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Sissejuhatus

Probleemiplistitus

Eesti rahvuslik liiklusohutuseprogramm aastateks 2001-2015 pistitab tGlesande
saavutada aastaks 2015 olukord, mil Eestis liiklusdnnetustes hukkunute arv ei
Uletaks 100. Uheks tahtsaimaks liklusohutuse parandamise tédvaldkonnaks on
sealjuures jalakaijate ohutus. Meil on jalakaija tdendosus liikluses elu kaotada 3
korda suurem kui Prantsusmaal, Belgias vdi Austrias ja 5 korda suurem kui
Pdhjamaades.

Viimasel viiel aastal on Eestis liiklusdnnetuste tagajarjel elu kaotanud keskmiselt 60-
80 jalakaijat aastas, seega ligikaudu kolmandik kdigist liiklusdnnetuste ohvritest.

Igast viiest jalakaijale otsasdidust neli juhtub asulasisestel tanavatel, duealateedel,
parklates. Eriti terav on probleem suuremates linnades, eelkdige Tallinnas ja Tartus,
kus iga miljoni Iabisdidetud autokilomeetri kohta hukkub vai saab vigastada 4-5 korda
rohkem jalakaijaid kui mujal vabariigis.

Kirjeldatud olukorra parandamise eesmargil algatas Maanteeamet uurimistéd, mis
koosne kolmest etapist tldpealkirjaga — Abindude valik jalakaijatega toimunud
liklusdnnetuste ning neis kannatada saanute arvu vahendamiseks.

| etapp. Lahtellesanne

e Tuginedes liiklusdnnetuste anallisile ja Maanteeameti tellimusel labiviidud
kisitlustele uurida peamisi jalakaijate ohutut liiklust mdjutavaid tegureid.

o Teha ettepanekud abindude valjatéétamiseks jalakaijadnnetuste ja neis
kannatanute arvu vahendamiseks nii liikluskasvatuse, infrastruktuuri,
liiklusjarelevalve kui seadusandluse valdkonnas.

e Maarata kindlaks abinbude rakendamise eeldused.
TO06 esimese etapi Idpparuandes esitati ka ettepanekud T06 teise etapi labiviimiseks.

Il etapp

T66 eesmargiks on todtada valja lahendused jalakaija- ja jalgrattabnnetuste ja neis
kannatanute arvu vahendamiseks infrastruktuuri valdkonnas.

Vastavalt Iahtellesandele kasitleti t00s jargmisi kiisimusi:

| osa. Pilootprojektid: kohtade leidmine (vdhemalt 3 kohta maanteel ja 4-5 kohta
linnatdnavatel), uuringute sooritamine, esialgsete lahendusvariantide esitamine.

Il osa. Uuringu lahtealused Tallinna kesklinnas 40 km/h piirkiiruse rakendamiseks.
Piirkiiruse vahendamise diskussioon 2001. aastal Helsingi keskosa 40 km/h
kiiruspiirangu tulemused. Liiklusohutuse tase ja liiklusénnetused. Linnade
kiiruspiirangute kavandamine.

Il osa. Lopparuanne kasitleb 1l etappi ja | ja Il osa siivendatult, tuues valja Tallinna
kesklinnas 40 km/h kiiruspiirangu rakendamise pdhjused ja lahendused. Lisaks
kasitletakse jalgrattaradade ja kergliiklusteede projekteerimise naiteid Tallinnas ja
standardeid.



| osa

PILOOTPROJEKTI KOHTADE VALIK

1. Linnad
1.1. Tallinn

1.1.1. TOnismae tanav

Asukoht:
Tdnismae tanaval
(Parnu maantee
ristmiku lahedal)
paiknev
reguleerimata
ulekaigurada

Probleem

Suhteliselt suure liiklusega ulekaik on halva
tehnilise lahendusega, 2003.aastal on tanav
markeeritud teekattemargistusega, kuid see ei ole
juhtidele eriti halbades ilmastikutingimustes hasti
nahtav. Tee keskel on markeeritud ohutussaar, mis
ei paku piisavat kaitset jalakaijaile.

Liiklusonnetused

Liiklusénnetusi jalakaijatega (1999-2002)= 2

Lahendusettepanek

Rekonstrueerida Ulekaik kaasaegseid
likluskorraldusvétteid rakendades rajades sdidutee
keskele ohutussaar voi kitsendades sdiduteeala.

Lahtematerjalid

Koha valik kooskdlastatud Tallinna
Kommunaalametiga.

Olemas geoalus, teostatud liiklusuuring.
Eskiislahendus koostatud.




1.1.2. Parnu maantee, Kino Kosmos ees asuv ulekaik ja

uhissoidukipeatus

Asukoht:

Parnu maantee,
Kino Kosmos ees
asuv Ulekaigurada ja
Uhissdidukipeatus

g

S —

Uks Tallinna ohtlikumaid tlekaigukohti jalakaijaile,

Probleem
kus vertikaalkdverale rajatud Ulekaik seguneb ka
bussi- ja trammipeatusest tuleneva liiklusega.
Liiklusonnetused Liiklusbnnetusi jalakaijatega (1999-2002)= 7
Lahendusettepanek | Rekonstrueerida Ulekaik kaasaegseid
likluskorraldusvétteid rakendades rajades sdidutee
keskele ohutussaar voi kitsendades séiduteeala..
Lahtematerjalid Koha valik kooskdlastatud Tallinna

Kommunaalametiga.

Uhe rekonstrueerimisvariandi on vélja tédtanud AS
K-Projekt.

Koostatud on ka alternatiivne eskiislahendus




1.1.3. Kaarli puiestee lilekdigurada Toompea tanava suunal

Asukoht:

Kaarli puiestee,
Toompea tanava ja
Tdnismae tanava
ristmikul paiknev
ulekaigurada

=

Probleem Onhtlik ulekaigurada. 19 m laiuse Kaarli puiest
uletamiseks on jalakaijatel aega 13 sekundit.
Liiklus 7.05.2004 kellaaeg 17-18. Jalakaijaid 190, sama takti

ajal paremale podrduvaid autosid 120. Kaarli puiestee
suunal otseliiklus 2200 autot ja 100 autobussi. Foori
tsukkel 90 s.

Liiklusonnetused

Liiklusénnetusi jalakaijatega (1999-2002)= 1.

Lahendusettepanek

Rajada 4. sbiduraja (endine parkimisala) kohale
ohutussaar, et vahendada Uletavate sdiduradade
arvu 4-1t 3-le.

Muuta neljas rada ainult vasakpdorderajaks
(asendada liiklusmargid “Suunad séiduradadelt”,
paigaldada rajakohane liiklusmark “Ainult vasakule” ja
muuta vastavalt ka teekattemargistus).

Lahtematerjalid

Olemas skemaatiline plaan, teostatud liiklusuuring ja
koostatud eskiislahendus.




1.2. Tartu
1.2.1. Kalda tee

Asukoht:

Kalda teel turu ja uue
kaubanduskeskuse
laheduses paiknev
reguleerimata ulekaik

Probleem

Liiklusohtlik tlekaik.
Puudub ohutussaar tee keskel

Tanavavalgustus puudub elumajade poolses
sbidutee aares

Ulekaiguraja margistus puudulik

Linnast valjuval suunal sdites on paremas teeservas
olevat jalakaijat raske margata (tdnavavalgustuspost
segab)

Liiklus

Ohtusel tipptunnil ca 1000 autot tunnis (kahes
suunas kokku)

Liiklusonnetused

Liiklusénnetusi jalakaijatega (1999-2002)= 1,
kokku = 2

Lahendusettepanek

Ohutussaare rajamine sdiduradade laiuse arvel.
Naha ette kohtvalgustus valgustamaks taiendavalt
ulekaigurada ja elumajade poolset sdidutee aart
ulekaiguraja juures.

Ulekaiguraja pisimargistuse rajamine (plastikuga).
Kaaluda jalakaijaanduritega foori rajamist kuna
jalakaijate liiklusintensiivsus on suur.
Tanavavalgustuspost on soovitav umber paigutada
vOi tuua jalakaija posti varjust valja (kdnnitee
laiendus).

Fluorestseeruva taustakilbi kasutamine Ulekaiguraja
markidel.

Lahtematerjalid

Koha valik kooskdlastatud Tartu Linnavalitsuse
Linnamajanduse osakonnaga.

Olemas geoalus, labi viidud liiklusohutuse
auditeerimine ja esitatud lahendusettepanek




1.2.2. Lait.

Asukoht:

Laial tanaval
jalakaijate silla juures
paiknev
reguleerimata ulekaik

Probleem

Horisontaalkdveral paiknev ulekaik on juhtidele
halvasti ndhtav ning samas, seoses jalakaijate silla
paiknemisega, on oht jalakaijate ootamatuks
ilmumiseks sbdiduteele. Raske on eristada
teelletamise sooviga jalakaijat. Tee vasakul poolel
piiratud nahtavus (jalakaijad vdivad jaada
nahtamatuks)

Ulekaigurada on ebapiisavalt valgustatud
Ulekaiguraja margistus puudulik

Liiklus

Ohtusel tipptunnil 560 autot tunnis.

Liiklusonnetused

Liiklusénnetusi jalakaijatega (1999-2002)= 2

Lahendusettepanek

Muuta jalakaijate Ulekaigu tahistust ja ménede
ehituslike votetega muuta ulekaik ohutumaks

Lahtematerjalid

Koha valik kooskdlastatud Tartu Linnavalitsuse
Linnamajanduse osakonnaga .

Labi viidud liiklusohutuse auditeerimine ja koostatud
lahendusettepanek




1.3. Rakvere
1.3.1. Laada t.

Asukoht:

Laada tanaval

(Veski ja Kastani
tanavate vahel)
paiknev
reguleerimata ulekaik

{

Probleem Uue bussijaama ja kaubanduskeskuse ning turu ja
kooli vahel paiknev Ulekaik on aktiivse
jalakaijateliiklusega, kuid liiklusohtliku lahendusega.
Ohtu suurendab veelgi parkimiskorraldus ja
uhissoéidukipeatus objekti vahetus laheduses.

Liiklus KELLAAEG JALAKAIJAID SOIDUKEID

BJ-ST [TURULT KOKKU [>Kastani  [>Veski
7:30-8:30 63 75 138 106 477
12:00-13:00 | 319 | 258 577 137 448
16:30-17:30 | 271 224 495 195 520

Liiklusonnetused

Raskete inimkahjuga liiklusénnetuste kohta andmed
puuduvad

Lahendusettepanek

Rajada tee keskele ohutussaar ja kitsendada
sbiduteed ulekaigukohal, korrastada parkimine ja
naha ette vdimalus tulevikus reguleeritud Ulekaigu
rajamiseks.

Lahtematerjalid

Olemas geoalus, teostatud liiklusuuring ja koostatud
eskiislahendus.

Kooskélastatud Rakvere Linnavalitsusega kui
Iahiajal rekonstrueeritav objekt




2. Maa-asulad
2.1. Laitse

Asukoht:

Probleem

Vaikeasula ja sealhulgas ka hiljuti mdisahoonesse
rajatud pubi Umbruse liiklusskeem on lahendamata,
parkimine korraldamata.

Jalakaijate ning jalgratturite likumine- ohtlik.
Kohalikus omavalitsuses on tdstatatud probleem
likluse rahustamismeetmete rakendamiseks

Liiklusonnetused

Andmed puuduvad

Lahendusettepanek

Rakendada liikluse rahustamisvdtteid kompleksselt,
lahendades nii parkimise, Ulekaigu kui asulasisese
liikluse rahustamise tervikndude.

Kaaluda erinevate liikluse rahustamisvotete
rakendamist.

Lahtematerjalid

Objekti valik kooskdlastatud Kernu Vallavalitsusega.
Vald on tellis geodeetilised mdddistused, teostatud
liiklusuuring ja koostatud eskiislahendus
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2.2. Ruila

Asukoht:

Probleem

Vaikeasula ja sealhulgas ka kooli laheduse
liklusskeem on lahendamata ja jalakaijate ning
jalgratturite, eriti laste likumine- ohtlik.
Kohalikus omavalitsuses on tdstatatud probleem
likluse rahustamismeetmete rakendamiseks

Liiklusonnetused

Andmed puuduvad

Lahendusettepanek

Rakendada liikluse rahustamisvétteid kompleksselt,
lahendades nii Ulekaigu kui asulasisese liikluse
rahustamise ndude. Kaaluda erinevate liikluse
rahustamisvétete rakendamist.

Lahtematerjalid

Kooskdlastatud Kernu Vallavalitsusega.

Stratum OU tellis geodeetilised mdddistused AS-It
ViaGeo.

Teostatud on liiklusuuring ja koostatud
eskiislahendus

11




2.3. Torvandi-Ulenurme ristmik

Asukoht:
Tallinn-Tartu-Voéru-
Luhamaa (T2)
maantee
Tartu-Reola I6igul
asuv Torvandi-
Ulenurme ristmik

Probleem

Kahel pool tiheda liiklusega maanteed paiknevad
asulad ja koolid. Olemasolev liiklusskeem on
lahendamata ja jalakaijate ning jalgratturite, eriti
laste liikumine- ohtlik.

Kohalikus omavalitsuses on tostatatud probleem
ristmiku rekonstrueerimiseks

Liiklusonnetused

Liiklusénnetusi km 190-191= 5 (1999-2003)

Lahendusettepanek

Muuta ristmiku liiklusskeemi jattes peateele
kummaski liiklussuunas vaid Uhe Iabiva sdiduraja ja
rajades tee keskele ohutussaare.

Lahtematerjalid

Lahendusettepanek on kooskdlastatud Ulenurme
Vallavalitsusega.

Stratum OU on tellinud lisaks valgustustehnilise
lahenduse OU-It Inseneribliroo Eldeco.
Teostatud on liiklusohutuse auditeerimine,
liiklusuuring ja koostatud eskiislahendus

12




Il OSA
Uuringu lahtealused Tallinna kesklinnas 40 km/h piirkiiruse rakendamiseks

Viimasel viiel aastal on Eestis liiklusdnnetuste tagajarjel elu kaotanud keskmiselt 60-
80 jalakaijat aastas, seega ligikaudu kolmandik kdigist liiklusdnnetuste ohvritest.
Igast viiest jalakaijale otsasdidust neli juhtub asulasisestel tdnavatel, duealateedel,
parklates. Eriti terav on probleem suuremates linnades, eelkdige Tallinnas ja Tartus,
kus iga miljoni lIabisdidetud autokilomeetri kohta hukkub v6i saab vigastada 4-5 korda
rohkem jalakaijaid kui mujal vabariigis.

Vérreldes pea sama suure sdsarlinna Helsingiga on Tallinna liiklus jalakaijale
vahemalt 3 korda ohtlikum kui Helsingis.

Liiklusonnetustes hukkunud Helsingis ja
Tallinnas

25 +—— @ Muud liklejad

O Jalgratturid
W Jalakaijad

20 +—

15

10 +

Keskmiselt aastas

Helsingi Tallinn

Uheks Soome liiklusohutuse taseme nurgakiviks Eestiga vérreldes on madalamad
(piir)kiirused. Maailmas teostatud uuringud téestavad ilmekalt, et jalakaija hukkumise
risk vaiksema piirkiiruse tingimustes on margatavalt vaiksem (1).

Jalakaija hukkumise téendosus olenevalt auto kiirusest

Hukkumise téendosus

Kokkuporkekiirus km/h

Pdhimdtteliselt on kiiruse alandamiseks vdimalik rakendada kaht lahendust:
rekonstrueerida infrastruktuur, kasutades lahendusi, mis sunnivad liiklejaid kasutama
vaiksemat Kkiirust voi kehtestama senisest vaiksem lubatud piirkiirus.

Helsingis otsustati enam kui kimme aastat tagasi kesklinna osas rakendada
kiiruspiirangut 40 km/h, mille eesmargiks oli liiklusohutusliku olukorra parandamine.
2004.a. suvel rakendatakse Helsingis enamus tanavatel uue piirkiirusena 30 km/h.

Kaesolevas td66s on esitatud Ulevaade Helsingi-40 projektist ja Uhtlasi tdstatatud

probleem ning toodud vdimaliku Tallinnas 40 km/h piirkiirusega ala rakendamise
tdendolised tulemused- plussid ja miinused.
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2.1. Piirkiiruse vahendamise diskussioon 2001. aastal

Tallinna kesklinnas senisest madalama piirkiiruse rakendamist on tostatatud ka
varem.

2001.aasta aprillis toimus ajakirjanduses diskussioon piirkiiruse alandamiseks
Tallinnas 40 kilomeetrini tunnis (vt. Eesti Paevaleht, 27.04.2001). Diskussioonil toodi
valja ettepanekut pooldavaid ja eitavaid seisukohti.

POOLT:

1. “Autod sbidavad tdnavatel tunduvalt kiiremini kui on ette ndhtud, 40 kilomeetrit
tunnis on aga ellujgémise kiirus. Esialgu on plaan kehtestada kiiruspiirang
tasulise parkimise alas. Kbik tdnavad tuleb aga lksikult 1&bi vaadata, sest igal
pool ei pruugi kiiruse piirang vajalik olla”

(Urve Sellenberg, Maanteeameti liiklusohutuse osakonna peaspetsialist).

2. “Kiiruspiirang voiks kehtida vaid paeval. Kiirus voiks alaneda néiteks Parnu
maanteel Viru hotellist Kosmose kinoni ja Kaarli puiesteel. Kiiruse alandamine
aitaks tunduvalt tésta linna liiklusohutust. On raégitud, et kui 40-ga soitev auto on
Jjuba saanud pidama, siis 50-ga sbitjal on samal ajal kiirus alles 40”

(Vello Léugas, Tallinna Saastva Arengu ja Planeerimise Ameti Arenguteenistuse
juhtivspetsialist)

3. “Tallinna liikluspolitsei hinnangul aitaks kiiruse piiramine kiill liiklusohutust tosta,
kuid ainult selle abil politsei Tallinna liikluses valitsevat kaost lahendada ei looda”.

“Séidurajad tuleks natuke kitsamaks muuta, et autojuhil ei tekiks laiast teest
tingitud kihutamise soovi. Raja laiust on néiteks véimalik kunstlikult véhendada
teekatte mérgistuse abil ja tekitada nii visuaalne efekt kitsast teest. Autojuhtide
tdhelepanu téstmise nimel voiks ristmikele joonistada eraldussaared ning kérpida
kaherajalisel teel kummastki rajast pool meetrit, mille arvelt tuleks séidutee
kérvale luua meetrilaiune jalgrattatee”

(Indrek Sirk, Tallinna liikluspolitsei juhtivinspektor).

4. “40 kilomeetriline piirkiirus on Helsingis kehtinud juba aastaid. Soomlastel
kulus mitu aastat, enne kui nad selle otsuse vastu vétsid. Meil voib minna
samapalju aega. Tuleks korraldada pbhjalik uurimine, selgitamaks kas
kiiruspiirang ennast éigustab véi mitte.”

(Dago Antov, inseneribiiroo Stratum projektijuht).

VASTU:

1. “Kiiruspiirang ei anna soovitud tulemust ja jalakéijatele otsasdidu véltimiseks
tuleks hoopis véétradasid paremini mérgistada. Jaapanis néiteks kasutatakse
sellist visuaalset teemérgistust, mis jétab autojuhile petliku mulje, justkui oleks
tlekéigurajal pustised kolmnurgad. Hea méte ei ole ka voo6tradade ette fllsilisi
takistusi paigaldada, mis sunnivad autojuhti kiirust vdhendama. Sellised
takistused méjutavad operatiivséidukite kiirust. Uhel hetkel véivad need nditeks
ménele Kiirelt arstiabi vajavale inimesele saatuslikuks saada” ( Aivo Kuldmae,
Eesti Autoklubi juhatuse esimees ).

Kommentaar: Kiiruspiirang, mis vahendab lubatud kiirust Gletavate juhtide
osatahtsust, vahendab liiklusdnnetuste raskusastet. Vootrajad tuleb kindlasti
rekonstrueerida ja korralikult margistada, kasutades ka muid ehituslikke votteid
vootradade ndhtavaks muutmiseks juhile. Kuid Tallinna sudalinna vdimalikule 40
km/h kiiruspiirangu alale ei ole otstarbekas kiinnised rajada. Neid kasutatakse
rahustatud liikluse ja duealade liikluskorraldusel, kus on uldiseks kiiruspiiranguks 30
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vdi 20 km/h. Kiiruspiirangu eesmargiks ei ole ainult vddtradadel toimuvate
liiklusdnnetuste, vaid ka vootradade vahelistel [6ikudel toimuvate liiklusdnnetuste
vahendamine.

2. “Piirkiiruse langetamisel veniks lihest linnaosast teise séitmisele kuluv aeg
maérgatavalt pikemaks. Tallinn on selline omapérane linn, et kogu liiklus kéib 1abi
lihe pudelikaela ja védiksem kiirus v6ib ummikuid ainult suurendada. Jalakéijatega
Juhtuvate énnetuste vdhendamiseks oleks targem alustada véétradade
maérgistamisest, et tdnavaliletuskohad oleksid autojuhtidele ndha” (Johannes
Pirita, liiklusasjatundja ).

Kommentaar: Tallinna stidalinnas on 40 km/h piirkiirust otstarbekas rakendada alal,
mille pikemad 16igud kiaunivad 1-1,5 kilomeetrini. Kui Uhtlane kiirus vaheneks 50-It 40
km/h, siis 1 km pikkuse I16igu labimisaeg suureneks 18 sekundit. Tegelikult koosneb
nii 50 kui ka 40 km/h kiiruspiirangul sdiduks kuluv aeg seisakutest fooride taga,
kiirendustest ja pidurdustest, vddtrajal jalakaijatele tee andmisest ja Usnha vahesel
maaral Uhtlase lubatud kiirusega sditmisest. Seega pikeneb 1 km [abimiseks kuluv
aeg mitte 18 sekundit, vaid tunduvalt vahem. Vaiksema lubatud piirkiiruse juures ei
vahene vaid pigem suureneb tanava labilaskvus, mis sdéltub kolonnis liigeldes
autode ajalisest pikivahest (vt. Helsingi uurimuse tulemusi, (3)p2 ). Kui Ghest
linnaosast teise soditmise pikkuseks votta 5 km, siis Uhtlasel kiirusel 40 km/h kulub
selleks umbes 6 minutit, ca 10-15 sekundiline siidalinna I&bimiseks enam kulutatud
aeg moodustaks kogu ajakulust ainult 3-5 %, mida ei saa nimetada margatavaks
ajakulu kasvuks. Veidi vahendatud lubatud kiirus ei suurenda liiklusummikuid.
V6otradade korralik margistamine on muidugi vajalik.

3. “Tallinna autobussikoondise kinnitusel tuleks kesklinnas piirkiiruse alandamisel
40 km/h (imber teha kbik busside séiduplaanid ja lisada uusi busse. Praegu on
graafikute koostamisel arvestatud sujuva liiklusega, kuid siis hakkavad teised
liiklejad bussidele jalgu jGégma. Kesklinna I&bib praegu 59-st bussiliinist umbes 40
Ja nende graafikute (imbertegemine oleks mitmete kuude pikkune t66 lisaks
kevad-suvistele planeeritud liinimuudatustele. Linn on (histranspordi jaoks niigi
véikeautodest dra ummistatud ja bussidel raske liikuda. Kui kiirust viiendiku vérra
véhendada, l&dheb kesklinn veelgi rohkem umbe. Véiksemal séidukiirusel tuleks
busse normaalse teenindamise tarvis juurde lisada” ( Sirje Roht, Tallinna
Autobussikoondise pressiesindaja ).

Kommentaar: On Ullatav, et bussiettevdtte arvates saavad bussid tdna kesklinnas
likuda kiirusega 40...50 km/h. Kas séiduaja pikenemisel ca 10 sekundi vdrra on
toesti vaja sdiduplaani ringi teha ja lisada uusi busse? Bussid liiguvad peatustes
valjapandud graafikutega vorreldes tihti + - 2..3 minutit, kusjuures suurel osal
marsruutidest ei liigu bussid kiiremini kui 40 km/h. Kiiremat bussiliiklust ei ole Tallinna
kesklinnas praegu ega tule ka I&hitulevikus. Kui graafikute tmbertegemine 5-10
sekundi vorra aitab vahendada kesklinnas hukkunute ja vigastatute arvu, siis tuleb
seda ka teha, votku soidugraafiku korrigeerimine kas voi aasta aega. Piirkiiruse
vahendamine kesklinnas vdib osa sdiduautode liiklusest siirduda kesklinnast
valjapoole jaavatele tangentsiaalmagistraalidele. Kas bussi Gihe suuna liiklusaja
voimalik 5-10 sekundi vdrra pikenemine ei ole kompenseeritav bussi Idpppeatuses
seisuaja 5-10 s vorra vahendamisega?
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2.2, Helsingi keskosa 40 km/h kiiruspiirangu tulemused
2.2.1. Piirangu kehtestamine ja kiiruste muutused

Helsingi ca 500 000 elanikust elas 1991.a. keskosas ule 150 000, siin paiknes ligi
200 000 téokohta. Keskosas toimusid pooled koigist inimkannatanutega (hukkunud ja
vigastatud) liiklusdnnetustest ja 70% jalakaijatega juhtunud liiklusdnnetustest.
Keskosa tédnava uhe kilomeetri kohta juhtus 5,5 korda rohkem inimkannatanutega
liklusénnetusi kui eeslinnades. Liiklusdnnetuste koondumine keskossa oli seotud
linnaosa struktuuri, suure liiklussageduse ja tdnavavdrgu puudulike parameetritega.
Suuri liiklusvoole labilaskvad keskosa tdnavad on ehitatud ajal, kui ei osatud
valmistuda autostumistaseme jarsuks tdusuks. Keskosa tanavatel on lisaks
autoliiklusele palju jalakaijaid, parkivaid autosid, kruntidele sisse- ja valjasdite,
teenindus- ning varustusliiklust. Isegi keskosa suurima jalakaijateliiklusega tanavatel
ei olnud rahustatud tanavaid (3).

Kujunenud olukorra parandamiseks voéttis Linnavalitsus vastu otsuse (haaltega 8:7)
kehtestada Helsingi kesklinnas kiiruspiirang 40 km/h eeldusel, et
linnaplaneerimisamet uurib otsuse mdju liiklusohutusele, 1abilaskvusele ja 6hu
saastamisele. Nii kehtestatigi Helsingi keskosa enamusel tdnavatel 1992.a. martsis
kiiruspiirang 40 km/h, kuid paljudel magistraaltédnavatel sailis piirkiirus 50-80 km/h
(joonis 1). Keskosa hdlmab ca 2,7x5,8=16 ruutkilomeetrise territooriumi. Samal ajal
vahendati ka rohelise laine kiirust. Piirangud tahistati liklusmarkidega ja
sdiduradadele varviti numbrid 40. Bensiinijaamade kaudu levitati 100 000 Helsingi
keskosa kiiruspiiranguid selgitavat kaarti. Kiiruspiiranguid tutvustati kdigis
meediakanalites.

‘anhankawgp

\ Gammelsta:

O RAUPUNKIMITTAUSORABTOL HEL S
s 1962 § 507192

._',\:'i—:'fij'—:'%fi;

Joonis1. Helsmgl keskosa kiiruspiirangute kaart 1992 2004
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Sdidukiiruse muutusi jalgiti Helsingi keskosa kolmel uuel 40 km/h tanaval ja kahel 50
km/h tanaval, kus kiiruspiirangut ei rakendatud. Kiirusi mdddeti Marksman-tuitpi
silmusanduritega, mis paiknesid valitud mdéddistuskohtades. Mé6tmised toimusid
kevadel ja stigisel Uhe nadala jooksul 1991 (enne muudatusi), 1992, 1993 ja1994
aastal. Uutel 40 km/h tdnavatel vahenes kiiruspiirangust kiiremini séitvate autode
osatahtsus tunduvalt ( joonis 2 ).

Joonis 2. Kiiruspiirangu Uletajate osatahtsus keskosa uutel 40 km/h tanavatel (3)

YLI 50 KM/T AJANEET YLI 60 KM/T AJANEET

¢ SYKSY KEVAT SYKSY KEVAT SYKSY KEVAT e SYKSY KEVAT SYKSY KEVAT SYKSY KEVAT
1991 1992 1993 19984 1991 1992 1993 1994
Markus:

Selgitused joonistel 2 ja 3: YLI * KM/T AJANEET = ile * km/h kiirusega sditnud
Aastaaeg: Syksy- sligis, Kevat- kevad

Kuigi 40 km/h kiiruspiirangut Uletavate autode osatahtsus vahenes, siis liiklusvoo
keskmine kiirus ehk keskmine sdiduaeg muutus suhteliselt vahe (joonis 3).

Kiirusega 50-60 ja 60-70 km/h sditjate osatahtsus vahenes keskmiselt 18%-It 12%-ni.
Keskmine kiirus vahenes ainult 1-2 km/h.

Joonis 3. Kiiruste jagunemine keskosa uutel 40 km/h tanavatel enne ja parast
piirangu muutmist (3)

SyKsy 1991 Huneberginkatu o\ oy 100,
Keskinopeus 42.7-km/t 1 Keskinopeus 40.6 k

|

%
40
30

10
: :
10 20 30 40 50 60 KM/T 10 20 30 40 50 60 KM/T
ki SYKSY 19891 Kaivokatu  qvysy 1982
|__ Keskinopeus 38,0 km/t Keskinopeus 38,3 km/l _

30 s 1

10 20 30 40 50 60 KM/T 10 20 30 40 50 60 KMT

Svksy 1gg1  -onnrotinkatu o o 100,

Keskinopeus 38,2 km/t Keskinopeus 37,5 km/t

o 5888 =2

10 20 30 40 50 60 KM/T 10 20 30 40 50 60 KMT
Markus: Selgitused joonisel 3: Keskinopeus- keskmine kiirus, Syksy- sligis
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2.2.2. Liiklusohutuse muutused

Parast 40 km/h kiiruspiirangu kehtestamist vahenes Helsingi keskosas
liklusdnnetustes hukkunud ja vigastatute arv rohkem kui eeslinnades, eriti
jalakaijatega juhtunud dnnetustes (joonis 4, tabel1). Eriti selgelt tuleb tendents esile
viisaastakute keskmisi naitajaid vorreldes.

Joonis 4. Liiklusdnnetustes hukkunute ja vigastatute arvu muutused Helsingi
keskosas enne ja parast 40 km/h kiiruspiirangu kehtestamist (17)

—m— Helsingi keskosa
700 kokku
Helsingi keskosa
600 sh jalakaijad

500 /’\\,/\
400 '\_/-/'/ \.\ //'/"\_/\_\-\

300

200 —

100 — —a |
0 \ \ \ \ \
v&\‘b F LSS SESSFS ST S S S

Tabel 1. Liiklusdnnetustes hukkunute ja vigastatute keskmise arvu muutused

Hukkunud ja Hukkunud ja Hukkunute arv
Aastad vigastatud kokku vigastatud
jalakaijad
Keskosa Ees- Keskosa Ees- Soome Helsingi
linn linn
1987-1991 505 501 215 105 650 25
1992-1996 443 446 144 90 482 16,6
1997-2001 431 474 113 75 420 13,4
Muutus 1987 .a.
vorreldes 1991.a.
1992-1996 -12,3% -7,0% -33,0% -14,3% -25,8 -33,6
1997-2001 -14,6% -5,4% -47,4% -28,6% -35,4 -46,4

90-ndate aastate esimesel poolel stabiliseerus Soomes majanduskriisi tottu autode
labisdit, mis peale 1994-95 aastat hakkas uuesti suurenema. Voérreldes 1991.
aastaga suurenes autode summaarne labisdit Helsingis 1996.aastaks 3% ja
2001.aastaks 12,5%. Ka autopark kasvas 1991-2001.a. 12-13%.

2.2.3. Liikluse sujuvus

Liikluse sujuvust moddeti Uldise liiklusvooluga samas ritmis soditva uurimisautoga
enne ja parast 40 km/h kiiruspiirangu kehtestamist. Sunnitud peatumiste kestuse
osatahtsus kogu séiduajas vahenes 40-It 36%-ni. Helsingi linna liiklusplaneerimise
osakonna todtajad registreerisid oma sdiduaega linna keskosas enne ja parast
kiiruspiirangu kehtestamist. 500-st méotmistulemusest 50% fikseeriti bussis, 25%
trammis ja 25% so6iduautos. Keskmine sdiduaeg vahenes 5,3-It 5,1 minutini.
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Paljud arvasid kategooriliselt, et mida kiiremini séita, seda paremini liiklus sujub.
Oluline on aga mddéta kolonnis sditvate autode intervalle. Mida madalam oli kiirus,
seda vaiksemad intervallid saadi. 1994.a. suvel mdddeti Helsingi keskosa kolmel
tadnaval kolonnis soitvate autode intervalle erinevatel kiirustel ( tabel 2 ). Kiirustel
kolonnis 25-44 km/h oli intervall minimaalne.

Tabel 2. Kahe (ksteise jarel sditva auto (ajavahe alla 3 sek) keskmise intervalli ja
eessoOitva auto liikluskiiruse vaheline seos (3).

Eessditva auto kiirus (km/h)

25-29 30-34 [35-39 |40-44 |45-49 |50-54 | 55-59

Intervall 1,6 1,5 1,5 1,6 1,7 1,8 1,9
(sek)

2.2.4. Heitgaasid

Kuigi suurema kiirusega soitvate autode vahenemine ei suurenda liiklusummikuid, on
esitatud arvamusi, et sel juhul autod séidavad madalama kaigu ja kbrgema
mootoripddretega, mistottu kiituse kulu ja heitgaaside hulk vbivad suureneda.
Laboriautoga Opel Astra 1,6 ECO sedaan tehtud méotmiste tulemused on esitatud
joonisel 5.

Joonis 5. Kituse kulu Ghtlase kiirusega soites ja kiirendamisel (3)

Kitusekulu iihtlasel kiirusel Kiirenduse kiitusekulu
70 30
i / 25 /.
Es0 - /
= € 20
= ./
s 40 ,?_AA g
Fi < 15
g 30 ——3.kaik | g
2 5
E 20 ——4 kaik |_| g 10
—A—5.kaik
10 5 ./
0 T T 0 T T T T T
40 50 60 10 20 30 40 50 60
Kiirus km/h Loppkiirus km/h

Helsingi linnavalitsuse liiklusplaneerimisosakonna médtmistulemuste alusel tuli 40
km/h piirkiirusega tanavatel tavalisel sdidul juhil teostada kaks peatumist iihe km
I&bisdidu kohta ja ainult 300 m igast kilomeetrist dnnestus sdita kiirusega 40 km/h vdi
rohkem.

Joonisel 6 ja tabelis 3 on toodud andmed selle kohta, kui suur on 40 km/h ja 50 km/h
kiiruste mdju kutusekulule. Joonisel 7 on oletatud, et igal teisel peatumisel
kiirendatakse kiiruseni 40 voi 50 km/h ja 300 m igast kilomeetrist sdidetakse 40 km/h
tanaval 3.kdiguga ja 50 km/h tanaval 4.kaiguga. Veel oletati, et tlejddnud 700 m
sditmist Kiiruspiirang ei mdjutanud. Tabel 3 alusel kulub 40 km/h kiiruspiiranguga
I6igul kutust veidi vahem kui 50 km/h 16igul.

Joonis 6. Naitlik kiirusgraafik keskosa 40 km/h tdnavatel Ghe kilomeetri Iabimisel, kui
soita 40 vbi 50 km/h kiirusega (3).
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Tabel 3 . Maksimumkiiruse (40 voi 50 km/h) arvutuslik mdju kutusekulule joonisele 6
vastava kiirusgraafikuga soites /3/.

Katusekulu (ml/km)

Max 40 km/h Max 50 km/h
Taiskiirendus 15 20
Vaba s6it 300 m 16 13
Muud kiirendused 31 31
Muu Ghtlane soit 23 23
KOKKU 85 87

1994 .a. sugisel tehti méotmisautol vordluskatsed:
-esimesel paeval sdideti kehtestatud piiranguid tapselt jargides, keskmiseks
kitusekuluks saadi 94 ml/km,
-teisel paeval sdideti Uldise liiklusvoolu taktis ehk koos teistega aeg ajalt
kiiruspiirangut rikkudes, keskmiseks kutusekuluks saadi 96 ml/km.
Seega kiiruspiirangu vahendamine Helsingi keskosa tanavatel praktiliselt ei
suurendanud autode kitusekulu.

2.2.5. Helsingi keskosa 30 km/h kiiruspiirang

Helsingi linnavalitsus otsustas 5.aprillil 2004.a. kehtestada keskosas senise
kiiruspiirangu 40 km/h asemele uue piirkiiruse 30 km/h. Kiiruspiirang on kavas
kehtestada jark-jargult enne 15.augusti k.a. Ménedel magistraaltdnavatel sailib
piirkiirus 40 km/h, mdnedel vahendatakse seda 50-It 40-ni ja ménedel sailib 50 km/h
(vt jooniseid 1 ja 7). Peateedel (moottoritie) on kiiruspiirang kas 60 voi 80 km/h.
Samaaegselt keskosaga viiakse 30 km/h kiiruspiirang sisse nendes valjaspool
keskosa asuvates elamupiirkondades, kus seda varem ei kasutatud.

Helsingis on vajalik paigaldada 1100 ja keskosas (pindala 16km?) 210 uut
kiiruspiirangu algust ja 16ppu tahistavat liiklusmarki. Kohati tuleb korrigeerida
fooriprogramme.

Uue kiiruspiirangu rakendamise peamiseks pohjuseks on liiklusdnnetuste arvu
vahendamine. Nii Soomes kui ka Helsingis on liiklusdnnetustes kannatanute arv
viimastel aastatel pUsinud stabiilsena. Euroopa Liit on kavandanud ajavahemikul
2001-2010 vahendada liiklusdnnetustes hukkunute arvu 50% vorra mis Soomes
tahendaks hukkunute arvu vahendamist 400-It 200-ni.

Liiklus Helsingi keskosas on palju ohtlikum kui eeslinnas v6i maanteedel. Keskosa
liklusohutust ei saa oluliselt parandada ainult tdnavavorgu renoveerimisega. Eriti
ohustatud on koolidpilased ja vanurid. Vaiksema kiirusega liikudes on autojuhil enam
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vbimalusi valtida kokkupdrget kaitsmata liiklejaga (jalakaija, jalgrattur) véi vahendada
kokkuporke raskusastet.

Uue kiiruspiirangu suurendamise kohta avaldasid oma arvamust:
- transpordiamet
- avalike t66de komisjon
- Helsingi Autoliidu osakond
- Helsingi Kaubanduskoda
- Helsingi Veondusettevatjad
- Helsingi liiklusohutuse Uhing
- Helsingi jalgratturite thing
- Helsingi Taksod
- Liikenneturva
- Helsingi 22 elamupiirkonna esindused
- 130 inimest interneti kaudu.

Enamus toetas uut kiiruspiirangut. Ménede ettepanekute kohaselt jaeti osadel
magistraaltdnavatel, mis asuvad valjaspool pdhikeskust ja vastavad
liklusohutusnduetele, kiiruspiirang muutmata.

Joonis 7 . Helsingi keskosa uued kiiruspiirangud 2004.a.

Kantakaupungin tulevat nopeusrajoitukset
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2.3. Liiklusohutuse tase ja liiklus6nnetused
2.3.1. Soome ja Eesti liiklusohutuse tasemete vordlus

Soome on Uks kdrgema liiklusohutuse tasemega riilke maailmas, Eesti asub Euroopa
viimases kolmandikus.

Uheks Soome liiklusohutuse taseme nurgakiviks Eestiga vérreldes on madalamad
(piir)kiirused.

Soomes on maanteid kokku 78 000 km ja ainult 16% neist tohib liigelda kiiremini kui
80 km/h. 2000.aastal oli Soome suurtes linnades enam kui 60% tanavavdrgul
piirkiirus kas 30 vdi 40 km/h. Vaikestes, alla 10 000 elanikuga linnades oli alla 50
km/h piirkiirusega tanavate osatahtsus 35%.

Eestis on kiiruspiirang maanteedel domineeriv 90 km/h ja linnades 50 km/h.
Kiiruspiirangu vdhendamist kasutatakse suhteliselt harva. Parematel
maanteelbikudel tdstetakse suvel kiiruspiirangut 100 vdi 110 km/h.

Soome ja Eesti ning Helsingi ja Tallinna liiklusohutuse taseme pdhinaitajad
2001.aastal on esitatud tabelis 4.

Tabel 4. Soome ja Eesti ning Helsingi ja Tallinna liiklusohutuse taseme pdhinaitajad

2001.aastal

Naitaja Soome | Eesti | Helsingi| Tallinn
Elanike arv, tuh. 5181 1361 555 400
Autode arv, tuh. 2499 401 214 133
Autode aastane Iabisoit, milj.km | 47650 6538 2328 1296
Hukkunute arv (H) 433 199 12 26
Vigastatute arv (V) 8411 2444 791 551
H/100 000 el.kohta 8,4 14,6 2,2 6,5
H/10 000 auto kohta 1,7 5,0 0,6 1,9
H/100 milj.auto-km kohta 0,9 3,0 0,5 2,0
\V/100 000 el.kohta 162,0 180,0 142,0 138,0
/10 000 auto kohta 33,7 60,9 36,9 41,0
V/100 milj.auto-km kohta 17,7 37,4 34,0 42,5
Hukkunud jalakaijad (HJ) 62 60 7 13
Vigastatud jalakaijad (VJ) 725 585 167 262
HJ/100 000 el. 1,2 4,4 1,3 3,3
HJ/10 000 auto 0,3 1,5 0,3 1,0
HJ/100 milj.auto-km 0,1 0,9 0,3 1,0
\VJ/100 000 el. 14,0 43,0 30,1 65,5
VJ/10 000 auto 29 14,6 7,8 19,6
\VJ/100 milj.auto-km 1,5 9,0 7,2 20,2

Joonistel 8 ja 9 on toodud liiklusohutuse pdhinaitajad- hukkunute arv elanike,
autopargi ja labisdidu kohta vordluses Eesti ja Soome ning Tallinna ja Helsingi linna

vahel.
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Joonis 8. Liikluses hukkunute arvu (H) pdhinaitajad Soomes, Eestis, Helsingis ja
Tallinnas

16
14 B Soome | |
B3 Eesti
12 .
H Helsingi
10 B Tallinn |
8
6
4 a
2
0 4
H/100 000 el.kohta H/10 000 auto kohta H/100 milj.auto-km kohta

Joonis 9. Liikluses hukkunud jalakaijate arvu (H) pohinaitajad Soomes, Eestis,
Helsingis ja Tallinnas

5
B8 Soome

4 B Eesti
Hl Helsingi
= Tallinn

3

2

1 .

0 .

HJ/100 000 el. HJ/10 000 auto HJ/100 milj.auto-km

Uks objektiivsemaid liiklusohutuse naitajaid on hukkunute arv 100 miljoni auto-
kilomeetri kohta. See naitaja on Eestis 3,3 korda halvem kui Soomes ja Tallinnas 4
korda halvem kui Helsingis. Veelgi halvem on olukord hukkunud jalakaijate
vordluses. Eestis hukub 100 miljoni auto-kilomeetri kohta 7 korda rohkem jalakaijaid
kui Soomes.

Tabelis 5 on esitatud liiklusohutuse taseme aasta keskmiste naitajate vordlus
Helsingi (1995-1998) ja Tallinna (1999-2002) kohta.
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Tabel 5.
Helsingi ja Tallinna liiklusohutuse aasta keskmised naitajad.

Naitaja Helsingi Tallinn
arv 100 000 el. arv 100 000 el.
kohta kohta
Hukkunud:
Jalakaijad 5 0,9 15 3,8
Kergliiklejad kokku 7 1,2 16 4,0
Kdik hukkunud 10 1,8 24 6,1
Vigastatud:
Jalakaijad 195 35,1 259 64,8
Kergliiklejad kokku 349 62,9 298 74,5
Kdik vigastatud 765 137,8 527 131,8

Tallinna kesklinnas (ilma Vanalinnata) oleks véimalik Helsingi eeskujul véhendada
piirkiirust 40 km/h-ni ca 1,2 km? suurusel alal, mis on piiratud Toompuiestee-
Tdnismae tanava- Parnu maantee- Liivalaia tdnava- Pronksi tdnava- J6e tdnava-
Ahtri tAnava- Rannamae teega, kusjuures Liivalaia- Pronksi- Joe- Ahtri tdnaval jadks
kehtima senine piirkiirus 50 km/h. Vanalinnas kehtib juba mdnda aega liiklemise
kord Oueala, mis on tahistatud osutusmargiga 573. Osa vanalinna tanavatest kuulub
nn. jalakaijate piirkonda, mis on tahistatud keelumargiga 312 Mootorsdiduki soidu
keeld. Erandina on lisateatevahendi 854 abil lubatud seda piirkonda varustavate
autode liiklus kella 6.00-10.00.

Helsingis labi viidud uurimuse alusel toimub kdrgema liigi tdnavatel oluliselt véahem
inimkannatanuga liiklusénnetusi kui madalama liigi tdnavatel (3). Liiklusohutuse
parandamiseks on oluline suunata pikemad autosdidud kdrgetasemelistele
magistraalidele ja rajada kergliiklusele autoliiklusest eraldatud kergliiklusteede vork.
Mélema soovituse realiseerimine Tallinnas votab aega ja raha.

Tabel 6.

Inimkannatanutega liiklusénnetuste arv 100 miljoni auto-km kohta

Jrk. | Tanava liik Sdidukites | Kergliiklejaid | Kokku

soitjaid

1 Kiirtee 10 0 10

2 Pdhitanav eritasandiliste 15 5 20
ristmikega

3 Peatanav 30 20 50

4 Elupiirkonna jaotustanav 30 50 80

5 Keskuse kérvaltanav 20 80 100

6 Keskuse aritanavad 110 150 260
v=50

Tabeli 6 andmete alusel juhtub inimkannatanutega liiklusdnnetusi kiirteedel Ghe
Iabisdidu kilomeetri kohta vaid 20-25% sellest, mis tavalistel pohi- ja peatdnavatel
ning 4-10% sellest, mis keskosa suurima liiklusega tanavatel. Seega on eriti oluline
piirkiiruste vahendamine nii keskuse ari- kui ka kdrvaltanavatel.
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2.3.2. Liiklusonnetused Tallinnas aastatel 1999-2002

Tabelis 7 on toodud liiklusdnnetused liikide kaupa aastatel 1999-2002 kogu Tallinna,
Kesklinna ja Vanalinna kohta.

Tabelis 8 on toodud 4 aasta (1999-2002) summaarne liiklusdnnetuste arv Tallinnas ja
Kesklinnas jaotusega: kokkupdrge teel oleva jalakaijaga, kokkupdrge jalgrattaga,
muud liiklusénnetused ja kdik kokku.

Tabel 8 Liiklusdnnetuste jagunemine liikide kaupa ajavahemikul 1999-2002
4 aastat kokku Sama, %
k] S k] S
o =) 2 o =) 2
© [ (0] © C ®
@ |2 | B @ |3 | B
| O T > 3 O T s
Kogu Tallinn
Kokkupdrge jalakaijaga 1056 | 2178 |61 | 1035 | 57,0 | 59,8 | 62,9 | 49,1
Kokkupdrge jalgratta voi 158 314 3 158 8,5 8,6 3.1 7,5
mootorjalgrattaga
Muud liiklusdnnetused 639 | 1150 | 33 916 | 34,5 316 |34,0 |434
Kokku Tallinn 1853 | 3642 | 97 | 2109 | 100 100 100 100
Kesklinn ilma Vanalinnata
Kokkupdrge jalakaijaga 112 229 3 113 78,3 |80,4 |600 |689
Kokkupdrge jalgratta voi 5 10 0 5 3,5 3,5 0 3.1
mootorjalgrattaga
Muud liiklusdnnetused 26 46 |2 46 18,2 | 16,1 | 40,0 | 28,0
Kokku Kesklinn 143 285 5 164 100 100 100 100

Tabelist 8 selgub, et Kesklinna tanavavérgul, mis moodustab 4,4 % Tallinna omast
toimus aastatel 1999-2002 keskmiselt 7,7 % kdigist liklusdnnetustest, 5,2 %
hukkunutest ja 7,8 % vigastatutest.

Liiklusdnnetustes on enam kannatanud pooleks kergliiklejad, eriti Kesklinnas, kus
jalakaijate, jalgratturite ja mootorjalgratturite osatahtsus liiklusdnnetustes osalenutest
moodustas 81,8 %, hukkunute arvust 60 % ja vigastatute arvust 72 %.

Vanalinnas toimus aastatel 1999-2002 ainult 7 liiklusénnetust, kus osales 13 liiklejat
ja vigastada sai 6 jalakaijat ja 1 jalgrattur.
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Joonis 10. Tallinna kesklinna liiklusdnnetused 1999-2002
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Joonisel 10 on esitatud Tallinna kesklinnas ajavahemikul 1999-2002 toimunud
liklusénnetuste jaotus 66paeva ja liikide 16ikes. Valdav osa jalakaijate
liklusénnetustest toimus valge ajal: kella 8-20 - 84 %, kella 9-19 —76 % ja kella 9-17
58 %.

Joonisel 11 on esitatud Tallinna kesklinnas ajavahemikul 1999-2002 toimunud
liiklusdnnetuste asukohad liikide Idikes. Usna selgelt on naha liiklusénnetuste
kontsentreerumine kesklinna pohi- ja jaotustédnavatele: Toompuiestee, Kaarli
puiestee, Estonia puiestee, Mere puiestee, Rannaméae tee, Parnu maantee, Narva
maantee, Tartu maantee ja Gonsiori tanav. Liiklusdnnetused on liigitatud jargmiselt:
J-kokkupdrge teel oleva jalakaijaga, D- kokkupdrge jalgrattaga, A- kokkupdrge
vastutuleva mootorsdidukiga, B- kokkupdrge mootorséidukiga kuljelt, K-
mootorsdiduki teelt valjasdit, M— muu liiklusdnnetus, mis on eespool markimata.

Tallinna kesklinna tanavate liikklusohutuse taseme vordlemiseks on tabelis 9 toodud
Eesti pohiteede ohtlikumate I6ikude inimkannatanutega liiklusénnetuste (LO) aasta
keskmine arv teeldigu 1 km kohta.

Tabel 9 Liiklusdnnetuste aasta keskmine arv 1 ksn maantee kohta

Jrk Maantee nimetus ja asukoht, km Laigu LO arv LO arv LO
nr. pikkus | 1999-2001 keskmiselt km
km aastas

1. Tallinn-Narva (Kukruse) 5 15 5 1
160-164 km

2. Tallinn-Narva (Sémeru) 4 12 4 1
99-102 km

3. Tallinn-Tartu-Luhamaa (V6dbu) 69- 6 13 43 0,7
74 km

4, Tallinn-Tartu-Luhamaa (Reola) 191- 5 16 5,3 1.1
195 km

5. Tallinn-Parnu-lkla (Laagri) 5 11 2,2 0,44
14-18 km
Kokku 25 67 22,3 0,9
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Tabelis 10 on toodud Tallinna kesklinna ohtlikumate tanavate inimkannatanutega
liklusdnnetuste (LO) aasta keskmine arv teeldigu 1 km kohta.

Tabel 10 Liiklusonnetuste aasta keskmine arv 1 km kohta Tallinna kesklinna
tanavatel

Jrk. Tanava nimetus, 16ik Leigu | LO arv LO arv Lo
nr. pikkus 1999- keskmiselt km
km 2002 aastas
1. Parnu mnt. (Viru valjak- 1,1 29 7,3 6,6
Tdnismae tn.)
2. Estonia pst. (Parnu mnt.-Laikmaa tn.) 0,57 17 4,3 7,5
3. Kaarli puiestee (Toompst.-Parnu mnt.) 0,35 9 2,3 6,6
4. Toompuiestee (Endla-Tehnika tn.) 0,67 7 1,8 2,7
5. Toompuiestee (Tehnika tn. - Nunne tn.) 0,57 9 2,3 4,0
6. Mere puiestee (Viru valjak - Ahtri tn.) 0,42 4 1 2,4
7. Rannamé&e tee (Nunne - Ahtri tn.) 0,97 11 2,8 29
0,56 13 3,3 5,9
8. Narva maantee (Viru valjak - Pronksi )
0,38 7 1,8 4,7
9. Gonsiori tanav (Laikmaa - Pronksi tn.)
Kokku 5,59 106 26,5 4,74

Tabelite 9 ja 10 vordlus naitab, et inimkannatanutega liiklusdnnetuste tdendosus
Tallinna kesklinna magistraaltanavatel on tle 5 korra suurem, kui Eesti
pdhimaanteede kdige ohtlikumatel I6ikudel.

See vordlus ei ole Uks Uhene, sest maanteedel on autode kiirus Gle 2 korra suurem,
kuid autode ja jalakaijate 66paevane liiklussagedus vaiksem, maanteedel puudub
reeglina tdnavavalgustus ja llekaiguradade arvu tihedus on vaiksem. Maanteedel
toimunud 67 liiklusdnnetustes hukkus 20 inimest, linnatdnavatel vaid méned.

2.4. Linnade kiiruspiirangute kavandamine
2.4.1. Sissejuhatus

Soome Maanteeamet on koostanud juhendi Taajamien nopeusrajoitusten
suunnittelu, Helsinki, 2000 (9 ), mis koos Helsingi kiiruspiirangute praktiliste
tulemustega on sobiv lahtematerjal Tallinnas, sealhulgas kesklinnas (aga ka Eesti
teistes linnades) kiiruspiirangute kavandamiseks.

2001.aastal oli séidukite summaarne labisdit Eesti teedel 6 538 miljonit km, millest
35% toimus linnatdnavatel. Aasta jooksul hukkus liiklusdnnetustes 199 inimest,
nendest 31% linnatanavatel, vigastada sai 2444 inimest, nendest 50% linnatanavatel.
Tallinna tdnavatel hukkus 2001.a. 26 inimest (13% Uldarvust), sai vigastada 527
inimest (22%) ja toimus 460 inimkannatanutega liiklusénnetust (24%) , seejuures
langes Tallinna tanavatele 20% sdidukite aastasest labisbidust.

Linnade liiklusohutus on eriti seotud jalakaijate ja jalgratturite liiklusdnnetustega (vt.
tabel 8).
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2.4.2. Soidukiiruse moju liiklusohutusele

Saidukiirus méjutab oluliselt liiklusdnnetuste arvu ja eriti jalakaijate ning
jalgratturitega toimunud liiklusénnetuste raskusastet. Mida suurem kiirus, seda
suurem on liiklusénnetuses osaleva auto kineetiline energia ja raskemad
liklusénnetuse tagajarjed.

Kineetiline energia on proportsionaalne soéiduki kiiruse ruudule. Kiiruse mdju
kergliikleja hukkumise, vigastamise vdi kokkupodrke tdendosusele on kasitletud
alaldigus 2.4.5. Ka uued passiivse ohutuse vahendid ei taga alati taielikku ohutust
liklusdnnetuse ajal autos viibijale. Kuigi inimene vodib avariisituatsioonis pusida
turvavoo ja turvapatjade abil kindlalt istmel, véib jarsul pidurdumisel vallandunud
liklusenergia mdéjutada aju ja siseelundeid niivord, et tulemuseks on raske vigastus
vOi surm.

Tanaval liiklemine néuab nii autojuhilt kui ka jalakaijalt palju tahelepanu. Kuna
inimesed teevad liigeldes vigu, ei saa liiklusdnnetusi taielikult valtida. Kuid
likluskorralduse, ehituslike lahenduste ja kiiruspiirangute abil tuleb ptida selle poole,
et inimeste liikluskaitumise vigadest hoolimata keegi ei saaks surma ega raskelt
vigastada (nn nullvisioon ehk Zero Vision). Kiiruspiirangute kavandamisel tuleb
aluseks vétta inimese reaktsiooniaeg, likumiskiirus ja inimorganismi vastupanuvdime
onnetustele. Eakate reaktsiooniaeg ja liikumisvdime on halvem ning vigastuste mdju
raskem kui noortel.

Riskirihmadeks on ka 16-24 aasta vanused noored ja alla 15 aasta vanused lapsed.
Lapsed on impulsiivsed ja kaituvad liikluses tihti ettearvamatult. Vaike pikkus, vahene
kogemus hinnata liiklusolukordi ja auto liikumiskiirust suurendab nende riski sattuda
liklusbnnetusse. Seetdttu peab laste massilise liikumise kohtades autojuht suutma
autot vajadusel kiirelt peatada.

Soidukiirus mdjutab reaktsiooniaja jooksul labitud teepikkust ja pidurdusteekonna
pikkust. Joonisel 12 on esitatud pidurdusmaa pikkuse séltuvus pidurduse
I&htekiirusest kuival asfaltkattel.

Kiiruse alanemine pidurdusel lahtekiiruselt
50-70-80 km/h
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Joonis 12. Pidurdusmaa pikkuse soltuvus pidurduse lahtekiirusest
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Kiiruse piiramisel on peale liiklusbnnetuste raskusastme vahendamise veel mitmeid
positiivseid tulemusi:

- vaheneb miratase,

- vaheneb vibratsioon hoonetele,

- kergliiklusele ei ole vaja rajada eri tasapindades Ulekaike,

- nahtavusnduded ristmikel vahenevad,

- ristmiku méétmed vahenevad,

- liiklusvool on Ghtlasem,

- tanava labilaskvus suureneb,

- elukoha meeldivus paraneb,

Samas on peamiseks negatiivseks tulemiks séidukiiruse langusest tulenev taiendav
ajakulu ja teiseks - paljude autojuhtide soovimatus alluda piirangule, mille téttu
kannatab uUldise seaduskuulekuse tase.

Ksitlustes toetavad kiiruspiirangu vahendamist tavaliselt enim antud piirkonna
elanikud ja selle vastu olid eelkdige piirkonnast Iabisditvad autojuhid.

2.4.3. Liikluskiirus ja jalakaijate liiklusohutus

Helsingi keskosa kiiruspiirangute ettepanek tugines Helsingi Linnaplaneerimise Ameti
likluse projekteerimise osakonna té6taja Eero Pasaneni uurimistodle (1). Kuid
kiiruspiiranguid on rakendatud paljudes Euroopa linnades ja nende tulemuste kohta
on kattesaadaval sadu aruandeid.

Joonisel 13 on toodud surmaga (H), raske vigastuse (V) voi statistilise liiklusonnetuse
juhtumise (O) tdendosus sdltuvalt kokkuporkekiirusest.
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Joonis 13. Liiklusdnnetuse tdenaosus sbltuvalt auto kiirusest kokkupdrkehetkel (1).
Piirkiiruse vahendamisel Helsingis 50-It 40-le km/h vahenes liiklusvoolu keskmine
kiirus 1...2 km/h vorra, kuid raskete liiklusdnnetuste arv vahenes peamiselt voolu
esimeste, vabalt oma kiirust valida saavate sbidukite arvelt.

Joonisel 14 on esitatud erinevate liiklusdnnetusliikide toimumise tdendosus soltuvalt
soidukiirusest (kui v= 50 km/h siis risk=1,0).
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Graafik on koostatud jargmistel eeldustel: liiklussagedus 300 a/h,

juhi reaktsiooniaeg 1 sek ja sdiduki aeglustus 6 m/s®.
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Joonis 14. Soidukiiruse muutumise moju surma (H), raske vigastuse (V) voi
statistilise liiklusénnetuse (O) tekkimise riskile (12).

Jalakaija hukkumise tdenaosuse kasv erinevatel séidukiiruse muutustel on toodud
tabelis 11. Eeldused on jargmised: juhi reaktsiooniaeg 1 sek, auto pidurdusaeglustus
6 m/s? ja jalakaija viibib kokkupérkejoonel 3 sekundit.

Tabel 11 Jalakaija hukkumise tdendosuse kasv liikluskiiruse suurenedes.

Kiiruse muutus, km/h Jalakaija hukkumisriski
muutus, korda

algkiiruselt | [6ppkiiruseni

30 40 2,0

30 45 4,9

30 50 7,7

30 60 15,5

40 50 2,6

40 55 3,9

40 60 5,3

Seega sodltub paljude uurimistulemuste pohjal jalakaija ohutus vaga tugevasti
soidukiirustest. Selle reguleerimise ja ohjamise osas on lisaks juhtidele suured
kohustused ka omavalitsusel, kes peab tagama ohutud liikumistingimused kdigile
liklejaile, sealhulgas jalakaijaile.

Kiiruspiirangute fuusiline kehtestamine ei ole vaga kallis. 1992.aasta Helsingi
eksperimendi rakendamine 16 km? suurusel territooriumil maksis hinnanguliselt
300 000 Soome marka (veidi tle 800 000 EEK).

30



2.4.4. Kiiruspiirangute kavandamine

Enne suurtel aladel kiiruspiirangute kehtestamist on soovitav 1abi viia piirkonna
teede- ja liiklustingimuste uurimisi.

Uurimuste objektideks on;

- maakasutuse viisid (inglise k. land use ),

- erilist tdhelepanu ndudvad hooned (koolid, lasteaiad, vanadekodud, haiglad,
terminaalid, spordirajatised, tehased jne ),

- tanavate liigitus,

- liiklusohutuse olukord,

- liikluskorralduse lahendused ( kergliiklusteede vork, Glekaigurajad, tdnava
ristldiked, ristmikud, Ghistranspordi peatused jne ),

- liikluse andmed ( kergliikluse sagedused, uUhistranspordi liinid, eri- ja raskeliikluse
trassid, fooride juhtimissisteemid, sdidukiiruste médtmistulemused jne ).

Tavaliselt kasutatakse varem labiviidud liiklusloenduste tulemusi, vajadusel neid
uuendades.

Linna kiiruspiirangute sisteem koosneb:
- tavalisest 50 km/h piirangust,
- sellest madalamatest ja krgematest kiiruspiirangutest.

Soome linnades on reeglina kdérgeim kiiruspiirang 60 voi 80 km/h, Eestis 70 km/h.
Uhistransport kulgeb peamiselt tanavatel, kus kiiruspiirang on 40 km/h vai enam.
Bussiliin vdib erandkorras Iabida elamuala lihemat 16iku, kus on kasutusel
kiiruspiirang 30 km/h.

Kiirabi, politsei ja tuletdrje peamised trassid ei takista kiiruspiirangute kehtestamist,
kuna nad vdivad vajadusel kiiremini sbita. Nendel trassidel ja raskeliikluse trassidel ei
soovitata kasutada liikluse rahustamise lahendusi.

Soovitav on moodustada kompaktseid ja piisavalt suuri Kiiruspiirangute voi duealasid.
Tabelis 12 on esitatud Soome eri tanavaliikidel kasutatavate kiirupiirangute Ulevaade.
Rasvaselt on trikitud soovitatav kiiruspiirang. Keskmisest vaiksemaid kiirupiiranguid
tuleb kasutada erilist tdhelepanu ndudvates kohtades (koolid, lasteaiad, kaubandus-
ja teeninduskeskused jne) ja ohtlikeks osutunud kohtades (hn mustad punktid ehk
black point). Keskmisest suuremate kiiruspiirangute kasutamine eeldab
Ulekaiguradade lahendamist eri tasapindades voi fooride abil.
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Tabel 12. Kiiruspiirangute valik Soomes (9).

Ténava liik, funktsioon

Kiiruspiirang ja selle rakendamise péhimétted

1. Maakasutust teenindav korvaltinav

20 km/h Elamuala dueala, keskuse jalakaijate tanav

30 km/h Elamuala ja keskuse koérvaltanav

40 km/h Toostusala veotanav

2. Maakasutust teenindav jaotus- voi pohitanav

30 km/h Elamuala, keskuse kaubandustanav

40 km/h Elamuala, kui Ulekadiguradadel on ohutussaared véi kiinnised

3. Ala labiv liiklus, krundid liituvad kérvaltidnavate kaudu, jaotustdnav

30 km/h Ohtlikes kohtades, kooli véi mdne muu erilist tdhelepanu vajava koha Idheduses

40 km/h Elamu- ja té6stusalal, keskuses

50 km/h Tdéostusalal, kui Ulekaiguradadel on ohutussaared

4. Ala labiv liiklus, krundid liituvad korvaltanavate kaudu, pohitanav

30 km/h Ohtlikes kohtades

40 km/h Elamu- ja té6stusalal, keskuses

50 km/h Elamualal, kui kergliikluse tlekaigud on eri tasapindades voi foorjuhtimisega

5. Moodasodidud, krundid liituvad korvaltanavate kaudu, jaotustinav

30 km/h Ohtlikes kohtades

40 km/h Elamuala, tdé0stusala ja keskuse servades

50 km/h Elamu- ja tédstusala servades, kui Ulekaigurajal on ohutussaared, téostusala
servades

6. Moodasdidud, krundid liituvad korvaltanavate kaudu, pdhitédnav

40 km/h Ohtlikes kohtades

50 km/h Eeldusel, et Ulekdiguradadel on ohutussaared

60 km/h Kergliikluse ristumised eri tasapindades voi fooridega. Kanaliseeritud kolmekulgsed
ristmikud vai ringristmikud. Ei sobi neljakilgsele foorideta ristmikule

Kiiruspiirangute tahistamiseks saab kasutada jargmisi liiklusmarke:

- linna alguse ja 16pu mark (50 km/h ala) margid 571 ja 572,

- kiiruspiirangu ala algus ja 16pp, margid 382 ja 392,

- Uksiku teeldigu kiiruspiirang, margid 351 ja 371,

- Oueala- margid 573 ja 574.

Kiirust piirava margi infot voib lisaks kanda ka teepinnale vastavate margistena.

2.4.5. Kiiruste mé6tmise tulemused

Inseneriblroo Stratum t60 reg. nr. 2003/15 “Kiiruste monitooring Eesti linnades” *
kasitles muuhulgas ka Tallinna kesklinna magistraaltanavate olukorda.
Vahearuande 1 joonisel on ndidatud monitooringu marsruudid Tallinna kesklinnas /

sh 1-7 ja 3-3).

Jargneval joonisel on esitatud médétmiste (kiirus fikseeriti liiklusvoos sditvas autos iga
1 sekundi tagant) hetkkiiruste jaotus Tallinna kesklinna tanavatel.
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Tabel 13. Keskmised kiirused kesklinna 16ikudel olid jargmised:

(Estonia pst.- G.Otsa- Parnu
mnt.)

Marsruut Aeg Loik Keskmine Kiirus,
(vastavalt km/h
t66s* esitatud
tahistusele)
1-7 hommik Toompuiestee 22,3
1-7 ohtu Toompuiestee 30,9
7-1 hommik Toompuiestee 514
7-1 ohtu Toompuiestee 41,2
3-3 hommik Narva mnt.- Viru valjak- Parnu 214
mnt., Vabaduse valjak
3-3 ohtu Narva mnt.- Viru valjak- Parnu 304
mnt., Vabaduse valjak
3R-3R hommik Vabaduse valjak- Viru valjak 21,8
(Estonia pst.-G.Otsa-Parnu
mnt.)
3R-3R ohtu Vabaduse valjak- Viru valjak 15,5

Keskmised kiirused arvestavad seisakuid fooride taga ja Ulekaiguradade ees ning
likumist kolonnis. Piirkiiruse vahendamine 50-It 40 km/h ei suurenda neid ajakulusid,
lubatud kiirusega soitmise 16igud on lihikesed, domineerib kiirendamine ja

pidurdamine.

M&btmistulemusi kokku vbttes voib vaita jargmist:

1. Tervikuna jadvad keskmised kiirused sudalinna alal alla 40 km/h kiiruse piiri.
Uksikutel tanavaldikudel on siiski margata keskmisest suurema kiiruse
kasutamist. Eelkdige torkavad siin silma:

- Toompuiestee

Endla tdnav (Suur-Ameerika tanav- Tonismae)

Kaarli puiestee (Tonismae- Vabaduse valjak)

- Parnu maantee (Viru valjak- G.Otsa tanav)

Ahtri tanav (Pdhjavail) Sadama tanava ja Joe tdnava vahel).

3. Samad tanavaldigud on enamuses ka liiklusohtlikumad kesklinna tadnavad.
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2.4.6. Voimalik piirkiiruste muutmine Tallinna kesklinnas
Ndukogude Liidu reziimi ajal kehtis linnades Gldine kiiruspiirang v=60 km/h.

1992.a. kehtestati Eesti linnades Laane-Euroopa eeskujul tldine kiiruspiirang v=50
km/h. Tanaseks on paljudes Euroopa riikides lisaks Uldisele kiiruspiirangule v=50
km/h kasutusele véetud ka kiiruspiiranguid 80, 70, 60, 40 ja 30 km/h ning Oueala
kiirusega 20 km/h.

Eesti Standard EVS 843: 2003 Linnatédnavad (16) 8. ja 9. peatlikk satestavad
kergliiklusteede projekteerimise nduded, mis on tahistatud sulgudes oleva numbriga
— naiteks (1), (2) jne ja rakendusjuhised, mis on tahistatud tdhekombinatsiooniga RJ.
Projekteerimise lahtetasemed on tahistatud hea (H), rahuldav (R ) ja erandlik (E).

EVS 843: 2003 peatlkk 3 Terminid ja maaratlused defineerib jargmised mdisted:

3.47 Jalgrattarada — sdidutee koosseisus jalgratta ja mopeediga liiklemiseks
ettendhtud teeosa, mis on tahistatud vastavate liiklusmarkide ja teekattemargistega.

3.50 Jalgrattatee — ainult jalgrattaliikluse jaoks kavandatud omaette asetsev tee.
3.62 Kergliiklus — jalgsi, jalgrattal, rulluiskudel ja mopeedil liiklemise Uldnimetus.

3.63 Kergliiklustee — jalakaija ja jalgratturi liikluseks ette nahtud eraldi tee voi tanava
osa.

3.86 Kdnnitee — jalakaijatele mdeldud tee vodi tanava osa.

3.92 Kunnis — liikluse rahustamise tehniline meede kujutab endast trapetsi- vdi
paraboolikujulise 16ikega sdiduteekdrgendust.

3.155 Ohutussaar — liiklussaar, mis vahendab vdi konkretiseerib liiklusvoogude
vahelisi konfliktpunkte ja parandab jalakaijate ohutust sdidutee Uletamisel.

3.308 Ulekaigurada — sdidutee osa, mis on ette nahtud jalakaijatele tee tletamiseks
ja kus tee Uletus on reguleeritud fooride abil voi jalakaijal on eesbigus.

3.309 Uletusrada — sdidutee osa, mis on ette nahtud kergliiklejatele tee Uletamiseks
ja kus tee Uletus on reguleeritud fooride abil vdi kergliiklejatel on eesdigus.

3.310 Uletuskoht — sdidutee osa, mis on ette nahtud kergliiklejatele tee Uletamiseks
ja kus tee Uletusel kergliiklejatel ei ole eesbdigust.

Tallinna kesklinnas ei ole jalgratta- ja kergliiklusteid. Jalgratturid kasutavad
kesklinnas liiklemiseks soiduradu ja tdnava Gletamisel jalakaijatele ette nahtud
Ulekaiguradu ja Uletuskohti. Seega on Tallinna kesklinna llekaigurajad kasutusel ka
uletusradadena kergliiklejatele.

EVS 843: 2003 mdningad nduded kergliiklusteede lUletusradade projekteerimise ja
kiiruspiirangute kohta on jargmised:

8.2.7 (3) 14 meetri vbi laiema sdidutee Uletamiseks tuleb ette ndha ohutussaar, mille
vahimaks laiuseks on 2,0 m, neljarajalise tee Uletus on ainult erandina mdeldav
kavandada ilma kaitsva liiklussaareta. RJ soovitav on rajada jalakaijate ohutussaari,
kus see vahegi vdimalik on, ka kaherajalistel tanavatel. Kui sellised saared vdivad
osutuda veoautodele vdi bussidele takistuseks, siis tuleb valida selline saare
konstruktsioon, millest veoauto ja buss vdiksid osaliselt Ule saita.

9.1.5 (1) Kergliiklustee 16ikumisviisi valikul tuleb lahtuda tanava liigist, autoliikluse
kiirusest ja sagedusest, kergliikluse sagedusest ja koosseisust ning
keskkonnatingimustest.

RJ Jargnevas tabelis 14 on I6ikumisviisi valik esitatud kolme projekteerimise
lahtetaseme kohta. Lahtetaset hea (H) tuleks kasutada kooli suunduva jalgtee
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kavandamisel ja juhul, kui kasutajate hulgas on palju lapsi, vanureid ning invaliide,
samulti laia ristmiku puhul.

Tabel 14. Séidu- ja kergliiklustee 16ikumise valik

Autoliikluse | Projekteerimise Sdidu- ja kergliiklustee I6ikumisviis
piirkiirus l&htetase soltuvalt liiklussagedusest, a/h
km/h
1 2 3 4
50 H - 0-500 500-1250 | ule 1250
R 0-250 250-750 ule 750 -
E 0-500 500-1000 ule 1000 -
40 H - 0-500 ule 500 -
R 0-250 250-750 ule 750 -
E 0-500 500-1000 ule 1000 -

Normis: Léikumisviisid on :

1 — tahistatud uletuskoht

2 — tahistatud ja ohutussaarega Uletuskoht
3 — foorjuhitav Uletusrada

4 — eritasandiline Uletus (tunnel, sild).

9.1.5 (2) RJ Kergliikluse Uletusrada on selline kergliiklustee ja tdnava I16ikumine, kus
likluskorraldus annab teelletuse eesdiguse kergliiklejale ja seda rakendatakse ainult
seal, kus autoliikluse kKiirus I16ikumiskohal ei Uleta 40 km/h.

Kergliikluse Uletuskoht on selline kergliiklustee ja tdnava I6ikumine, kus
likluskorraldus ei anna teelletuse eesdigust kergliiklejale ja seda rakendatakse seal,
kus autoliikluse kiirus 16ikumiskohal on tle 40 km/h.

9.1.5 (3) Kui uletamist ndudvate séiduradade arv on ule kolme, tuleb nii Uletusrada
kui ka Uletuskoht alati kavandada kaitsva liiklussaarega.

9.1.5 (4) Kui Gletusrada on lulil, tuleb tagada ndhtavus (H). Kui ilma foorideta llil on
piirkiirus 50 km/h v6i rohkem ja 16ikumist ei ole véimalik korraldada eritasandilisena,
on enne Uletusrada vaja autoliikluse kiirust alandada kiiruseni 40 km/h.

Soome juhendmaterjali (7) p.8.3.3 alusel tuleb Uletusrajale alati ette ndha
ohutussaar, kui:

- sbiduradade arv on foorjuhtimisega tanaval vahemalt 4;
- sbiduradade arv on foorideta ristmikul vahemalt 3.

Lahtudes Eesti Standardi (16) ja Kevyen liikenteen suunnittelu (7) nduetest on
Tallinna kesklinnas fikseeritud kdik foorjuhtimisega ja osutusmargiga 543 (544)
tahistatud kergliikluse Uletusrajad.

Joonisel 16 on kujutatud jargmised Uletusradade liigid:
1. fooriga, 1-3 rada, ohutussaareta
2. fooriga, 4 vdi ronkem rada, ohutussaarega
3. fooriga, 4 vbi rohkem rada, ohutussaareta
4

. foorita, 1-2 rada, ohutussaareta
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foorita, 3 rada, ohutussaareta

foorita, 3 rada, ohutussaarega (selliseid ei olnud)

N o o

foorita, 4 vdi rohkem rada, ohutussaareta
8. foorita, 4 vb6i ronkem rada, ohutussaarega.

Jalakaijatele on eriti ohtlikud Uletuskohad nr. 3,5ja 7.

Uletuskohas 3 ei jua jalakaija, kes alustas tee tletamist rohelise tule kestvuse
keskel turvaliselt vastaspoolsele kénniteele. Uletuskohad nr. 5 ja 7 on ohutussaarte
puudumise téttu ohtlikud.

Enamus Tallinna keskosa magistraaltdnavatest on jaotustanavad. Eesti Standardi
EVS 843:2003 (16) tabelite 7.1 ja 7.2 alusel peaks Uhe sdiduraja laius kiiruspiirangul
50 km/h (st projektkiirusel 60 km/h) olema erandlikul projekteerimistasemel (E) 3,25-
3,5 m. Tallinna keskosas on paljude magistraalide sdidurajad aga kitsamad (Estonia
puiestee, Parnu maantee, Rannamae tee jt) — seega ka selle ndude taitmiseks on
vaja rakendada kiiruspiirangut.

Paljude Tallinna koolimajade ees on rakendatud kiiruspiirangut 30 km/h koos
hoiatusmargiga 173A Lapsed. Tallinna kesklinnas paikneb aga 6 koolimaja, mille ees
asuval tdnaval on praegu lubatud séita kiirusega 50 km/h.

Tabelis 15 on toodud kesklinna (ilma Vanalinnata) tdnavate loetelu, liiklusdnnetuste
arv ajavahemikul 1999-2002, ohtlike Gletusradade arv ja ettepanek kiiruspiirangu
muutmiseks. Peamised magistraaltanavad on ohtlikud ja nende liikluskorraldus ei
vasta standardi nduetele. Seetdttu on tehtud ettepanek kesklinnas kehtestada
piirkiiruse ala v=40 km/h.

Mustamae, Oisméae ja mitme teise Tallinna elamuala liikluskorralduse eeskuijul on
ettepanek moodustada kesklinnas kaks Oueala piirkonda. Need tédnavad on
IUhikesed, neil puudub oluline transiitliiklus, sdidutee ja kdnnitee laiused on tihti
vaikesed (variandina on mdeldav ka mdjuala kiirusega 30 km/h).

Oueala nr. 1: Maakri-Lennuki-Tornimae-Kauka tanav. Asukoht on Lauteri-Ravala
puiestee- Liivalaia tinava vahel.

Oueala nr. 2: Ahju-Siida-Tatari-Allika-Latte-Kentmanni poik-Kentmanni (Révala
puiestee ja Liivalaia tdnava vahel)- Sakala (Parnu maantee ja Kentmanni tdnava
vahel) — Kaupmehe-Kauka (Kentmanni ja Lembitu tdnava vahel). Seda ala piiravad
Parnu maantee-Kentmanni-Ravala puiestee-Lembitu ja Liivalaia ténav.

Oueala pikematel tanavaldikudel (ka Vanalinnas) tuleks kasutada kiinniseid véi muid
liikluse rahustamise meetmeid.

Tabel 15. Ettepanek kesklinna tanavate piirkiiruse vahendamiseks

LO arv
1999- Ohtlike Soovitatav
. - 2002 . I -
Jrk. Tanava nimi Uletus- piirkiirus L&ik
nr. kokku/sh. | radade
. km/h
jalakaija- arv
tega
1. Toompuiestee 8/7 1 40 Tehnika- Nunne
2. Toompuiestee 715 4 40 Tehnika-Kaarli pst.
3. Tonismagi 11 - 40
4. Hariduse 11 - 40
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5. Roosikrantsi 1M - 40
6. Parnu maantee 28/20 7 40 Viru valjak- Liivalaia
7. Luise - - 40 Toompea-Toompuiestee
8. Kaarli puiestee 9/5 2 40
9. | Ahju - - 20/30
10. | P. Suda - - 20/30
11. | Sakala 1/0 - 20/30
12. | Tatari 2/2 - 20/30
13. | Allika - - 20/30
14. | Latte - - 20/30
15. | Kentmanni pdik - - 20/30
16. | Kentmanni - - 20/30 Ravala pst.- Liivalaia
17. | Kentmanni - - 40 Estonia-Réavala pst.
18. | Réavala puiestee 5/5 - 40
19. | Kauka - - 20/30 Kentmanni - Lembitu
20. | Kauka - - 40 Lembitu- Lauteri
21. | Kaupmehe - - 20/30
22. | Lembitu 2/1 - 40
23. | Vambola - - 40
24. | A Lauteri 11 - 40
25. | Lennuki - - 20/30
26. | Maakri 2/2 - 20/30
27. | Tornimae - 20/30
28. | Kivisilla - - 40
29. | Tartu maantee 3/2 - 40 Gonsiori- Liivalaia
30. | E.Viiralti - - 40
31. | Gonsiori 716 2 40 Kaubamaja- Pronksi
32. | Estonia puiestee 16/12 4 40
33. | Narva maantee 13/11 1 40 Viru véljak - Pronksi
34. | Hobujaama - - 40
35. | Mere puiestee 4/2 1 40 Viru véljak- Ahtri
36. | Rannaméae tee 1178 - 40
37. | Maneezi 2/2 2 40
38. | V.Reimanni 2/2 - 40
39. | Raua - - 40
Kokku | 126/96 24 -

Kesklinna tanavate uued piirkiirused on esitatud joonisel 17.

Kimme plussi piirkiiruste vahendamisest 40 km/h-ni Tallinna kesklinnas
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Inimvigastustega liiklusdnnetuste arv on kesklinnas suhteliselt kdrge (tabel
10). Liiklusénnetused on toimunud peamiselt magistraaltdnavate
Ulekaiguradadel, mis suures osas ei vasta standardi nduetele. Mitmete
magistraaltdnavate kitsad sdidurajad ei luba kiirusega 50 km/h liiklemist.

Keskosa tanavate, ristmike, Glekdiguradade ja kdnniteede imberehitamine
tanapaevase ohutu liikluse nduetele ja Eesti projekteerimisstandardi EVS
843:2003 nduetele vastavaks on vaga kallis ja néuab palju aega.

Kiiruspiirangu rakendamine kesklinna tanavatel vahendab téenaoliselt
inimvigastustega liiklusdnnetuste arvu. Kui jalakaija surmaga Idppeva
liiklusdnnetuse tdenaosus kiirusel 50 km/h on 40%, siis kiirusel 40 km/h
ainult 15%. Vigastusega I6ppevate liiklusdnnetuste tdendosus vaheneks
75%-1t 50%-ni.

Kiiruspiirangu 40 km/h rakendamine aitab vahendada eelkdige kiirusega 60-
70 km/h sditjate arvu, kes on eriti ohtlikud.

Liiklusvoo keskmine kiirus vaheneb ainult 2-3 km/h vorra.

Kesklinnast 1abisdidu aeg suureneks ca 10 sekundit, mis on pea markamatu.

7. Tanavate labilaskvus, autode kitusekulu ja heitgaaside hulk praktiliselt ei

10.

muutu.

Kiiruse piirangu rakendamine liiklusmarkidega 382 (392) koos fooride
tooreZiimi vaikese korrigeerimisega ei ole kulukas.

Liiklusdnnetuste arvu vahendamine liikluse rahustamise lahendustega ja
standardi nduete taitmisega on tunduvalt kallim ja nduab enam aega.

Kiiruspiirang 40 km/h koos duealade piirkonna loomisega muudab
tdendoliselt Tallinna kesklinna ohutumaks nii tallinlastele kui ka tuhandetele
valisturistidele, kes on harjunud liikkuma turvalisemas keskkonnas (Helsingi
keskosas toimib 40 km/h alates 1992.a., Amsterdami kesklinnas 30 km/h ja
Helsingi kesklinnas alates 2004.a. 30 km/h).

Ja voimalikud miinused:

1.

Uus kiiruspiirang nduab (vdhemalt esialgu) Usna tdhusat politseikontrolli, mille
efektiivnhe rakendamine Tallinnas vdib osutuda olemasolevale
politseistruktuurile Ulejdukaivaks.

On oht, et uue piirkiiruse eirajate arv suurendab tdnasega vorreldes piirkiiruse
Uletajate arvu, mis vdib soodustada Uldise seaduskuulekuse suhtes
ebasoodsa fooni kujundamist.

Kui piirkiiruse langetamine realiseeritakse, vdib osutuda, et linn ei peagi
I&hitulevikus vajalikuks vdi aeglustab tegevust kesklinna infrastruktuuri
ohutusest Iahtuval rekonstrueerimisel.

Tana valitseb vdi kujundatakse paljude piirangute suhtes Uldist negatiivset
Uhiskondlikku hoiakut, mistéttu Tallinna linnavéimudel voib olla poliitiliselt
raske kaesolevat otsust teha.

On vdimalik, et kdige reaalsemaks lahenduseks on nn. pehme, hiiliva
kiiruspiirangu variant, kus Uldise kiiruspiirangu langetamise asemel
proovitakse seda teha liikluskorralduslike votetega (naiteks fooride to6reziimi
korrigeerimine ja muud analoogsed vahendid)

Piirkiiruste vahendamine Tallinna keskosas peaks sdltuma eelkdige
vahemkaitstud liiklejate , sealhulgas laste, dpilaste ja vanurite arvamusest
ning vahemal maaral keskosast |abisditvate autojuhtide arvamusest.
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Il OSA
Jalgrattaradade rajamise uldised alused ja tingimused

3.1. Tallinna jalgratta- ja kergliiklusteede lahendusi

Tallinnas on viimase 10 aasta jooksul tdhistatud ja mdnel pool ka ehitatud jalgratta- ja
kergliiklusteid arengukava alusel. Alljargnevalt kirjeldatakse mitmeid lahendusi.

Rohuneeme maantee Viimsi vallas

Rohuneeme maanteele rajati rekonstrueerimise kdigus Ghepoolne kergliiklustee laiusega ca 2,5 m,
mis paikneb kord mere-, kord maapoolsel killjel. Lisaks jalakaijatele ja jalgratturitele kasutavad
seda teed aktiivselt ka rulluisutajad, kuid oma suure kiiruse téttu on jalakaijaile kohati ohtlikud.
Rulluisutajad on ohtlikud ka Glekaiguradadel. Kergliiklustee on tahistatud kohustusmargiga 435.
Viimsi keskuses puudub kergliiklustee.

Kroonu tee

Kroonu tee ihendab Rohuneeme maantee Ranna teega. Kergliiklustee on tahistatud tdnava
merepoolsel kiljel kollaste aarekividega ja nende vahel paiknevate juhatuspostidega 688.

Ranna tee

Ranna tee merepoolsel kiljel on kohustusmargiga 435 tahistatud kergliiklustee, mille laius on
1,0-1,5 m, mis ei vasta standardi erandlikule tasemele.

Merivéalja tee

Merivalja teel margistati 2003.a. senise ebamaarase kolme sdiduraja asemele kaks labivat
sbidurada ja ristmike eel vasakpdoérde rajad. Tee mdélemasse serva jaid laiad “peenrad” , mis on
aga jalgrattaradadena tahistamata. Distsiplineerimatud juhid kasutavad piirkiirusega liiklejast
paremalt poolt mé6dasdiduks neid radu. Oluliseks puuduseks on merepoolsel kiljel kergliiklustee
puudumine endise Rannakohviku piirkonnas. Pirita linnaosa vdiks sellise tee rajada, selleks tuleb
langetada teatud hulk mande.

Pirita tee

Pirita teele on rajatud eraldi paiknev jalgrattatee Russalkast Regati puiesteeni. Merepoolsel kiljel
paikneb kénnitee, mis on jalgrattateest eraldatud. Mdlema tee vahel on sobiva kérgusega
valgustid. Suvel on nii kdnniteel kui ka jalgrattateel palju liiklejaid. Rulaséitjad kasutavad
jalgrattateed. Rulasdiduks pargivad rulasditjad auto tihti Russalka parklasse, sbites Piritale ja
tagasi mitmeid kordi. Vaiksem hulk jalgrattureid kasutab mahajaetud Pirita teed mis on aga
keerukas Naituste ja Lauluvaljaku piirkonna parklate tdttu.

Regati puiestee ja Jahtklubi vahelisel 16igul on margiga 433 tahistatud kergliiklustee.

Pirita tee Uletamine on v=70 km/h t6ttu kergliiklejatele ohtlik, erandiks on Lauluvaljakul ja Naitustel
toimuvad massuritused, mille toimumisajal piiratakse kiirust 50 km/h— ni.

Russalka — ETKVL staadion vaheline 16ik
Kitsas, ca 2 m laiune jalgrattatee on poolitatud tihekordse pidevjoonega 911, piisav oleks lihikeste

kriipsudega katkendjoon 921. Jalgrattatee servad on tahistatud valge pidevjoonega 911 ja kollase
parkimiskeelujoonega 932, mis on mdttetu. Jalgrattatee kdrval paikneb kdnnitee.

40



ETKVL staadion — Nafta tanav

Uhesuunaline jalgrattarada on tahistatud séidutee merepoolsel kiiljel katkend- ja pidevjoonega.
Lisateatevahendil on osundatud Uhtakki marsruutidele nr. 1,2 ja 4.

Enne vodtrada (945) on ks osutusmark 543 Ulekaigurada koos jalgratturit

kujutava lisateatevahendiga 835 (Teeandmise koht jalgrattateel sditjale).

Tuukri tanav

Kasutatud on p. 3.1.5 kirjeldatud liikluskorraldust tlekaigurajal.

Rannamaéae tee

Tornide valjaku poolsel kiljel on kohustusmargiga 433 tahistatud kergliiklustee.

Toompuiestee

Schnelli tiigi poolsel kiiljel on kohustusmargiga 433 tahistatud kergliiklustee.

Toompuiestee Uhendus Paldiski maanteega

Balti jaama poolt tulles kulgeb kergliiklustee marsruut nr. 1 Toompuiesteelt Slgise, Suve, Tehnika,
Rohu, Telliskivi, Mulla ja Séle tdnava kaudu Paldiski maanteeni.

Suve ja Sugise tanaval on kahesuunaline jalgrattatee margistatud Uhesuunalise liiklusega tanavate
séidutee Uihele kiiljele. Siigise tinava séidutee vastaskiiljel on tahistatud parkimiskohad 0° all.
Jalgrattaradade valiskilje ja parkimisala vahele jddva sdidutee laius on ca 2,75 m, mis eeldaks
kiiruse piiramist 20 km/h (7, |k 62).

Suve ja Sugise tanaval on kahesuunaline jalgrattatee margistatud kahe valge laia katkendjoone,
kahe pideva kollase joone ja tee keskel kulgeva valge pidevjoonega ning kujutise 975
markeerimisega — mis on kdvasti Ulepingutatud ja tavalisele jalgratturile arusaamatu. Soome
juhendmaterjali alusel (vt kdesoleva aruande |k 46-47) oleks piisavad Uhest pidevast ja Ghest
katkendjoonest, peatumise keelu margist 361 ja teekattemargistest 975.

Alates Tehnika tanavast kuni Paldiski maanteeni kulgeb kergliiklustee tadnavate thel kiljel,
kasutades endist ca 3 m laiust kdnniteed. Kergliiklustee on tahistatud kohustusmargiga 433.

Sole tanav

Kergliiklustee, mis on tahistatud margiga 435 kulgeb merepoolsel kiljel ca 3, 0 m laiusel kdnniteel.

Paldiski maantee

Alates Sdle tdnava ristmikust on Paldiski maantee merepoolsel kiljel Ghepoolne kohustusmargiga
433 tahistatud kergliiklustee.

Peale Mustamae tee ristmikku on kergliiklustee tahistatud vaheldumisi kohustusmarkidega 433
(434) voi 435.

Alates Mustjdest on merepoolsel sdidutee osal tahistatud kergliiklustee kollaste darekivide ja
nende vahel paiknevate juhatuspostidega 688 (mis voimaldavad valtida talvel lumevalli alla
mattunud aarekividele otsasbitu). Lumevalli taldmiku laius veebruari kuus oli ca 1 m. Autod
kasutasid liikluseks peamiselt kolmerajalise sdidusuuna 2. ja 3. sbidurada.

Paldiski maantee kuuerajalisel 16igul on likvideeritud endine 66paevane kiiruspiirang 70 km/h.
Nuud tohib kiirusega 70 km/h sdita ainult kella 21-7 vahel ja millegi parast Loomaaia lahistel kella
21-9 vahel. Suhteliselt lihikesel 16igul — ca 2,5 km - on erinevate ajapiirangute kasutamine
autojuhte desorienteeriv.
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Paldiski maantee ulekaikude vootradade ees on osutusmargid 543 (544) Ulekaigurada ilma
lisateate margita 835 (Teeandmise koht jalgrattateel sditjale) nagu see oli Nafta tdnava
Ulekaikudel.

Enne kergliiklustee ristumist sdiduteega on kasutatud kohustusmarki 443 (444) vdi 445 Jalgratta-
ja jalgtee 16pp ja peale ristumist uuesti marke 433 voi 435.

Ehitajate tee

Ehitajate tee Vaike-Oismée linnaosa poolsel kiiljel on kohustusmargiga 433 tahistatud
kergliiklustee.

Tammsaare tee

Tammsaare tee Mustaméae poolsel kiljel (16igul Ehitajate tee — Sdpruse puiestee) paikneva
kergliiklustee ristumisel kvartalisiseste tanavatega on kasutatud marki 433, kuid pole marke 443.
Seal, kus endine kdnnitee on ca 3 m laiune, on kasutatud marki 433, kuid kdnnitee on kitsam — ca
2,5 m —siis marki 435. Peale Sopruse puiestee ristmikku paikneb kergliiklustee Tammsaare tee
kesklinnapoolsel kuljel.

Sutiste tee

Stiste teel (I16igul Sopruse puiestee — Tammsaare tee) on ca 10,5 m laiusel séidutee kummaski
servas tahistatud jalgrattarajad. Jalgrattarada on tahistatud kahe laia katkendjoonega 924
(vastavalt 70 ja 180 cm kaugusel tee aarekivist). Jalgrattarada on tahistatud suunanoolte 95 ja
kujutisega 975 jalgrattatee. Jalgrattarada asub kahe katkendjoone vahel. Séidutee laius on
vahendatud 6-6,5 m-ni. Selline margistus on jalgratturile ohtlik, kuna ta peab sditma sdidutee serva
laheduses. Oige oleks tahistada jalgrattarada ca 1,75 m laiusena (ihe iihekordse pidevjoonega 911
(ristmike kohal lUhikeste kriipsudega katkendjoontega 921), mille puhul bussiliiklusega tdnava
soiduteele jaaks 7,0 m laiust. Lisaks ohtlikule margistusele kasutatakse Stiste teel veel kollast
pidevaid peatumise keelujoont 931, mis paikneb kahe laia katkendjoone vahel. Kui eesmargiks oli
soidukite peatumise keelamine Sitiste tee jalgrattaradadel, siis oleks seda olnud lihtsam teha
keelumargiga 361 Peatumise keeld. Sutiste teel on 3 m laiused kdnniteed, kus jalakaijate liiklus on
vaiksem kui Sdpruse puiestee kdnniteedel. Ometi on viimased muudetud kergliiklusteedeks.

Sopruse puiestee

Sopruse puiestee parempoolsele ca 2,5-3,0 m laiusele kdnniteele on margiga 435 tahistatud
kergliiklustee.

Tartu maantee

Tartu maantee Lennujaama ja Mdigu asula vahelises piirkonnas on kergliiklustee tahistatud
analoogselt Paldiski maantee kollaste servakivide ja juhatuspostidega 688. Lennuvalja poolsel
kiljel paiknev 3 m. laiune kergliiklustee on tahistatud Tallinna poolsel 16igul kohustusmargiga 435
ja Tartu poolsel I6igul margiga 434. Kérvaltdnava Tartu maanteega ristumise ette on paigaldatud
eesodigusmark 221 Anna teed koos lisateate tekstiga Ettevaatust jalgrattatee. See lahendus erineb
oluliselt Paldiski maanteel, Ehitajate ja Tammsaare teel kasutatud liikluskorraldusest.

Parnu maantee

Uks esimesi eksperimente jalgrattaraja margistamiseks tehti Parnu maantee 16igul Ténismagi -
Juurdeveo tanav. Tanaseks osaliselt kustunud lahendus oli ebalihtlane, erineva jalgrattaraja
laiusega, mis oli eriti ohtlik viadukti kdrge aarekivi tdttu ning teenis ara jalgratturite digustatud
kriitika.
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Mere puiestee — Pbhja puiestee — Sadama tanava ristmik

Pdhjavaila valjaehitamisega selles piirkonnas tahistati tanavate ristumised jalgrattateega
margistega 948 ja lisateatevahenditega 835 Teeandmise koht jalgrattateel sbitjale. Arvatavasti on
siin ainsad korralikult tahistatud Ulekaigurajad Eestis.

Vabaduse puiestee

Vabaduse puiestee rekonstrueerimisprojekti kohaselt tahistati parempoolne kdnnitee 18igul
Manniku tee — Jannseni tanav kohustusmarkidega 435 ja 445.

Peale Jannseni tanavat kergliiklustee puudub, kuna kdnnitee laius vaheneb 4,0 m- It ca 2,0 m-ni.
Kergliiklustee laius 4,0 m mahutab teoreetiliselt tasemel Hea 2 jalgratturit ja 1 jalakaija ning
tasemel Rahuldav 2 jalgratturit ja 2 jalakaijat. Tegelikult kulub 4,0 m laiusest alast autode
piirkiirusel 50 km/h 0,75 vaheribaks aarekivi ja kergliiklustee serva vahel. Vaheribale on paigutatud
ka liiklusmarkide ja tanavavalgustuse postid, mis kohati ellimineerivad 0,9 m aarekivi ja krundi
piirdeaia vahelisest laiusest. Seega tegelikult mahub 3,0 m laiusesse ristldikesse Rahuldaval
tasemel 3 liiklejat: JK+2JR voi 2JK+JR.

Vabaduse puiestee vasakpoolse kdnnitee on 3,6-3,7 m laiune ja see mahutab vabalt neli jalakaijat.
Seega on Vabaduse puiestee rekonstrueerimise projektis kdnnitee ja kergliiklustee proportsioonid
valed. Oigem oleks olnud vasakpoolse kdnnitee laiuseks vétta 2,5-3,0 m ja parempoolse
kergliiklustee laiuseks 4,7-5,2 m, mis taganuks jalakaijaile vordsed liiklusolud mdlemal kiljel.
Vabaduse puiesteega ristuvate tdnavate ette on reeglina paigaldatud eesdigusmark 221 Anna
teed. Kuid Valdeku tanava ristmikul on lisaks asetatud osutusmark 543 Ulekaigurada ja
juhatusmark tekstiga Vabaduse puiestee. Antud juhtum naitab, et projekteerijad ei métle piisavalt
jalgrattaliikluse isedrasustele ja ruumivajadusele.

Kokkuvbte:

1. Tallinna kergliiklusteede ja jalgrattaradade pikkus on vorreldes Helsingiga vaga vaike. Kui
Helsingis tuleb 1500 km tdnavavdrgu kohta 900 km kergliiklusteid, siis Tallinnas 800 km
tanavavorgu kohta ligikaudu 50 km kergliiklusteid.

2. Linna labivad marsruudid on linklikud ja parameetritelt ebalhtlased.

3. Marsruudi numbrite osundamine Uksikutes kohtades ei abista kedagi.

4. Kergliiklusteede tahistamine liiklusmarkide ja teemargistega on ebalhtlane, kohati vale voi
ligselt paisutatud ja desorienteerib koiki liiklejaid, eriti aga jalgrattureid.

5. Tallinna linnas kergliiklusteede rajamisele eraldatud napid vahendid tuleks esialgu
kontsentreerida linna Iabivate marsruutide I6petamiseks ja vigade parandamiseks.

6. Tuleks koostada kergliiklusteede, jalgratta teede ja jalgratta radade liikluskorralduse
tulplahendused, toetudes teiste riikide kogemustele.

7. Uute tdnavate projektides tuleks tdnava thel kiljel kasutada Uhepoolset piisavalt laia
kergliiklusteed (voi Uhel kiljel eraldi asetsevat kdnniteed ja sellest darekiviga voi
eraldusribaga eraldatud jalgrattateed) ja vastaskiljel kdnniteed.
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3.2. Jalgrattaliiklus
Jalgratta valimist liiklusvahendiks méjutavad (7):

A. Kasutaja omadused:
- vanus
- sugu
- tervislik seisund
- jalgratta vdi auto omamine
- sissetuleku tase
- suhtumine jalgrattaliiklusesse.

B. Liiklustehnilised seigad:
- jalgrattateedevdrgu olemasolu ja seisund
- matka pikkus
- Uhistranspordi voimalused ja teenindustase.

C. Keskkonna tingimused:
- aastaaeg
- ilmastik
linna struktuur
avalik arvamus
jalgrattaliikluse populaarsus.

Soomes on 1000 elaniku kohta 700 jalgratast. Eesti andmed puuduvad, kuid arvatavasti on see
70-150 jalgratast 1000 elaniku kohta. Soomes toimub 12-14 % t6dlesbitudest jalgrattal.
Jalgrattateede projekteerimisel tuleb arvestada eriti liiklusohutust ja laste, vanurite ning muude
ndérgemate teekasutajate voimeid.

Jalgratta valimisel liiklusvahendiks pidasid soomlased tahtsaks jargmisi jalgrattaliikluse omadusi:
- Kkiirus (25-30 %)
- fldsiline koormus (20-30 %)
- mugavus (10 %)
- majanduslikkus (10 %)
- sOltumatus soiduplaanist (10 %)
- looduskeskkonna nautimine ja puhkus (10 %).

Jalgratta kasutamist t66lesdiduks vahendavad:
- turvalise hoiuruumi puudumine
- ohutu jalgrattatee puudumine
- teepinna ebatasasus
- ohtlikud tee (tanava) ristmikud
- autode suur liiklussagedus
- liiga kitsas jalgrattatee.

Soomes moodustasid 2002.a. jalgratturid kdigist liiklusbnnetustes surmasaanutest 12,8 % ja
vigastatutest 12,1 %. Linnatanavatel juhtus 65 % jalgratturi surmaga ja 90 % vigastusega I6ppenud
onnetustest. Vaga palju kergema vigastusega 16ppenud jalgratturite liiklusdnnetustest jaab
fikseerimata.

Jalgratturite liiklusdnnetustest toimus:

ristmikel — 42 % surmaga ja 60 % vigastusega

ristmike vahelisel 16igul — 30 % surmaga ja 20 % vigastustega

eratee voi krundi ristmikul — 24 % surmaga ja 8 % vigastusega.

Helsingi liitlinnas (koos Espoo ja Vantaa’ ga) oli keskmine jalgrattamatka pikkus 4,3 km, sealjuures
23 % matkadest olid pikemad kui 5 km ja 5 % pikemad kui 10 km.
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Soomes jalgrattur tletab reguleeritud ja reguleerimata ristmikke jalgsi vajaduse korral. Jalgrattur ei
taluta jalgratast lletusrajal meeleldi.

Pikem vihmasadu vahendab jalgratturite liiklust poole vérra. Kui juunis oli jalgrattaliikluse
osatahtsus kdigist matkadest 14 %, siis talvekuudel ainult 4-5 %.

Jalgratturite keskmine séidukiirus on 15 km/h. Kiiremini sdidetakse jalgrattarajal ja aeglasemalt
jalgrattateel. Laste kiirus on 3-4 km/h vdrra taiskasvanute omast vaiksem. Mehed ja noormehed
sbidavad naistest ja neidudest ca 1,5 km/h kiiremini.

3.3. Jalgratturite liiklemisteede liigid

Jalgrattal s6itmiseks on liikluseeskirjade ja projekteerimisnormide ning —standardite alusel
jargmised vbimalused:

- maantee kruuskattega teepeenral
- maantee pusikattega teepeenral
- tanava vbi maantee aarmisel parempoolsel sdidurajal (autod ja jalgrattad thisel
soidurajal)
- sbiduteest teekattemérgisega 911 Uhekordne pidevjoon eraldatud jalgrattarajal
- sOidurajast darekiviga eraldatud jalgrattateel
- ainult jalgrattaliikluse jaoks rajatud omaette asetseval teel
- sOidurajast eraldusribaga eraldatud jalgrattateel
- jalakaijate ja jalgratturitele ettenahtud kergliiklusteel, kus erinevatele liiklejatele
mdeldud teepooled on Uksteisest eraldatud teeméargisega 911 Uhekordne
pidevjoon, darekiviga vdi eraldusribaga.
Jalgratturid ei tohi sdita kdnniteel, piirang ei kehti alla 10- aastase jalgratturi kohta (LE §236).
Soomes on suuremate maanteede dares ca 4000 km kergliiklusteid.
Helsingi jalgratta- ja kergliiklusteede vork on kullalt hasti valja ehitatud.

Eesti maanteedel ja linnatdnavatel leidub jalgratta- ja kergliiklusteid vahe ja juhuslikult. Arvestades
jalgratturite suhteliselt vaikest arvu on lahitulevikus vajalik koostada jalgratta- ja kergliiklusteede
realistlikud arengukavad.

Asulate, alevike ja linnade laheduses, kus on ndha jalgratturite liiklust t6dle, kooli voi
kaubanduskeskustesse, tuleks rajada uhepoolne kergliiklustee, mis mahutaks nii jalgrattureid kui
ka jalakaijaid. Selle tulemusel peaks vahenema jalgratturitele ja jalakaijatele otsasdidud, eriti
pimeda ajal.

Linnades piirab jalgrattaradade margistamist piisava laiusega sdiduteede puudus, jalgrattarada
peab reeglina olema mdlemal tee poolel. Linnades on reaalne Ghepoolsete kergliiklusteede
rajamine Uhe olemasoleva kdnnitee laiuse suurendamise teel, minimaalne laius on 3,0 m.
Suurema jalgratturite ja jalakaijate liiklussageduse puhul on vajalik laiem tee.

3.4. Kergliikluseks vajalik ristprofiili laius

Kergliiklusteede projekteerimisnduded on esitatud Eesti Standardis EVS 843:2003 p.9.1. Piisava
pdhjalikkusega on kasitletud kergliiklusteede liigitust, vahimat laiust, plaani- ja vertikaallahenduse
projekteerimist ja omavahelisi Idikumisi.

Sellest hoolimata ei vasta paljud Tallinnas projekteeritud ja tahistatud kergliiklusteed standardi ja
Liikluseeskirja nduetele.Seetdttu on alljargnevalt refereeritud Soome kergliiklusteede
projekteerimise nduete (7) ristprofiilide osa, mis piltlikult selgitab sdidutee laiuse, vaba ala laiuse ja
liklussageduse omavahelisi suhteid ja teede tahistust.

Vajalik ristprofiili laius séltub liiklussagedusest, liiklusvoolude suundadest (samal teel Ghe- vdi
kahesuunaline jalgrattaliiklus), liklusohutusest, jalgratturi p6him&6tmetest, ohutu vaheriba laiusest
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sama tudpi liiklejatele ja autode ning kergliikluse vahel. Mopeedi sbitja ruumivajadus on sama suur

kui jalgrattal séitjal.

Siin ja edaspidi on kasutatud jooniseid, mis on parit Soome juhendmaterjalist:

Tielaitos. Kevyen liikenteen suunnittelu. Helsinki. 1998 (7).

Joonisel 7.1 on esitatud jalakaija ja jalgratturi pohimddtmed, likumiseks vajalikud vahekaugus,

teeriba laius ja vaba ala laius.
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Joonis 7.1
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Kdnnitee ristldike laiused on esitatud joonistel 7.2 ja 7.3, jalgrattateel joonistel 7.4 ja 7.5 ja
jalakaijate ning jalgratturite Ghitatud tee laiused joonistel 7.6 ja 7.7.

Joonis 7.2

________________________________________________________________

JALKAKAYTAVAN POIKKILEIKKAUSTYYPIT

Vapaan tilan mitoitus on esitetty kuvassa 7.1. Vapaa tila voi olla samaa tai eri materiaalia

kuin varsir_lainen jalkakaytava. Erottelukaistan mitoitus on esitetty /uvussa 7.4. Tukipiennar
(0,25 m) ei sisélly liikennetilaan.
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Joonis 7.3

JALKAKAYTAVA

Jalankulkijoille tarkoitettu tie tai sen osa

LIIKENNETILAN - = =
KAYTTOALUE JA EITA
LEVEYS (L) UE JA ERITYISPIIRT
1,5m
1,75 m - poikkileikkaustyypit:  jk 2, jk3
R L F - kayttoalue: ahdas ymparisto, e_rlko!stapgukset_ (ik 2) o
: rakennetut polut puistoissa ja ulkoilualueilla (jk 3)
- liikennetilanteet: 2 jalankulkijaa
ei mahdollista kahden pyératuolin kohtaamista
- mitoitusliikenne: < 500 jalankulkijaa/vrk

e - poikkileikkaustyypit:  jk 1, jk 2, jk 3
HYVA TYYDYTTAVA - kayttoalue: ahdas ymparisto (jk 1)
| | puistokaytavan minimileveys (jk 3)
- likennetilanteet: 2 jalankulkijaa
2 kasseja kantavaa jalankulkijaa
- mitoitusliikenne: 500 - 1500 jalankulkijaa/vrk

- poikkileikkaustyypit: jk 1, jk 2, jk 3

- kayttbalue: normaali jalkakaytavan minimileveys (jk 1)
- liikennetilanteet: 2 kasseja kantavaa jalankulkijaa

3 jalankulkijaa
- mitoitusliikenne: 1500 - 2500 jalankulkijaa/vrk

- poikkileikkaustyypit:  jk 1, jk 2, jk 3

- kayttoalue: normaali jalkakaytavan suositusleveys (jk 1)
- liikennetilanteet: 3 jalankulkijaa
- mitoitusliikenne: > 2500 jalankulkijaa/vrk

1

: 23,0m - poikkileikkaustyypit:  jk 1, jk 2, jk 3

: HYVA TYYDYTTAVA - kayttoalue: likekeskukset ja kédvelyalueet, paikalliskeskukset,
I kauppakatujaksot, vilkkaat puistokaytavat (jk 3)

! - liikennetilanteet: 3 kasseja kantavaa jalankulkijaa

| 4 jalankulkijaa

i - mitoitusliikenne: suuri
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Joonis 7.4

PYORATIEN POIKKILEIKKAUSTYYPIT

Vapaan tilan mitoitus on esitetty kuvassa 7.1. Vapaa tila voi olla samaa tai eri materiaalia kuin
pyorétie. Vélikaistan mitoitus on esitetty /uvussa 7.5.1 ja erottelukaistan mitoitus on esitetty
luvussa 7.4. Poikkileikkaustyypeissa pp3, pp4 ja pp5 tehdédan suurien alamékien yhteydessa
kaarrelevitys (0,5 m) suurien pydrailynopeuksien vuoksi. Tukipiennar (0,25 m) ei sisally liiken-
netilaan.
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Joonis 7.5

PYORATIE

Polkupydériliikenteelle tarkoitettu, liikennemerkilla osoitettu,
ajoradastarakenteellisesti erotettu tai erillinen tien osa taikka

erillinen tie

LIIKENNETILAN e - .
LEVEYS (L) KAYTTOALUE JA ERITYISPIIRTEITA
150 - poikkileikkaustyypit: pp 1, pp 2, pp 3
(@) 1,50 m - kayttoalue: yksisuuntaisena:  vanhat kaupunkialueet ja
(b) 1,75 m liikekeskusta-alueet (pp 1, pp 2, pp 3) ;
TYYDYTTAVA kaksisuuntaisena: poikkeuksellisesti lyhyillda mat- :

- liikennetilanteet:
- mitoitusliikenne:

koilla (esim. pysakin kohdalla) tai eroteltaessavan-
hoja vaylia eri variselld paéllysteellé tai materiaalil-
la (pp 1, pp 2) '
2 pyoraifijad samaan suuntaan

< 500 pyérailijaa/vrk; kaksisuuntaisena
< 1000 py6railijaa; yksisuuntaisena

- poikkileikkaustyypit:
- kayttéalue:

- liikennetilanteet;
- mitoitusliikenne:

pp1,pp2,pp3,pp5

rakennettu kaupunkialue, taajamakeskusta, kavely- !
kadut ja torit (pp 5) '
2 pydrailijaa

< 1000 pyorailijaa/vrk

- poikkileikkaustyypit:
- kayttbalue:

- likennetilanteet:

- mitoitusliikenne:

PP1,pP2,pp3,pp5

rakennettu kaupunkialue, taajamakeskusta
2 pyorailijaa
1000 - 1500 pyoréilijaa/vrk

- poikkileikkaustyypit:
- kayttéalue:

- likennetilanteet:

- mitoitusliikenne:

PP1,pPP2,pp3,pp4,pp5

rakennettu kaupunkialue, taajamakeskusta
2 pyorailijaa
1500 - 2500 pyorailijad/vrk

- poikkileikkaustyypit:
- kéayttéalue:
- liikennetilanteet:

- mitoitusliikenne:
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3 pyorailijaa

> 2500 pyorailijad/vrk



Joonis 7.6

______________________________________________________________________________________________________________ sy
r---
'

YHDISTETYN JALANKULKU- JA PYORATIEN POIKKILEIKKAUSTYYPITE

Vapaan tilan mitoitus on esitetty kuvassa 7.1. Vapaa tila voi olla samaa tai eri materiaalia
kuin jalankulku- ja pyératie. Valikaistan mitoitus on esitetty luvussa 7.5.1. Jos liikennetila on

3,0 - 8,5 m, tehdaén suurten alamékien yhteydessa kaarrelevitys (0,5 m) suurien pyéraily-
nopeuksien vuoksi. Tukipiennar (0,25 m) ei sisélly liikennetilaan.

| ik +pp 2

|

|
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Joonis 7.7

YHDISTETTY JALANKULKU- JA PYORATIE

LIIKENNETILAN H A =
KAYTTOALUE JA ERITYISPIIRTEITA
LEVEYS (L)
3,0m
HYVA TYYDYTTAVA - poikkileikkaustyypit: jk+pp 1, jk+pp2, jk+pp 3
- liikennetilanteet: 2 jalankulkijaa + pyorailija
| e I jalankulkija + 2 pyoérailijaa
' s [ jalankulun ja pyorailyn erottelu myéhemmin
! e [ vaikeaa
e 4 - mitoitusliikenne: < 1000 kevyen liikenteen yksikkda/vrk
| 35m i
§ HYVA Fikye - poikkileikkaustyypit:  jk + pp 1, jk + pp 2, jk +pp 3 5
| - likennetilanteet: jalankulkija + 2 pyorailijad 2 jalankulkijaa + 2
1 Lo ‘| pyoraéilijaa |
; ‘}@ @ ﬁ: ' @ @ E - mitoitusliikenne: 500 - 2000 kevyen liikenteen yksikkda/vrk 5
1 ' ' |
40m
HYVA TYYDYTTAVA - poikkileikkaustyypit: jk+pp 1, jk+pp 2, jk + pp 3
- liikennetilanteet: kasseja kantava jalankulkija + 2 pyorailijaa !
jalankulkija + kasseja kantava jalankulkija + 2
pyorailijaa ]
i—| - mitoituslikenne: 2000 - 4000 kevyen liikenteen yksikkoa/vrk
245m
HYVA
- poikkileikkaustyypit: jk+pp 1,jk+pp 2, jk+pp 3
’ ; - kayttoalue: kavelykadut, lahididen raittikadut
i i - liikennetilanteet: 2 jalankulkijaa + 2 pydrailijaa
- mitoitusliikenne: > 4000 kevyen liikenteen yksikkda/vrk
i i
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Joonistel on esitatud ristldigete tlldbid, soovitatav liiklusala laius ja nende kasutusala. Minimaalsete
ristldigete sobivust tuleb vorrelda talvel lumetdrjel kasutatavate masinate gabariitidega.
Arvestuslik liiklussagedus on jalakaijate, jalgratturite voi kergliiklustihikute arv 66paevas 5 kuni 10
aasta parast. Liiklussagedus vastab suvistele liiklusoludele. Uhesuunalise jalgrattatee teoreetiline
Iabilaskvus on vaga suur— 3500—4000 jalgratast/h/m.

Jalgrattarada on teemargistega jalgrattaliikluseks ette ndhtud sdiduraja osa. Jalgrattarada on
reeglina Uhesuunaline, samas suunas kui séidukite liiklus. Jalgrattaraja ja sdiduraja vahel ei saa
olla ehituslikke tdkkeid ja jalgrada ei suunata ristmikul kdnnitee jatkuks olevale Ulekaigurajale.
Jalgrattarada sobib tdnavale, kus kiiruspiirang on 30-50 km/h. Jalgrattaradadega tanaval peab
vahemalt tdnava Uhel kiljel olema kdnnitee. Jalgrattaraja korval paikneva séiduraja laius peab
olema 3,0-3,25 m kui kiiruspiirang on 30-40 km/h ja 3,25-3,5 m kui kiiruspiirang on 50 km/h.

Jalgrattaraja ristldigete variandid on esitatud joonisel 7.8.
Joonis 7.8

————————————————————————————————————————————————

Joonis 7.11

Polkupy®dré- ja mopoliikenteelle
 tarkoitettu, tiemerkinndin osoitettu
'ajoradan pituussuuntainen osa

ajorata pybrékaista jalkakaytava
POIKKILEIKKAUS
1,25 m - poikkeuksellinen minimi

Iyhyilla matkoilla
- vaatii varillisen paallysteen

1,50 m - tyydyttava
I ! - minimi poikkileikkaus

- yvalttdva ohitustilanteissa
I | - autoliikenteen nopeus

< 40 km/h
1,75 m
’ ' - tyydyttava
: | - normaali poikkileikkaus
l I - autoliikenteen nopeus
< 50 km/h
2,00m

: ' - hyvé poikkileikkaus
'{{ :ii fi [ - tilaa on runsaasti
| |

- kaytetdan vain, kun
pyorailijoita on runsaasti
(> 150 pp/huipputunti)
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Jalgrattaraja laiust mdddetakse sdiduraja servast darekivini, kusjuures laiuse hulka kuulub ka
sdidurada jalgrattarajast eraldava pidevjoone laius. Jalgrattarada ei tahistata liiklusmarkidega vaid
ainult teemargisega 975 Jalgrattatee. Ristmike, bussipeatuste ja tdnavadarsete parklate kohal
kasutatakse katkendjoont, mis lubab autodel jalgrattarada tiletada. Uldiselt ei soovitata jalgrattaraja
korvale parkimiskohtade paigutamist. Kui seda siiski tehakse, tuleb parkimine ette ndha
jalgrattaraja ja kdnnitee vahele. Jalgrattaraja ja parkimiskohtade vahele jaetakse vahemalt 0,75 m
laiune vaheriba, mis véimaldab peatunud autost jalgrattureid ohustamata valjuda.

Laia tdnava korral on soovitatav kdnnitee ja jalgrattatee eraldamine. Laiale eraldusribale (joonis
7.11) voib planeerida puid, p66said, tdnavavalgustusmaste, pollareid, piirdeaedu, lillekaste,
liklusmarke jms. Silmas tuleb pidada, et eraldusribale paigutatud objektid ei kujutaks endast ohtu
vaegnagijatele. Eraldusriba minimaalne laius postide paigutamiseks on vahemalt 0,5 m ja puude
paigutamiseks vahemalt 2,0 m. Laia eraldusriba kasutatakse keskuste, parkides ja puhkealadel,
kus on selleks piisavalt ruumi. Suure liiklussageduse korral vdib linna keskustes ja aritanavatel
eraldada jalgrattatee kdnniteest 50 mm kdrguse aarekiviga (joonis 7.12).

Linnade keskustes kasutatakse jalgrattateel ja kdnniteel erinevat katendi liiki - asfaltbetoon,
betoonkivi, varviline asfalt (joonis 7.13).

Joonis 7.13

Vaikese liiklussagedusega teedel vdib kasutada jalgrattatee ja kénnitee eraldamiseks pidevjoont,
mis on vaegnagijaile raskelt mdistetav (joonis 7.15).

Joonis 7.14 Joonis 7.15
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Vaheriba eraldab séidurada samasuunalisest kergliiklusteest. Vaheriba ei kasutata kdnnitee
eraldamiseks sdiduteest, valjaarvatud linnakeskused.
Vaheriba:

- eraldab kergliikluse mootorsdidukite liiklusest

- on sobiv liiklusmarkide, postide jms paigutamiseks

- sobib ajutiseks lume vallitamiseks

- sobib bussipeatuste ja llekdiguradade ootealaks

- kaitseb kergliiklejat rentslist paiskuva pori eest

- vOib kasutada sobiva laiuse korral puude istutamiseks

- tasandab kdrguste erinevusi erinevate teeosade vahel.

Vaheriba on sdidurajast reeglina eraldatud aarekivi abil, kuid kasutatakse ka samas tasapinnas voi
kaldpinnalisi lahendusi. Vaheriba pealispind tehakse jalgratta- vdi kdnniteega vorreldes erinevast
materjalist.

Tabelis 7.2 on toodud vaheriba vahimad laiused erinevate materjalide kasutamisel.

Joonisel 7.16 on naidatud vaheribale liiklusmargi paigaldamiseks vajalikud médtmed.

Tabel 7.2 Joonis 7.16

I ox
| VALIKA)STAN MATERIAAL( viummﬂ LEVEYS

haittaa tai vaaraa

1
1
1
1
1 1 1
1 KAVEYS > O,SOm-'.[CDm 1 1
1 1 1
1 1 1
| NURMETUS 2 2,00m , ,
1 1 1
| MATALAT PEuSAAT > 1 50m | |
1 1 1
! SHbET PENSAAT Z 3,00- 5,00 m ! !
1 1 1
: BT Z 2.‘50rr\ '(Z,OOM) : :
1 1 1
1 VALALSTUS 20 -\ I I
1 I?SM ‘mm 1 1 "
1 1 1 : ' pp
1 LIIKENNEMERKIT 1 1 b T
| (e om0,k ) Z 0F5m ! | —
1 m~0 1 1
1 rm 1 1 . ——
1 u Y 1 1 pienst merkit > 0,75 m
1 LN KENNEMERKT VARNTAAN LIHCENNE - | I normaalit merkit > 0,90 m
1 1 1
1 (8. > ogom) MERKIN LEVEYS ! | 'Taajamassa minimi > 0,15 m, jos sijoftus i aiheuta
1
1
1
1

2
Ahtaissa paikoissa minimi = $,25m

Kui jalgrattatee voi kergliiklustee on eraldatud sdidurajast darekiviga, siis aarekivi ja kergliiklustee
vahele jaava vaheriba soovitatav laius on vahemalt:

- 0,50 m, kui kiiruspiirang on 40 km/h

- 0,75 m, kui kiiruspiirang on 50 km/h

- 1,0 m, kui kiiruspiirang on 60 km/h

- 2,0 m, kui kiiruspiirang on 70-80 km/h.

Kui vaheriba ja sbiduraja vahel puudub aarekivi, siis vaheriba soovitatav laius on tks kiimnendik
kiiruspiirangust:

- 7,0 m, kui kiiruspiirang on 70 km/h

- 5,0 m, kui kiiruspiirang on 60 km/h vai vaiksem.
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Kui jalgrattatee rajatakse séidutee servas, voib darekivi asendada sdiduteele liimitud aarekivid voi
pollarid. Kollaseid liimitud &arekive on kasutatud Tallinnas Tartu ja Paldiski maantee
kergliiklusteede juures (joonis 7.17).

ggc;nis 717 Joonis 7.18

| SR

I i T T e T I R e e e e e e e e R R A R

e 2 : i 2028m :

R % & 17 I | 1
oo _j i b bt !
f Sk = 1 1 +-1r - 1
: 4 t 1 1 1
i R B ) ! | : 1
: - . i :
1 : S 00 1 1 1
LAl spaty s - — |
1 1t 1 1 1 1
b s . 4 i X . |
Fi: g A 1 1 1
5 L8 ) | ———Tling |
: et R :
f g : - >038 m :
1 [ I : 1 i 4
I l U 1
1 1
1 1

Soidutee suunalise parkimise korral peab parkimisala ja jalgrattateed eraldava vaheriba laius
olema vahemalt 0,75 auto ukse ohutuks avamiseks (joonis 7.18).

Jalgrattatee planeeritakse bussipeatuse ootekoja voi ooteala tagant.

Kergliikluse Ulekaiguraja mdlemal poolel peab olema vahemalt 2-2,5 laiune ooteala (joonis 8.8).
Pika tanava kdik Ulekaigurajad peaksid olema lahendatud tGihtemoodi.

Joonis 8._9__

Jalgratturite paremaks markamiseks vdib kergliiklustee nihutada ennem ristmikku sdiduteele
lahemale (joonis 8.9).

Et kdrvalteelt valjuvad autod ei jadks ootama Ulekaigurajale, tuleks valtida Gle 2 m ja alla 6 m laiusi
ootealasid (joonis 8.10).

56



Joonis 8.10 . ) Joon|3811. .

Ristmikul, kus on ohutussaar ja suured pddrderaadiused, peaks ulekaigurada olema 6-12 m
kaugusel ristuva séiduraja servast (joonis 8.11).

3.5. Ulekiigurada ja ohutussaar

Ohutussaar parandab ulekaiguraja liiklusohutust ja véimaldab jalakaijal v&i jalgratturil Gletada
sdiduteed kahes osas ja moningal maaral vahendab autoliikluse kiirust.

Kui foorjuhtimisega ristmikul on vahemalt 4 sdidurada ja foorideta ristmikul vahemalt 3 sbidurada,
siis tuleb igal juhul projekteerida ohutussaar. Ohutussaare vahim laius jalgrattaliiklusele on 2,5 m ja
suure sagedusega jalgrattateel 3,0 m (joonis 8.13).

Joonls 8 13 o Joonls 8.14

45 (40)
Ty a

Ainult jalakaijaile mdeldud ohutussaare laius on 2,5 m (vdhemalt 2,0 m ruumi puudusel) ja ooteala
planeeritakse 30-40 mm kdrgemana kui sdidurada nagemispuudega liikleja orienteerumiseks.
Jalgrataste Uletuskoht ohutussaarel on samal kdrgusel sdiduradadega omades kahepoolset
poikkallet 1%.

Ristmiku vahel paikneva llekaiguraja ohutussaare méo6tmed on esitatud joonisel 8.14.
Ohutussaare kujundamise ja teemargistuse naiteid on esitatud joonisel 8.16.

Nagemispuuetega liiklejate vajadusi arvestav Ulekaigurada on esitatud joonisel 8.17.
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Joonis 8.16

mmu.,;_: 000 ) H/&
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KALLISTETTL
KONTRASTNARI

e e e e e e e e = = = =

'NORMAALLE

Joonis 8.17
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KOKKUVOTE

Eesti rahvuslikus liiklusohutusprogrammis pustitatud Ulesannete taitmiseks on Uhe meetmena ette nahtud
jalakaijate ja jalgratturitega toimuvate liiklusbnnetuste ja neis kannatanute arvu vdhendamine liiklustehniliste
ja liikluskorralduslike vahenditega.

Esitatud pilootprojektide realiseerimine aitaks suurendada kergliiklejate ohutust ning nende projektide
realiseerimine oleks Uhtlasi ka eeskujuks teistele analoogsetele lahendustele.

Uheks vdimaluseks olukorras, kus infrastruktuuri mahajaamus on suur ja selle kiire rekonstrueerimise
vbimalused kasinad, oleks analoogselt Helsingiga rakendada suurte linnade keskosas taiendavaid,
tavaparasest (50 km/h) vaiksemaid kiiruspiiranguid (40 km/h), millega tagataks ka Eestis kehtiva
linnatanavate projekteerimise standardi EVS 843:2003 nduete taitmine.

Tallinna kesklinnas 40 km/h piirkiiruse véimaliku kehtestamise m&jude analtusi kaigus uuriti Helsingi
kogemusi, vorreldi Eesti ja Soome liiklusohutuse standardeid ja ndudeid, hinnati tegelikke liikluskiirusi
Tallinna tanavatel, anallusiti liiklusénnetuste paiknevust tdnavavérgul ja Uletusradade vastavust nduetele.

Esitatud analtlsi baasil on toodud peamised jareldused, mis kaasneksid Tallinna kesklinnas kiiruspiirangu
40 km/h vdimalikule rakendamisele.

Kiiruspiirangute ettepanekut Tallinna keskosas vaib kasitleda pilootprojektina, mida oleks pohiméotteliselt
voimalik rakendada ka Eesti teistes linnades. Tegelikult on paljud linnad oma keskustes juba rakendanud
uldiselt kiiruspiirangust vaiksemaid kiirusi (30 v6i 40 km/h) Uksikutel tanavatel voi aladel.

Jalgrattaradade ja kergliiklusteede rajamine on nii Tallinnas kui ka teistes linnades algusjargus.
Seetdttu oli oluline hinnata Tallinnas teostatud lahendusi, mis olid Uksteisest vaga erinevad.
Aruandes refereeritakse Soome kergliiklusteede projekteerimise juhendit, mis voiks olla Eestile eeskujuks.

SUMMARY

One of the main measures of the Estonian Road Safety Programme is the improvement of road safety
situation of vulnerable road users- pedestrians and bicyclists. This measure should include both behavioural
and infrastructure measures.

This report has three parts, dealing with road safety infrastructure measures in Estonia.
The first part is dealing with planning solutions of some potential pilot projects in Estonia. The sites for pilot
projects have been chosen on the basis of three criteria:
e The site is unsafe;
e The road owner has influenced its interest towards the reconstruction of this site;
e The planning solution of reconstruction could be considered as a typical for further locations with
rather similar conditions.

The reconstruction of proposed sites could influence on increasing the road safety situation on these sites,
especially by improving the walking conditions of pedestrians.

The second part of the report is describing the potential results of the decreased speed limit in the downtown
of the city of Tallinn. In the situation where the financial sources of road infrastructure are rather limited, the
decreasing of the overall speed limit from regular 50 kph to 40 kph can give a remarkable effect on road
safety. The report is describing the results of similar experiences in Helsinki, Finland, where the speed limit
was decreased from 50 to 40 kph in the city centre of Helsinki, and today the city council is already
discussing the 30-kph introductions on some areas of the city centre. The report is describing positive and
negative effects of such limit in Tallinn.

The third part of the report is dealing with bicycling route network development experiences in Tallinn. There
is a big need to evaluate the experiences used still today in Tallinn, as this development is still in the
beginning, at there is possible to avoid mistakes taken during past years. The report is describing and
comparing the standards and realised solutions in Estonia and Finland.
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