. | Teisip. Kolmap. | Neljap. | Reede Laup. Piihap. | Kokku
1986 0707X?X | e@@00 oX X o oo T+4+4
1987 o L X e0 o 3+1+2
1988 ° oX e0 5+1+1
1989 ° (Y YY) oo 7
Kokku | 3+2+2 4+1+2 2+140 0+1+0 5+1+1 3+0+2 5+0+0 35

Joonis 73. Aegade analiiiisi tabel Burgemeester Mollaan niite péhjal (MATAC 2)

Juhul, kui selgub, et niiteks 70% Onnetustest leidis aset mérja teekattega, tuleb esitada jargmised
kiisimused:
e Kas saadud arv on suurem, kui kuiva-maérja teekatte ja aja suhte baasil oletada voiks?
e Kas see annab meile lahtepunkti Snnetuste voimalikke pohjusi puudutavate hiipoteeside
plistitamiseks?

Burgemeester Mollaan dnnetuste ithised parameetrid tdstatavad jargmisi kiisimusi (vt ka analiiiitiline
ilevaade, joonis 74):

e Miks on 28 onnetust 35 Onnetusest leidnud aset pdhja suunast sdites? Kas see on seotud
likkluse intensiivsusega vOi on pohjuseks tee erinevused (keskkond) mdlemast suunast
lahenemisel? Kahekiimne nelja tunni 16ikes vaadelduna on liiklussagedused mdlemas suunas
samad, kuid hommikustel ja Shtustel tipptundidel on tegemist mirkimisvéirsete erinevustega.
See tegur dnnetuste lildpildis (vt joonis 74, aegade analiiiisi tabel) aga ei kajastu. Seega saab
jareldada, et ilmselt mangib liikluslahendus kiillalt suurt rolli.

e  Miks juhtuvad onnetused iiksnes sdiduautodega? Kas veoautode litklemine antud 16igul on
keelatud voi on sellel liiklejate rithmal mingeid konkreetseid probleeme? Veoautode litkumise
osas piiranguid ei kehti. Ilmselt oskab (kogenud) veokijuht olukorda paremini hinnata v&i
soidab oluliselt aeglasemalt.
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Miks on 37% onnetuste esimeseks osaliseks alla 30-aastased inimesed? On teada asjaolu, et
noored juhid satuvad dnnetustesse teistest vanuserithmadest oluliselt sagedamini (tavaliselt on
nad valmis vOtma suuremat riski).

Miks on 91% Onnetustest toimunud péevasel ajal? Olukorrad peaksid pdevavalguses pimeda
ajaga vorreldes ju paremini hoomatavad olema. Kas pédevavalges hakkab toimima mingi
eksitav tegur?

Miks on 71% onnetustest leidnud aset mérja teekatte tingimustes? Tee haardetegur on mérja
teekatte tingimustes vidiksem. Kas ristmikule ldhenemise kiirused on vdrreldes kurvi
raadiusega liiga suured voi ei oska juhid tekkivat suuna muutust hinnata?

Informatsiooni tdlgendamiseks on vajalikud ldhteandmed. Asukoha osas sellised andmed praktiliselt
puuduvad. Siiski ristmikke voi teeldike lidbivad liiklusvood ning liiklusvoo jaotumine pdeva 1dikes on
erinevates kohtades erinevad. Mone parameetri, niiteks méirja teekatte tingimustes aset leidvate
onnetuste osakaal, korral vOib kasutada riiklikku statistikat.

Tee valdaja Waalre kohalik Koht: Burg. Mollaan
omavalitsus
Onnetuse liik Soitmisel aset leidvad liiklusonnetused
Nr. | Parameeter Tihelepanek Jireldus/mérkused
1 Kellaaeg Eeskdtt vahemikus 14:00 — | Vihem liiklust
16:00
2 Nddalapdev Reede, laupdev, piihapdiev Turistid?
3 Ohvrid 6 laupkokkuporget Kahjulik tegevus
4 Mandévri tiiiip - 28 x péhjasuunas - Erinevused kurvi voi
- 7 x lounasuunas soidukiiruse
- 63% kokkuporge hindamisel
vastutuleva liiklusega - Péoret ei onnestu vilja
votta, liiga suur kiirus
5 Vanus 37% 30-aastased voi nooremad | Suur riskitase
6 Soiduki tiitip Uksnes séiduautod Soidukogemused
Olukorra hindamine
7 Pdevavalgus 91% pdevavalges Petlik mulje, mida é&osel ei
mdrka
8 Teekate 71% mdrg teekate Haardetegur, suured kiirused,
vee dravool
Hiipotees 1: Koverik, pohjasuunast tuleva | Nr. 4, 6, 8
litklusvoo jaoks ei ole ndhtavus
piisav
Hiipotees 2: Ldihenemiskiirus —erineb liialt
kurvis rakendatavast | Nr. 4, 5, 6
voimalikust kiirusest
Hiipotees 3: Pdevavalguses ei toimi | Nr.7
mdrgistus piisavalt

Joonis 74. Analiiiitiline iilevaade Burgemeester Mollaan (MATAC 2/3)
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10.5.3. MATAC 3: Hiipoteesi piistitamine

Onnetuste vdimalikke pdhjusi késitlevad hiipoteesid tuleb piistitada analiiiisi tulemuste pdhjal.
Hiipotees piistitatakse eraldi igale domineerivale dnnetuse liigile voi parameetrile. Oluline on dnnetuste
analiiisi tulemusi erinevate jdrelduste saamiseks omavahel vorrelda. Need vodivad olla kas
vastuolulised voi liksteist tdiendavad. Lisaks voivad eri liiki dnnetustel monikord olla samad pdhjused
(niiteks teeande kohustuse eiramisest tingitud dnnetused ja tagant otsasdidud).

1. Andmete kogumine

2. Analitisi teostamine
¥

| 3 Hipotees plstitamine I
v

4 Hipoteest testimine

El 5. Taiendavad uuringud

E

v EI
&, 'fJn_ngatuste pdhjused |+ 1AH Hupotees tdestatud?
vilja selgitatiud
¥ EI
t?. Sobivate meetmete va]jl-:l MATAC protsessi
peatatmne

Hiipoteesid tuleb sdnastada eraldi igale domineerivale parameetrile, vottes aluseks iildpildi dnnetuste
analiilisi tulemustest. Tulemuste esitamiseks voib kasutada todlehte “Analiiiitiline lilevaade” (t66leht
MATAC 2/3, vt joonis 74). Hiipoteesi formuleerimine on MATAC-i analiiiisi protsessi kdige
keerukam osa.

Viga oluline on jargida uuringu algusest kuni 16puni selle jarjekorda (domineeriv dnnetuse liik —
jéreldav analiiiis — hiipoteesid — pdhjuste véljaselgitamine — meetmed). Seega soovitatakse tungivalt
kogu teemat hdlmava diagrammi kasutamist.

10.5.4. MATAC 4: hiipoteeside testimine

Asukoha uuring tehakse piistitatud hiipoteeside testimiseks. Tegelikku statistilist testimist ei ole
voimalik korraldada. Voimalikke pohjusi puudutavad eeldused (hiipoteesid) uuritakse lébi nende
tipsuse viéljaselgitamiseks nii pohjalikult kui voimalik. Uurimise kdigus vodivad tulla esile ka pohjused,
mida hiipoteeside formuleerimisel ette ndha ei osatud.

Tee ja liikluse olukorda uuritakse vaadeldavas kohas, kasutades ldhtematerjalina Onnetuste analiiiisi
tulemusi. Seda tehakse kdigi domineerivate dnnetuse liikide kohta eraldi, vottes aluseks piistitatud
hiipoteesid (vt ka lisa 1). K&ik tdahelepanekud, nii positiivsed kui ka negatiivsed, mida voib hiipoteesi
seisukohast oluliseks pidada, fikseeritakse uuringu kdigus. Moned olulised juhised asukoha uuringu
korraldamiseks:

e Uurija peaks iritama ennast maksimaalselt onnetuse hetkel valitsenud olukorda panna.
Asukohale tuleks domineerivat transpordiliiki kasutades vastavast suunast korduvalt 1dheneda.
Samuti tuleks tdhelepanu podrata teekonnale, mis viib asukohani (teekonna osas varem
tekkinud ootused, kiiruskditumine, maantee plaan, tihelepanu tase, eelnevatel ristmikel
tarbetute viivituste tottu tekkinud &rritus jne.).

o  Uuring tuleks 1&bi viia tingimustes, mis on vdimalikult identsed Onnetuste ajal valitsenud
tingimustega (kellaaeg, valgus, ilmaolud jne). Samuti on soovitatav uurida antud olukorda
teistel acgadel. Igasugused erinevused tdhelepanekutes vdivad viidata voimalikule pShjusele.

e  Moistlik on eelnevalt koostada asukoha uuringu jaoks loetelu hiipoteesi kaupa erilist
tahelepanu ndudvatest punktidest, tuginedes dnnetuste analiiiisile.
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e Liikluskditumist ristmikul vOi teeldigul tuleb hoolikalt jélgida, kasutades juhisena
formuleeritud hiipoteesi (kditumine ristmikule ldhenemisel, jilgimise kditumine, teeande
kohustuse toimimine, kditumine ristmiku iiletamisel, manddvri keerukus jne.).

e Asukoha uuringu tegemisel ei ole kdige olulisemaks aspektiks plaani vordlemine kehtivate
juhistega. Juhised pohinevad iildistel pShimdtetel, mis ei pruugi asukoha uuringul olla
taielikult kasutatavad. Peamiseks eesmirgiks on Onnetuste pohjuste véljaselgitamine, leides
hiipoteesile kinnitusi (loogiline jérjekord).

e Asukoha uuringu kéigus voivad selguda voimalikud pdhjused, mis jdid Onnetuste
analiiisimisel kahe silma vahele. Koostage hilisemaks olukorra hindamiseks hea foto- voi
videoaruanne. Olukorda tuleks vdimaluse korral jdddvustada asjaosaliste perspektiivist
(asukoht ja silmade korgus).

e Asukoha uuringuks votke piisavalt aega. Vestlus tdnavanurgal elava elanikuga voib anda
rohkesti lisainfot.

Juhul, kui asukoha uuring ikkagi ei anna dnnetuse pohjuste kohta piisavalt teavet, tuleb teha tdiendavad
uuringud (MATAC 5).

10.5.5. MATAC S: tiiendavad uuringud
Uldiselt peaks tiiendav uuring olema ekspertuuring, mis hdlmab néiteks:
e Onnetuste andmete tiiendavat analiiiisi, niiteks politseiraportite 13bi uurimine (koostdds
politseiga) voi asjaosaliste intervjueerimine.
e Vaadeldavat kohta regulaarselt 1ébivate liiklejate intervjueerimine.
Liikluskéitumise uuringu teostamine domineerivale dnnetuse tiitibile keskendudes.

1. Andmete kogumine

¥
2. Analiiisi teostamine
¥

| 2 Hupoteesi plstitamine I

i

4 Hupoteesi testimine

L 5. Tatendavad winngud

5

= g JAH
6. Onnetuste pShjused | Hipotees tdestatud?
valja selgitatud
¥ EI
b.Sobivate meetmete va]jl-:l MATAC protsessi
peatatrne

Liikluskditumise uurimiseks voib kasutada jargmisi meetodeid:

o Konfliktivaatlus: meetod, mille puhul uuritakse siistemaatiliselt liikluses aset leidvate peaaegu
juhtunud Onnetuste pdhjuseid. Hollandis kasutatakse selleks DOCTOR-meetodit (Dutch
Objective Conflict Technique for Operation and Research). Tuleks mainida, et dnnetuste ja
konfliktide puhul ei pruugi alati konkreetseid seoseid eksisteerida. Konfliktivaatluse
labiviimiseks on vajalik eelnev koolitus.

o Liikluskditumise mudelite kasutamine: sdidukijuhtimise siistemaatiline analiiiisimine
(vaatlemine-fikseerimine-protsess, informatsioon-otsus-tegevus), et jouda vastava Onnetuse
liigi vdimalike p&hjusteni.
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Juhul, kui ka tdiendavad uuringud ei aita hiipoteese toestada, on MATAC olnud edutu. Siinkohal tuleks
mainida, et tdiendavatest uuringutest on kasu iiksnes siis, kui uuringuteks on head pdhjused vilja
toodud juba tehtud uuringu pdhjal.

Tee valdaja Koht: Burg. Mollaan
Waalre kohalik omavalitsus

Onnetuse liik
Soitmisel aset leidvad liitklusonnetused

Hiipotees Hiipoteesi kontrollimine | Hiipotees Onnetuse Meetmed
(asukoha uuring) oige? pohjus?
1. - Teine kurv tuleb iillatusena Jah Jah -Jérk-
- Pohjasuunast liheneva liikluse Jérgulise
jaoks on kurvile viitav mdrk tilemineku
eksitav. asendamine uue
poordega.

Asendamine T-
ristmikuga

2. - Jah
Ldhenemiskiiruse/labisoidukiiruse
jagatis on kuni 0,5 (ohtlik
olukord)

3. - Hea tdnavavalgustus: pimedas | Jah
on lihtsam orienteeruda

- Teine kurv ei ole pdevavalges
nédhtav

Joonis 75. Analiiiisi kokkuvdte Burgemeester Mollaan niite pohjal (MATAC 4/7)
10.5.6. MATAC 6: donnetuste pohjuste viljaselgitamine

Kui asukoha uuring annab piisavalt tdestust formuleeritud hiipoteesile, siis on vdimalik vilja selgitada
onnetuste tdendolised pdhjused igale domineerivale dnnetuse liigile. Oluline on vorrelda asukoha
uuringust saadud erinevaid tulemusi. Need vdivad olla kas vastuolulised voi iiksteist tdiendavad. Eri
tiitipi dnnetustel vdivad samuti olla mdnikord samad pdhjused. Uldpildist tulenevalt on vdimalik
hiipoteese domineerivate parameetrite 1dikes kinnitada voi iimber liikata. Selleks on vilja tootatud
tooleht (MATAC 4/7), millele kantakse asukoha uuringu pdhjal tehtavad jareldused hiipoteeside kaupa,
arvestades sealjuures voimalike pdhjuste ja meetmetega. See tagab loogilise jérjekorra jargimise.

1. Andmete kogumine

2. Analivisi teostarmne
¥

| 3 Hupoteesi pilstitamine I
w

4 Hipoteest testimine

£l 5. Taendavad uunngud

n

- = TAH
6. Onnetuste pshiused | Hiupotees tdestatud?
vilja selgitatnd
5 EI
h. Sobivate meetmete va]jl-:l MATAC protsessi
peatatrune
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10.5.7. MATAC 7: sobivate meetmete mairatlemine

MATAC on analiiiitiline meetod, mida kasutatakse Onnetuste pdhjuste viljaselgitamiseks teatud
kohtades. Sellisel kujul vdib seda pidada POGSE-meetodi (vt 2. peatiikk) teise etapi itheks osaks.
Liikluseksperdid kasutavad peamiselt MATAC-meetodit.

Asukoha uuringul (MATAC 4) pdhinevate domineerivate onnetuste liikide pShjuste (MATAC 6)
véljaselgitamise ning tdiendava uuringu tegemise (MATAC 5) jdrel arutavad huviriihmade esindajad
saadud tulemused omavahel lébi. Seejédrel médratletakse eesmérgid ja lahendused. Vastavat protsessi
on juba kirjeldatud punktis 2.3. Kéesolevas punktis antakse moned juhised eesmérkide ja lahenduste
madratlemiseks (MATAC 7).

Meetmed peaksid vélja selgitatud voi oletatavad pdhjused kdrvaldama. Tervikliku ja {ihtse lahenduse
saamiseks tuleb kasutada erinevaid meetmeid, mis aitavad vélistada erinevat liiki pdhjuseid. Juhul, kui
uuringu kéigus ilmnevad projektis puudused, tuleb projekti tdiendada. Seda on vdimalik saavutada
ehituslikke (fliiisilised) ja visuaalseid toetavaid meetmeid kasutades. Fiiiisilised meetmed avaldavad
vahetut moju soiduvabadusele, eeskétt marsruudi valikule vdi manddvrite sooritamisega seotud
kditumisele. Visuaalsed meetmed (margistus, piirded, taimed, jne) on tavaliselt toetava funktsiooniga
ning seega kaudse (psiihholoogilise) mdjuga.

Juhul, kui pdhjuseks on infrastruktuuride kasutamine ning infrastruktuuriga seotud meetmete kaudu on
voimalik vihe midagi dra teha, vdi liksnes ebanormaalselt suurte kulutusega iga sddstetud elu kohta, on
sobivamad sellised meetmed, nagu liikluskoolitus ja teabe andmine ning seaduskuulekuse tagamine
(liiklusjarelevalve). Infrastruktuuriga seotud meetmete toetamisel on vdga kasulikud info levitamine ja
jérelevalve.

MATAC ei anna iilevaadet voimalikest meetmetest dnnetuseliikide 15ikes. Vdimalikud pShjused on
sageli liialt mitmekesised ja kohalikud olud vdga erinevad. Konkreetsed lahendused konkreetsetele
olukordadele piiraksid projekteerijate paindlikkust ja loomingulisust. Nagu varem mainitud, ei ole
koige olulisem projekti vastavuse kontrollimine kehtivatele normidele ja juhistele. On ju juhiste
koostamisel aluseks voetud iildised pdhimdtted, mis ei pruugi asukoha uuringus (tdielikult) toimida.
Peamiseks eesmirgiks on Onnetuste pdhjuste viljaselgitamine hiipoteese kinnitades (loogiline
jarjekord).

Hollandis aset leidnud juhtumite uurimisel on joutud jareldusele, et hidid tulemusi on vdimalik
saavutada:

e rangeid, liiklejate tdhelepanuvdimet ja sdidukiirust mdjutavaid meetmeid rakendades;

e asukoha puudujidkide kompenseerimiseks moeldud meetmete abil, néiteks
vasakpoorderadade ehitamine (eriti asulavilistel teedel) voi kurvide visuaalse hoomatavuse
parandamine;

e  juhtide mentaliteedi mjutamisele suunatud meetmed ei anna reeglina tulemusi.

Testimise tulemusel saadud pdhjused koos vodimalike lahendustega esitatakse t6dlehel, mida on
kujutatud joonisel 75. Maiiratletakse eelistatud lahendus (T-ristmiku rajamine) ning esitatakse see
projekti kujul (joonis 76) (samuti teostatakse).
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Meetmed peaksid aitama probleemi lahendada, hinnates seejuures vdimalikult tidpselt ka
kdrvalmdjusid. Uhte liiki dnnetuste vilistamine vdib 18ppkokkuvdttes paddida teist liiki dnnetuste
tekkimisega. Kiirust piiravad abivahendid, nditeks nn lamav politseinik ristmikul, vdivad aidata peatee
eiramisega seotud Onnetuste arvu vihendada. Pohiteel kasutamisel v3ib suurte liiklussageduste korral
ja kiirustel iile 50 km/h tekkida olukord, kus sellist meedet ei osata oodata ning abivahendi kasutamise
tagajarjed voivad probleemist hullemaks osutuda.

Ehituslike elementide kasutamisel tuleks tdhelepanu pdorata ka voimalikele kdrvalmojudele, eeskétt
liikluse ringlust mdjutavate meetmete osas. Liiklusvoo mujale viimine vdib ka probleemi kaasa viia.
Niisugustel puhkudel on vajalik maanteede ning meetmete poolt mdjutatavate ristmike ning nende
sobivuse pohjalik analiiiisimine. Uurimine peaks algama uuritava piirkonna méiiramisest. See ei ole
piiratud teeldigu voi ristmikuga. Kasutegurid ja korvalmodjud voivad katta ka mitmeid teid voi
teedevorku.

Joonis 76. Lahendus Burgemeester Mollaan
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10.6. Kokkuvaote

MATAC-meetod on tehnika liiklusdnnetuste koondumise analiiiisimiseks konkreetsetel ristmikel ja
teeldikudel. Analiiiisi eesmargiks on leida voimalusi teatud koha projekti parandamiseks, vottes aluseks
selles kohas aset leidvate dnnetuste parameetrite sarnasused.

Analiiiisis on d4rmiselt oluline, et alusest 16puni peetakse kinni loogilisest jarjekorrast: koik onnetused
— domineeriv onnetuse liik voi onnetuse parameeter — jiirelduste analiiiisimine — hiipoteesid —
Pohjuste viljaselgitamine — meetmed. Seega soovitame tungivalt kasutada todlehti ja diagramme.

MATAC analiiiisi tegemine eeldab teatud oskuseid ja teadmisi. Andmete toStlemisel voib juhtuda, et
viiksemate kogemustega eksperdid on sunnitud ldbima iihte vaheetappi, mis aitab neil Onnetuste
andmeid ndutaval viisil tdlgendada.

Jarelduste seostamine vélja selgitatud domineerivate Onnetuste liikidega on keerukas ning eeldab
teadmisi Onnetuste iildistest parameetritest, liiklusteadusest ja -kditumisest. Juhul, kui analiiiisi see osa
tehakse tdpselt ning see viib konkreetsete tulemusteni, on Onnetuste vdimalike pdhjuste hiipoteesi
formuleerimine suhteliselt lihtne iilesanne.

Hollandis 1dbi viidud hindamine on ndidanud, et parast MATAC-i tegemist valitud sobivate meetmete
rakendamist on Onnetuste arv koondumiskohtades langenud keskmiselt 32%. Kehavigastustega
16ppenud Onnetuste arv on vidhenenud isegi 45% vorra. See nditab ilmekalt, et Onnetuste
koondumiskohtadega tegelemine kujutab endast liiklusohutuse suurendamise head vahendit.
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11. KULUDE-TULUDE ANALUUS JA TASUVUSANALUUS

11.1.  Sissejuhatus

Selles peatiikis késitletakse kulude-tulude analiiisi (KTA) ja tasuvusanaliiisi (TA) kui
liikklusohutusmeetmete hindamise vahendeid. KTA abil kontrollitakse, kas liiklusohutusse tehtava
investeeringu tulemused {iletavad kulusid. Lisaks ohutusega seotud tulemustele voetakse KTA puhul
arvesse ka muid sotsiaalse iseloomuga tulemusi, nditeks mobiilsusele ja keskkonnale avaldatav mdju.
Sel moel annab KTA vdimaluse hinnata ka investeeringu sotsiaalset tasuvust. Sotsiaalsete kulude ja
tulude iilevaade voib olla eraldi meetmete voi meetmete kogumi téhtsuse jarjekorda seadmise aluseks.
Lisaks kasutatakse KTA-d investeeringute hindamiseks erinevates poliitika valdkondades. Nimetatud
valikute tegemine on vajalik poliitiliste tegevuskavade koostamisel, riigieelarve koostamisel ning
investeeringuvdimaluste prioritiseerimisel voi jarjestamisel. KTA on selles kontekstis abiks seetdttu, et
see sisaldab suurel hulgal informatsiooni, mida esitatakse ratsionaalse raamistiku vahendusel. Kiesolev
peatiikk keskendub KTA kasutamisele liiklusohutusega seotud meetmete vOi meetmete kogumi
rakendamisega seotud otsuste tegemisel, ning meetmete prioritiseerimisele. Peaasjalikult hinnatakse
ohutusega seotud mdjusid; muud tagajérjed, nditeks moju mobiilsusele ja keskkonnamdjud, jadvad
viéljapoole antud peatiiki késitlusala.

Tasuvusanaliitis (TA) on KTA-ga tihedalt seotud ning seda vdib késitleda viimase lihtsustatud
versioonina. Seda tiilipi analiiiis hindab {iksnes efekti liiklusohutuse ning kulude seisukohast (nt
surmajuhtumite valtimine). Meetmetest on vdimalik koostada pingerida, vottes aluseks ithe surmaga
16ppeva dnnetusjuhtumi drahoidmiseks tehtavad kulutused. Erinevalt KTA-st ei anna TA tulemused
teavet erinevate alternatiivide sotsiaalse tasuvuse kohta, kuna kulude ja tulude vastandamist ei toimu.
TA puhul on meetmeid vdimalik pingeritta seada tiksnes iihe elu sddstmiseks vajalike kulutuste baasil.

Esmajérjekorras kisitletakse kdesolevas peatiikis KTA peamisi elemente:
e  Alternatiivi médratlemine. Siinkohal on silmas peetud alternatiivseid liiklusohutusmeetmeid
vOi meetmete kogumit. Nagu punktis 11.2 selgitatakse, tuleb kisitleda ka muid alternatiive,
néiteks kohaldatava tegevuspShimdtte jatkamist.

® Liiklusohutusmeetmete maksumuse, nt investeeringute ja tegevuskulude hindamine. Neid
artikleid késitletakse KTA v&i TA puhul kuludena (punkt 11.3).

®  Meetmete tulemuslikkuse hindamine (punkt 11.4).

® Tulemustele rahalise vadrtuse omistamine: KTA puhul véljendatakse tulemusi véiértuse kaudu.
KTA puhul nimetatakse rahaiihikute abil viljendatavaid tulemusi tulemiks (punkt 11.5). Antud
elemendi TA puhul ei kohaldata.

® Sotsiaalse tasuvuse arvutamine. KTA kasutamisel tehakse selles etapis arvutused, mis on
vajalikud tulukuse ja kulude hindamiseks, nagu punktis 11.6 kirjeldatud.

® Tasuvusanaliiiis (punkt 11.7).

Koiki elemente kirjeldatakse ndite varal. Kasutatud niited ja arvandmed on ning mdeldud iiksnes KTA
illustreerimiseks. Peatiikk pohineb SWOV-i (SWOV, 2005) vilja tootatud liiklusohutusmeetmete
kulude-tulude analiiiisil. Ulevaate saamiseks liikluseohutuse KTA ja TA meetodite kohta vaata ka
ECMT (2001) ja Hakkert & Wesemann (2005).
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11.2. Alternatiivide mairatlemine

KTA kasutamisel vorreldakse olukorda, mida meetmete abil kontrollida (alternatiivne projekt)
olukorraga, mis tekiks juhul, kui meetmeid ei kasutata (mitte midagi tegemise alternatiiv). Seetdttu on
KTA esimeseks etapiks ithe vOi mitme alternatiivprojekti ning nullvariandi véljatd6tamine.
Alternatiivsed projektid hdlmavad liiklusohutusmeetmeid vi meetmete kogumit. Nullvariandiks voib
olla autonoomne areng vdi pracguse tegevuspohimotte jatkamine. Autonoomsete arengute hindamisel
voib aluseks votta erinevad stsenaariumid, kirjeldada mobiilsuse ja demograafiaga seotud trende, jne.
Nullvariandi ja alternatiivprojektide maéératlemise vahendusel toimub meetmete eristamine
autonoomsetest tagajérgedest, nagu joonisel 77 kujutatud.

Alternatiivseid projekte ja nullvarianti vorreldakse pikaajalises perspektiivis, nditeks 10, 20 ja 30 aasta
jooksul; konkreetne ajavahemik soltub sellest, milliseid meetmeid peetakse tulemuslikeks. KTA
kasutamisel tuleks valida kindel ajavahemik; alternatiive kasutatakse arengu kirjeldamiseks antud
ajavahemiku jooksul.

Tulemus

Alternativne projelt
Projekti mémd

Mullvariant

} Lutonoomsed mdud

e mmmmmmsssmm s mmm=======  Praggune olukord

Leg

Joonis 77. Alternatiivsed projektid ja nullvariant

Ndide: valgusfoor voi ringristmik?

Maakonnas on viis neljaharulist peateega ristmikku, kus on viimase kolme aasta jooksul aset leidnud
56 Onnetust:

e 1 surmaga Ioppenud dnnetus;

e 5 tdsiste inimvigastustega 16ppenud dnnetust;

e 10 kergete inimvigastustega 1dppenud dnnetust;

e 40 tiksnes vara kahjustamisega 16ppenud dnnetust.
Surmaga 16ppenud Onnetuste osas eeldatakse niditaja vihenemist 5% vdrra aastas. Onnetuste
viéltimiseks saab valida kahe meetme vahel: valgusfoori paigaldamine kdigile ristmikele vdi nende
asendamine ringristmikega. Nullvariandiks oleks antud juhul tdiendavate liiklusohutust tagavate
meetmete rakendamisest loobumine. Onnetuste arv viiheneb igal aastal 1% vdrra. See on autonoomne
efekt. Alternatiivseid projekte on kaks:

1. Valgusfooride paigaldamine. Eelduseks on, et 15 aasta moddudes tuleb foorid vélja vahetada,

seega kestab nende mdju 15 aastat.
2. Neljaharuliste ringristmike rajamine. Ringristmiku moju kestab 30 aastat.

KTA lébiviimisel vorreldakse antud alternatiivprojekte nullvariandiga. Vaadeldav periood on 30
aastat, voOttes aluseks ringristmike efektiivsusperioodi. See tdhendab, et arvese tuleb votta ka
valgusfooride uuendamine (15 aasta méodudes).
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11.3. Liiklusohutusmeetmete maksumuse hindamine

Tavaliselt on litklusohutusega seotud meetmete puhul voimalik eristada kahte tiitipi kulutusi:

e Rakenduskulud: kulutused, mis on seotud meetme rakendamisega, niiteks infrastruktuuri voi
soiduki litkide muutmine ning joustamine. Niisuguseid kulutusi nimetatakse ka
investeeringukuludeks.

o  Tegevuskulud: kulud, mis tekivad meetme rakendamise ajal. Tegevuskulusid on kolme tiiiipi:

o Asenduskulud. KTA ajavahemikust lithema perioodi jooksul toimivate meetmete
korral tuleb arvestada nende (osalise) asendamisega.

o Hoolduskulud. Tegemist on kuludega, mis on eriti olulised infrastruktuurimeetmete
rakendamise korral.

o Joustamiskulud. Tavaliselt on tegemist meetme rakendamisel tehtavate kuludega
(palgakulud).

Pange tdhele, et ainult meetme rakendamisega seotud lisakulutusi késitletakse alternatiivsete projektide
korral vordlemisel nullvariandiga. See tdhendab, et arvesse ei voeta standardseid joustamiskulusid voi
olemasoleva infrastruktuuriga seonduvaid hoolduskulusid. Juhul, kui alternatiivprojekti osaks on
meetmete kogumid, tuleb arvesse votta ka meetmete kombineerimisega kaasnevat kokkuhoidu.

Niiide (jéitkub)

Alternatiivsete projektide teostamisega kaasnevad jargmised kulud:
1. Valgusfooride paigaldamine: rakenduskulud, asenduskulud 15 aasta mdddumisel ja
(tdiendavad) hoolduskulud.
2. Ringristmike ehitamine: iiksnes rakenduskulud. Asenduskulud puuduvad ning
hoolduskulusid peetakse vordseks peateega ristuvate ristmike hoolduskuludega. Seega
vorreldes nullvariandiga tdiendavaid hoolduskulusid ei lisandu.

Tabel 18 annab iilevaate kummagi alternatiiviga igal aastal kaasnevatest kulutustest ja nende

tekkimise ajast.

Tabel 18. Valgusfooride paigaldamise ja ringristmike rajamisega kaasnevad kulutused
(eurodes)

Valgusfoorid Ringristmikud
Kulud Aasta Kulud Aasta
Rakendamine 1 000 000 1 2 000 000 1
Asendamine 1 000 000 15 0 -
Hooldus 10 000 1-30 0 -

11.4. Meetmete tulemuslikkuse hindamine

Jargmise sammuna antakse hinnang liiklusohutusmeetmete tohususele. Meetmete tohususe modtmisel
vorreldakse olukorda alati nullvariandiga. KTA korral kisitletakse tShusust tulemina, mis voib olla
positiivne vOi negatiivne. Negatiivse vadrtuse, nditeks Onnetuste arvu suurenemisel vOi
liikklusohutusmeetmest tingitud negatiivse mobiilsuse korral viljendatakse neid negatiivse tulemina.
Kuludeks neid nimetada ei soovitata, sest see vOib kulude-tulude suhtarvu arvutamisel segadust
tekitada (vt 10.6).
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KTA korral maédratletakse voimalusel koguseliselt kodik asjaomased tulemused. Liiklusohutuse
seisukohast on tulemuseks alternatiivse projekti korral médaratletud meetme vdi meetmete kogumi abil
saavutatud liiklusdnnetuste arvu vdhenemine, seda vorreldes nullvariandiga. See aga tihendab, et vaja
laheb teavet:

e Hetkel késitletavas, meetme rakendamise objektiks olevas kohas/kohtades aset leidvate
onnetuste arvu kohta;

e Onnetuste arvu suurenemine vaadeldavas kohas/kohtades nullvariandi rakendamise korral, st
onnetuste arvu iseseisva arengu tingimustes.

e Onnetuste protsentuaalne vihenemine meetme rakendamise tulemusel. Selle niitaja voib leida
tehes sligavuti uuringu ja meta-analiilisi abil. Meta-analiiiisil hinnatakse paljude uuringute
tulemusi. Lisa 8 annab orienteeriva iilevaate Onnetuste prognoositavast protsentuaalsest
viahenemisest teatud meetmete rakendamisel, mis pdhineb meta-analiilisil ja mille on
avaldanud Elvik (1996). Tundlikkusanaliiiiside tegemisel (vt punkt 11.6) vdib kasutada
protsentviirtuste iilemist ja alumist piiri.

Pange tdhele, et meetme tohususe periood voib erineda selle rakendamise perioodist. Néiteks hakkavad
infrastruktuurimeetmed toimima pérast nende rakendamist, samas kui poliitika rakendamise moju
toimib iiksnes nende rakendamise ajal.

Niiide (jiitkub)

Eeldame, et valgusfoori paigaldamine vihendab dnnetuste arvu 20% vorra ning ringristmiku korral
vOib Onnetuste arv viheneda kuni 40%. Lisaks eeldame, et kirjeldatud dnnetuste vidhenemine laieneb
koigile onnetuste liikidele.

Tulemuste hindamiseks tuleb kdigepealt vilja arvutada nullvariandi korral aset leidvate dnnetuste arv
vaatlusaluse perioodi kdigi aastate 15ikes. Eeldame, et meetme rakendamisele eclneval aastal leiab aset
19 dnnetust (56 onnetus/kolm aastat). Esimesel aastal on dnnetuste arv vidhenenud koefitsiendi 1,01
vorra (1%), teisel aastal on vastavaks koefitsiendiks 1,01 ja 10. aastal naiteks 1,01'°. Seega on
kiimnendal aastal dnnetuste arv 19/1,01'°=17 (iimardatult). Surmaga/raskete inimvigastustega/kergete
inimvigastusega/varalise kahjuga loppevate onnetuste arvu peetakse konstantseks.

Esimese alternatiivse projekti korral, milleks on valgusfoori paigaldamine, viheneb dnnetuste arv 20%
vorra. Meetme efektiivsus esimesel aastal on 0,12*19=4 Onnetuse drahoidmine; 10. aastal on vastav
niitaja juba 0,20*17=3 Onnetust. Ringristmiku ehitamine aitab prognooside kohaselt dnnetuste arvu
vihendada 40% vorra. Seega viheneb onnetuste arv esimesel aastal 0,40¥19=7 dnnetuse vOrra ning
10. aastal nditeks 0,40*17=7 onnetuse vorra (koik tulemused on antud iimardatult).

Kuna ohutuse tulemid on seotud Onnetuse liigiga, tuleb eristada surmaga I6ppevaid, tdsiseid
inimvigastusi (haiglaravi vajavad), kergeid (haiglaravi ei vajata) inimvigastusi ja varalist kahju
pohjustavaid liiklusdnnetusi. Juhul, kui puudub teave eri liiki dnnetuste arvu protsentuaalse vihenemise
kohta, kohaldatakse dnnetuste osas, sdltumata nende tiilibist, samu protsente.
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Kodige olulisem moju avaldub ikkagi mobiilsuse tagamise ja keskkonna osas. Mobiilsusega seotud efekt
viljendub reisiaja ja reisi maksumuse muutumises. Keskkonnamdju véljendub aga heitgaaside hulga ja
miira vahenemises.

11.5. Rahalise vaiartuse omistamine tulemustele

KTA korral viljendatakse koiki saavutatud tulemusi voimaluse korral rahas. Seda nimetatakse rahalise
vadrtuse omistamiseks. Rahalise vddrtuse omistamisel tekib voimalus tulemusi ja kulusid omavahel
vorrelda, kuna nende viljendamiseks kasutatakse sama iihikut. Turvalisuse suurenemise rahaline
véadrtus koosneb Onnetuste véltimisel sddstetud sotsiaalsetest kulutustest. Need esindavad
liikklusohutusmeetmete fulukust. Eristada saab jérgmist tiilipi Onnetustega seonduvaid (dra hoitud)
kulutusi:

e Ravikulud. Need on tingitud Onnetuste ohvrite ravimisest ning seda rilhma esindavad nt
haigla-, rehabilitatsioonikulud, ravimitele tehtavad ning puuetega inimeste elu korraldamisega
seotud kulud.

e Tootmiskaod. Need on seotud vigastada saanud ohvrite ajutise voi alalise tdovoimetusega ning
surmajuhtumitega kaasneva tiieliku tootmisvdime kaoga.

e Materiaalsed kahjud. Tulenevad materiaalsete objektide kahjustamisest, milleks on sdidukid,
laadung, teed ja teedega piirnevad piisipaigaldised.

o Likvideerimiskulud. Sellesse rithma kuuluvad tuletdrjujate, politsei, kohtute ning kindlustajate
poolt liiklusdnnetuste ning nende tagajdrgede likvideerimisega seoses kantavad kulud.

o Elukvaliteedi langemine dnnetuse ohvrite ning nende ldhedaste ja sdprade jaoks. Seda riihma
tuntakse ka inimkulutuste voi inimkahjude nime all. Tegemist on mittemateriaalsete kuludega,
mida véljendavad kannatused, valu, kurbus ja elur6dmu kaotamine.

Tegemist on klassifikatsiooniga, mille kasutamist soovitatakse COST 313 uuringu pdhjal. Tegemist on
pohjaliku rahvusvaheline vordleva uuringuga, mille kdigus 14 Euroopa riigi asjaomased isikud
hindasid liiklusohutusega seotud kulutusi (Alfaro et al., 1994). Paljudes riikides tehti kokkuvdte koigist
tthe aasta jooksul aset leidnud Onnetustest, mis hdlmasid antud kulukategooriaid. Rahvusvaheliste
andmete saamiseks liiklusohutusega seotud kulutuste kohta vaata uuringuid, mille tegi Elvik (2000) ja
Trawan et al. (2002). Uhes riigis vilja arvutatud kogukulusid kdigi liiklusdnnetuste kohta kokku
kasutatakse seejdrel kulutuste véljaarvestamiseks Onnetuse liikide 16ikes. Seejérel on voimalik vilja
arvutada liiklusohutusmeetmete tulusus, milleks Onnetuste arvu vdhenemine korrutatakse ldbi iihe
onnetusega kaasnevate (sddstetud) kulutustega.

Sageli kasutatavat lihtsustatud meetodit tuntakse 1-miljoni-euro testi nime all. Selle meetodi puhul
jagatakse liiklusonnetustega seotud kogukulud surmaga loppenud Onnetuste arvuga, leides nii iihe
surmajuhtumiga kaasnevad kulud. Naiteks: koigi Euroopas aset leidnud liiklusdnnetustega kaasnevate
kogukulude hinnaks kujunes 1995. aastal 162 miljardit ning surmaga 16ppenud dnnetusjuhtumeid leidis
antud aastal aset 45 000. Sellise variandi korral on iihe surmajuhtumi maksumuseks 3,6 miljonit eurot.
Ideaalvariandi puhul kasutatakse riigiomaseid andmeid. Nende puudumise korral voetakse ETSC-i
avaldatud Euroopa keskmine néitaja, milleks on 3,6 miljonit. Inflatsiooni arvestades on 2005. aastal
vastavaks niitajaks 4,4 miljonit.
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1-miljoni-euro testi kasutades on vaja teada iiksnes meetmete rakendamisel dra hoitavate surmaga
10ppevate dnnetusjuhtumite arvu. Samas on kirjeldatud meetodi kasutamise voimalused piiratud, kuna
eeldatakse, et meetme abil dra hoitud surmajuhtumite, vigastuste ja materiaalsete kahjude drahoidmine
on konstantne nditaja. Praktikas aitavad moned meetmed surmaga 1dppevaid Onnetusjuhtumeid dra
hoida, sellal kui teised mdgjutavad pigem inimvigastuste vOi materiaalsete kahjudega 16ppevaid
onnetusi.

Niide (jitkub)

Eeldame, et puuduvad kuluandmed onnetuste liikide 16ikes. Seega tuleb kasutada 1-miljoni-euro testi.
Alternatiivsete projektide rahas viljenduva tulususe vilja arvutamiseks korrutame #4ra hoitud
onnetuste arvu lébi {ihe surmaga 16ppenud Onnetusjuhtumiga kaasnevate kogukuludega. Antud néite
puhul votame vastavaks arvuks 4,4 miljonit surmaga 16ppenud dnnetusjuhtumi kohta.

Esimesel aastal on foori paigaldamisega saavutatav tulusus 0,07 (dra hoitud surmajuhtumid) * 4,4 =
290 000 eurot ja 10. aastal 260 000 eurot. 10. aastal on tulusus langenud Onnetusjuhtumite arvu
iseseisva vihenemise tottu. Ringristmiku rajamisel saadav tulu on suurem: esimesel aastal 570 000
eurot ja 10. aastal 520 000 eurot.

11.6. Tasuvusarvutused

Pérast koikide meetmetega seotud kulude ja rahalise védirtuse hindamist teatud perioodil on voimalik
sotsiaalse tasuvuse arvutamine. Kdoigepealt rakendatakse diskontomédra kulude ja tulude
diskonteerimiseks KTA esimese aasta 16ikes. Diskonteerimine hdlmab tulemuste hindamist aastate
16ikes. Hhiljem avalduvatele mdjudele omistatakse tdhtsus, mis on vdiksem varem avalduvate omast.
Seetdttu omistatakse hiljem avalduvale kulule voi tulule vdiksem véértus. Diskonteerimise kasutamise
korral on vdimalik erineva toimimisajaga meetmeid iiksteisega vorrelda.

Praktikas tdhendab see vaadeldava perioodi n-ndal aastal tekkivate kulude vdi tulude jagamist
asjaomase koefitsiendiga (1+1),, kus r tihendab diskontomiira. Eelistatult tuleks kasutada
valitsusasutuste projektidele omistatud ametlikku diskontomééra. Euroopa Komisjon soovitab kasutada
5%-list diskontomédra. Diskonteeritud kulude/tulude kokkuliitmisel arvutatakse valja kulude/tulude
niitidisvaértus.

Alternatiiviga seostatavate kulude niilidisvéértuse saab vélja arvutada jargmise valemi abil:

T
C =+ Cz + C3 + +L=ZL

PVC = !
1 2 3 o T 1

(l+r) (l+r) (1+r) (1+r) o (l+r)
Kus
PVC = kulu niitidisvééartus
C = alternatiivse variandiga seotud kulu aastal t
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Samamoodi toimub tulude niitidisvéddrtuse arvutamine.

Liiklusohutusega seotud meetmete sotsiaalse tasuvuse puhul on tavaliseks kriteeriumiks tulude ja
kulude niilidisvadrtus, tuntud ka neto-niilidisvddrtuse (NNV) nime all ning tulude-kulude
niiiidisvéartuse suhtarv, TKS.

Alternatiivse projekti teostamist loetakse soovitavaks juhul, kui selle neto-niitidisvédirtus on positiivne
voi tulude-kulude suhtarv on suurem kui 1. Nende kriteeriumite alusel on vdimalik meetmete voi
meetmete kogumi hindamine. Mida kdrgem on tulude-kulude niiiidisvédartuse suhtarv, seda sobivam on
alternatiivne projekt ehk meede v0i meetmete kogum. Lisaks toimivad antud kriteeriumid
likklusohutuse suurendamiseks tehtud investeeringu sotsiaalse tasuvuse vdordlemiseks teistes
valdkondades tehtud investeeringutega.

Lopetuseks, sageli on kasulik ning igati loogiline KTA tulemuste osas esinevaid ebakdlasid
pohjalikumalt hinnata. Seda on vdimalik teha nditeks kulude ja tulude osas saadud tulemuste stabiilsust
kontrollides. Tundlikkusanaliiiisi tegemisel arvutatakse vilja sotsiaalne tasuvus (tasuvuse muutumine),
kasutades néiteks liiklusohutuse suurendamise efektiivsuse langusprotsendi iilemist ja alumist
piirmééra voi kdrgemat ja madalamat diskontomaéira.

Niide (jitkub)

5%-lise diskontomédra kohaldamisel on voimalik nii iga alternatiivse projekti kulude ja tulude kui ka
NNV ja TKS arvutamine. Tabelis 17 on antud iilevaade kulude ja tulude niilidisvéértusest kahe
kasitletud alternatiivi korral. Selgub, et mdlema alternatiivi korral on NNV positiivne ning TKS
suurem kui 1. See tdhendab, et mdlema alternatiivi korral on tulud suuremad kuludest, seega on
mdlemal juhul saavutatav sotsiaalne tasuvus suur. Samas tuleks selle ndite korral eelistada
ringristmikku, kuna selle TKS (3,3 vs. 1,3) ja ka NNV (5,5 vs. 1,0 miljonit eurot) on suuremad.
Siinkohal tuleks mainida, et tildjuhul voetakse TKA arvutamisel arvesse ka muude tulemuste rahaline
vaartus (eriti eeldatavat positiivset mobiilsust ja keskkonnamdjusid); nimetatud tulemused on
kajastatud tabelis 19 méarkega “pm”.

Tabel 19. Valgusfoori paigaldamise ja ringristmiku rajamisega seotud kulud ja tulud (miljonit
eurot)

Valgusfoor | Ringristmik
Kulud
Rakendamine 1,0 2,4
Asendamine 0,5 -
Hooldus 1,5 +
Kulud kokku 2.9 2,4
Tulud
Ohutus 39 7,9
Mobiilsus pm pm
Keskkond pm pm
Neto-niilidisvéartus 1,0 5,5
(NNV)
Tulude-kulude suhe 1,3 33
(TKS)
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11.7. Tasuvusanaliiiis

Kui kulude-tulude analiiiisil vorreldakse liiklusohutuse suurendamiseks kasutatavate meetmete (punkt
11.3) maksumust Onnetustega kaasnevate (voi nende drahoidmisel sdéstetavate, punkt 11.5) kuludega,
piirdutakse tasuvusanaliiiisil iiksnes meetmete maksumusega vorreldes prognoositava Onnetuste
viahenemisega.

Meetmetega seonduvate kulutuste arvutamist on selgitatud punktis 11.3, kulude-tulude analiiiisi
kasitlevas 16igus ning see on identne tasuvusanaliilisil kohaldatava meetodiga. Aasta jooksul tehtavad
kapitalikulud koosnevad intressidest ja investeeringu amortisatsioonist. Poliitika analiilisimisel
kasutatakse tavaliselt intressimédra 5—10% (vastavalt sotsiaalsetele voi tavalistele majandusnditajatele).
Antud nditajat on vOimalik mérkimisvéddrse inflatsiooniga riikides vastavalt korrigeerida.
Annuiteeditabelit kasutades on vdimalik vilja arvutada igal aastal intresside ja amortisatsiooni arvelt
(katmaks teostatud t60de kapitalikulude kogusummat nende prognoositava kasuliku eluea 16pu seisuga)
makstavat summat. Vastavaid niitajaid on vOimalik leida ka valemit kasutades. Aritmeetiline meetod
on toodud lisas 9.

Vajalik on ka liiklusohutuse suurendamise meetmete rakendamise tulemusel iga aastal tekkiva hooldus-
ja tegevuskulude arvutamine. Ulejiik esindab praeguste hoolduskulude (olemasolevad rajatised) ja
tulevaste hoolduskulude (liiklusohutuse parandamiseks rakendatavad meetmed pérast nende rajamist
voi paigaldamist) erinevust. Vastavad kulud arvutatakse vélja aastate kaupa. Muid kulusid ja
iildkulusid tekitavaid artikleid on pdhjalikumalt késitletud lisas 8.

Voib jadda mulje, et ilma meetmeid rakendamata jaib Snnetuste arv vaadeldavas kohas jargmise kolme
aasta jooksul samaks. Kuna meetmete toime kohta ei ole suurt midagi teada, eeldatakse, et
kavandatavate meetmete abil on voimalik tulevikus viltida kdiki seda tiiiipi onnetusi. Sama kehtib ka
korvaltulude kohta: dnnetused, mis juhtuvad meetmete rakendamise tagajirjel (tegelikult negatiivsed
tulud). Meetmete positiivseks tulemiks on &ra hoitud donnetuste arv.

Tuleks mainida, et tasuvusanaliilisil késitletakse konkreetses kohas aset leidvate surma ja
inimvigastustega 10ppevate dnnetuste iildarvu, mitte surma ja inimvigastustega 1dppevate Onnetuste
arvu kui sellist.

Onnetuste tagajirjed on erineva raskusastmega (surmaga, inimvigastuste, iiksnes varalise kahjuga
16ppevad). Liiklusohutuse tulemi arvutamiseks tuleb need astmed arvuliselt méairatleda. Olemas on
erinevad arvutusmeetodid ja ka nende abil saadavad tulemused on erinevad (kaks v&i kolm korda).
Viga raske on koguseliselt méadratleda ldhedaste elukvaliteedi langust, valu, kurbust ja muret.
Uuringute pdhjal on teada, et véga tOsiste vigastuste ja surmaga lOoppevate Onnetuste sotsiaalne
maksumus on sadu kordi suurem iiksnes varalise kahjuga pédddivate Onnetuste omast. Antud
kéasiraamatus soovitatakse kohaldada jargmisi tegureid:
e surmaga loppenud onnetused: 1
e inimvigastuste ja haiglaraviga 16ppenud onnetused: 5
e muud inimvigastustega 16ppenud dnnetused: 3
e iiksnes varalise kahjuga 16ppenud dnnetused: 1

0
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Riikides, kus andmed liiklusdnnetuste kohta on kéttesaadavad iiksnes piiratud mahus, voib kdigile
inimvigastustega l0ppevatele dnnetustele omistada sama teguri (5).
Prioriteetide jarjestamisel kasutatakse tabelit, mis sisaldab jirgmisi elemente (vt lisa 10).

a.

b.

Onnetuse toimumise kohta. Vastav teave saadakse dnnetuste andmebaasist. Seda kasutatakse
alginfo saamiseks ning dnnetuste rithmitamiseks.
Meetme liik. Paljud teede valdajad kasutavad standardset meetmete loetelu. Tabelisse
sisestatakse kood, mis viitab teatud loetellu kantud meetmele.
Investeeringu maksumus. Tegemist vOib olla meetmete loetelust voetud standardse
maksumusega VvOi projektil pdhineva arvutusliku kulu vdi tarnija poolt tehtud
hinnapakkumisega.
Meetme eeldatav kasulik eluiga. Tegemist on meetme rakendamise perioodiga, mis kestab
selle tdieliku uuendamise voi eemaldamiseni.
Kapitalikulude arvutamiseks kasutatakse lisas 9 kirjeldatud meetodit. Harilikult on
intressimééraks 10%. Arvutatud koefitsiente sisaldava tabeli kasutamine lihtsustab arvutusi.
Kapitalikulusid viljendatakse aasta jooksul tehtavate kulutustena.
Muud kulud on meetmetega otseselt voi kaudselt seotud viljaminekud:

o hoolduskulud;

o tegevuskulud;

o andmete kogumine;

o turvakontroll;

o liikluskontroll ja seaduste jargimise kontrollimine.
Lihtsamate arvutuste puhul voetakse arvesse liksnes hooldus- ja tegevuskulusid, kuna muid
kulusid on oluliselt raskem arvutada. Muid kulusid véljendatakse aasta jooksul tekkivate
kuludena.
Kogukuludeks loetakse kapitalikulude ja muude kulude summat.
Onnetuste arv saadakse Onnetuste andmebaasist. Eristatakse surmaga, inimvigastuste ning
iiksnes varalise kahjuga 16ppevaid dnnetusi, mis on aset leidnud kolme aasta jooksul.
Onnetuste arvu protsentuaalne viihenemine tuletatakse lisas 11. Vaatamata sellele, et vastav
nditaja puudutab iiksnes inimvigastustega 10ppenud Onnetusi, kasutatakse sama protsenti ka
teiste Onnetuse liikude korral, sest nii on protsess lihtsam.
Meetmete tulemuslikkuse arvutamisel korrutatakse igat liiki Onnetuste arvud kdoigepealt
vastavate koefitsientidega 14bi, tulemused liidetakse ning summa jagatakse 1dbi kolmega
(kolm aastat). Seejérel korrutatakse saadud tulemus vihenemise protsendiga. Tulude-kulude
suhe leitakse saadud tulemust meetmega aasta jooksul kaasnevate kogukulude summaga 14abi
jagades (vt lisa 11).
Niiiid on vdimalik koostada meetmete pingerida. Esimesele kohale paigutub meede, mille
tulude-kulude suhtarv on suurim.

Lisas 11 on toodud kaks niidet. Uhel juhul kasutatakse tabelit ning see jirgib eelkirjeldatud meetodit.
Teisel juhul on kasutatud lihtsustatud meetodit.
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12. LIIKUSKOOLITUS/HARIDUS JA JOUSTAMINE/SUNNIVAHENDID

12.1.  Integreeritud liihenemine

Liikluse kolmeks pdhikomponendiks on liiklejad, maantee ja transpordivahendid. K&ik kolm peavad
maksimaalse liiklusohutuse saavutamiseks jargima teatud reegleid, standardeid ja protseduurireegleid.
Just see seob koiki nimetatud elemente. Liiklejad, olgu nendeks siis jalakdijad, jalgratturid voi
autojuhid, peavad jargima liikluseeskirju. Transpordivahendid — mootorsdidukid, aga ka jalgrattad,
mootorrattad, kohalikud liiklusvahendid (hobuveokid) ja veokid — peavad vastama teatud
projekteerimisstandarditele (tehnilised nduded) ja hooldusnduetele.

Jatkusuutliku ohutuse strateegiat iseloomustab proaktiivne ja preventiivne, mitte reaktiivne
(ja tagajéargede likvideerimisele) suunatud 1dhenemine, mille eesmérgiks on lahendada probleemid kohe
nende ilmnemise jdrel. Enamgi veel, jitkusuutliku ohutuse aluseks on integreeritud, siisteemne
lahenemine, mille korral koik liiklusohutuse ja transpordisiisteemide elemendid sobituvad iiksteisega.
Korgeimal tasandil on tegemist inimese, sdiduki, infrastruktuuri ja seadusandluse koosmdjuga.

stitutzionad
koostdo
sorTaldamine

Joonis 78. Inimese, soiduki ja infrastruktuuri vaheline koosmdju

Jatkusuutliku ohutuse hindamisel on selgunud, et enam kui 80% liiklusonnetustest on (suuremal voi
viaiksemal maddral) pohjendatavad inimliku eksimusega. Motivatsioon, tdhelepanu, emotsioonid,
jéalgimine, prognoosimine, teadmised ja oskused mojutavad kdik inimkditumist ning ei lase inimesel
olla ideaalne liikleja. Jatkusuutlikus ohutus liiklussiisteemis on keskses rollis inimene. Inimesed on
(suuresti) etteaimamatu kditumisega ning nende kditumise mdjutamine, eriti pikaajaliselt, on raske
iilesanne.

Liikleja kditumise mojutamisega seotud elemendid on vdimalik jagada kolmeks kategooriaks (inglise
k. three E’s).

e  Projekteerimine: soidukid, mis on varustatud juhti abistava vOi juhtimist hdlbustava
tehnoloogiaga ning haavatavaid ning teisi liiklejaid kaitsvate funktsioonidega, ning ohutu
keskkond maanteel, mille osaks on liiklejatest tulenevaid piiranguid arvestavad ning
eclistatavalt arusaadavad (echitatud ja tdhistatud nii, et oodatud kditumine on arusaadav)

infrastruktuurid;
e Liikluskoolitus: liiklejad, kes on hésti teavitatud, piisavalt koolitatud ning kdituvad, nagu neilt
oodatakse.
e Jdustamine/sunnivahendid: seaduste, reeglite ja médruste viljatédtamine ja rakendamine.
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Eelmistes, maantee projekteerimist puudutavates peatiikkides kisitleti ka insenertehnilisi aspekte.
Selles peatiikis antakse lithike iilevaade hariduse, infolevi ja jdustamise/sunnivahendite rollist.

12.2.  (Liiklus)haridus

Liiklushariduse andmine on iiks liikleja mdjutamise vahenditest. Elanikkonna liikluskditumise harimise
meetodid médratakse dra eesmérgi, sihtriithma, sdonumi ja olemasolevate abivahenditega.

Millal on inimkditumist voimalik mdjutada? Vilja on selgitatud kolm vdimalust. Seda saab teha
liikkluses osalemise eel, ajal ja jérel, tdpsemalt:

e enne liikluses osalemist, koolituse, teavitamise, seaduste abil;

o liikluses osalemise ajal, teavitamise ja liiklusmérkide abil;

e pdrast liikluses osalemist, sunnivahendite abil.

Enamgi veel, vastavalt vanusele on voimalik jirgmiste etappide mééiratlemine:
e koolitamine algab kodust; vanemad annavad oma lapsele algteadmised liikluskasvatuse alal
(nt kdnniteel plisimine, punase tule korral peatumine);

e liiklusohutus kooliprogrammi osana.
Tutvustatakse peamisi liikluseeskirju,
lapsed oOpivad jalgrattasdidul kehtivaid
reegleid, vastav koolitus Idpetatakse
jalgratturieksamiga;

e autokoolid, kus tulevased liiklejad
opivad teooria ning praktilise koolituse
vahendusel liikluseeskirju ja sobivat
liikluskaitumist. Kooli lopetamiseks
tehakse sdidueksam;

o liiklejate teavituskampaaniate
eesmargiks on liiklejate  rithmade
teadlikkuse tdstmine uute vOi erinevate
teemade vallas (kiiruse iletamise
valtimine, kampaaniad “Soéida kainelt”,
jne).

Alkoholivastase kampaania plakat Ankaras

Inimk&itumist mojutavad teadmised, arusaamad, suhtumine ja kohanemisvdime. Kéitumise puhul vdib
eristada kolme tasandit:
e strateegiline tasand: valikud, mida tehakse ohtlike olukordade véltimiseks oma kéditumist
vastavalt slisteemi pohimdtetele kohandades;
e taktikaline tasand: valikud, mida tehakse ohtlike olukordade viltimiseks oma k&itumist
vastavalt slisteemi eritunnustele kohandades;
e tegevustasand: valikud, mida tehakse ohtlike olukordade viltimiseks oma kiitumist vastavalt
siisteemi toimivusega seotud aspektidele kohandades.
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Liiklejate harimiseks ja koolitamiseks on neli erinevat vdimalust:

e Instrueerimine: selgituste andmine mingit tegevuse kohta. Ndéiteks
demonstreerib sdidudpetaja turvavoo kasutamist;

e  Praktiline tegevus: oppimine tegevuse kaudu. Turvavod kinnitamine toimub
automaatselt.

e Rollimudel: Oppimine teisi imiteerides. Naiiteks jdlgib laps oma

vanemat, kes annab paremale vdi vasakule viibates mirku oma soovitud litkumissuunast ning
laps teeb sama.

e Karistamine/premeerimine: olemas on erineva raskusastmega karistusi. Néiteks saab
laps riielda, kui ta ei anna mirku oma soovist teha jalgrattaga vasakpdore; surmaga 16ppenud
liikklusdnnetuse pohjustamise eest madratakse juhile vanglakasitus.

12.3.  Joustamine/sunnivahendid

Joustamine ja sunnivahendid, viimased kolmest
elemendist, méngivad litklusohutuse
jatkusuutlikul ~ tagamisel alati teatud rolli.
b~ Inimesed tahavad alati reegleid rikkuda voi neid
a véltida, seega tuleb liiklejate kéitumist alati
—s | ey jélgida, selle iile jarelevalvet teostada ning
vajadusel karistada.
Joustamise/sunnivahendite eesmargiks on
ebasoovitava kaitumise hukkamdistmine,
teavitades liiklejaid vdimalusest, et nad tabatakse
ning neid karistatakse vale kditumise eest.

B g 11—

-

Seinale maalitud politseiauto pilt Poolas

1. seaduste véljatédtamine;
2. seaduste avaldamine;
3. seaduste joustamine.

Liikleja vajab loogilisi ning selgeid reegleid ja
ndudeid, mida ta on motiveeritud jargima.
Reeglid ja eeskirjad peaksid koosnema kolmest
elemendist:
e reeglid peavad sobima konkreetsele
olukorrale;
e keelatud tegevus peab olema selgelt ja
tapselt méiératletud,;
o reeglid peavad olema mdistlikud ning
praktilised.

Turvavoo kasutamine, Bukarest

12.4.  Uldsuse teavitamise/teadlikkuse tdstmise kampaaniad

Uldsuse teavitamise kampaaniad kétkevad endas teadlikkuse tdstmist teatud liikluskditumisega seotud
kiisimuses. Kampaania kestus on piiratud, kuid oma intensiivsuse tdttu vOib see osutuda vigagi
tulemuslikuks. Paralleelselt kasutatakse nii teabelevi- kui joustamismehhanisme. Néiteks peaks joobes
juhtimise vastane kampaania sisaldama:
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JOustamist/sunnivahendeid: politsei kontrollib juhtide alkoholijoovet. Kampaania alguses
voivad juhid pééseda trahvist, piirdutakse info levitamise ja juhtide hoiatamisega.

Teavitamist: info levitamine infolehtede, TV-reklaamide, raadioreklaamide, jms kaudu,
tostmaks sihtrithmaks olevate inimeste teadlikkust.

Sageli ei ole selliste teadlikkuse tdstmise kampaaniate eesmérgiks mitte trahvimine, vaid pigem iildsuse
teavitamine soovitud kditumisest.

Madned punktid, mida teavituskampaania viljatddtamisel meeles pidada:

regionaalsed/kultuurilised erinevused;

sihtriihm;

kaitumise erinevused (kdige parem on soovimatu kditumisega vodidelda ajal, mil seda kdige
enam esineb);

kampaania stiil.

Kaitumismallid, mida on vdimalik liiklejate kditumise mdjutamiseks riigis voi regioonis rakendada, on
jargmised:

TV-programm liiklushuligaanidest, mis niitab liikluseeskirjade rikkumist ja politsei poolt
rakendatavaid meetmeid;

TV-reklaamid, mis nditavad reeglite eiramise tagajérgi;

videod, mille nditamisele jargneb arutelu; video demonstreerib kiiruse iiletamise tagajarjel
juhtunud Snnetust, ning seejérel toimub arutelu kiiruse iiletamise kohta;

ajalehereklaamid;

reklaamplakatid teede déres, nt “Hoia pikivahet!”.

Kes peaksid iildsuse liiklusohutusalase teavitamise kampaaniates osalema:

Politsei, kes vastutab seaduste tditmise kontrollimise ja info levitamise eest;

Uhiskondlikud organisatsioonid, mis tegutsevad liiklusohutuse valdkonnas. Nende
lilkkmed/vabatahtlikud ~vdivad olla valmis liiklusohutuse suurendamise aktiivseks
propageerimiseks. Organisatsioonidel voib olla teabe koostamise voi levitamise vork.
Otsustajad, sest sageli on uute meetmete rakendamiseks ning seaduste vastuvotmiseks vajalik
poliitiline tahe.

Liiklusohutuskomiteed, mille koosseisu kuuluvad politsei, valitsusasutused, juristid ja
ithiskondlikud organisatsioonid. Niisugused komiteed vdivad kaasa aidata oma piirkonna
likklusohutusega seotud probleemide tuvastamisele.

Kohalik omavalitsus, sest ohtlik tsoon voib asuda nende haldusalas ning kampaania on sageli
vajalik olukorra parandamiseks nende haldusalas.

Haridus, sest koolid vdivad teavituskampaania lébiviimisel olulist rolli méngida.

Autokoolid, sest sdidudpetajad on eeskujuks kdigile opilastele, kellest saavad tulevikus juhid.
Elanikud, mida vdiks nende arvates linnas paremini korraldada, kuidas nad saaksid
kampaaniasse panustada (nt info levitamine, koosolekute korraldamine iimbruskonnas, jms).
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12.  LISAD

LISA 1. MATAC: kontroll-leht onnetuste koondumiskoha analiiiisimiseks

Uldised aspektid, millele dnnetuste andmete analiiiisimisel tihelepanu poorata.

A. Onnetuse toimumise seisukohast olulised tegurid:
1. Onnetuse ajal tiheldatud erandlikud asjaolud:
=  Ekstreemsed ilmaolud (tugev vihm, paks udu)
= Teekatte seisund (porine tee)
= Kaéimasolevad timberehitused ja -korraldused
=  Teekate (vahepeal uuendatud/parandatud?)
2. Liiklejat iseloomustavad erandlikud asjaolud:
= Liikleja fiilisiline ja vaimne seisund (alkohol, ravimid, vdsimus, haigus)
= Juhiloa puudumine
= Kogemusteta juht
3. Manoovrid
= Kokkupdrge litkuva objektiga
=  Kokkupdrge loomaga
4. Soiduki defektid

B. Tegurid, mis aitavad dnnetuse toimumise pShjusi paremini mdista:
1. Onnetuse tdsidus
= Soidukiirus enne dnnetust
2. Onnetuse toimumise aeg:
=  Aastaajast tingitud mojutused (puhkuste periood, suvi, talv)
= Konkreetne péev (riigipiiha, spordiiiritus, muu sarnane siindmus)
=  Kellaaeg (koolitundide, teatrietenduse, vms 1ppemise aeg, baaride sulgemise
aeg, hilisdhtune kauplusekiilastus)
3.  Onnetuse ajal tiheldatud erandlikud asjaolud:
= Liikleja ei tunne timbrust
= Silma paistev paike
= Rodpasse sdidetud tee, teele kukkunud lehed ja oksad (aastaaeg)
= Liiklusmaérkide ja teekattemirgistuse seisund dnnetuse ajal
= Liikluse reguleerimise meetmed Onnetuse toimumise hetkel (rikkis valgusfoor,
ajutised meetmed)
4. Mandovrid
= Onnetuse toimumise tipne koht
»  Onnetuse pdhjuseks suutmatus ristmikule joudes digeaegselt reageerida
»  Onnetus ristmikule viljasdidul
= Onnetuse pdhjuseks kontrolli kaotamine siduki iile

Maailmapank/Teede jatkusuutlik ja ohutu 15. september 2005, versioon 5 169
projekteerimine
MV/SE2005.0903



Onnetused ristmikel

DHYV Environment and Transportation

Peateele soiduga seotud onnetused reguleerimata ristmikel

Ristumisel peateega vOi teeande kohustusega ristmikel toimuvad liiklusonnetused peamiselt
eriliigilistel teedel soditvate sdidukite osalusel, kui tiks voi molemad soidukid sooritavad parem- voi
vasakpdoret vOi sdidavad iiksteisest moddudes otse. VOimalik on ka paralleelsetel teedel voi
jalgrattateel liikuvate liiklejate kokkupdrge.

Ristmikku ja/voi teeande kohustust ei mérgata (oigeaegselt) ning teed ei anta.
a. Kas ristmik on méargistatud?

= Kas maérgistus vastab piirete ja teeméirgistuse
paigaldamise eeskirjadele voi on neid eiratud?

= Kas vaadet mairgistusele piirab ebaiihtlane teepind voi
muud asjaolud?

= Kas mirgistus on sdltumata valgusest ja ilmastikust
selgesti ndhtav?

= Kas mirgistus ei tekita juhis petlikku muljet, et ta asub
peateel?

b. Kas ristmikul on liiklusmérke?

Kas hoiatavad mérgid juhivad juhi tdhelepanu ristmikule?

Kas peatee-korvaltee ristmiku voi peatee puhul on vilja
pandud vastavad mérgid?

Kas ohutussaartele on paigaldatud pollarid?

Kas liiklusmérkide ja viitade paigaldamisel on ldhtutud
maanteeliikluse  ja  liitklusmérkide — méérusest  ning
paigaldamiskorda on jargitud?

Kas margid on soltumata valgusest ja ilmastikust selgesti
nédhtav?

Kas mirk “Anna teed” eristub piisavalt hésti teistest
liiklusmérkidest ja/voi kaugemal asuvatest reklaamtahvlitest?
Kas liiklusmérgid eristuvad piisavalt histi taustast ning on
tugevas péikesevalguses selgesti loetavad?

Kas vaadet mérgile piiravad taimed, laternapostid, puud (drge
unustage aastaaega), viitade postid, litkuvad vdi seisvad
soidukid jne?

c. Kas enne ristmikku on paigaldatud hoiatav méark?

Kas hoiatava madrgi ja ristmiku kaugus vastab kehtestatud
korrale?

Kas hoiatava mirgi alla on paigaldatud tahvlike teabega
kauguse kohta?

Kas tahvlil antud kaugus on dige?

Vastake punktis b esitatud kiisimustele.

d. Kas ristmikule on paigaldatud suunaviit?

Kas selle tiilip ja asukoht vastavad nduetele?
Kas info on ristmikule ldhenedes selgelt loetav?
Kas vaadet mirgile piiravad taimed, laternapostid, séidukid

jne?

e. Kas on paigaldatud hoiatav suunaviit?
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Kas vastav info iihtib viidal olevaga?
Vastake punktis d esitatud kiisimustele.
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Kas ristmik on piisavalt hdsti hoomatav?

Kui mitte, kas selle hoomatavust on vdimalik parandada:
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= iihenduskdverikku korrigeerides?

= tee visuaalset hoomatavust parandavate vertikaalsete
elementide, niiteks viitade, liiklusmérkide voi viidapostide
paigaldamisega?

* tee visuaalse hoomatavuse vajadust arvestades olemasolevale
ohutussaarele asukohta ja modtmeid valides?

»  ohutussaart valgeks vérvides?

= vertikaalsete, vaadet mitte takistavate elementide, néiteks
puude paigaldamisega ristuva tee darde?

= tee déri sedavord madalamaks muutes, et ristuv sdidutee ja/voi
jalgrattatee oleksid varem néhtavad?

= auke tdites, roOpaid tasandades vOi ristuvale teele avanevat
vaadet varjavat viraazi vihendades?

=  vahetult enne ja parast ristmikku parkimiskeeldu kehtestades?

» ristmikule tdnavavalgustust paigaldades vdi seda parandades
voi liiklusmérke valgustades juhul, kui dnnestused juhtuvad
pimedas?

*  Jnnetuste toimumise kohta prozektoreid paigaldades?

Kas ristmik on liiga konkreetselt vilja joonistatud, tekitades

juhtides tunde, et nad liiguvad ristmikule sdites peateel?

= Kas tee andmise ndue iihtib kahe 16ikuva tee iseloomuga?

= Kas ristmikule ldhenevate teede arv ja suurus ei ole
liiklussagedust arvestades liiga suured?

= Kas lileminek iihelt ristmikule 1dhenevalt sdidurajalt teisele on
selge?

= Kui korvalteel on eraldusriba, kas seda on voimalik lithendada
vOi ohutussaareks iimber chitada?

Kas Onnetuste analiiiis nditab, et juhid ei ole kohalike oludega

kursis, pidurdavad liiga kiiresti voi liiga jarsult?

= Kas ristmik on digeaegselt mirgatav?

Vastake punktis f esitatud kiisimustele.

»  Kas ristmikule ldhenetakse liiga suurel kiirusel?

= Kas teekatte hdordetegur vastab nduetele?

Kas jargmised elemendid katkestavad iile ristmiku kulgevaid jooni,

tekitades juhtides mulje, et nad liiguvad ldbival maanteel voi

jalgrattateel, mis ei 16iku samaliigilise voi korgema liigi teega?

»  Hoonete fassaadidest moodustuvad jooned?

= Puudest, elektri- ja telefonipostidest voi laternapostidest tee
ddre moodustub allee?

= Pikendatud tee?

= Kerged muudatused risttasandil?

= Pargitud autod?

»  Teepind, mille virvus vai tekstuur ei erine ristuva tee omast?

»  Taidetud rattaroopad jms, mis kulgevad iile ristuva tee?

=  Mirgistus?

= Viga tugevalt suunatud liikluse reguleerimise vahendid
ristuval teel?

15. september 2005, versioon 5 171



DHYV Environment and Transportation

Kas selliseid ndilisi jooni on vOimalik katkestada:

= paigaldades vertikaalsete elementidega ohutussaare?

= paigaldades piki ristuva tee serva tausta, nt lisades piirded voi
puud, et ei avaneks liiga hea vaade teispool ristmikku?

»  Juhul, kui iihes tee servas on parkimine keelatud, sama keelu
kohaldamine ka iile ristmiku kulgeva tee teisel poolel.

Kas ristmikul on halb nédhtavus véi ilmub see piistkdveriku tottu

néhtavale liiga hilja?

= Kas on paigaldatud hoiatavad maérgid, mis juhti ristmikule
lahenemisest teavitavad?

=  Kas vaadet varjavad korged teepeenrad, hekid, tarad, puud voi
laternapostid?

= Kas piistkdverik on projekteeritud nii vdikese raadiusega, et
juht peab téielikult keskenduma kurvi 1abimisele?

Kas ristmikul on halb ndhtavus voi ilmub see pikikdveriku tottu

néhtavale liiga hilja?

=  Kui probleemi pdhjuseks on osaliselt piistkdverik, vastake
punktis k esitatud kiisimustele.

= Kas koveriku raadiust on vdimalik suurendada?

Kas litklusohutust on véimalik suurendada timberkorraldusi tehes?

=  Kas ristmiku kasutamine on vastuolus selle sihtotstarbega?

=  Kas ristmik asub transiitmaanteel?

= Kas otseteed kasutava liikluse osakaalu on vdimalik vastavaid
meetmeid (nt vasak- vOi parempdorde keelustamine,
ihesuunaline liiklus voi juurdepéddsu vdimaldamine {iiksnes
teatud tiitipi liiklusvahenditele) rakendades vihendada?

=  Kas viitasid on vdimalik revideerida, suunates ldbiva liikluse
teistele teedele?

= Kas teede vOrgus on kuskil mujal vdimalik imberkorraldusi
teha?

Ristmik on dratuntav, kuid olukorda hinnatakse valesti.
a. Kas ristmik on méargistatud?
= Kas mirgistus vastab nduetele vdi on neid eiratud?
= Kas ristmiku piirkond ning aeglase liiklusega 16ikumise koht on selgelt tahistatud?
= Kas miérgistus paneb juhte ristmikule sdites oma tegevuses kahtlema?
= Kas ristmiku mérgistust on hiljuti muudetud?
= Kas ristmikule on varasemast mérgistusest jadnud midagi, mis v3ib juhte segadusse

viia?

= Kas ristmiku mirgistuse pimeduses paremini hoomatavaks muutmiseks on vaja
paigaldada tinavalaternaid vOi olemasolevat valgustust tdiendada?
b. Kas ristmik on varustatud vajalike mérkide/viitadega?
= Kas kahesuunalise 1dikumise korral on olemas vastav mérgistus?
= Kas paigaldatud margid vastavad nduetele ja kas nende paigaldamisel on jérgitud kehtivat

korda?

= Kas miérgistus on s6ltumata valgusest ja ilmast selgesti ndhtav?
= Kas vajalik on mérgi valgustamine seest- voi valjastpoolt?
=  Kas mdnda mérki varjavad teised liiklusmérgid, puud, viidad, laternapostid, sdidukid jne?
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= Kas liiklusmérke on nii palju, et kogu info ei joua juhile kohale?
c. Kas ohutussaarte halb plaan vihendab ristmiku arusaadavust?
= Kas need paiknevad Idikuvast teest nii kaugel, et juhid peavad ristmikust liiga kaugel
peatuma?
= Kas ohutussaared muudavad ristmiku sedavord kindlasuunaliseks, et vo&imalikud
konfliktid ja&dvad méarkamatuks?
d. Kas juhul, kui on olemas eraldi rajatised mopeedidele/jalgratastele, kas need vdhendavad
ristmiku selgust ja hoomatavust sdidukijuhi voi mopeedijuhi/jalgratturi jaoks?
= Kas teeiiletuskohtade korvaldamine vahendaks mopeedi- vdi jalgrattaliikluse ohutust?
= Ka mopeedi/jalgrattaliiklus ja mootorsdidukite liiklus on sedavord intensiivsed, et
vajalikud on eraldi rajatised, nditeks spetsiaalne jalgrattatee?
= Kas riste jddb mopeedi/jalgrattateele?
= Kas teatud liiklejate, nditeks eakate kodanike vdi laste osakaal on sedavord suur, et
vajalikuks v0ib osutuda neile eraldi rajatiste ehitamine?
= Kas aeglast liiklust on vdimalik suunata teistele teedele ja ristmikele ning sel moel antud
ristmiku liiklusohutust suurendada?
= Kas mootorsdidukite arv ja/voi litkumiskiirused on sedavord suured, et vajalik oleks foori
paigaldamine vai iilesdidusilla rajamine?
=  Kas riste pikkus on liiga suur?
=  Kas ristmik paikneb ideaalsel sdidusuunal, tagades rajatiste maksimaalse drakasutamise?
= Kas mopeedijuhtidel/jalgratturitel on piisavalt ruumi peatumiseks enne ristmikku?
= Kas juhul, kui riste ldoikub ohutussaarega, on see piisavalt lai, et ootavatel
mopeedijuhtidel/jalgratturitel oleks voimalik ristmikku kahes jérgus iiletada?
= Kas ristet oleks voimalik viia ristmiku mdjualast nii kaugele, et mopeedijuhid/jalgratturid
peaksid teistele liiklejatele teed andma?
e. Kas mootorsdidukite ja mopeedide/jalgrataste osalusel toimuvad liiklusdnnetused leiavad aset
molemas suunas kulgeval {iherajalisel jalgrattateel?
= Kas pdoret sooritavate autode juhtidel on sdidutee ja ristmiku vahel piisavalt ruumi oma
jéarjekorra ootamiseks?
= Kas ristet oleks voimalik viia ristmiku mdjualast nii kaugele, et mopeedijuhid/jalgratturid
peaksid teistele liiklejatele teed andma?
= Kas ithesuunalist jalgrattarada oleks vdimalik asendada kahesuunalisega?
= Kas vastassuunas litkuvat mopeedi/jalgrattaliiklust oleks vdimalik teise marsruudi kaudu
timber suunata?
= Kas ristmikku on vaja reguleerida valgusfooriga?
f. Kas ristmiku hoomatavust vihendavad:
=  seda tiletavad jalakdijad? Kas neid oleks vdimalik mujale suunata?
=  peatuvad bussid? Kas bussipeatust oleks vdimalik mujale viia?
= parkivad v0i kauba peale- ja mahalaadimiseks peatuvad soidukid? Kas parkimist ja
peatumist oleks vdimalik keelata?
g. Kas ristmiku hoomatavust oleks voimalik parandada reegli “Anna teed” kehtestamisega iihel
vOi kahel ristmikuga iithineval teel?
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h. Kas ristmikel avanev nidgemisvéli on vaba igasugustest piiravatest takistustest?
= Kas ndgemisvili on vajaliku peatumise ndhtavuskaugusega vordne vdi sellest suurem?
= Kas on rakendatud meetmeid nigemisvélja piiramise takistamiseks, nditeks ristmikul
parkimist ja/vdi peatumist keelustades?
= Kas nidgemisvilja piiravate objektide nagu kdrge rohi, taimed, puud, postid ja kioskid
kdrgust on véimalik vihendada, neid teise kohta viia vai tiielikult eemaldada?
i.  Kas ristmikule ldhenemisel voi selle iiletamisel avanev ndgemisvali on piisava suurusega?
= Kas ristmikule ldhenemisel avanev ndgemisvili vastab ristuvat teed pidi l&henevate
soidukite liikumiskiirusele?
= Kas ristmik on planeeritud vdimalikult kompaktsena, tagades juhile hea {ilevaate
16ikuvatest liiklusvoogudest ning muutes selle iiletamisteekonna vdimalikult lithikeseks?
= Kas vaadet vasakule vOi paremale takistavad liiklusmédrgid, viidad, puud, pargitud

soidukid jne?

= Kas juhul, kui neid elemente ei ole vdimalik eemaldada, tuleks ristmik varustada
valgusfooriga?

= Kas ldbivat liiklust takistavad ristmikust {ilevaate saamisel pikal mahasdidurajal liiklevad
soidukid?

j- Kas nihtavust ristmikule ldhenemisel piirab maantee piistkdverik? Kui jah, siis kas
= on voimalik ndhtavust parandada muldvallide, pddsaste, tarade, puude, jne. kdrgust
vihendades?
* on voimalik ristuva tee trassi korrigeerida, andes ldhenevatele sdidukijuhtidele voimaluse
koverikust 1ahenevatele sdidukitele nduetekohaselt reageerida?
k. Kas ndhtavust ristmikule 1&henemisel piirab 1dikuva maantee pikikdverik?
= Kas ndhtavust piirab piist- ja pikikdverike kombinatsioon?
= Vastake punktis j esitatud kiisimustele.
= Kas pikikdveriku raadiust on vdimalik muuta?
. Kui tiletatav maantee on eraldatud sdidusuundadega sdidutee, kas siis teine sdidurada ja sellel
liiklejad on ristmikku iiletavatele liiklejatele ndhtavad?
= Kas oleks mdistlik eraldusriba ndgusaks muuta?
= Kas oleks mdistlik eraldusriba piirete kdrgust viahendada?
= Kas oleks moistlik kdrvalteede tasapinda niipalju tdsta, et juhil tekiks voimalus ristmikku
korgemalt vaadelda?
= Kas liiga avar vaade ristmikule hajutab juhi tdhelepanu?
m. Kas autoliiklus ja mopeedid/jalgrattad on iiksteise jaoks piisavalt ndhtavad?
= Kas olukord ristmikel on selline, et autoliikluse 1dikumisnurk ristmikuga toimub
ligilahedaselt 90° nurga all?
= Kas eraldi jalgrattatee olemasolu korral on visuaalne kontakt mopeedijuhi/jalgratturi ja
soidukijuhi vahel tagatud?
n. Kas maantee ja iiletatava maantee vaheline 16ikumisnurk on selline, et juht peab pead
tugevasti pdorama? Kui jah, siis kas on vdimalik
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*  seda nurka 90°-ni korrigeerida?
=  suunata juht ohutussaarte abil vdimalikult mugavasse kohta?
= korrigeerida tee trassi?
o. Kas ristmikku {iletava liikluse kiirus on nii suur, et juhid ei suuda adekvaatselt reageerida?
Kas ristmikku iiletava liikluse kiirust on vdimalik vihendada:
= teepinna laiust vertikaalsete elementide abil kitsamaks muutes?
* maantee voi {iletatava jalgrattatee ristprofiili ja/vdi tee trassi projekti kohandades?
p.- Kas onnetustes osalevad tiletavat ristmikku teisest suunast labivad sdidukid? Kui jah, siis kas
on voimalik:
= teekattemirgistusele suunava sektori mirkimine koos vasakpoorderajaga?
= ohutussaare vdi eraldusriba rajamine, mille tulemusel 14biv liiklus jddks iihele soidurajale
ning vasakpooret sooritav liiklus saaks eraldi sdiduraja?
=  moddasdidu keelamine vastavate mérkide voi teekattemargistuse abil?
g. Kas tee liletamiseks kuluvad ooteajad on suure liiklussageduse tottu liiga pikad?
=  Kasreegli “Anna teed” kehtestamine oleks mdistlik?
= Kas tuleks kasuks teed kahes jérgus iiletada lubava eraldusriba rajamine?
= Kas podret sooritava liikluse intensiivsus on suhteliselt suur?
» Kas ristmiku plaan vdimaldab ka suuremate liiklusvoogudega probleemideta toime
tulemist?
= Kas on vajalik ristmiku reguleerimine valgusfooriga?
r. Kas iiletataval maanteel olev eraldusriba on piisavalt lai?
= Kas ldbiva ja kdrvalteele suunduva liikluse osalusel on juhtunud eraldusribas dnnetusi,
mille korral suunda muutvale sdidukile tagant otsa sdidetakse?
=  Kas eraldusriba on vdimalik laiendada?
s. Kas korvalteelt ristmikule vélja sditva ja liletatavalt teelt vasakule pdorava liikluse vahel
esineb konflikte?
»  Kas maérgistust ja/v0i plaani on vdimalik kohandada?
= Kas korvuti litkuvad soidukid saavad ilma ndgemisvilja piiramata iiksteise kdrval sdita?
= Kas iiletatavale teele vasakpdoret keelavate mirkide paigaldamine oleks digustatud?
t. Kas esineb kokkupdrkeid eraldusribalt ja iiletatavale teele paremalt vilja sditva liiklusvoo
vahel?
= Kas korvalteelt vélja sditvad ning eraldusribal ootavad juhid on sunnitud piiratud
ruumiga leppima, sest:
o eraldusriba on sdidukite mahutamiseks liiga vdike?
o tagant ldhenev liiklus sunnib neid edasi sitma?
=  Kas vasakpdorderajal seisvad sdidukid piiravad ndhtavust?
= Kas eraldatud sdidusuundadega sGidutee on véga pikk ja seega segadusttekitav?

Maailmapank/Teede jatkusuutlik ja ohutu 15. september 2005, versioon 5 175
projekteerimine
MV/SE2005.0903



DHYV Environment and Transportation

u. Kas juhul, kui ristmikul tekkiva olukorra paremaks hindamiseks ei ole vdimalik meetmeid
rakendada voi need on ebapiisavad, oleks voimalik ristmikul imberkorraldusi teha?

Kas ristmiku kasutamine on vastuolus selle sihtotstarbega?

Kas ristmik asub transiitmaanteel?

Kas otseteed kasutava liikluse osakaalu on voimalik vastavaid meetmeid (nt vasak- voi
parempodrde keelustamine, ithesuunaline litklus voi juurdepddsu vdimaldamine iiksnes
teatud tiilipi liiklusvahenditele) rakendades vihendada?

Kas viitasid on voimalik revideerida, suunates ldbiva liikluse teistele teedele?

Kas teede vorgus on kuskil mujal voimalik iimberkorraldusi teha?

Poordeliiklusega reguleerimata ristmikul aset leidvad onnetused

Siinkohal on silmas peetud dnnetusi, milles osalevad samal maanteel liikuvad sdidukid olukorras, kui
iiks sdiduk voi mdlemad soidukid sooritavad vasak- voi parempdoret. Sellistes Onnetustes vodivad
osaleda ka paralleelsetel teedel ja jalgrattarajal litkuvad sdidukid.

Tagant liheneva liikluse osalusel aset leidvad onnetused

a. Kas ristmik on digeaegselt médrgatav, eriti juhtide, kelle jaoks piirkond on vddras?
Kas ristmik on digeaegselt méargatav, kuid selle plaani tdlgendatakse valesti?
c. Kas onnetuses osalevad kaks voi enam sdidukit?

Kas maantee mahasdiduradade plaan vastab normidele?
Juhul, kui poordeliiklusele ei ole vdimalik eraldi sdidurada rajada, kas eksisteerib
vOimalus raja laiendamiseks, andmaks sdidukitele vdimaluse iiksteisest madalal kiirusel
moodumiseks, st moddasdiduraja tekitamiseks?
Kas teede vorgus on kuskil mujal vdimalik iimberkorraldusi teha:

o poordeliikluse intensiivsuse vihendamiseks?

o vasakpddrde keelustamiseks?

d. Kas onnetustes osalevad sdiduteel liiklevad mopeedid/jalgrattad?

Kas Idikuvate kdverike raadiused on nii suured, et liiklejad sooritavad poodret liiga suurel
kiirusel?

Kas poodrdeliiklust oleks parem suunata ohutussaare abil?

Kas sdidukite ja mopeedide/jalgrataste litkkumiskiirused on liiga erinevad?

Kas kiiruste erinevust on voimalik plaani, tee trassi ja ristprofiili kohandamise abil
viahendada?

Kas vajalikud on kohustusliku voi vabatahtliku jalgrattatee voi raja kujul teostatavad
eraldi rajatised mopeedidele/jalgratastele?

Kas mopeedi/jalgrattaliiklust on vdimalik keelustada ja imber suunata?

Kas autoliikluse v0i mopeedi/jalgrattaliikluse parem- voi vasakpdoret keelustavate
meetmete rakendamine oleks mdistlik?

e. Kas mopeedi/jalgratta osalusega dnnetused leiavad aset jalgrattateel?

= Kas teega paralleelselt kulgev jalgrattatee on selgelt dratuntav?
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Kas taimed, liiklusmargid, parkivad sdidukid jne ei lase pooret sooritaval sdidukil
tagant lahenevat mopeedi/jalgratast mirgata?

Kas nihtavuse tagamisele aitaks kaasa jalgrattatee maanteele ldhemale viimine?

Kas peatee ja jalgrattatee vaheline ala on pooret sooritavate autode jaoks piisav?

Kui mitte, kas on vdimalik parempodrde liiklusele eraldi mahasGiduraja rajamine voi
jalgrattatee eemale viimine tee andmise ndude tditmiseks?

Kas dnnetustes osalevad teelt vilja sditnud sdidukid?

Onnetused, milles osaleb vastassuunast tulev liiklus

a.

Kas ristmik on digeaegselt mirgatav, eriti juhtide jaoks, kellele piirkond on vddras?

=  Vastake kiisimustele kontroll-lehel “Ristmikku ja/vdi teeandmise kohustust ei
mirgata (digeaegselt)”.

Kas ristmik on digeaegselt mirgatav, kuid selle plaani tdlgendatakse valesti?

=  Vastake kiisimustele ristmiku arusaadavust késitleval kontroll-lehel.

Kas dnnetuses osalevad kaks voi enam sdidukit?

= Kas vasakpdoret sooritava juhi jaoks on vastassuunast ldheneva liikluse
olemasolu arusaadav?

= Kas vasakpdore on korraldatud nii sujuvalt, et juhile jadb mulje, et ta viibib
peateel?

= Kas vastassuunast ldhenev liikus on vasakpddret sooritava juhi jaoks hésti
nédhtav?

= Kas mdlemast suunast vasakpooret sooritavad sdidukid médduvad teineteisest
ning varjavad sellega dra vastutuleva liikluse?

= Kas eraldusriba on voimalik laiendada voi iimber echitada nii, et sdidukid
sooritavad pooret iiksteise jarel?

= Kas maantee paikneb pikikdverikus vdi on sdidukiirus nii suur, et muudab
vastassuunavoondist ldheneva liikluse kiiruse hindamise raskeks?

= Kas teede vOrgus on kuskil mujal voimalik imberkorraldusi teha:

o podrdeliikluse intensiivsuse vihendamiseks?
o vasakpodrde takistamiseks?
Kas dnnetustes osalevad eraldi jalgrattateele kogunevad mopeedid/jalgrattad?
= Kas dnnetustes osalevad teelt vilja sditnud soéidukid?

Onnetused reguleeritud ristmikul

See kontroll-leht puudutab kdiki liiklejaid (autojuhid ja jalakaijad).
a. Kas onnetus leidis aset ajal, mis valgusfoor 66programmi voi rikke tSttu ei funktsioneerinud?
= Kas oleks mdistlik jétta foorid to6le ka 66seks?
b. Kas valgusfoorid asuvad optimaalses asukohas?
= Kas olukord vastab normidele ja pracgusele liiklusskeemile?
= Kas valgusfoori ja stopp-joone vaheline kaugus on dige?
c. Kas seadmed vastavad nouetele?
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d. Kas inimesed sdidavad punase tule alt 14bi ka keelava faasi algusest erineval ajal?

Kas foori asukoht on optimaalne?
Kas foorid paiknevad teel nii 1ahestikku, et juht suudab neid oma pilguga haarata?
Kas foorituled eristusid taustast piisavalt dnnetuse toimumise hetkel?
Kas fooritulesid on voimalik liiklusmérkidest ja/voi reklaamtahvlitest ka suurematel
kaugustel eristada?
Kas tuled on reguleeritud diges suunas?
Kas foori varjavad taimed, puud, laternapostid, parkivad sdidukid voi piist- voi
pikikoverikud?
Kas oleks moistlik paigaldada foorid vastavaid seadmeid kasutades soidutee kohale?
Kas hoiatav mérk on paigaldatud?
o Kas hoiatava mérgi ja fooriga ristmiku kaugus vastab kehtestatud korrale?
o Kas hoiatava mairgi alla on paigaldatud tahvlike teabega kauguse kohta?
Kas on mdistlik paigaldada hoiatava mérgi kohale kollane vilkuv signaallamp?
Kas seda meetodit on mdistlik rakendada mdlemal pool teed?
Kas foorituled oli Onnetuse ajal olukorda iseloomustanud tugevas péikesevalguses
selgesti ndhtavad?
Kas ooteajad on liiga pikad?
Kas regulatsioon on arusaadav? Teisisonu, kas sdidukid ldhenevad iiksteisele erinevatest
suundadest, andes liiklejatele selge pildi selle kohta, millises fooris pdleb punane tuli?
Kas foorid todtavad?
Kas valgusfooride alleshoidmine (néiteks ristmiku {imberkorraldamisel) on mdistlik?
Kas juhul, kui onnetused leidsid aset 60sel ning foorid sel ajal tootasid, oleks mdistlik
foorid 66seks vélja liilitada?

e. Kas dnnetused leiavad aset fooritulede vahetumise ajal?

Kas onnetused leiavad aset lubava tsiikli 16pus?
o Kas lubava tsiikli pikkus vastab liiklussagedusele?
o Kas ristmiku tiletajate ootejédrjekorra moodustumiseks on piisavalt ruumi?
o Kas oleks moistlik tsiikli pikkust muuta vdi moni tsiikkel vahele jatta?
o Kas juhul, kui ka ldhikonnas asuvat ristmikku reguleeritakse fooriga, on foorid
omavahel tihendatud? Kui jah, siis kas tihendused on korralikult reguleeritud?

o Kas ristmiku ldbilaskevoime on liiga madal?

o Kas ldbilaskevoimet on voimalik ristmikku iimber ehitades suurendada v&i
liikluse intensiivsust seda iimber korraldades vdhendada?

o Kas andurid té6tavad korralikult?

o Kas andurid fikseerivad igasuguse liikluse?

o Kas andurite siisteem on hésti valitud?

o Kas teekatte hdordetegur vastab nduetele?

Kas dnnetused leiavad aset keelava tsiikli alguses?
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o Kas kollase tule tsiikkel on reguleeritud vastavalt ristmikule ldheneva liikluse
kiirusele (50 v&i 70 km/h)?

o Kas intervallid on nduetekohaselt reguleeritud?

Kas ristmikule 1dheneva liikluse kiirus on suurem kui 50 voi 70 km/h?

o Kas lubava tsiikli pikkust oleks mdistlik kiiruseandurite abil nii palju pikendada,
et liiga kiiresti liikuv sdiduk iiletaks ristmiku enne fooritule keelavaks
muutumist?

O

f.  Kas juhul, kui liikluskorraldus ei ole konfliktivaba, sattuvad Onnetustesse ka vasakpdoret
sooritavad inimesed?

Kas ristmikul on piisavalt ruumi, et vasakpdorde sooritaja saaks oma sdidukiga asetuda
kohta, kus ta labivat liikust ei takista?

Kas vajalik on vasakule reastumise ala?

Kas ristmik on nii suur, et vasakpoorde sooritajad ei taju konflikti vastassuunast l1&heneva
vOi teisest suunast vasakpdoret sooritavate liiklejatega?

Kas vasakpooret sooritavad liiklejad piitiavad edasi litkuva auto, mopeedi/jalgratta ja
jalakdijate eest dra liikuda?

Kas vasakpdorde sooritajate vaatevilja piiravad vastassuunavoondi vasakpoodrderajal voi
kurvilisel teeldigul ootavad sdidukid?

Kas vasakpoordeliikluse konfliktivaba reguleerimine oleks vajalik?

Kas vasakpoorde sooritajad hindavad ldhenevate autode ja mopeedide/jalgrataste kiirust
valesti?

Kas on vajalik vasakpOoret sooritavate mopeedijuhtide/jalgratturite suunamine eraldi
jalgrattateele?

Kas on jalakiijate ja mopeedijuhtide/jalgratturite liikumist on vajalik reguleerida foori
eraldi tsiiklitega?

Kas vasakpooret sooritavad liiklejad sattuvad oOnnetustesse liikluses tekkivat tiihikut
oodates, eeldades, et vastassuunast ldhenevad soidukid ja mopeedid/jalgrattad peatuvad
punase tule siittides?

Kas monda neist suundadest oleks voimalik varem peatada?

g. Kas juhul, kui liikluskorraldus ei ole konfliktivaba, sattuvad Onnetustesse ka parempdoret
sooritavad inimesed?

Kas ristmikul on piisavalt ruumi, et parempodrde sooritaja saaks oma sdidukiga asetuda
kohta, kus ta ldbivat liikust ei takista?

Kas paremale reastumise ala on vajalik?

Kas ristmik on nii suur, et parempoorde sooritajad ei taju konflikti jalakidijate ja
mopeedi/jalgrattaliiklusega?

Kas parempodoret sooritavad autod piitiavad jalakdijate ja mopeedide/jalgrataste eest 1abi
lipsata?

Kas parempodrde sooritajad ndevad mopeede/jalgrattaid piisavalt histi?

Kas parempodret on voimalik lihtsustada ristmiku plaani lihtsate vahenditega tdiendades
(iihendavad kdverikud, jalgrattateed jne)?

Kas on mdistlik anda jalakéijatele ja mopeedidele/jalgratturitele edumaa?

Kas monda neist suundadest oleks voimalik varem peatada?

Kas ristmikku on voimalik iimber korraldades konfliktivabaks muuta?

h. Kas liikluse reguleerimise vahendid on vastavuses tegeliku situatsiooniga liikluses?
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= Kas liikluse reguleerimise siisteemide voimsust saab suurendada?

= Kas liikluse reguleerimise siisteem tuleks vélja vahetada?

= Kas kogu liikluse kontrollimise siisteem tuleks vélja vahetada?

» Kas ristmik tuleks reguleerimissiisteemi optimaalse kasutamise tagamiseks itimber
chitada?

Onnetused teeldikudel

Uldised kiisimused maantee plaani kohta
a. Mérgistus

Kas mirgistus vastab piirete ja teemargistuse paigaldamise eeskirjadele voi on neid eiratud?
Kas teemirgistus on sdltumata valgusest ja ilmaoludest selgesti nidhtav?

b. Liiklusmargid

Kas liiklusmérkide ja viitade paigaldamisel on ldhtutud maanteeliikluse ja liiklusmérkide
mairusest ning paigaldamiskorda on jargitud?

Kas mérgid on sdltumata valgusest ja ilmaoludest selgesti ndhtavad?

Kas liiklusmérk eristub piisavalt hédsti teistest liiklusmérkidest ja/voi kaugemal asuvatest
reklaamtahvlitest?

Kas liiklusmérgid eristuvad piisavalt hésti oma taustast ning on tugevas péikesevalguses
selgesti loetavad?

Kas vaadet mirgile piiravad taimed, laternapostid, puud (drge unustage aastaaega), viitade
postid, liikkuvad voi seisvad sdidukid jne?

c. Ristprofiil

Kas sdiduradade laius vastav tee liigile?
Kas sdiduradade arv vastav liiklussagedusele?
Kas on vaja paigaldada servariba vdi olemasolevat laiendada?
Kas teekate on piisavalt tasane ning teekatte hddrdetegur vastab nduetele?
Kas teepeenar on piisavalt lai ja nduetele vastava lébilaskevdimega?
Kas eraldusriba on olemasolu korral piisavalt lai?
d. Tee trass
= Kas tegelik soidukiirus vastab projektkiirusele?
= Kas sirged 16igud on liiga pikad?
= Kas koverike raadiused vastavad nduetele?
= Kas vajalik on eelkdverike kasutamine?
= Kas juhul, kui kdveriku ndol on tegemist piistkoverikuga, avaldab see
liikklusele ebasoodsat m&ju?
= Kas on kasutatud viraazi?
= Kas teed on kdverikus laiendatud?
e. Pikiprofiil
= Kas plaanikdverike projekteerimisel on arvestatud ndhtavuse ja
soidukiirusega?
= Kas kaldeprotsent vastab eelmainitud parameetritele?
= Kas piki- ja plaanikdverike kombinatsiooni valik tagab sdidumugavuse?
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Sirgetel teeldikudel juhtuvad 6nnetused
Sirgetel teeloikudel aset leidvad onnetused, milles osaleb kaks voi enam soidukit

a. Kas onnetuse pohjustajaks on rajavahetus voi moddasoit?
NB! Rajavahetusel aset leidnud Onnetuseks peetakse olukorda, kus samas
soidusuunas liikunud sdidukid ei asunud vahetult enne dnnetust samal sdidurajal.
Moodasoidul aset leidnud Onnetuseks loetakse olukorda, kus samas soidusuunas
litkkunud sdidukid asusid vahetult enne dnnetust samal sdidurajal.
=  Kas moddasdidu ndhtavuskaugus on piisav?
= Kas tlejadnud liiklejatega vorreldes liiga aeglaselt sditva liikluse saab suunata
paralleelsele teele voi nende liiklemise antud teeldigul keelustada?
= Kas Onnetused leiavad aset kohas, kus moodasdidu keeld kehtivuse kaotab,
suurema ristprofiili asukohas, pérast liiklusohtlikust piki- ja/voi piistkoverikust
véljumist, kohas, kus liikluse intensiivsus viaheneb voi kiirusepiirangu 1dppemise
kohas?
= Kas liikluse kontrollimise meetmeid on vdimalik rakendada kohani, kus
moddasdit muutub ohutumaks?
= Kas vastassuunaliikluse intensiivsus on pédevasel ajal nii suur, et liikluses ei teki
mooddasdidu sooritamiseks sobivaid tithikuid?
= Kas moddasdidu keelustamine oleks mdistlik?
b. Kas onnetuste pohjuseks on kiiruste erinevus (tagant otsasdidud)?
= Kas ilejadnud liiklejatega vorreldes liiga aeglaselt sditva liikluse saab
suunata mujale?
= Kas Onnetuste pohjustajaks on kdorvalteele vOi mahasoditudele pooravad
s0idukid? Kas oleks vdimalik paralleelse tee rajamine?
= Kas Onnetuse pohjustajaks on ootamatult teed iiletama asuvad jalakéijad
v0i mopeedijuhid/jalgratturid?
= Kas teeiiletuskohad oleks véimalik koondada?
= Kas teekatte hdordetegur on piisav?
c. Kas dnnetustes osalevad vastassuundades liikuvad sdidukid?
d. Kas onnetustes osalevad mopeedid/jalgrattad?
= Kas auto- ja mopeedi/jalgrattaliikluse mahtusid silmas pidades on
mopeedide/jalgrataste liikkumine sdiduteel aktsepteeritav?
= Kas ristprofiili oleks v&imalik timber korraldada eraldi rajatiste rajamiseks
mopeedidele/jalgratastele (kohustuslik voi vabatahtlik jalgrattatee voi rada)?
= Kas kohutusliku ja vabatahtliku jalgrattaraja kasutamine vastab antud tee liigile
ja funktsioonile?
= Kas sdiduraja laius on piisav?
= Kas teekatte pinna ja/voi vdrvuse ja tekstuuri kohandamine aitaks véltida
jalgratta/mopeediliikluse sattumist sdidurajale?
= Kas soidurajale pargitud sdidukid takistavad mopeedijuhte/jalgrattureid rada
kasutamast?

Maailmapank/Teede jatkusuutlik ja ohutu 15. september 2005, versioon 5 181
projekteerimine
MV/SE2005.0903



DHYV Environment and Transportation

= Kas oleks moistlik vabatahtliku jalgrattatee asendamine kohustuslikuga?

= Kas teelaiendite ehitamine vdi parkimiskeelu rakendamine oleks mdistlik?

= Kas jalgrattarada on juhtidele sdltumata valgusest ja ilmaoludest dratuntav?

= Kui Onnetuse pdhjustajaks on teelaiendite vOi pealesditudeni joudmiseks
jalgrattateed iiletavad mootorsdidukit, kas oleks voimalik rada réhutada:

o jalgrattaga liiklusmérgi esinemissagedust suurendades?

o jalgrattaraja pinnakatte vérvust ja tekstuuri muutes?

o mahasdite kompaktsemaks ehitades?

»  Kas mopeedi/jalgrattaliiklus liigub kiilgneval vdi eraldi jalgrattateel?

=  Kas juhid on jalgrattatee olemasolust teadlikud?

= Kas dnnetuste pdhjustajaks on teelt véljasditvad sdidukid?

=  Kas dnnetused juhtuvad mahasditude ldhedal?
Kas jalgrattatee pinnakatte varvi ja tekstuuri abil oleks vdimalik seda
silmatorkavamaks muuta?

o Kas jalgrattatee ja sdidutee vahelist eraldusriba oleks voimalik nii palju
suurendada, et liiklus iiletaks seda kahes jérgus?

o Kas jalgrattatee vdib asendada paralleelse teega?

= Kas Onnetustes osalevad tee &dres paiknevate hoonete vahel liiklevad
jalgratturid?

o Kas teed iiletavate mopeedijuhtide/jalgratturite arv on nii suur, et neile
ei piisa kohustuslikust/vabatahtlikust jalgrattateest ning sdidukite arvu
antud teeldigul tuleks piirata?

o Kas kohtades, kus tee iiletamine on lubatud iiksnes teatud punktides,
tuleks ehitada eraldi jalgrattateed?

o Kas teeliletuskohtade ohutumaks muutmine teekatteméirgistust,
litklusmérke voi valgusfoori kasutades on vajalik?

o Kas oleks voimalik paralleelse tee rajamine?

Onnetused, mis leiavad aset sirgetel teeloikudel voi teedel iiksnes iihe (litkuva) soiduki osalusel

a. Kas dnnetustes osalevad teelt vélja sditnud sdidukid?

Kas juhi tdhelepanu on pika sirge teeldigu tottu hajunud?
Kas pdhjuseks voib olla akki tekkiv kiiljetuul?
Kas puud voi laternapostid voivad pédevavalges voi pimedas optilisi illusioone
tekitada?
Kas liiklust oleks parem suunata mérgistusega poste, tarasid vms kasutades?
Kas teepinna kvaliteet ei ole kdige parem (rédpad, vee kogunemine, praod)?
Kas sodidukiirust oleks vdimalik mojutada:
o soiduteed vertikaalseid elemente lisades optiliselt kitsendada?
o ristprofiili iimber kujundades?
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o Tee trassi iimber kujundades?

b. Kas onnetustega on seotud fikseeritud takistused?

Kas takistusi on vdimalik teise kohta paigaldada voi eemaldada?

Kas takistusi on voimalik katkestatud konstruktsiooni abil ohutuks muuta?

Kas takistust voi ohtlikku tsooni turvatakse piirete abil?

Kas vastava ehitise liik ja asukoht vastavad nduetele?

Kas takistus asub ohutussaarel voi liikluse suunamise vahendil?

Kas ohutussaare voi liikluse suunamise vahendi paiknemine vastab juhi
ootustele?

Kas vertikaalsete elementide abil oleks vodimalik ohutussaart voi liikluse
suunamise vahendit paremini hoomatavaks muuta?

Kas tdnavavalgustus vastab nduetele?

Kas ohutussaare v0i liikluse suunamise vahendi eemaldamine oleks
pohjendatud?

Kas éédreriba lisamine liikluse suunamise vahendile oleks pohjendatud?

c. Kas onnetuses osaleb parkiv sdiduk?

Kas modduval liiklusel on piisavalt ruumi?

Kas perpendikulaarse parkimise asemel oleks mdistlik sisse viia paralleelne
parkimine?

Kas parkimist kontrollitakse nduetekohaselt?

Kas ristldige on nduetekohaselt projekteeritud?

Kas teelaiendite rajamine on pdhjendatud?

Kas tdnavavalgustus vastab nduetele?

Kas parkimiskeelu kohaldamine mdlemal pool teed on pohjendatud?

d. Kas onnetustes osalevad mopeedijuhid voi jalgratturid?

Kas éddrekivide korgus vastab nduetele?

Kas inimesed pargivad jalgrattarajale?

Kas on pdhjendatud parkimise keelustamine vabatahtlikult kasutatavat
jalgrattarada kohustuslikuga asendades ning vastava tsooni parkimiskeelualaks
muutes?

Kas konfliktide véltimiseks autodesse sisenevate ja véljuvate reisijatega oleks
pohjendatud jalgrattaraja asendamine eraldi jalgrattateega?

Kas on mdeldav mopeedi/jalgrattaliikluse keelustamine antud kohas ning selle
timbersuunamine ohutumatele teedele?

Onnetused pikikoverikes

Pikikoverikes aset leidvad onnetused ei ole reeglina pohjustatud mitte kdverikust, vaid kdveriku ja
sirgldigu kombineeritud toimest. Seega tuleks kdigepealt vastused anda (eeltoodud) sirgetel teeldikudel
juhtuvaid Onnetusi puudutavatele kiisimustele ning seejérel antud kiisimustega jitkata. Kiisimused
puudutavad nii kahe v&i enama sdiduki osalusel kui ka iihe (litkuva) soiduki osalusel pikikdverikes

asetleidvaid Onnetusi.

a. Kas koveriku mddtmed ja nurganihe vastavad juhi ootustele ning kdverik on &ratuntav
(Gigeaegselt)?
= Kas on paigaldatud hoiatavad mérgid?
= Kas toimib optiline illusioon?
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Kas kdveriku hoomatavust oleks vdimalik parandada teekattemirgistuse, postide,
tarade voi muude vertikaalsete elementide abil?

Kas koveriku vilisserva on paigaldatud vertikaalsed elemendid?

Kas tédnavavalgustus vastab nduetele?

Kas moddasdidu ndhtavuskaugus on piisav?

Kas on voimalik ndhtavust parandada muldvallide, pddsaste, tarade, puude jne
korgust vahendades?

Kas moodasdidu keelamine voi soovitusliku kiirusepiirangu kehtestamine on
pohjendatud?

Kas tee trassi on voimalik parandada?

b. Kas kdverikus on pohjendatud eraldatud jalgrattaraja kaitsmine piirete abil?

Onnetused piistkoverikes

Piistkoverikes aset leidvad onnetused ei ole reeglina pdhjustatud mitte kdverikust, vaid tingitud
sirgete 16ikude, pikikoverike ja piistkdverike koostoimest. Seega tuleks koigepealt vastused anda
(eeltoodud) sirgetel teeldikudel juhtuvaid dnnetusi puudutavatele kiisimustele ning seejérel antud
kiisimustega jitkata. Kiisimused puudutavad nii kahe voi enama sdiduki osalusel kui ka iihe
(liikuva) soiduki osalusel piistkdverikes aset leidvaid dnnetusi.

Kas néhtavus on piisav?

Kas piistkoverik algab pikikdveriku kdrgeima punkti jarel?

Kas tee kulgemist on vdimalik puude, laternapostide jne abil paremini hoomatavaks
muuta?

Kas tee trassi oleks vdoimalik enne korgeimat punkti nii kohandada, et juhil oleks tee
kulgemisest parem tiilevaade?

Kas tee profiil on ldhemalt halvemini hoomatav kui kaugemalt?

Kas tihendatud piistkdverikke (ndgusad ja kumerad kdverikud) on vdimalik asendada
iihe suure kdverikuga?

Jalakiijatega juhtuvad onnetused

Onnetused reguleerimata ristmikel
a. Kas parim teeiiletuskoht on vastavalt tdhistatud?
b. Kas ristmikul on jalakéijate teetiletuskoht?

Kas teeiiletuskoha margistus vastab nduetele?
Kas teeiiletuskoha olemasolu on pdhjendatud?

c. Kas teeiiletuskoht on ldbiva liikluse jaoks dratuntav?

Kas juht nieb jalakiijat (ja vastupidi) piisavalt hésti?

Kas teeiiletuskoha juures parkimise ja/voi peatumise keelustamiseks on rakendatud
vastavaid meetmeid?

Kas tdiendava valgustuse paigaldamine on vajalik?

Kas teeliletuskoht asub jalakdijate ideaalmarsruudil ning seda kasutatakse
maksimaalselt?

d. Kas ristmikul on ohutussaar?
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On see piisavalt lai, eriti ratastooli, kdru, kdndimisraami vms kasutavate inimeste

jaoks?

Kas {iletusteekonna pikkust on vdimalik muude meetmete abil, nditeks sdiduteed
kitsendades, liihemaks muuta?

e. Kas jalakdijatele on tee iiletuskohas ootamiseks piisavalt ruumi?
f.  Kas ristmikku lébiva liikluse kiirus on liiga suur? Kui jah, kas seda on vdimalik vihendada:

nn lamavaid politseinikke kasutades, teed kitsendades jms?
tee laiust vertikaalsete elementide abil visuaalselt vihendades?

g. Kas iiletuskoha likvideerimine seaks jalakdijate ohutuse 166gi alla?

Kas autode ja jalakéijate arv eeldab eraldi rajatiste kasutamist?

Kas teatud liiklejate rithmad nagu eakad inimesed ja lapsed on piisavalt suured eraldi
rajatiste ehitamiseks?

Kas teetiletuskoht asub jalakéijate liikumistrajektooril?

Kas jalakdijate osakaal on suur ainult lithiajaliselt ja seega piisaks nende ohutuse
tagamiseks liikluse reguleerijast voi politseinikust?

Kas jalakdijatele mdeldud rajatised sobivad iildplaneeringuga?

h. Kas jalakdijate ooteaeg on liiga pikk?

Kas ohutussaart paigaldades oleks voimalik tagada ristmiku iiletamine kahes jargus?
Kas iiletusteekonna pikkust on vdimalik muud sdiduteed kitsendades liihemaks
muuta?

Kas valgusfoori kasutamine muudaks teetiletuskoha turvalisemaks?

Kas teeiiletuskohta on voimalik lahendada sillana?

Kas teeiiletuskoht asub jalakéijate liikumistrajektooril?

Kas marsruuti oleks selle turvalisemaks muutmiseks voimalik muuta?

i. Kas onnetuses osalevad vasak- vdi parempooret sooritavad mootorsdidukid voi mopeedid ja
jalakdijad?

Kas jalakdijate ndhtavust juhi jaoks oleks vdimalik parandada?

Kas mopeedide ja autode kiirust oleks iihenduskoverike raadiust muutes voimalik
vahendada?

Kas valgusfoori kasutamine muudaks teeiiletuskoha turvalisemaks?

Kas maanteelt {ihes voi teises suunas mahakeeramise keelustamine oleks vdimalik?
Kas liikluse ithesuunaliseks muutmine oleks mdistlik?

Onnetused teeldikudel

Onnetused teeldikudel, kus jalakiijad liiguvad tee telgjoonega paralleelselt
a. Kas liiklussagedused on sedavdrd véikesed ja mopeedide ning autode litkumiskiirused nii
véikese erinevusega, et jalakéijad voiksid kasutada sdiduteed?
b. Kas jalakiijatele on tagatud eraldi rajatised?

Kas iihel pool teed on jalgtee?

Kas teisele poole jalgtee rajamine oleks mdistlik?

Kas jalgtee on jalakdijate jaoks piisavalt lai ning vilistab sdidutee kasutamise
tipptundidel?

Kas jalgteed kasutatakse kaupade véljapanemiseks, parkimiseks jne?
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= Kas jalgtee on piisavalt hea kvaliteediga?
= Kas jalgtee on hésti valgustatud?
= Kas jalakéijatele mdeldud péddsud on selgelt dratuntavad?
c. Kas modduv autoliiklus ja/voi mopeedi/jalgrattaliiklus hdirib jalakdijaid? Kui jah, siis kas
= kiirust oleks vdimalik vihendada?
= oleks voimalik jalgteed sdidu voi jalgrattateest kaugemale viia?
= fijiisilised eralduskonstruktsioonid on paigaldatud?
= autoliikluse intensiivsust on vdimalik vihendada?

Onnetused teeldikudel teed iiletavate jalakiijatega

a. Kas jalakéijate liiklus koondub iihte punkti?
= Kas teeiiletuskoht on téhistatud méirkidega?
= Kas on soovitatav sundida jalakdijaid piirete paigaldamisega kasutama antud
teetiletuskohta ?
= Kas jalakdijate liikumistrajektoorid on aja jooksul nditeks kaupluse ehitamise tottu
muutunud ning olemasolev iiletuskoht tuleks mujale viia?
= Kas dnnetustesse satuvad bussipeatusest tulevad jalakéijad?
»  Kas valgusfoori kasutamine muudaks teeiiletuskoha turvalisemaks?
b. Kas kogu teeldiku iseloomustavad seda erinevates kohtades iiletavad jalakdijad?
= Kas autode ja mopeedide liitkumiskiirust oleks voimalik teed kitsamaks muutes,
kiinniseid jms kasutades vihendada?
= Kas teeldiku on voimalik iimber ehitada duealaks?
c. Kas dnnetustesse satuvad parkivate sdidukite vahelt véljuvad jalakéijad?
=  Kas parkimiskohti oleks vdimalik regulaarselt katkestada?
= Kas parkimisskeemi muutmine, niiteks perpendikulaarse parkimise asemel
paralleelset parkimist sisse viies oleks mdistlik?
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LISA 2. MATAC-i tooleht — onnetuste tabel

Onnetuste arv

Péaev

Kuupéev

Kellaaeg

Osalevate objektide arv
Ohvrite arv

Mandovri stimbol
Kokkupdrke peamine
pohjus

Liikleja 1, vanus

Liikleja 1, transpordivahend
Liikleja 2, vanus

Liikleja 2, transpordivahend
Valgustustingimused
Ilmastikuolud

Teepind

Alkoholi kasutamine
Mairkused
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manoovrite diagramm

MATAC manddvrite diagramm

Tee valdaja:

Koht:
Liikleja Manodver Periood:
Prioriteet Aeg:
====F Jalakiija . Otsesdit
* Jalgratas ' Peatumine
—— Mootorratas — P?r“kimine
B+ Mopeed/motoroller =g POOrde
—#* Raskeveok sooritamine Liiklussagedus
##—  PSllumajandusmasin Mbddasbit
—J+ Kulleri jalgratas ja - U-poore
analoogsed App—, Kontrollialt
e liiklusvahendid W véljas; libisemine
== Tramm/rong Rajavahetus
==R-r Loom {%P Tagurdamine
% Lahtine objekt ” Koht teadmata
B  Fikseeritud objekt *
6 Onnetused, mis Idppesid | Onnetuste arv: ...
iksnes materiaalsete esemete
vigastusega Surmaga I6ppenud: ...
7 Inimvigastusega 18ppenud | Inimvigastustega 1oppenud: ...
onnetused
Materiaalsete kahjudega: ...
& Surmaga 16ppenud
onnetused
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LISA 4. MATAC-i tooleht — aja analiiiisimise tabel

Tee valdaja:

Koht:

Onnetuste liik:

Aeg:

Nédalapéev:

Aasta Esmasp. Teisip. Kolmap. | Neljap. Reede Laup. Piihap. Kokku

Kokku

Kuu:

Aasta | Jaan. | Veeb. | Marts | Aprill | Mai | Juuni | Juuli | Aug. | Sept. | Okt. | Nov. | Dets. | Kokku

Kokku

Maailmapank/Teede jatkusuutlik ja ohutu 15. september 2005, versioon 5 191
projekteerimine
MV/SE2005.0903




DHYV Environment and Transportation

Maailmapank/Teede jatkusuutlik ja ohutu 15. september 2005, versioon 5 192
projekteerimine
MV/SE2005.0903



LISA 5. MATAC-i tooleht — analiiiitiline iilevaade

DHYV Environment and Transportation

Tee valdaja

Onnetuse litk

Nr. | Parameeter Téhelepanek Jareldus/mérkused
Hiipotees 1: LIt
Hiipotees 2: iLr.t.
Hiipotees 3: ir.t.
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LISA 6. MATAC-i tooleht — analiiiisi kokkuvote

Tee valdaja |

Onnetuse litk

Hiipotees Hiipoteesi kontrollimine | Hiipotees Onnetuse pohjus? | Meetmed
(kohapeal labiviidud | dige?
uuringud)
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LISA 7. Naide liiklusohutuse suurendamisega seotud meetmete maksumusest

Meede Selgitused Kulud ja tulud
Maantee-, liiklus- ja Uldised tegevused, mis on suunatud liiklus- ja | Iga-aastased
onnetuste andmete onnetuste info andmebaasi loomisele ja | halduskulud, teiste
kogumine haldamisele meetmete  toetamine,
otsesed tulud
puuduvad
Liiklusohutuse Liiklusohutuse  ekspertide  1dbi  viidav | Kulusid arvestatakse
kontrollimine siistemaatiline kontroll teedel rakendatavate | aasta I0ikes, teiste
meetmete {ile ning hindamine (POGSE- | meetmete toetamine,
meetodi E) otsesed tulud
puuduvad
Onnetuste Onnetuste koondmusikohtade siistemaatiline | Kulud ja tulud
koondumiskohtadega méidratlemine ja analiilisimine ning vastavate | tuletatakse
tegelemine koondumiskohtade tdonimekirja koostamine | konkreetsete meetmete
(vt 3. peatiikk). maédratlemisel
POGSE-meetodi Teede haldajad/omanikud haaravad initsiatiivi | Kulude  arvestamine
rakendamine koos huviriihmade kokku toomiseks ja vajalike | toimub

huviriihmadega etappide labimiseks (vt 2. peatiikk) litklusohutusekspertide
todaja pohjal; teiste
meetmete  toetamine;
otsesed tulud
puuduvad
Liiklusohutuse mdjude Kavandatavate infrastruktuuriprojektide poolt | Kulude arvestamine
hindamine likklusohutusele avaldatava positiivse mdju | toimub

uurimine; holmab ka tee valdajate tellitud
liiklusohutuse auditit

litklusohutusekspertide
tooaja pohjal, tulusid
uldises mottes ei ole
voimalik maéiratleda

Liikluse rahustamine Kiiruse vihendamine ja ldbiva liikluse mujale | Kulud tuletatakse
korvalteedel suunamine konkreetse meetme
sisu ja projekti alusel,
tulude tuletamine
toimub kogemuste

pohjal
Ringristmiku ehitamine Suurte liikumiskiiruste ja suundade erinevuste | Kulud tuletatakse
ristmike asemele véltimine konkreetse meetme
sisu ja projekti alusel,
tulude tuletamine
toimub kogemuste

pOhjal
Piirete rajamine ohtlikesse | Juhtide kaitsmine tee &dres paiknevate | Kulud tuletatakse
kohtadesse plsipaigaldiste eest konkreetse meetme
sisu ja projekti alusel,
tulude tuletamine
toimub kogemuste

pOhjal
Kiiruse piiramise vahendid | Lihenevate soidukite kiiruse vdhendamine | Kulud tuletatakse
ristmike 1dheduses juhi ndgemisvélja piirates ja sdidumugavust | konkreetse meetme
vihendades sisu ja projekti alusel,
tulude tuletamine
toimub kogemuste

pohjal
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Soiduradade eraldamine Moodasdidu takistamine v3i raskendamine | Kulud tuletatakse
kahe soidurajaga kahesuunalisel teel konkreetse ~ meetme
sisu ja projekti alusel,
tulude tuletamine
toimub kogemuste
pohjal
Jarskude kurvide iihtne Uhtse siisteemi rakendamine kogu Euroopas Investeeringud  riigi
maérgistamine ja kohta  maéiratletakse
tahistamine parast stisteemi
rakendamist, tulude
hindamine toimub
olemasolevate
onnetuste andmete
pohjal
Sunnimeetmete automaatne | Kontrolli tohustamiseks ja politsei t66jou | Kulude arvestamine
kohaldamine senisest efektiivsem kasutamine toimub vajalike
kiirusetiletajatele seadmete maksumuse
baasil, tulude
tuletamine toimub
kogemuste pdhjal
Lébivate teede sulgemine | Eri tiiiipi liikluse segunemise véltimine Kulud tuletatakse
aeglasele liiklusele konkreetse =~ meetme
sisu ja projekti alusel,
tulude tuletamine
toimub kogemuste
pohjal
Liiklusohutusfunktsioonide | Ehitatud ja paigaldatud liiklusohutusmeetmete | Kulusid arvestatakse
toimivuse tagamine (mdne meetme puhul voib vajalik olla | aasta 1dikes, teiste
kontrolli paralleelne teostamine | meetmete toetamine,
jérelevalveasutustega) funktsioneerimise | otsesed tulud
tagamine puuduvad
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LISA 8. Aritmeetiline meetod iga-aastaste investeeringukulude arvutamiseks

Antud meetodi puhul eeldatakse laenukapitali kasutamist (nt pangalaen). Laenu tagasimaksmine
toimub teatud aastate jooksul (laenuperiood) ning vordsete summadena igal aastal. Aastane
tagasimakse koosneb pShisummast ja intressidest, mida makstakse laenu jadgilt. Kuna pShisumma
viaheneb, viheneb koos sellega ka intress. Sellele vaatamata on meetodi puhul eeldatud iithesuguse
kogusumma kasutamist aasta 16ikes. Arvutuste aluseks on voetud just selline valem.

Valemites kasutatud stimbolite tdhendused on jargmised:

Z: laenu niiidisvéaértuse suurus juhul, kui aasta pérast on iildsumma laenu tagasimaksmisel koos
intressiga (kasutatakse konkreetse vadringu ithikut, antud néitel 1 EUR)

R: intressimaér

t: laenuperiood aastates

A: aastamakse

L: laenusumma (ehk investeeringu kapitalikulud)

Niitidisvadrtuse arvutamine toimub jargmiselt: VA ﬂ

Z véartust kasutatakse aastamakse arvutamist. Selle leidmiseks kasutatakse jargmist valemit:

L*(1-Z

PRALIE)

Z*(1-2"
Naiteks:
Ristmikule paigaldatakse valgusfoorid maksumusega 80 000 EUR-i. Intressiméér on 10% ning fooride
prognoositav kasulik eluiga 10 aastat. Millised on investeeringuga seotud iga-aastased kapitalikulud?
Z=1/(1+0,1)=0,9090909
A =180 000 * (1 —0,9090909 / 0,9090909 * (1 —0,9090909'%) = 13 019,63 EUR

Seega on antud kulude-tulude analiiiisi puhul iga-aastaseks kapitalikuluks 13 019,63 EUR.
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LISA 9. Liiklusonnetuste arvu vihendamine erinevaid meetmeid rakendades

Meede Rakendamise kontekst Inimvigastustega l0ppevate
onnetuste arvu
protsentuaalne vihenemine
Alumine Parim Ulemine

95% tulemus 95%

Ringristmike rajamine | Kolmeharulised ristmikud dérelinnades -45 -30 -5

Neljaharulised ristmikud dérelinnades
-50 -40 -30

Onnetuste Uksikud dnnetuste koondumiskohad -40 -30 -20

koondumiskohtade Jarjestikused dnnetuste koondumiskohad -20 -10 0

probleemi

lahendamine

Eraldi rajad veokitele Eraldi rada mitmerajaliste] maanteedel -30 -20 -10

Uue teevalgustuse Eelnevalt valgustamata teed:

paigaldamine - surmaga l6ppevad dnnetused =75 -65 -50

- inimvigastusega 16ppevad dnnetused -33 -30 -25

Teevalgustuse Normist nérgema valgustusega teed -25 -15 -5

parandamine

Teepeenrale nn lamava | Kiirteed ja pdhimaanteed -45 -25 -5

politseiniku

paigaldamine

Jalakéijate Lihtsad mérgistusega iilekdigukohad -50 -35 -20

ilekdigukohtade

uuendamine

30 km/h tsoonide Hetkel juurdepédédsuteedel suurem lubatud -30 -25 -20

loomine soidukiirus

Kiirusepiirangud Kiiruse langetamine 80 km/h-1t 70 km/h-le -10 -6 -2

ristmikel Kiiruse langetamine 80 km/h-1t 60 km/h-le -15 -10 -5

Péeval soidutulede | Soidukite ohutuse tagamine -25 -15 -5

kasutamise Kasutajate arvu suurendamine 30% vorra -8 -5 )

propageerimine Kasutajate arvu suurendamine 60% vorra -15 -9 -3

Turvavoode Sdidukite ohutuse tagamine -40 -25 -10

kasutamise Kasutajate arvu suurendamine 30% vorra -12 -8 -3

propageerimine Kasutajate arvu suurendamine 60% vorra -25 -15 -6

Lapsjalakéijate 6—9-aastased lapsed -20 -10 -5

koolitamine 6—12-aastased lapsed -30 -20 -10

Piduritulede Soidukite ohutuse tagamine -25 -15 -5

standardist kdrgem | Kasutajate arvu suurendamine 30% vorra -8 -5 -2

paigutus Kasutajate arvu suurendamine 60% vorra -15 -9 -3

Kiilgmised dhkpadjad | Soidukite ohutuse tagamine

- turvavoo kasutamisel -25 -15 -5
- turvavoo eiramisel -35 -25 -15
Kasutajate arvu suurendamine 30% vorra -10 -6 2
Kasutajate arvu suurendamine 60% vorra -20 -12 -4

Algajate load Mojutavad kdiki juhte (kaks aastat) -15 -10 -5

Loa dravdtmine joobes | Kehtestatud perioodi valtel -50 -40- 30

juhtidelt

Tavaline Maksimaalne potentsiaalne tulem -40 -25 -10

politseikontroll Tegevuse mdddukas intensiivistumine -20 -10 0

Automaatsed Vastavalt rikkumise tiiiibile -40 -25 -10

sunnivahendid
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LISA 10. Niitlik kulude-tulude analiiiis

Niide 1
Kohas X asuval teeande kohustusega ristmikul on viimase kolme aasta jooksul registreeritud 15
dnnetust. Onnetused vdib riihmitada jirgmiselt:
e viis teeande kohustuse eiramisest pdhjustatud Onnetust, sest ristmiku olemust ei
fikseeritud digeaegselt;
e viis teeande kohustuse eiramisest pohjustatud onnetust, mille puhul olukorda ei
suudetud ristmikule véljasdidu hetkel adekvaatselt hinnata;
e  kolm dnnetust lile peatee jooksnud jalakiijatega;
e  kolm muud dnnetust.

Pérast dnnetuste rithmitamist pakuti olukorra lahendamiseks vilja jargmised meetmed:

1. Ringristmiku ehitamine, vdhendades nii Onnetuste arvu kolme aasta jooksul 40% vorra,
maksumusega orienteerivalt 80 000 eurot. Lahenduse kasulik eluiga (statistiline vaértus) 10
aastat.

2. Eraldusribade rajamine pdhiteele, mis lihtsustab jalakéijate ja teiste liiklejate jaoks peatee
iletamist. Selle meetme abil on Onnetuste arvu kolme aasta jooksul vdimalik 40% vorra
viahendada, maksumusega orienteerivalt 10 000 eurot. Lahenduse kasulik eluiga (statistiline
viirtus) 25 aastat.

3. Kahelt poolt pollaritega varustatud eraldusriba paigaldamine korvalteele, ristmiku néhtavust
sel moel parandades. Selle meetme abil on dnnetuste arvu kolme aasta jooksul vdimalik 20%
vorra vdhendada, maksumusega orienteerivalt 4 000 eurot. Lahenduse kasulik eluiga
(statistiline vairtus) 25 aastat.

Tapsemad arvandmed on esitatud antud lisa 16pus olevas tabelis. Lahendusel nr 3 on tulude-kulude
suhtarvu véirtus asukohas X kdige suurem ning seega paigutub see esikohale. Juhul, kui meetmete
rakendamine osutub vajalikuks mitmes kohas, méératakse kindlaks neile kdige paremini sobivad
meetmed. Seejérel otsustatakse, millises kohas meetmeid kdigepealt rakendama asutakse. Ilmselt on
kohas Y koige olulisem meede 2 ning asukohas X meede 3.

Niide 2

Teine nidide késitleb lihtsustatud meetodit. Piirkonnas on viis Onnetuste koondumiskohta. Koige
suuremat muret tekitavad teeande kohustuse rikkumisest pohjustatud dnnetused, mille tagajarjeks on
tosised kiilgkokkupdrked. Pohjuseks on see, et maanteelt lahkumiseks parempdorderada kasutavad
liikklejad varjavad vaatevilja. Meetme eesmirgiks on ndgemisvélja parandamine. Kulutused peavad
kolme aasta jooksul jddma olemasoleva eelarve — 20 000 eurot — piiresse. Voimalikud lahendused on
jargmised:

Lahendus A. Parempodrde-mahasdiduraja likvideerimine iiksnes ithes Onnetuste koondumiskohas.
Maksumus on 20 000 eurot ning selle tulemusel prognoositakse Onnetuste arvu vidhenemist 3
inimvigastusega ja lihe surmaga 16ppeva dnnetuse vOrra aastas.

Lahendus B. Liiklusmérkide paigaldamine koigisse viide dnnetuste koondumiskohta. Kulude ja tulude
vihenemine on jargmine:

5X 2000 EUR =10 000 EUR ja 5 inimvigastusega 1dppevat dnnetust 1. aastal
5 X 1000 EUR =5 000 EUR ja 4 inimvigastusega ldppevat dnnetust 2. aastal
5 X 1000 EUR =5 000 EUR ja 3 inimvigastusega ldppevat dnnetust 3. aastal

Arvutused on jargmised.

Lahendus A: Kolm surmaga loppevat dnnetust vihem: 3X10=30

Uheksa inimvigastusega 10ppevat onnetust vihem: 9 X 5 =45

Kokku: 75
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20 000 EUR investeeringu tasuvus — kulutused 1000 EUR kohta — 75/20 = 3,75

Lahendus B: Kaksteist inimvigastusega 1dppevat dnnetust vihem: 12 X 5 = 60
20 000 EUR investeeringu tasuvus — kulutused 1000 EUR kohta — 60/20 = 3,00

Seega on kulude-tulude suhe parem, kui kasutada lahendust A.
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Kohas X (kolm alternatiivi) ja Y (kaks alternatiivi) liiklusohutuse parandamiseks rakendatavate
meetmete paremusjirjestus

Koht | Meede | Investeering | Kasulik | Kapitali- | Hooldus Kulud Onnetused Vihene- Mgju Jérjestus
(nimi) (nr) (EUR) eluiga kulud (EUR/a) kokku S | Kv | Vk | Kokku mine j* k.
a. b. c. (aasta) (EUR/a) f. (EUR/a) L
d. e. g=e+f
1 80 000.00 10 13019.60 | 1000.- | 14019.60 | 3 | 5 8 16 40 0,00060 5
X 2 10 000.00 25 1101.68 100.- 120168 [ 3| 5 8 16 30 0,00524 3
3 4 000.00 25 440.68 100.- 540.68 315 8 16 20 0,00777 2
Y 1 12 000.00 25 1322.02 150.- 147202 [0 ] O 3 3 50 0,00034 6
2 6 000.00 25 661,01 75.- 736.01 1| 4 6 11 60 0,00978 1
Y4 1 15 000.00 25 1 652.52 200.-- 185252 | 0| 4 6 10 40 0,00187 4
* Néide mojude arvutamise kohta
((3/3*10+5/3*5+8/3*1)*40/100)/14,019.60=0,00060
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Lisa 11. Terminoloogia

Termin Selgitus

30 km/h zone Oueala.

30 km/h tsoon

Acceleration length Distants, mida sdiduk vajab kiiruse probleemideta suurendamiseks.
Kiirenduspikkus

Access function
Juurdepaésufunktsioon

Annab soidukitele voimaluse elumajade, poodide vdi ettevotete juurde
sditmiseks voi nende juurest lahkumiseks, tagades samal ajal tdnava kui
kokkupuutepunkti ohutuse.

Alignment Ruumiline joon, mis sisaldab tee voi teeldigu pdhiprojekti osaks olevaid

Profiil geomeetrilisi elemente.

Bank Tee muldkeha peaaegu tasapinnaline teekatteta osa, mis ei ole

Peenar tousuhari. Eristatakse sdidusuundade vahelisi peenraid (tipsem nimetus
eraldusriba), ddrepeenraid, pohiteede ja muude soiduteede vahelisi
peenraid (ka eraldajad), lilemist ja alumist peenart (tee muldkeha
korral).

Block marking Teetdhistus, mis koosneb enam kui 0.25 m laiustest blokkidest, millest

Plokkmargistus on moodustatud pikisuunaline muster.

Branch connection Liitumiskoht, kus kaks sama projektkiirusega sdiduteed moodustavad

SSlmpunkt ihe soidutee ja kust mdlema iithe voi kahe sdidurajaga sodiduteed
kulgemist jatkavad.

Capacity Liiklussoonel voi sdiduteel asuvat punkti vdi kohta teatud tingimustel

Labilaskevoime labivate vo0i piki homogeenset teeldiku kulgevate sdidukite
maksimaalne arv.

Carriageway Soidukite liikluseks ette ndhtud teeosa, mille &ért tdhistavad kaks

Soidutee jarjestikkust teekattemargist, eraldusriba voi kattega/katteta teepeenart.

Centre line Tee telgjoon, mis ei pruugi asetseda sdidutee keskel, mille suhtes on

Keskjoon paigutatud muud profiili elemendid.

Clearance zone Soiduteega kiilgnev tee osa, kus teepeenar puudub, et jatta ruumi

Eraldusala probleemsete soidukite peatamiseks.

Connection Teede vOrgu osa, mis paikneb kahe sama- vOi kdrgemaliigilise tee

Uhendus {ihenduskohas.

Connection curve Koverusega tihendusjoon kahe erinevas suunas kulgeva tee déreribade

Uhenduskdverik vahel teede 16ikumiskohas voi kahe sdidutee iihenduskohas.

Connection road Sdidutee, mis ei ole pohitee, lilemineku- voi paralleelne sdidutee ning

Uhendustee iihendab kahte teist sdiduteed ristmikul.
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Convergence point

Punkt voi koht, kus kaks samasuunalisele liiklusele moeldud sdiduteed

Liitumiskoht ithinevad sirgnurga all ja 1dhevad iile {iheks sdiduteeks.

Cross section Tee telgjoone piistprofiil.

Ristlprofiil

Cross fall Keskjoone suhtes perpendikulaarselt paiknev teekatte positiivne
Poikikalle tousunurk, mis peab tagama vee dravoolu teekattel selle ddrte suunas.
Crossing Kahe tee kohtumispunkt, kus liiklusel ei ole lubatud suunda vahetada.
Riste Eristatakse samatasandilisi ja eritasandilisi teeiiletuskohti.

Curve Profiili jark-jarguline kdverdumine vdi teeldigu sujuvalt kdverduv osa.
Koverik

Curve widening
Koveriku laienemine

Pikkade soidukite lohisemise kompenseerimiseks vajalik tee laiuse
suurenemine koverikes.

Deceleration length

Distants, mida sdiduk vajab kiiruse probleemideta vihendamiseks.

Acglustusdistants
Decision point Koht vdi punkt, kus juhil tuleb saadud info alusel (liikluse
Otsustuspunkt reguleerimise vahendid, nt mérgid, signaalid, tihistus) teha otsus suuna

muutmise poolt voi vastu.

Design speed
Projektkiirus

Projekteerimise etapis madratud kiirus, mille pohjal kehtestatakse
soidukite turvalist  ja mugavat liiklemist vdimaldavad
miinimumnduded.

Distribution function

Erinevates linnaosadest ja elurajoonidest ldhtuva ja neisse suunduva

Jaotusfunktsioon liikkluse koondamine.

Divergence point Punkt v0i koht, kus sdidutee ldheb sirgnurga all {iile kaheks
Lahknemiskoht samasuunaliseks sdiduteeks.

Division marking Pikisuunaline mirgistus, mille abil toimub samasuunalisele liiklusele
Eraldusmirgistus mdeldud sdiduradade eraldamine ning milleks vdib olla iiks pidev joon,

iiks katkendjoon vd&i plokkmérgistusena katkendliku ja pideva joone
kombinatsioon.

Driving sight distance
Néhtavuskaugus juhtimisel

Kaugus, mida juhil on vdimalik turvalise ja mugava liiklemise kéigus
hoomata.

Dwelling Elurajoonid.

Elamud

Earth slope Kumeruse vdi ndgususe kalle.

Maapinna kalle

Edge line Pikisuunaline maérgistus, millega eraldatakse soidukite liikluseks ja

Adrejoon seisvatele soidukitele ette ndhtud teecosa ja mis on defineeritud pideva
joonena.

Edge markings Uks pidev joon teekattel, mis eraldab libivale liiklusele mdeldud

Adremirgistus soidurada teekattega aladest, mis ei ole mdeldud sdidukite liikluseks.
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Entrance
Pealesoit

Punkt vOi koht, mille kaudu antakse liikluses osalevatele soidukitele
juurdepéds ldbivale sdidurajale, mida iseloomustab maanteel kulgeva
liikklusvoo kulgemist hdiriv mgjuala.

Entrance ramp

Tee, mis ithendab {iihte teed teise, kdrgema liigi teega.

Pealesdidutee
Entrance terminal Liitumiskohas paiknev, kindla pikkusega teeldik, mis kiilgneb sdidutee
Pealesdiduterminal labiva sdidurajaga, saades alguse pealesoidutee otsast, kulgedes

parisuunalise litklusega samas suunas ning mis on mdeldud
pealesdiduteelt 1dhtuvale liiklusele kiiruse suurendamiseks enne ldbiva
sdidurajaga iihinemist.

Escape space

Teepeenra korval olev, teekattega ithendatud ala, mis on mdeldud

Héadapeatusrada avariilistele sdidukitele, et hoida teepeenar vaba nii palju kui voimalik.
Exit Punkt voi koht, mille kaudu soidukitel on voimalik 14bivalt sdidurajalt
Mahasoit lahkuda ja mille mdjuala algab maanteelt.

Exit ramp Uhte teed teise, madalama liigi teega iihendav tee.

Mahasdidutee

Exit terminal Lahknemiskohas paiknev, kindla pikkusega teeldik, mis kiilgneb
Mahasdiduterminal soidutee ldbiva sdidurajaga, 10ppedes mahasdidutee 16pus, kulgedes

périsuunalise liiklusega samas suunas ning mis on mdeldud
pealesdiduteelt lahkuva liikluse kiiruse aeglustamiseks enne
mahasoiduteele podramist.

Flow function

Kiiresti ja peatumata liikuvad sdidukid.

Voolufunktsioon

Fly-over Sdidutee osaks olev rajatis, mis toimetab liiklusvoo iile enam kui kahe

Ulesdidusild, viadukt vastassuunas liikuva liiklusvoo.

Grade length Pikivahe iilemise ja alumise koveriku tangensite ldikumispunktide

Kalde pikkus vahel.

Gradient Korguste  vahe  jagatis, mis  esindab  kdorguskasvu  ja

Gradient horisontaalprojektsiooni suhet {ilemise ja alumise kdveriku tangensite
16ikumispunkti ja kalde kdrguse vahel; vdljendatakse protsendina.

Guard rail Metall-taladest, risttoenditest ja postidest koosnev paelakujuline rajatis

Kaitsepiire teelt hdlbinud sdidukite suunamiseks.

Gutter Kovakattega avatud dravoolukanal.

Renn

Hazard zone Soiduteega paralleelselt kulgev ala, kus paiknevad takistused.

Ohutsoon

Intersection Teede ristikujuline kohtumispaik, kus liiklusel ei lubata iihelt teelt

Ristmik teisele kulgeda. Eristatakse sama- ja eritasandilisi ristmikke.

Interchange Koht, kus kaks kiirteed 16ikuvad ning kus pakutakse vdimalusi suuna

Ristmik muutmiseks.
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Interchange carriageway
Soiduteede ristumine

Soiduteede ristumiskoht, mis asub paralleelselt pohiteega, saab alguse
ja l1dpeb samal sdiduteel ning soodustab peale- ja mahasditu ning suuna
vahetamist.

Intersection Teede 16ikumispunkt, kus liiklusele vodimaldatakse rajavahetust.
Loikumine Eristatakse sama- ja eritasandilisi ristmikke.

Junction Maantee eritasandiline ristumiskoht peatdnava vdoi mone muu teega, mis
Ristmik ei ole maantee.

Junction distance
Ristmike vaheline kaugus

Kahe iiksteisele jargneva ristmiku vaheline kaugus.

Lane

Soidutee piiritletud osa, mis on piisavalt lai, et seda saaksid kasutada

Soidurada antud soidutee osal samas suunas litkuvad soéidukid.

Loop Enam-vdhem ringikujuline tihendustee eritasandilisel ristmikul.
Ringisdidutee

Lower bank Teepeenar, mis kiilgneb teetammi pdhjaga ja ei ole killgpeenar.

Alumine peenar

Main carriageway

Lébivale liiklusele m&eldud sodidutee.

Pohitee

Major fork Lahknemiskoht, kus {iiks sdidutee jaguneb kaheks vdi enamaks
Harutee samaliigiliseks ja lihesuguse projektkiirusega sdiduteeks.

Median Kahe vastassuunalise sdidutee vaheline eraldav peenar.

Eraldusriba

Obstacle-free zone
Takistustevaba ala

Sisekiilje ddremairgistusest algav tsoon, kuhu satuvad koik teelt
viéljasditvad soidukid ja kuhu ei ole lubatud paigaldada takistusi.

Overtaking sight distance

Kaugus, mille ulatuses juhil peab olema vdimalik moddasdidul ndha

Néhtavuskaugus teist samas suunas liikuvat liiklejat.

moddasoidul

Parallax Eksitav iilevaade teeldigust, mille korral juht saab teavet, mis ei ole
Parallaks mdeldud talle, vaid kiilgneval sdiduteel vai rajal liiklejatele.

Parallel carriageway
Paralleelsuunaline sdidutee

Soidutee, mis holmab mitut ristmikku.

Preception/reaction time
Tajumisaeg/reaktsiooniacg

Siindmuse mérkamiseks, ndhtu t66tlemiseks ning vajaliku reaktsiooni
osas otsusele joudmiseks vajalik aeg.

POGSE
(Problem-Origin-Goal-
Solution-Evaluation)

Probleemide siistemaatilise analiilisimise meetod (probleem-p&hjus-
eesmérk-lahendus-hindamine).

Radius
Raadius

Profiili tsirkulaarse kdverusega elemendile omistatud vaartus.

Ramp nose
Peale/mahasodidutee ots

Vilja venitatud kolmnurga kujuline teekattemirgistus lahknemis- voi
ithinemispunkti asukohas.

Recovery area

Piiratud laiusega teckattega ala, mis kulgeb piki sdiduteed ja peab

Kaitsevoond aitama juhtidel oma liikumistrajektoori korrigeerida.

Reverse flow carriageway Soidurada, mida kasutatakse vastavalt vajadusele ja sOltuvalt liikluse
Poordfunktsiooniga tihendusest mdlemas suunas kulgeva liikluse poolt.

sOidutee
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Road category Teede klassifitseerimine liiklejale &ratuntavalt ning vastavalt neile
Tee klassifikatsioon teedevorgus omistatud funktsioonile.

Road function Teede vorgus on igale teele omistatud iiks pohimdtteline funktsioon,
Tee funktsioon kuid vajadusel voib neil olla ka sekundaarne funktsioon. Kolm

funktsiooni on  jirgmised: ldbiv  funktsioon, jaotus- ja
juurdepéisufunktsioon.

Road character
Tee iseloom

Info, mida liiklejale tee plaani ja selle timbruse kaudu pidevalt
edastatakse (kaasa arvatud liiklusmérgid, mérgistus jne).

Road type Teatud klassifikatsiooni alusel projekteeritud tee.

Tee liik

Roundabout Ringristmik, kus liiklus kulgeb iihes suunas. Ringristmikul olevatel
Ringristmik liiklejatel on ringristmikule sdidu vdimalust ootavate liiklejate suhtes

eesdigus.

Rural areas

Piirkonda loetakse maapiirkonnaks, kui maad kasutatakse peaasjalikult

Maapiirkonnad pollumajanduslikel eesmérkidel.
Section Tee pikisuunaline osa, mida iseloomustavad homogeensed tee- ja
Teeloik liiklusolud, millele ei avalda mdju lahknemis- ja liitumiskohad ja

soidusuuna vahetamiseks moeldud 16igud.

Section speed
Teeldigu normatiivkiirus

Mootorsdiduki keskmine kiirus konkreetsel 18igul, mida on vdimalik
hea néhtavuse ja heade ilmaolude ning heade tee- ja liiklusolude korral
saavutada.

Shoulder Piki maantee sdidurada kulgev teekattega sdidurada, kus on lubatud
Teepeenar soita voi peatuda iiksnes hidaolukorras.

Side bank Sdiduteega paralleelselt kulgev teetamm.

Teetamm

Side ditch Piki sdidutee tammi kulgev kraav.

Kiilgkraav

Side strip Teekattega riba teepeenra voi kaitsevoondi ja rajatise seina voi eenduva
Piiririba osa vahel.

Sight distance Kaugus, mida juht enda ette vaadates ndeb vGi mille ulatuses juhil on
Néhtavuskaugus vOimalik mérgata takistusi.

Space profile Profiil, mis annab liiklevatele sdidukitele méarku ristprofiili pindalast.
Eraldusprofiil

Spacing Uhe sdidurajaga mahasdidu voi pealesdiduterminali tiiendav laius tee
Vahekaugus otsas.

Phasing Teede etapiviisi ehitamine vdi renoveerimine.

Etapi viisi korraldamine

Stopping sight distance
Peatumise ndhtavuskaugus

Vahemaa, mille ulatuses juht suudab maanteed ndha, tuvastamaks teele
ilmunud takistusi ning vajadusel sdiduki peatamiseks.

Straight Sirgldik tee profiilis.

Sirgldik
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Super elevation

Keskjoone suhtes perpendikulaarne teekatte viraaz kdverikes, mille

Viraaz eesmirgiks on sdiduki liikumisel tekkivate tsentrifugaaljdudude
tasakaalustamine ja kdveriku néhtavuse parandamine.

Alignment Elementide piki- ja piistkonstruktsioonide ning tee trassi paiknemine ja

Profiil kulgemine keskkonnas.

Transition curve Sirgldigu ja kdveriku raadiuse voi kahe kdveriku raadiuse vaheline jark-

Eelkdverik jérguline iileminek.

Transition of super | Viraazi vdirtuse muutumine kahe punkti vahel, millel eel ja jarel

elevation védrtus plisib muutumatuna.

Viraazi iileminek kdverikes

Turbulence Liikluse hilbiva iseloomuga kéitumine sdidutee teatud osas, mida

Turbulents iseloomustab tavalisest sagedamini esinev pidurdamine, sdelumine voi
radade vahetamine ning millega kaasneb liiklusvoo héirimine.

Underpass Viadukti, akvedukti v3i tunneli alt 1dbi kulgev tee.

Kéigutunnel

Upper bank Teepeenar, mis kiilgneb teetammi harjaga ja ei ole kiilgpeenar.

Ulemine peenar

Vertical alignment Pikiprofiili defineeritakse tdusu- ja languskoverike, kallete ning
Pikiprofiil horisontaalsete sirgldikude jadana.

Weaving Uhendusldigu rada.

Uhendusrada

Weaving length Uhendusldigu funktsioonide tiitmiseks vajalik pikkus.

Uhendusldigu pikkus

Weaving section Lahknemis- ja tihinemiskohta ithendav, kindla pikkusega sdidutee osa.
Uhendusldik
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