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Sissejuhatus

Liiklusinsenerid, planeerijad ja projekteerijad peavad pidevalt tegema
otsuseid, mis tdostaks meie liiklussiisteemi ohutust ja funktsionaalsust,
samas minimeerides kulusid ja kahjulikke mojusid keskkonnale, sest
traditsioonilisele  tasuvusanallusile  (kuluefektiivsuse  anallisidele)
lisandub otsustusprotsessi (iha enam keskkonnamodju arvestamise
vajadus.

Ringristmikud on arenenud liikluskorraga riikides muutunud Uheks enam
eelistatumaks alternatiiviks foorjuhitud (fooridega reguleeritud) voi
eesoOigusristmikele (nn peatee-korvaltee tilpi) [Rahman&Hicks, 1994;
Rahman, 1995], kuna nad on tdestanud ennast efektiivse ja ohutust
tostva liikluslahenduse meetmena [Courage & Hoang, 1997]. Positiivselt
on valja toodud ka ringristmike rajamise tulemusena paranenud esteetilist
Uldmuljet [Courage & Hoang, 1997].

Ringristmike efektiivsus soOltub kahest tegurist. Esiteks, soidukijuhid
peavad tegema lihtsa otsuse peatumisjoonel, millal siseneda ringile. See
otsus tugineb juhi poolt tunnetatud ringliikumises vahel oleva tihiku
vastuvoetavusel. Teiseks, sdidukid on sunnitud aeglasemalt lilkuma.

Foto 1.Kaasaegne ringristmik.

Lisaks sellele, et ringristmike rajamine on kuluefektiivhe, kuna nad
pikemas perspektiivis eeldavad vaiksemaid kulutusi, toovad ringristmikud
kaasa tavaliselt vaiksemaid ooteaegu ja liiklusriski vorreldes foorjuhitud
reguleeritud ristmikega. See voib olla ka Uheks pohjuseks, miks peaaegu
kdik magistraalteede ja tavatdnavavorgu Uleminekuristmikud on naiteks
Suurbritannias lahendatud ringristmikena [Ourston & Hall., 1996].



1. Liiklusring voi ringristmik?

Ringliiklusristmikel vdivad olla vdga erinevad kujud, kuid nende peamine
Uhine joon on see, et ristmik on kujundatud Umber keskse, tavaliselt
dmmarguse saare, mis takistab sdidukitel ristmiku labimist sirgjooneliselt.
Ringliiklusristmikud laiemas mottes on moneti vastuoluline
liikluslahenduse vorm, millel on nii pooldajaid kui ka vastaseid. Peamiselt
Euroopas ja Austraalias labiviidud uuringud on edasi arendanud liiklusringi
dldist kontseptsiooni sellise lahenduseni, mis on palvinud rahvusvahelisel
tasandil Uldist aktsepteerimist.

Eestis ei ole tana veel selgelt eristatud termineid Uht vOi teist tllpi
ringliiklusristmike tahistamiseks. Kui lahtuda inglise keele analoogiast siis
vOiks Uldiselt selliste kaasaegsete ringliiklusristmike (inglise k traffic
circle) defineerimiseks kasutada terminit ,ringristmik” (inglise k.
roundabout) voi “kaasaegne ringristmik” (inglise k. modern roundabout).

Ringristmikku vOiks eristada ringliiklusristmike hulgast monede Uhiste
tunnuste alusel, mille puudumisel ei saa liiklusringi ringristmikuks
nimetada. Ringristmikku iseloomustavad jargmised tunnused:

o Soidukid, mis lahenevad ringristmikule, peavad teed andma
sOidukitele, mis liiguvad ringil.

o Ringil liikuvad sdidukid ei ole Ghegi eesdiguskonfliktiga seotud ja
[0ikumiste arvu hoitakse miinimumtasemel. Soiduk, mis siseneb
ringile kdrvalteelt, ,muutub™ peateel liikuvaks soidukiks seniks, kuni
ta on ringil

o Kiiruse, millega sdiduk on vdimeline ringi ldabima, maarab Gldjuhul
ringi keskel oleva saare asukoht ja parameetrid. See naitaja on
dldjuhul otseselt seotud ringristmike paremate
lilkklusohutusnaitajatega vorreldes monda teist tllpi (naiteks nn
peatee-korvaltee) ristmikega.

o Ringil on peatumine ja parkimine keelatud.



o Kesksaarel ei toimu jalakaijate liiklemist. Jalakaijad ei labi
ringristmikku.

o Koik soidukid liiguvad vastupdeva, moddudes saarest paremalt.

o Ringristmikud on projekteeritud selliselt, et voimaldavad liikumist
erinevatele soidukitele.

o Ristmikel on tostetud eraldussaared kdigis suundades.
Eraldussaared (inglise k splitter islands) on oluline ohutuselement,
mis on vajalik vastassuundades liikuva liikluse eraldamiseks ja
jalakaijatele turvalisuse tdstmiseks. Nad on ka oluliseks osaks
lilkumise juhtimisel.

o Kui juurdepaasuteedel on jalakaijate Glekaigud, siis nad
paigutatakse tavaliselt umbes (he auto vOrra eemale ringile
sisenemise kohast.

Rahman & Hicks (1994) on valja toonud kolm peamist erinevust, mis
eristavad ringristmikku teistest liiklusringidest:

o Sisenev liiklus peab teed andma ringil liikuvale liiklusele;

o Ringile sisenev liiklus peab muutma oma senist liikumissuunda

o Ringile pealesdidukohad on laiendatud

On olemas erinevaid tulpe ringristmikke. Kodige Uldisemalt saaks neid
jagada (he- ja kaherajalisteks, lisaks on kasutusel veel mitmerajaline
erilahendus, mida kutsutakse turbo- ringristmikuks (vt. joonis *).

Foto 3. Ringristmik, Nantes , Prantsusmaa

Uherajalistel ringristmikel on ringil (ksnes (ks s&idurada. Suure
lilkklussageduse puhul voib ring olla projekteeritud ka mitmerajalisena.

Kaherajalise ringristmikuga seotud kitsaskohti silmas pidades, on
konstrueeritud ka nn turbiin-ringristmik. See on mittekontsentrilise
lahendusega ringristmik, kus on ristmikult vOimalik valjuda kahelt



sOidurajalt ilma Uhegi kulgkonfliktita. Turbiin-ringristmikel on olulised
alljargnevad naitajad:
o Uhtegi rajavahetust ei toimu ringristmikul;
o ringile sisenev liiklus peab andma teed kaherajalisele liiklusele
ringil;
o igal segmendil on Uks rada, kus liikleja saab valida, kas lahkuda
ringilt.

Figure 1. Turbo-roundabout
Foto 4.  Turbiin-ringristmik




2. Ringristmike tuubid

Ringristmikke vOib vastavalt nende raadiusele klassifitseerida mini-
(siseringi raadius Ri<2m (tavaliselt Euroopas), USA-s ja Suurbritannias
0...4m), vaikesteks (2m<R;<10m; eeldavad, et sisemine saar (sisering)
oleks osaliselt Uletatav) vOi tavaringristmikeks (R;>10m; vdimaldab
normaalset liiklemist busside ja raskete veokite jaoks) soltuvalt nende
siseraadiusest R;, ja sOidetavusest busside ja raskete veokite jaoks.
Ringristmiku projekteerimise peamiseks pohimotteks on kujundada sujuv
auto soidutrajektoor labi ringristmiku, kusjuures soovitavalt peaks olema
tagatud pohimote, kus R;<R,<Rj; (1- sisenemisharust pealesdit ringile; 2-
ringil lilkkumise raadius, 3- valjumismanddvri raadius). Samas peaks
R<100m projektkiiruse <50 km/h puhul ja R<50 m projektkiiruse <30
km/h puhul.

Joonis 1. Sujuva sbidutrajektoori pohimote, [Bergh, T., p.43]

Tavasuurusega ringristmikud on soovitatavad kasutamiseks
riigimaanteedel ja suurematel linnamagistraalidel. Soidutee laius ringil
sOltub siseringi raadiusest, projekteerimisel aluseks voetud tilpsoiduki
parameetritest ja sujuva trajektoori moodustamiseks valitavatest
projekteerimise standarditest.



Foto 5.  Miniringristmikud, Saksamaa

Foto 6. Ringristmik Bloomingtonis, Indiana, USA '



Radade arv ringristmikul soltub soovitavatest liikluse parameetritest,
arvestades, et ristmiku labilaskvuse kasutuse tase tipptunnil (tegeliku
lilklussageduse ja labilaskvuse suhe z) peaks olema z<0,5 maateedel ja
z<0,8 linnatingimustes, arvutatuna naiteks CAPCALI mudeli
arvutusmeetodi alusel. Selle labilaskvuse arvutusmeetodi tulem soltub
otseselt sisenemisharu, ringil oleva sOiduraja ja valjumisharu sdidutee
laiusest, sdlme harude arvust ning liiklusvoogude jagunemisest. Mdned
mudelid arvestavad ka konfliktpunkte voi liitumisnurga suurust.



3. Liiklusohutus

Ringristmike rajatakse liikluse korraldamiseks ning ristmikel aset leidvate
onnetuste raskusastme ja sageduse vdhendamiseks [Rahman&Hicks,
1994]. USA kogemus naitab ringristmike rajamise jargselt umbes 37%
kdikide onnetuste arvu ja 51% kannatanutega |0ppenud onnetuste arvu
vahenemist. Need vaartused on vastavuses ka teiste rahvusvaheliste
uurimuste tulemustega, kus on olnud palju suuremad valimid [Federal
Highway Administration..., 2000]. Just inimkannatanutega liiklusdonnetuste
osas on toimunud suurim vahenemine, sest ringristmike kuju elimineerib
kdige ohtlikumad kokkuporkevdimalused. Enamus neist uuringutest
naditavad ka, et dnnetuste arvu vahenemine on suurem maapiirkondades
kui linnas.

Tabel 1. Keskmised liiklusonnetuste arvu vahenemised (%) erinevates
riikides ringristmike rajamise tulemusena*

Keskmine vahenemine %

Riik Koik dnnetused Kannatanutega
onnetused

Austraalia 41-61% 45-87%
Prantsusmaa** 57-78%
Saksamaa 36%
Holland 47%
Suurbritannia 25-39%
U.S.A. 37% 51%

*Garder, P., 1998
** Guichet, B., 1997

Ringristmike peamine liiklusohutuslik efekt seisneb selles, et nad voivad
suurendada ristmike ohutust elimineerides voi muutes konfliktitlitpe,
vahendades kiirusi potentsiaalsetes kokkupodrkekohtades sundides juhte
vahendama kiirusi, kui nad siirduvad ristmikule ja ka ristmikul liikudes.

Paljud varasemad uurimused on leidnud, et ringristmike rajamise uks
kasutegureid on (ldiselt paranenud ohutusnditajad. Mitmed USA-s,
Euroopas ja Austraalias Ilabiviidud uurimused on kinnitanud, et
ringristmikel on liiklusohutuse naitajad paremad vorreldes teiste ristmike
tllpidega. Eriti on just Uherajalised ringristmikud tdestanud oma
paremust vorreldes peatee/korvaltee tilpi ristmikega [vt Federal Highway
Administration..., 2000].
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Foto 7. Ringristmik, Lake Stevens, WA, USA

Kuna ringristmikud annavad eelisdiguse ringil liikuvatele sodidukitele, siis
on ristmikule suunduv juht kohustatud teed andma ringil liikujale,
kusjuures vastavalt vaba intervalli (ajatlihiku) vastuvoetavusele (inglise k.
gap acceptance) ringile siseneva juhi jaoks. Selline pohimodte voimaldab
kasutada liiklusringide puhul varasemast vaiksemaid liiklusringi
diameetreid, mis omakorda sunnib sodidukeid ringile sisenema vdiksema
kiirusega [Rahman&Hicks, 1994], kuid vOimaldab samas kasutada
vaiksemat vastuvoetavat tihikut, kuna kiirus on vaiksem.

Oluliseks ringristmiku liikluse omaparaks on ka see, et ringil lilkujad ei saa
seda teha sirgjooneliselt, vaid peavad jargima suuremal voi vaiksemal
ringristmiku geomeetriat, eelkdige siseringi labimddtu ja sOidutee
trajektoori. Seda saab aga omakorda modjutada ringristmiku kesksaare
asukoha valiku ning sisenemis- ja valjumistee paigutamisega nihkesse,
elimineerides sirgjoonelise liikumise ringile sisenemisel, seal liikumisel ja
sealt valjumisel [Rahman&Hicks, 1994].

Koigi Uldisemas ldhenduses on liiklusonnetuste sagedus ristmikel seotud
ristmiku konfliktkohtade arvu, konfliktide raskusastme, aga ka
konfliktuvate liiklusvoogude suurusega igas konfliktpunktis. Konfliktpunkt
on koht, kus kahe soiduki liikkumise trajektoor lahkneb, liitub voi ristub
teineteisega.

Tavalisel neljaharulisel ristmikul on 24 konfliktpunkti. Uherajalisel

ringristmikul on tavaliselt ainult neli konfliktpunkti ja seega voib
teoreetiliselt eeldada vaiksemat dnnetuste riski.
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Joonis 2. Konfliktpunktid neljaharulisel ristmikul ja ringristmikul,
(Rahman&Hicks, 1994, p. 262)

Ringristmiku geomeetrilise lahenduse ja liikluskorraldusliku omapara,
peamiselt tee andmise kohustuse, siseneva liikluse sirgjooneliselt
trajektoorilt korvalejuhtimise ning sisenemise ja valjumise nihkes
paiknemise tottu, on juhid sunnitud aeglustama soiduki kiirust ringile
sisenedes ja ringil liikudes. See omakorda vahendab ndutavat
pidurdusmaad ja suurendab juhi aega, mida juhil on vaja ohule
reageerimiseks. Ringristmike omaparaks on peetud seda, et seal toimuvad
lilkklusdnnetused on tavaliselt Umberreastumisel toimuvad kokkuporked
voi pikikokkupdrked (tagant otsasdidu tllpi). Mdlemad onnetusetllbid
leiavad ringristmiku puhul aset madalal kiirusel ja on uldiselt kergemat
tllpi Oonnetused, kui voOtta arvesse tosiseid vigastusi ja varalise kahju
suurust. Just Onnetuste kergemad tagajarjed ongi see, mida peetakse
oluliseks ringristmike eeliseks teiste ristmikulahendustega vorreldes, kuigi
lilklusonnetuste Uldarv ei pruugi ringristmike rajamise tulemusena
vaheneda [Federal Highway Administration..., 2000].

Naiteks Hollandis teostatud uuringu tulemusel selgus, et asendades
neljaharulise ristmiku ringristmikuga, vaheneb tdsiste inimkannatanutega
onnetuste arv ca 70% [SWOV factsheet]. Ka Rootsis, nagu enamuses
Euroopa riikides, on ringristmikud viimaste aastakimnete jooksul
muutumas Uha populaarsemaks tanu suureparastele ohutusnaditajatele,
likklusnaitajatele  ja liikluse rahustamise omadustele. Rootsi
liiklusOnnetuste statistika naitab ringristmike ©Onnetuste tasemeks
vahemiku 0,04-0,08 miljoni sdiduki kohta soOltuvalt peatee kiirusest ja
keskkonnast. Samas oli nende hulgas vaga vahe raskeid dnnetusi [Bergh].

Muidugi on ka tavaristmikel voimalik kasutada ristmike kanaliseerimist ja
teisi liikluskorralduslikke vahendeid (naiteks STOP-mark, foor), mis voivad
kall vahendada, kuid mitte elimineerida ristuvate konfliktide arvu
traditsioonilisel ristmikul eraldades konfliktid nii ruumis ja/voi ajas. Siiski,
kdige tosisemad Onnetused fooriga reguleeritavatel ristmikel juhtuvad
tavaliselt siis, kui esineb konfliktide ajaliseks eristamiseks paigaldatud
fooritule nduete eiramine (nt kokkupdrge punase tule eiramise tottu, ka
sOiduki ning jalakadija kokkupdrge). Seetdttu on Uherajalise ringristmiku
rajamise tulemusena saavutatavat liiklusohutuslikku efekti siiski peetud
efektiivsemaks kui foorjuhtimise rakendamist samal eesmargil [Federal
Highway Administration..., 2000].
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Foorjuhitava ristmiku U(heks potentsiaalseks riskielemendiks on
niinimetatud dilemmatsooni olemasolu. Dilemmatsooniks nimetatakse
sellist piirkonda sdiduteel foorjuhitava ristmiku ees, kus fooritule
muutumisel lubavast keelavaks tekib juhil valiku kohustus, kas peatuda
voi jatkata liikumist ning labida ristmik siiski kas rohelise vilkuva, kollase
voi punase fooritulega. Elimineerides need nn dilemmatsoonid (inglise k.
dilemma zones), mis eksisteerivad alati foorjuhitavatel ristmikel,
elimineerivad ringristmikud (he kodige olulisema riskiaspekti foorjuhitaval
ristmikul, mis vOib sageli viia kdige raskemate tagajdrgedega
kokkupodrgeteni- kokkupdrge mootorsdidukite vahel kiljelt ja seda
suhteliselt suurel kiirusel.

Maailma kogemus naditab seda, et liiklusohutuse naitajad on paremad
vaikestel ja keskmise labimddduga ringristmikel vorreldes suurte voi
mitmerajaliste ringristmikega. Naiteks Rootsi projekteerimispraktika
eelistab vaiksema suurusega ringristmikke. Erinevatele allikatele
tuginedes voib vaita, et vaikse vOi normaalsuurusega ringristmikud
(siseringi raadius (2m<R;<10 m) vdhendavad Onnetuste arvu 40% kuni
85%. Kuid, kuigi tavaliselt vaheneb ringi rajamise tulemusena uldine
lilkklusOnnetuste arv, siis koOige suuremas osas leiab see aset
mootorsodidukite vaheliste kokkupdrgete osas, vdahem aga jalakdijate ja
jalgratturite osas, kusjuures erinevad uuringud annavad viimast liiki
onnetuste osas erinevaid tulemusi. Ilmselt on see paljuski seotud ka
jalgrattaliikluse korraldusega.

Ringristmiku puhul on parema ohutustaseme pohjused uldiselt jargmised:
o Ringristmikel on véahem konfliktpunkte vorreldes tavaristmikega.
Samuti ei eksisteeri ringristmikul suurema riskiastmega konflikte,
nagu naiteks ristumised 90° nurga all ja kokkuporked vasakp&oérde
sooritamisel. Uherajalised ringristmikud on paremate
ohutusnaditajatega kui mitmerajalised, kuna neil on vahem
potentsiaalseid  konfliktpunkte ja samas on jalakdijate
Ulekaigumaad lihemad;

o Madalamad liikumiskiirused annavad juhtidele rohkem aega
reageerimiseks potentsiaalsete konfliktide korral, mis aitab kaasa
ringristmike ohutusnaitajate paranemisele;

o Kuna enamus liiklejaid liigub ringil suhteliselt sarnastel kiirustel, on
tavaliselt ka Onnetuste raskusaste vaiksem vorreldes teiste
ristmikutldpidega;

o Jalakaijad peavad ringristmikul Uletama ainult Uhe liiklussuuna
korraga iga ristmikuharu juures. Lisaks sellele on ringristmikul
lilklevate soidukite kiirused tavaliselt vaiksemad, mis suurendab
jalakaijate ohutust.

Saksamaal Ruhri Ulikoolis Bochumis uuris Birgit Stuwe (Stuwe 1991)
vordlevalt ringristmikke ja teisi reguleeritud ristmikke. Koguti dnnetuste
andmeid 14 ringristmiku ja 14 reguleeritud ristmikuttltbi kohta. Uuringus
voeti vordlusgrupiks reguleeritud ristmikud, mis paiknesid ringristmike
vahetus laheduses. See voOimaldas anallilisida voOrdsete vOi sarnaste
likklustingimustega ristmikke selliste naitajate osas, nagu naiteks
liiklusvood ja juhtide kaitumine. Anallls viitas sellele, et liiklusdnnetuste
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koguarv ringristmikel on Uldiselt suurem kui teistel ristmikel, kuid nende
onnetuste raskusaste oli madalam.

Nende klsimuste edasisel uurimisel oli voimalik valja tuua kaks
ringristmike gruppi.

Esimesse gruppi kuulusid suured, nn vanemat tldpi ringristmikud. Seal oli
kasutatud peamiselt kaherajalisi sisenemisharusid ringristmikule. Nendel
ristmikel oli ka suurem liiklusdonnetuste arv. Teist gruppi, kaasaegse
lahendusega Uherajalised ringristmikud ca 28-35 m ringi valisdiameetriga,
iseloomustas vaiksem Onnetuste arv ja praktiliselt inimkahjuga
lilkklusdnnetuste puudumine.

Uuringu labiviimise ajal ehitati kolme kohta ringristmikud, kus viidi ka labi
nn enne-parast uuring. Need kolm ringristmikku olid 28 kuni 35 m
diameetriga. Koigis neis kolmes asukohas kahanes nii liiklusdnnetuste
koguarv kui ka raskete Onnetuste arv. Parast ristmike lahenduste
muutmist ei olnud registreeritud Uhtegi tosiste tagajargedega onnetust ja
ainult materiaalse kahjuga onnetuste arv kahanes tervikuna samuti. Veidi
suurenes vidikese materiaalse kahjuga ®&nnetuste arv. Onnetuste arv
kahanes 4 Onnetuselt aastas vaadeldud ristmikel 2,4 onnetuseni aastas.
Inimvigastusega Onnetuste arv vahenes 3,3 inimvigastuselt aastas 0,5
vigastuseni ringristmikel.

Ka Hollandis on alates 1980ndatest ringristmikud muutumas Uha
populaarsemaks. 1992.a. 16pus uurisid Chris Schoon ja Jaap van Minnen
(Schoon, van Minnen 1994) 201 ringristmikku. Uurimus keskendus kahele
teemale:

1) ringristmike nn enne-ja-parast uuring 181 asukohas.

2) 201 ringristmiku vordlus “péarast” situatsioonis.

Erilist tahelepanu pddrati tehnilistele lahendustele ringristmikel, mis
puudutasid jalgratturite ja mopeedijuhtide liikemist ringristmikel: uuriti
eraldi jalgrattatee, jalgrattatee ringristimikul ja ilma konkreetsete
tehniliste meetmeteta ringristmike ohutusolukorda.

Onnetuste naitajad viitavad liiklusdnnetustele ja kannatanutele, mis on
klassifitseeritud vastavalt raskusastmele, sh vaid materiaalse kahjuga
Idppenud Onnetused. Vaadeldi andmeid 1984 kuni 1991.a. kohta.

“Enne ja parast” uuringu tulemusena leiti, et dnnetuste arv ristmiku kohta
aastas vahenes 4,9-It 2,4-le. Kannatanute arv aastas vahenes samuti 1,3-
It 0,37-ni. Kokkuvottes tahendas ristmiku senise lahenduse asendamine
ringristmikuga 47%-list vahenemist Onnetuste arvus ja 71%-list
vahenemist liiklusonnetuses hukkunute arvus.

Muuhulgas saadi ka alljargnevad tulemused:

o Kolmeharulise reguleeritud ristmiku asendamine kolmeharulise
ringristmikuga toi kaasa vaiksema onnetuste arvu kahanemise
vorreldes neljaharulise reguleeritud ristmiku neljaharuliseks
ringristmikuks imberehitamisega;

o Koige suurem ohutustaseme paranemine toimus kohtades, kus
kehtisid veel vanad eesdiguse reeglid (st. tuli anda teed ringile
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sisenevale sodidukile) mis asendati kaasaegsete reeglitega (teed
tuleb anda ringil liikkuvatele sdidukitele), kus liiklusdnnetustes
hukkunute arv kahanes 75% vorra. Samas toi foorjuhitava
ristmiku asendamine ringristmikuga Uheksas kohas kaasa
onnetuste arvu vahenemise vaid 2...3% vorra ja liiklusdnnetuste
4%-lise kasvu mopeedijuhtide ja jalgratturite vigastuste osas.

o Jalgratturite puhul saadi surmaga Ioppenud Onnetuste osas
ringristmikel, millel jalgrattatee oli ringil voi mingeid erimeetmeid
jalgratturite osas ei olnud rakendatud 60%-line ning ringist lahus
(valjaspool ringristmikku) oleva jalgrattatee puhul isegi 90%-line
kahanemine surmaga Ioppenud liiklusdnnetuste osas.

Niinimetatud “parast”-uurimus keskendus rohkem jalgratturitele ja
mopeedijuhtidele suunatud tehnilistele lahenduste ohutusele. Selle
tulemusena saadi alljargnevad tulemused:

o Ohutuse seisukohalt on kdige eelistatum ringristmik eraldi asetseva
jalgrattateega. Soovitati, et liiklussagedustega vahemalt 8000
mootorsdidukit paevas, tuleks ehitada ringist eraldi asetsev
jalgrattatee;

o Keskmine liiklusdnnetuste arv aastas hakkab taas kasvama
ringristmiku olemasolu korral ja n6 ,vanuse" suurenedes. Leiti
olulisi tahelepanekuid liiklusohvrite statistikas. Kolme jarjestikuse
aasta uurimuse tulemus oli vastavalt 0,19, 1,06 ja 0,75 kannatanut
aasta kohta. Kannatanute arvu kasvu oletatav selgitus vois olla, et
esimesel, vahetult Umberehitusele jargneva perioodi jooksul
sOidavad ka juhid ettevaatlikumalt ja seetottu pohjustavad ka
vahem kannatanutega I0ppenud Onnetusi. Kui aga harjumus
suureneb, tousevad taas ka kiirused, mis toovad kaasa onnetuste
arvu kasvu;

o Vorreldes ringristmikke, kus jalgrattaraja tahistamiseks oli
kasutatud punast varvi, siis viimaste puhul oli téheldatav
monevorra vaiksem onnetuste arv ning ka vahem jalgratturite
hukkumisi;

o Kolmeharulised ringristmikul 120-kraadise ristmikeharude
paiknemisega tingisid oluliselt suurema liiklusdnnetuste ja vigastatu
arvu vorreldes standardse 90 /180-kraadise paiknemisega.

N. Lalani (Lalani, 1975) uuris 38 erineva diameetriga ringristmikku nn
Suur-Londoni  piirkonnas Suurbritannias. Uurimusse olid kaasatud
jargnevat tudpi ringristmikud: 20 miniringristmikku (sisemise jaotusringi
diameeter 1 kuni 4 m), 9 vaikest ringristmikku (sisemise jaotusringi
diameeter 4,1 kuni 7,9 m), viis suurt ringristmikku ja neli nn topelt-
miniringristmikku. Peamised uurimuse tulemused olid jargmised:

o Uldine liiklusdnnetuste arv véhenes keskmiselt 39% vdrra vorreldes
ringristmiku-eelse perioodiga, sealhulgas 30% mini-, 43% vaikeste,
52% suurte ja 40% topelt-miniringristmike puhul;

o Jalakdijadnnetused vahenesid 40% vorrelduna ringristmiku-eelse
perioodiga;

o Mootorsoidukidonnetused langesid 39% vorra vorreldes ringristmiku-
eelse perioodiga. Kuna pikikokkuporgete ja U(hesdidukidonnetuste
tase jai suhteliselt stabiilseks, toimus kahanemine peamiselt just
varasemate sagedaste klilgkokkupdrgete arvel;
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o Surmaga Ioppenud ja raskete vigastustega liiklusdonnetuste osas
toimus 69% vahenemine;

o Margade teeolude tottu toimunud onnetused vahenesid 51% (vaga
vahestes paikades kasutati libedustorjet);

o Uldine liiklusdnnetuste arv ilma aarekivita kesksaarega ringristmikel
langes 23%, samal ajal kasvas tagant otsasoOitude arv 60% ja
kaherattaliste liiklusvahendite osalusel toimunud liiklusdnnetuste
arv kasvas 7%.

1984.a. uurisid Maycock ja Hall (Maycock & Hall, 1984) inimvigastustega
[6ppenud dnnetusi 84 neljaharulisel ringristmikul Suurbritannia pdhiteedel.
Vaatlusvalim koosnes vaikestest ringristmikest (kesksaare diameeter lle 4
m, suhteliselt suure valisdiameetriga), tavalised ringristmikud (suhteliselt
suure kesksaare ja tavaliselt paralleelsete laienduseta sisenemisharudega)
ja kaherealised ringristmikud, millel kehtivad kiiruspiirangud jaid
vahemikku 50-65 km/h ja 80-110 km/h.

Nende uurimuse peamised tulemused olid:

o Keskmine liiklusdnnetuste sagedus (keskmine kdigi valimisse
kaasatud ringristmike puhul) oli 3,31 inimvigastusega donnetust
aastas, 16% neist olid kas surmaga loppenud voi raskete
vigastustega Onnetused. Keskmine dnnetuste tase 100 milj
ristmikku Iabinud soiduki kohta oli 27,5. Vaikestel ringristmikel
kiiruspiiranguga 50-70 km/h oli nii kdrgem dnnetuste sagedus kui
ka kdrgem oOnnetustase vorrelduna teiste ringristmikutltpidega.

o Onnetuste analiiiis 8nnetusetiiipide 15ikes naitas, et dnnetuste
sagedus oli vaikestel ringristmikel erinev tavaringristmikest.
Rohkem kui 2/3 vaikeste ringristmike onnetustest olid
pikikokkupdrked. Samas, onnetused tavaringristmikul olid
suhteliselt vordselt jaotatud pikikokkupdrgete ja
Uhesodidukionnetuste vahel.

o Liiklejattdpide I6ikes naitas liiklusdnnetuste analils, et jalakaijad
olid osalised 13-16% Onnetustest ja mootorratturid 30-40%.
Onnetustes osaluse tase (100 milj liiklusvahendi kohta) oli
kaherattaliste sdidukite puhul ca 10-15 korda autoliikluse omast
kdrgem.

o Onnetuste anallisil ringristmiku harude arvu alusel saadi
tulemuseks, et liiklusdnnetuste sagedus (liiklusdonnetusi aastas lUhe
haru kohta) on seotud nii liiklussageduse kui ka ringristmiku
geomeetriaga. Jalakdijadnnetused olid seotud ainult sdidukite ja
jalakaijate liiklussagedustega.

Leif Ourstoni (Ourston & Doctors, 1995) andmete jargi oli 1990. aastal
Suurbritannias umbes 258 000 inimkannatanuga onnetust. Neist 14 100
(5,5%) toimus ringristmikel. Surmaga IO0ppenud Onnetuste osakaal
ringristmikel oli 0,43%, samal ajal kui kdigi ristmike peale kokku 1,3%.
See naitab selgelt kui efektiivne on ringristmike kasutamine Onnetuste
tosiduse vahendamisel ristmikel.

Hall ja Surli (Ourston & Doctors, 1995) uurimus naitas, et suure
lilkklussagedusega teede ristmikel, millel on suhteliselt sarnased
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liiklussagedused, oleks ringristmiku korral Uldiselt vaiksem onnetuste arv
kui foorjuhitava ristmiku puhul.

Uks mahukamaid analiiise Norras viidi 1&bi 1990.aastal tuginedes 1985-
1989. aasta Onnetuste andmetele 59 ringristmikul ja 124 foorjuhitaval
ristmikul  (Seim, 1991). Selles uurimuses mooddeti riskitaset
inimvigastustega liiklusonnetuste arvuga 100 milj. ristmiku labinud sdiduki
kohta aastas.

Jargnevas tabelis on toodud erinevused ringristmike ja foorjuhitavate
ristmike vahel Onnetuste tasemes. Seim leidis, et kolmeharulised
ringristmikud on kdige ohutumad, kuid erinevus nende ja neljaharuliste
vahel ei olnud statistiliselt oluline.

Ohutuse tase (Seim, 1991)

Ristmiku harude arv | Ringristmikud Fooriga ristmikud
3 0,03 (0,05)* 0,05 (0,08)
4 0,05 (0,04) 0,10 (0,16

*sulgudes on varasema uurimuse tulemus

Ristmikud, kus on kasutusel vaid eesdigusmargid ja ristmikud, kus ei ole
kasutatud reguleerimismeetmeid, omavad tavaliselt dnnetustetaset, mis
jaab vahemikku 0,10-0,30.

Uute ristmike projekteerimisel saab ohutust tagada ennekdike kasutades
varasemaid kogemusi, mille puhul on tdestatud nende mdju ohutusele.
Optimaalse ringristmiku ohutuse ja liiklustingimuste tagamiseks tuleks
tahelepanu po6odrata aspektidele, mida kasitletakse jargnevates
peatikkides.

3.1. Soidukitevahelised konfliktid ringristmikel
3.1.1. Uherajalised ringristmikud

Potentsiaalsed konfliktpunktid ringristmikul vdib jaotada kolme peamisse
kategooriasse, milles raskusaste varieerub:

o Jarjekorrast tingitud konfliktid (inglise k. Queuing conflicts). Need
on konfliktid ja onnetused, millised on pdhjustatud sdidukite poolt,
kes sdidavad tagant otsa ringile sisenemist ootavale sdidukile. Seda
tldpi Onnetused on tavaliselt suhteliselt vaikse raskusastmega;

o Liitumise ja lahknemise konfliktid (inglise k. Merge and diverge
conflicts). Need konfliktid on tavaliselt pohjustatud kahe liiklusvoo
Uhinemisest vOi lahknemisest. Kodige tavalisem ©Onnetuse liik
litumisel on klilgkokkupdrge ja tagant otsasodit (pikikokkupdrge).
Liitumiskonfliktid voivad olla tOsisemate tagajargedega kui
lahknemismanooévri  konfliktid, kuna kilgkokkuporke korral on
soiduki kiljed tavaliselt vahem kaitstud kui sdiduki ees- voi tagaosa

o Ristumiskonfliktid (inglise k. Crossing conflicts). Need konfliktid
tekivad kahe liiklusvoo ristumisel. Need on koige raskemate
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tagajargedega koikidest konfliktidest ja seostuvad koige
toendolisemalt vigastuse voi hukkumisega. Tuupilised onnetuseliigid
on ca90° nurga all toimuvad klilgkokkupdrked ja laupkokkuporked.

@ Hargnemine
@ Liitumine
O Ristumine

Joonis 3. Neljaharulisel (herajalisel ringristmikul on 75% voérra védhem
sbidukitevahelisi konfliktpunkte vorreldes tavaristmikega. (Federal Highway
Administration..., 2000, p. 106)
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Joonis 4. Konfliktpunktid erinevatel ristmiketilpidel (SWOV, 2007, p. 3)
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3.1.2. Kaherajalised ringristmikud

Uldiselt on kaherajalistel ristmikel samasugused ohutusnéitajad kui
lihtsatel Uherajalistel ringristmikel. Siiski, kuna ringristmiku sisse ja
valjasdiduharud on laiemad, siis eksisteerivad kaherajalistel ringristmikel
taiendavad konfliktpunktid, mida Uherajaliste ringristmike puhul ei ole.
Seega, ohutuse kaalutlustel tuleks siseneva teeharu sdiduradade, ringil
olevate sdiduradade ja ringilt valjuva teeharu sdiduradade arv hoida nii
vaiksena kui vdimalik, muidugi arvestades labilaskvust. Suurbritannia
lilkklusonnetuste mudeli kohaselt tdstab sissesdiduharul olevat sdiduradade
arvu suurendamine Uhelt kahele inimvigastusega l|oppevate Onnetuste
arvu ca 25% vorra.
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Foto 8. Kaherajaline ringristmik, Austraalia

Mitmerajalise ristmiku puhul esinevad taiendavad konfliktid siis, kui juhid
kasutavad vale sdidurada voi sooritavad ohtliku voi keelatud manddvri.
Eriti tavalised on sellised konfliktid juhtide puhul, kes ei ole sellistel
ringristmikel lilkkumistingimuste ja -oludega tuttavad.

Pt T

Foto 9. Linna kompaktne ringristmik, Saksamaa
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Samas on siiski kilgkokkuporgete tekkimise tdendosus vaike ja voib vaita,
et seda tlupi konfliktid on ,asendatud"™ vahem tdsiste tagajdrgedega
litumiskonfliktidega. Lisaks vOib mitmerajalistel ringristmikel esineda
kergemaid kulgkokkuporkeid. Seetottu, kuigi konfliktpunktide arv touseb,
on konfliktide tagajarjed enamasti vdahemtosised vorreldes alternatiivsete
ristmikulahendustega.

Foto 10. Linna kahera]allne rlngrlstmlk Clearwater Florida, USA

Peamised onnetused ringristmikel on pohjustatud sellest, et juhid ei anna
sisenemisel teed ringil liikujaile. Paljudes uuringutes on viidatud ka
pikikokkupdrgetele ja nn (ihesdidukidnnetustele. Uhesdidukidnnetused
(eriti  ringilt valjasdit ja kesksaarele otsasoit) on tavalisemad
maapiirkondades. Et vahendada U(hesodidukidonnetuste ohtlikkust, tuleb
piisavat tahelepanu pddrata ristmiku nahtavusolukorrale.

Tabel 2. Peamiste kokkuporketlilipide osakaalud ringristmikel*

Riik Onnetuse liik Ringristmiku Onnetuse tulup
thip Pikikokku- | Kiilg- Uhesdi-
porge kokku- | duki-
porge onnetus
Austraalia | Kdik dnnetused | Uhe- ja 51% 22% 18%
mitme-
rajalised
Prantsus- Inimkanna- Uhe- ja 37% 13% 28%
maa tanutega mitme-
onnetused rajalised
Saksamaa | Koik liiklus- Uherajalised 30% 28% 17%
onnetused
Sveits K&ik nnetused | Uhe- ja 46% 13% 35%
mitme-
rajalised
Suur- Inimkanna- Uhe- ja 20-71% 7-25% | 8-30%
britannia tanutega mitme-
onnetused rajalised

*allikas: Brilon, W., 1998
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Erinevaid uurimusi on labiviidud ringristmike ohutuse moju efektiivsuse
hindamiseks ka linnatédnavavorgul paiknevatel ringristmikel. Hollandis on
mitmed uurijad vaadelnud neljaharulisele ristmikule ringristmiku rajamise
mojusid ja joudnud jareldusele, et selle tulemusena vahenes tosiste
tagajargedega onnetuste arv umbes 75%. Jalgratturite ja mopeedijuhtide
osalusel toimunud onnetuste osas oli langus vaiksem- 60%. Samas voib
siinkohal olla tegemist ka ringristmike mdju moningase Ulehindamisega,
kuna esmases jarjekorras ehitati ringristmikeks Umber just kdige
liiklusohtlikumad ristmikud [SWOV Factsheet].

3.1.3. Jalakaijakonfliktid

Soidukite ja jalakaijate vahelised konfliktid voivad pohimotteliselt
eksisteerida igal ristmikul, isegi seal, kus jalakaijate hulk on minimaalne.

Kui jalakaija peab fooriga reguleeritud neljaharulisel ristmikul arvestama
kokku 16 konfliktpunkti labimisega (ristuv liikumine punase tulega,
parempddrded rohelise tulega, vasakpddrded rohelise tulega,
parempddrded punase tulega), siis ringristmikel on igal teeharul kaks
konfliktpunkti sdiduki ja jalakaija vahel:

o Konflikt ringile sisenevate sdidukitega

o Konflikt ringilt valjuvate sodidukitega

Iga soOiduraja lisandumisega, mida jalakdija peab Uletama, lisandub (ks
konfliktpunkt.

O Jalakéija ja sdiduki vahelised konfliktpunktid
@ Soidukite vahelised konfliktpunktid

Joonis 5. Sbidukite ja sOiduki ning jalakdija vahelised konfliktpunktid (iherajalisel
ringristmikul (Federal Highway Administration..., 2000, p. 109)

Omaette probleemid tekivad nagemispuudega liiklejate puhul. Ristmiku
Uletamiseks peavad viimased esmalt lles leidma Ulekdigukoha, mis voib
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olla keeruline, kui ringristmiku projekteerimisel ei ole sellega piisavalt
arvestatud.

Foto 11. Turbiin-ringristmik ja jalgrattarada ohutussaarel

Ulekdigu kasutamiseks peavad nad kuulmise pdhjal leidma ohutu
tihimiku, et Uletada kas sisenev voi valjuv teeharu. Samas vOib seda
hairida ringil liikuvate sodidukite poolt tekitatav miuira. Lisaks on valjuva
teeharu puhul oht suurem, kuna siis on sdidukite kiirus suurem. Molemad
probleemid teravhevad mitmerajaliste sisenemiste ja valjumistega
ringristmike puhul. Kolmas lilesanne on eraldussaare lles leidmine ja kui
see ei ole UlestOstetud, vOi varustatud tuvastatavate hoiatustega, siis pole
see ka nagemispuudega inimese jaoks kerge. Edasi tuleb lletada teine
teepool ja siis jatkata teekonda voi leida liles jargmine Ulekaik, et Uletada
ringristmiku jarjekordne haru.

Jalakdijate ohutuse tagamiseks peaks tegelik lahenemiskiirus ringile
olema 30 km/h vOi vadiksem, sest sellisel kiirusel on jalakaija hukkumise
toenaosus kokkuporke korral kdige vaiksem (Wegman & Aarts, 2006).

3.1.4. Jalgrattakonfliktid

Jalgratturite ja mootorsoidukite puhul on olemas pohimaotteliselt sarnased
konfliktid nii foorjuhitavatel kui ringristmikel. Ringristmikel on harilikult
jalgratturitele antud vdimalus valida - kas liikuda ringristmikul soiduki voi
jalakaija rollis. Selle tulemusena on ka jalgratturi ja soOiduki vahelised
konfliktid soltuvad sellest, kuidas viimased otsustavad ringristmiku labida.
Soidukina liikudes tekib (ks lisakonfliktpunkt siis, kui jalgrattur otsustab
lilkklusvooga Uhineda, llejaanud konfliktid on samad, mis sdiduki puhul.

22



Foto 12. Ringristmik kergliiklusteedega, Bellingham, WA, USA

Mitmerajalise ringristmiku puhul soOidab jalgrattur tavaliselt ringi
vdlisservas, mistottu eksisteerib konfliktioht ringilt lahkuvate sdidukitega
kui jalgrattur soovib jatkata ringil liikkumist. Kuna jalgratturid on enamasti
halvemini nahtavad, siis on nad ka haavatavamad liitumis- ja
hargnemiskonfliktide Ulekasvamisel liiklusOnnetusteks, seda eriti just
mitmerajaliste ringristmike puhul.

[
Jalgrattur liikleb Jalgrattur liikleb

nagu soiduk nagu soiduk
O Mootorssidukite vahelised -4— Jalgratas
konfliktpunktid MootorsGiduk

Mootorsiduki ja jalgratturi €% Jalakéija
vahelised konfliktpunktid

Joonis 6. Jalgratturi ja sOiduki vahelised konfliktid ringristmikul (Federal Highway
Administration..., 2000)
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Suurbritannias teostatud ringristmike liiklusdnnetuste analllsist selgus, et
kuigi Uldised ohutusnaitajad ringristmike rajamise tulemusel paranesid,
siis jalgratturite olukord halvenes. Prantsusmaal labiviidud uuring kinnitas
sama. Samas leiti, et proportsionaalselt oli kaherattaliste soidukite
kasutajaid ringristmikel (vOrreldes fooriga reguleeritavate ristmikega)
kaasatud kokkupdrgetesse enam ning selliste dnnetuste tagajarjed olid
tosisemad.

Ka Hollandis on suhteliselt pikka aega kadimas arutelu selle Ulle, kas
ringristmikul on jalgratturite ja mopeedijuhtide jaoks on ohutum omada
eesoOigust. Ringristmikud, kus neile eesdigus on antud, on olnud
halvemate ohutusnditajatega, aga jalgrattaliikumise Uldise toetamise tottu
on jalgratturitele ja mopeedijuhtidele Uldiselt linna ringristmikel prioriteet
antud. Jalgratturite eelisdigusega ristmike halvemad ohutusnaitajad
voivad olla tingitud kahest tegurist- esmalt, juhid eeldavad ekslikult, et
neil on jalgrataste ees prioriteet. Teiseks, kuna mootorsdidukijuhtidel
tuleb teha (liiga) palju tahelepanekuid lihikese aja jooksul, siis nad vodivad
jalgratturit margata liiga hilja.

Foto 13. Kergliikluse lahendus ringristmikul, Holland

Kuna ringristmikud eraldi paikneva jalgrattateega omavad tunduvalt
paremaid ohutusnaitajaid vorreldes ringristmikega, kus on jalgrattarajad,
siis Hollandis soovitatakse ringristmikele jalgrattaradasid mitte rajada
[SWOV. 2007]

Kokkuvotvalt on enamuses Euroopa riikides rakendatud alljargnevat
praktikat:
o Valtida jalgrattateede rajamist ringi valisserva
o Lubada jalgratturitel seguneda soOidukiliiklusega ilma eraldi
kergliiklusraja rajamiseta neil ringristmikel, kus liikluskoormus ei
ole suur ning kus soidukiirused on vaikesed.
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o Kui sdiduki- voi jalgrattaliikluse sagedus on suur, on soovitav rajada
eraldi teed jalgratturitele valjaspool ringristmikku. Need
jalgrattateed peaksid lletama  sisenevaid vOi  valjuvaid
ristmikuharusid vahemalt Ghe auto pikkuse vorra ringi valiservast
eemal, jalakaijate Ulekaigu korval. Mones riigis on jalgratturitele tee
Uletamisel sisenevate ja valjuvate sdidukite ees ka eesodigus antud,
kuigi naiteks Hollandis peavad just jalgratturid sdidukeile teed
andma. Enamuses Euroopa maapiirkondades on tava, et jalgratturil
ei ole ristmiku sisenevate voi vadljuvate harude Uletamisel prioriteeti
antud.

Jalgratta liikumiskiirus ulatub 20-25 km/h-ni ja kui sOidukite Kkiirus
suudetakse hoida ligikaudu samal tasemel, vahenevad kiiruste erinevused
ja selle tulemusel ka Onnetuse risk. Selliste ringristmiku
projekteerimisparameetrite valiku tulemusena, nagu ringristmiku siseneva
teeharu sisenemisnurk ja sOidutee laius selles I[0ikes, ringristmiku
teeharude paiknemine ja ristmiku terviklik kompaktne lahendus- saab
ringristmikul suurendada ka jalgrattaliikluse ohutust.

Ei ole Uhtegi usaldusvaarset uuringut , mis kinnitaks jalakaijaliikluse
ohutuse suurenemist ringristmikel, kus jalakadijatele on antud teelletuse
eesOigus reguleerimata Ulekdigu rajamise abil (nn sebra), mistottu ei ole
selline lahendus ka enamasti valisriikides kasutusel. Samas on arvatud
seda, et reguleerimata Ullekaigu olemasolu voib ringile 1dhenevate juhtide
tdhelepanu veelgi tosta ja neid sundida oma kiirust vastavalt oludele
kohandama.

Ringristmikel voimalikud kokkupdrketltbid:
1. Teeandmise kohustuse mittetdaitmine ringile sisenemisel

Uhe sdiduki valjasdit ringilt
Otsasdit kesksaarele ringil liikkumisel
Tagant otsasoit sisenemisel
Kokkuporge ringil liikumisel-valjumisel
Otsasoit jalakaijale ringile sisenemisel
Soiduki juhitavuse kaotamine ringilt valjumisel
Kokkupdrge ringile sisenemisel-valjumisel
Tagant otsasdit ringil

. Tagant otsasoit ringilt valjudes

. Otsasoit jalgrattale sisenemisel

. Otsasdit jalgrattale ringilt valjumisel

. Kllgkokkupdrge ringristmikule sisenemisel

. Vale liikumissuund ringil

. Otsasoit jalakaijale ringil

. Otsasoit jalakaijale ringilt valjumisel

e N A WLDN

e e
A U1 A W N R O
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Joonis 7.Peamised kokkupOdrketiiiibid ringristmikel.

Ohutuse  seisukohalt on oluline, et  sOiduraja vahetamine
ringliiklusristmikul oleks viidud miinimumini. Uldjuhul peaks sdiduk jaédma
sellel sdidurajale, millelt ta sisenes ringristmikule. On oluline, et nii ringile
sisenemise, seal liikkumise kui ka valjumistrajektoor oleks aarmiselt
hoolikalt tdhistatud ja margatav ka rasketes ilmastikutingimustes ning
pimeda ajal [Aotearoa, 2005].
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Foto 14. Kergliikluse Jja -llekaik rinristmiku irkonnas, Holland

Konkreetse naitena ringristmike kasutamise mojudest ja tagajargedest
vBime siinkohal tuua jargmise naite Rootsist. Lundi Ulikooli
Tehnoloogiainstituut viis labi suuremahulise eksperimendi rajades 21
ringristmikku siseraadiusega 4-18 meetrit; 11 neljaharulist STOP-margiga
reguleeritud ristmikku ja luues ulelldise 30 km/h ala Vaxjoé linnas (50 000
el.). Uks ristmik muudeti fooriga reguleeritava ristmiku asemel
ringristmikuks. Ristmiku asendamise tulemusi hinnati kasutades
konfliktiuuringuid, kiirusemootmiste tulemusi ja marsruudivaliku uuringu
tulemusi, samuti juhtidega teostatud intervjuude tulemusi. Suuremate
teede ldhenemiskiirused ringiristmike eel langesid umbes 18 km/h (85%
sOidukite jaoks), keskmine kiirus langes 57 km/h-It ja 49 km/h-ni. Kiiruse
langus varieerus vastavalt uurimiskohale 22-55%. Kiirused langesid ka
jaotustanavatel keskmiselt 53 km/h-It tasemele 45 km/h. Ringristmiku
liiklusohutuslik efekt, hinnatuna peamiselt konfliktiuuringu tulemuste
pohjal, oli -1% inimkannatanutega mootorsoidukionnetuste puhul, -66%
jalgrattadnnetuste ning -89% jalakdijadnnetuste puhul, mis annab
keskmiseks Onnetuste vahenemiseks ca 44%. Ajakaod olid Uldiselt vaga
vdikesed. Leiti selge seos Kkiiruste ja inimkannatanutega I[0ppenud
onnetuste arvu vahel, vorreldes olukorraga enne ringristmike rajamist ja
parast seda [Hydén, C. & Varhelyi, A. 2000]
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3.2. Ringristmike moju soidukite liikumiskiirustele

Hindamaks reaalseid sdidukite liikumiskiirusi erinevate geomeetriliste
mootmetega ringristmikel viidi antud t66 mahus labi valiuuringud 17-I
ringristmikul. Soiduki ringile sisenemis- ja valjumispunkti, ringil viibimise
aja ja vastava ringikaare pikkuse alusel maarati soidukite tegelik
lilkumiskiirus ringil.

Ringristmikud jaotati viide gruppi vastavalt nende valisdiameetrile.

Valiuuringu tulemusi kajastavad diagrammid 3.2.1 - 3.2.5.

Diagramm 3.2.1

Kiiruste jagunemine,
ringi valisdiameeter D<20

50%

40%

30%
20%

10%

0% -
<10 10...15 15...20 20...25 25...30 30...35

Diagramm 3.2.2

Kiiruste jagunemine,
ringi valisdiameeter D= 20...30

40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%

5% -

0% -

<10 10...15 15..20 20...25 25..30 30...35 35...40
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Diagramm 3.2.3

Kiiruste jagunemine,
ringi valisdiameeter D= 30...40

30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%

10...1515...2020...2525...3030...3535...4040..4545...50

Diagramm 3.2.4

Kiiruste jagunemine,
ringi valisdiameeter D=40...50

30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%

10...1515...2020...2525...3030...3535...4040...4545...50

Kiiruste jagunemine,
ringi valisdiameeter D>70

40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%

20...25 25...30 30...35 35...40 40...45 45...50 >50

Selgelt on naha, et miniringidel jaab soidukite kiirus vahemikku 15-25
km/h, jargmise grupi moodustavad ringid keskdiameetriga 20-40 km/h,
kus kiirused jaid enamjaolt vahemikku 15-30, peaaegu samasuguse
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kiiruskarakteristikuga olid ka ringid keskdiameetriga 40-50 m (kiiruste 3-
35 km/h osatahtsus kull kasvas). Suurtel ringidel oli kiiruste hajumine
vaiksem, kuid absoluutvaartus tousis vahemikku 30-40 km/h. Uuringust
jareldub, et kdige suurem kiiruste hajumine keskmiste ringide puhul.
Suurte ja vaikeste ringide puhul on ringikiirused homogeensemad.

3.3. Liiklusonnetuste statistika ja analiiiis

Kokkuvote tanaste ringristmike mojupiirkonnas aastatel

2002-2007

juhtunud Onnetustest (nimekiri detailse infoga on toodud lisas).

Aasta
LIIK 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 |Kokku
Kokkupdrge vastutuleva mootorsdidukiga(A) 3 2 1 1 7
Kokkupdrge mootorsdidukiga kuljelt / kiilgedega(B) 7 4 7 5 11 3 37
Kokkupdrge ees peatuva mootorsdidukiga(C) 3 2 3 5 6 2 21
Kokkupdrge jalgrattaga(D) 5 2 3 6 2 1 19
Kokkupdrge mootorjalgrattaga / mopeediga(E) 2 1 1 3 7
Kokkupdrge teel oleva takistusega(G) 1 1
Kokkupdrge seisva sidukiga(H) 2 2
Kokkupdrge teel oleva jalakaijaga(J) 6 7 5 10 31
Mootorsdiduki teelt valjasoit(K) 4 1 3 2 14
Mootorsdiduki imberpaiskumine teel(L) 1 2
Muu liiklusdnnetus, mis on eelpool markimata(M) 2 1 3 7
Kokku 29 16 25 27 35 16| 148
Inimvigastustega liiklusdnnetused ringristmike maojupiirkonnas, mis on
juhtunud peale ringi ehitamist.
KUUPAEV Ristmiku Ehitus
AEG | LIIK [HUKK.|VIGAST.| Tee |Asukoht Tee nimetus asukoht aasta
1125
2.02.2005(12:40| J 0 1 0 100VIIMSI - RANDVERE Ranna tee 2003
3.08.2005(01:44) G | O 4 28  1056RAPLA - MARJIAMAA  |SOERUMAE 2002
1125
4.08.2005(19:06| D 0 1 0 771NVIIMSI - RANDVERE VIIMSI 2003
23.12.2006/14:30| J 0 1 Viljandi linn 2004
1133
21.02.2007/10:18] A | O 2 0  9572JARVEKULA - JURI PORGUVALIA 2005
15.06.2007|15:55| J 0 1 15| 47552[TALLINN - RAPLA - TURI PANGAMAJA 2006
11.09.2007|12:00| E 0 1 Viljandi linn 2004
29.12.2007|21:13| B 0 1 15| 47552[TALLINN - RAPLA - TURI PANGAMAJA 2006

Ulaltoodud tabelis sisalduvate dnnetuste hulk on véike, mis iseenesest on

vaga positiivne naitaja, kuid samas aga naitab selgelt,

et ainult

lilklusOnnetuste statistika alusel jarelduste vOi otsustuste tegemine on
veidi enneaegne. Vaadeldud 8-st Onnetusest 4 toimus

valjaspool linna.
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Ulaltoodud tabelis olevate dnnetuste liihiiseloomustus.

Ristmik Onnetusi Kommentaar
Viimsi - Randvere 2 Praktiliselt linn (")" & "D"=jalgratas)
Tallinn-Rapla-Tri 2 Rapla linnas("J" & "B"=kokkupdrge kiljelt)
Rapla Umbersdit 1 ("G"=kokkudrge teel oleva takistusega)
Tallinna ringtee - Jiri 1 ("A"=kokkupdrge vastutulevaga)
Viljandi linn 2 ("J" bussipeatuses ldhedal + "E"=mopeed ristmikul)

Aastatel 2002-2007 toimunud inimvigastustega liiklusdnnetuste jaotus
liikide alusel - koik Onnetused ja uuritavas olemasolevate ringristmike

mojualas toimunud dnnetused.

Koik Onnetused

Liiklusdnnetuse liik Onnetused piirkonnas
Kokkupdrge vastutuleva mootorsdidukiga(A) 9,0% 4,7%
Kokkupdrge mootorsdidukiga kuljelt / kiilgedega(B) 13,0% 25,0%
KokkupGrge ees peatuva mootorsdidukiga(C) 6,2% 14,2%
Kokkupdrge jalgrattaga(D) 8,4% 12,8%
Kokkupdrge mootorjalgrattaga / mopeediga(E) 2,7% 4,7%
Kokkupdrge hobuveokiga. 0,0%| 0,0%|
Kokkupdrge teel oleva takistusega(G) 0,6% 0,7%
Kokkupdrge seisva sidukiga(H) 2,4% 1,4%
Kokkupdrge teel oleva loomaga. 1,5% 0,0%|
Kokkupdrge teel oleva jalakdijaga(J) 25,7% 20,9%
Mootorsdiduki teelt valjasoit(K) 22,8% 9,5%
Mootorsdiduki imberpaiskumine teel(L) 1,0% 1,4%
Muu liiklusdnnetus, mis on eelpool markimata(M) 6,5% 4,7%

Eestis toimunud liiklusdnnetuste statistikale tuginedes ei ole kaesoleva t66
koostaja arvates vdimalik anda klassikalist enne ja parast analllsi, kuna
sellise anallUsi jaoks on enamus viimasel ajal rajatud ringristmikke veel
“liiga uued” ning Onnetusi toimunud liiga vahe. Soovituseks on kasutada

maailmas labi viidud uuringuid.

31



4. Ringristmiku labilaskvus

Uldjuhul p8&hjustab foorjuhtimine ristmikul suhteliselt ebaefektiivset
ristmiku ruumi ja aja kasutust, kuna ainult ks voi kaks liikumismanodvrit
on samaaegselt lubatud. Siinkohal on olukord mdnevdrra erinev linna- ja
maanteetingimustes.

Linna liiklussiisteemis on tavaline tippkoormuse esinemine suhteliselt
lihikese ajaperioodi jooksul. Vaiksemates linnades voin tippkoormust
taheldada vaid vaga luhikeste perioodide jooksul, tavaliselt hommikusel ja
Ohtusel tipptunnil. Suuremates linnades voib aga tippaeg liikluses kesta
mitmeid tunde. Siiski- harilikult on tippaegade osakaal 60paevases
lilkluses siiski suurusjargu ca 10...20% O66pdevasest liiklusest. See
tahendab aga seda, et margatav osa 6dpdevasest liiklusest on sellise
suurusjarguga, kus fooride t66 efektiivsus on vdike voi olematu, samas
kui tippajal ei pruugi foorjuhtimine samuti ndutavat labilaskvust tagada,
ega ole piisavalt dra kasutatud ka foorjuhtimise adaptiivsuse vodimalik
efekt.

Maanteeliikluse puhul on enamasti tegemist vaiksemate liiklusvoogudega
kui linnades-asulates, millisel juhul on ringristmikel jalle olulised eelised
ega teki klsimusi ka labilaskvusega, seda eriti vorreldes X-kujuliste
peatee/korvaltee  ristmikega. Ringristmikud, tanu oma liiklust
rahustavatele omadustele, on enamasti sobivaks ristmikutitbiks ka linna
ddrealadel, UmbersoOiduteedel ja muudes kohtades, kus suure
lilkumiskiiruse sailitamine ei ole maarava tahtsusega.

Kui vOrrelda samasuguse soiduradade arvuga ringristmike ja
foorjuhitavate ristmike Ildbilaskevdoimet, siis saab Uldjuhul vaita, et
ringristmike labilaskvus on sarnane vO0i isegi suurem foorjuhitavate
ristmike labilaskvusest. Samas, erinevalt fooriga reguleeritud ristmikest,
ei vaja ringristmikud pikki pdédrderadu, ega ka kiirendus-aeglustusradu
[Ourston & Hall, 1997].

Ringristmikud pakuvad sobivat labilaskvust seal, kus seda enim vajatakse-
rampidel ja selle ldhedal olevate teede ristmikel, samal ajal minimeerides
ridade arvu koige kallimal ristmiku osal- sillal voi selle all [Ourston & Hall,
1996].

Kuna Uldjuhul saavad sdidukid samaaegselt siseneda ringristmikele kdigist
suundades, siis ei kaotata aega kollase vOi punase tule taga oodates.
Seetottu on ringristmike labilaskvus tavaliselt samasuur voi isegi suurem
kui fooriga reguleeritud ristmikel [Rahman&Hicks, 1994]. Samas on ringile
siseneva liikluse labilaskvus maaratud ringil liikuva liikluskoormuse poolt,
mistottu ringil liikuva liiklussageduse suurenedes vaheneb ka ringile
sisenemise voimalus. Seega oleneb ringliiklussdlme labilaskvus tegelikult
suurel maaral ka sellest, milline on liikluskoormuse jagunemine sdlmes
tervikuna ja kuivord vadiksema liikluskoormusega voi -tdhtsusega
lilklussuundade liiklus on takistatud muu liikluse poolt.
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Kaherajalise ringristmiku oluline eelis on tema suurem labilaskvus. Samas
on sel lahendusel ka olulisi puudusi: suuremad Kkiirused sodiduradade
suurema laiuse tottu, keerulisemad liiklusolukorrad, mida pohjustavad
rajavahetused, vodimalikud konfliktid ringilt valjumisel ja pikemad
llekdiguteed jalgratturitele, mopeedijuhtidele ning jalakaijatele. Uhe
sOidurajaga valjumisharu projekteerimine kaherajalise lahenduse asemel
ei pruugi vahenda oluliselt ristmiku labilaskvuse kasutustaset, eriti
vaikeste voi keskmiste liiklussageduste puhul, kuid tagab vaiksemate
kiiruste ja kergliiklejate jaoks vaiksemad vahemaade olemasolu
Ulekadikudel, seega ka paremad ohutusnditajad. Samuti hoiab see d&ra
olukorrad, kus Uks sdiduk voib olla teise poolt varjatud [SWOV, 2007].

Tabel 3. Rusikareegel ringristmiku labilaskvuse hindamiseks (CROW, 1998)

Ringristmiku tltp Aasta keskmine Labilaskvus
O06paevane (autot tunnis)
liiklussagedus
AKOL

Uherajaline 20 000-25 000 1500
Kaherajaline Uherajaliste 22 000-30 000 1500
sisenemisharudega

Kaherajaline kaherajaliste 35 000-40 000 2100-2400
sisenemisharudega

Ringristmiku labilaskvus on maaratud &ra siseneva liikluse labilaskvuse
summana, kusjuures see soOltub ka liiklusvoogude jagunemisest ristmikul
tervikuna. Tasakaalustatud jaotuse korral on tagatud ka suurem
labilaskvus. Soidukite stabiilse saabumissageduse puhul, vdivad
ringristmikul olla kokkuvottes lihemad ooteajad kui fooriga reguleeritud
ristmiku puhul, eriti kui foorjuhtimise korral ei ole rakendatud adaptiivset
lahendust. Ristmikel, kus on ebasoodne liiklusvoogude jagunemine voivad
ringristmikul aga tekkida ka pikemad ooteajad kui foorjuhtimise korral.
Vaikese liikluse puhul pole ringristmikul praktiliselt mittemingisuguseid
ooteaegu. Siiski ei ole ringristmiku puhul vdimalik anda eesdigust teatud
kindlale juurdepaasuteele, nagu naiteks pikendades kindla juurdepaasutee
rohelist aega. Uldiselt ooteajad jalgratturitele ja jalakaijatele on
ringristmiku puhul vaiksemad vorreldes fooriga reguleeritud ristmikega,
isegi ilma neile eesdiguse andmiseta [SWOV, 2007].

Ringristmike labilaskvust saab maarata kas teoreetilise vOi empiirilise
ldhenemise abil.

Teoreetiline (tlihiku vastuvbetavusel pohinev) lahenemine on valja
tootatud Austraalias ja Taanis ja see pohineb tehtavatel eeldustel juhi
kaitumise suhtes [Troutbeck 1993; Aagaard 1996]. Selle lahenemisviisi
puhul eeldatakse, et ringi iga haru labilaskvus on maaratud selle haru
suhtes prioriteetses liiklusvoos olemasolevate ja juhile vastuvoetavate
sOidukitevaheliste intervallide (tuhikute) arvuga. Samas on selle nn
vastuvOetav tluhiku suurus omakorda soltuvuses mitmetest ringi
geomeetrilistest parameetritest ja juhi individuaalsetest omadustest.
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Tldhiku vastuvoetavust mojutavate tegurite ja ringristmiku geomeetria
omavahelise keeruka seotuse tottu, Ulehindavad tihiku vastuvoetavusel
pohinevad arvutusmudelid sisenemisharu labilaskevdimet, kui
parameetreid maadratakse ldahtuvalt juhtide eeldatavast kaitumisest.
Empiirilisel lahenemisel kasutati Inglismaal, Saksamaal, Prantsusmaal ja
Taanis regressioonanallisi, et téoétada valja ringile siseneva liiklusvoo
labilaskevoime arvutusskeem [Aagaard 1996; Kimber 1980]. Uurimused
on nadidanud, et empiiriline [ahenemine annab Usna haid tulemusi reaalse
labilaskevdime hindamiseks ja on samas sobilik ka ringristmiku
liiklustehniliseks anallusiks.

Labilaskvuse analilsi empiiriline meetod seostab otseselt labilaskvuse nii
lilkklussageduse  vaartustega kui ka ringristmiku geomeetriliste
parameetritega. Labilaskvuse seisukohalt kdige olulisemad geomeetrilised
naditajad on ringi [abimdot, sisenemisharu sdidutee laius, sisenemise nurk
ja kOvera raadius ja ringieelse teelaiendi teravus (inglise k. sharpness of
the flare). Suurendades sisenemise laiust kasutades teelaiendeid (st.
radade arvu suurendamist enne ringi) vOib suurendada ringristmiku
labilaskvust. Laiendi teravus on suhtarv, mille vorra lisalaius luuakse
pakkudes efektiivset sisenemislaiendi pikkust (inglise k. effective entry
flare length).

Sisenemisnurk on siseneva ja ringleva sdoidusuundade vahele joonistatud
puutejoonte vaheline nurk. Madalad sisenemisnurgad nduavad juhtidelt,
kes soovivad ringliiklusega liituda, kas lle vasaku Ola vaatamist voi dige
liitumise Uritamist kilgpeegleid kasutades. Suured sisenemisnurgad
loovad llemdaraseid sisenemise korvalekaldeid (senisest trajektoorist) ja
voivad viia jarsu pidurdamiseni sisenemistel, millega kaasnevad tagant
otsasdidud. Kui voimalik, siis sisenemisnurk peaks jaama 20- 60 kraadi
vahele.

Suur jalakaijate liiklus oluliselt mojutab iga juurdepdasu sisenemise
labilaskvust. Jalakaijaliikumisest tulenev Ilabilaskvuse vahenemise
arvutamiseks tuleks arvestada teadaoleva ringleva voo ja jalakdijate voo
abil igal juurdepaasul.

Jarjekordade pikkused ja ooteajad on olulised ringristmiku tegevuse
naitajad. Jarjekordade pikkused viitavad labilaskvuse ammendumisele
ringristmikul, samal ajal kui ooteajad iseloomustavad selle teenindustaset.
Empiirilisi ja nn jarjekorra (inglise k. queueing models) mudeleid saab
kasutada nende naitajate hindamiseks [Harders 1989; CETUR 1988;
Kimber& Hollis 1979].

Ringristmiku summaarne ja keskmine ooteaeg soltub iga ringristmiku haru
ooteaegadest. Iga haru ooteajad omakorda  sOltuvad selle
labilaskevoimest. Iga haru labilaskevdoime on sdidukite maksimaalne arv,
mis saavad eeldatavalt siseneda ringristmikule antud harult teatud aja
jooksul arvestades etteantud liiklussagedust ja ringristmiku geomeetrilisi
omadusi..

Soidukitel, mis ringristmiku ldbivad, vOivad tekkida kahte liiki
ooteaegasid: labimis- ja sisenemisaegu. Sisenemise ooteaeg on ooteaeg,
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mis soidukil kulub joudmaks ringini ja siis oodates vastuvOetavat tihikut
olles jarjekorras esimene. Labimise ooteaeg on aeg, mis soidukil kulub
ristmiku labimiseks, sisenemisest kuni valjumiseni [Todd, 1979].

Ringristmike geomeetriline projekteerimisel on oluline leida tasakaal
stabiilselt madalate kiiruste tagamise ndude ja soovitava teenindustaseme
vahel. See tahendab seega kompromissi labilaskvuse ja ohutuse vahel.

Ringristmike labilaskvuse hindamiseks saab kasutada ka jargnevaid
diagramme:

4.1. Uherajaliste ringristmike labilaskvus
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L o ' ' ' ' ' ' ' ' '
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3 ..-4 Ringile sisenev liiklusvoog = | ..t__..._i...
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2

0
0 400 800 1200 1600 2000 2400
Ringil olev liiklusvoog (s6idukit tunnis)
=== | inna ja maantee Uherajaline ringristmik = == Linna miniringristmik

Joonis 8. Uhe sisenemisharu I&bilaskvus (iherajalise ringristmiku korral,
diameetriga 25m- 55m, [Federal Highway Administration, 2000, p. 87]

Uhelgi juhul ei tohiks sisenemise ja jargmise véljumise vaheline

liiklusvoog olla suurem kui 1800 soidukit/h. selle Uletamine viitab
vajadusele kaherajalise sisenemisharu jarele.
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Joonis 9. Uhe sisenemisharu lébilaskvus kaherajalise ringristmiku korral. Ringi

diameetri 40-60m korral, [Federal Highway Administration, 2000, p. 88]

Vorreldes Uherajalist ja kaherajalist ringristmikku labilaskvuse seisukohalt,
on selge, et radade arv voi sisenemise ja ringlevate teede suurus omab

olulist mdju sisenemisharu ja ringristmiku kui terviku labilaskvusele.
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Joonis 10. Labilaskvuse vérdlus (iherajalise ja kaherajalise ringristmiku puhul.

[Brilon et al, 1993]
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Jalakaijate Ulekaigurajad, mis on margitud sebradena ja annavad neile
eelisdiguse sisenevate soOidukite ees, vOivad omada olulist mdju
sisenemisharu labilaskvusele. Samas vaheneb jalakadijate poolt tekitatav
labilaskvust vahendav ,takistus"™ konfliktuva sodidukitevoo kasvades, kuna
sOidukid peavad ka ilma jalakdijate olemasoluta peatuma ja ootama
sobivat sisenemisvdimalust ringile.
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Joonis 11. Labilaskvuse vdhenemise tegur M (herajalise ringristmiku korral
eeldades jalakéijate eelisbigust (ilekdigurajal [Brilon et al, 1993]
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Joonis 12. Labilaskvuse vdhenemise tegur M kaherajalise ringristmiku korral
eeldades jalakéijate eelisbigust, [Brilon et al, 1993]

Valjuva liiklusvoo suurust 1400 soidukit/h Ghelt sdidurajalt on Uherajalise
ringristmiku puhul reaalsete tingimuste juures raske saavutada.
Normaalsetes linnatingimustes, on valjumisharu reaalne labilaskvuspiir
vahemikus 1200 kuni 1300 soidukit/h. Seega, kui valjumisvood Uletavad
1200 sodidukit/h, voib see viidata vajadusele kaherajalise lahenduse jarele.
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Joonis 13. Ooteaeg, kui ldbilaskvuse ja siseneva liiklusvoo funktsioon, [Federal

Highway Administration, 2000, p. 93]

Kui siseneva liiklusvoo suurus hakkab ldhenema labilaskvusele, kasvab
ooteaeg eksponentsealselt, kus ka vaikesed muutused liiklusvoos omavad

suurt moju ooteaegadele.
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5. Keskkonnamojud

Kuna ringristmike labilaskvus vorreldes foorjuhitava ristmikuga ei ole
dldjuhul vdiksem ning ooteajad on tavaliselt lihemad, siis seetottu
vahenevad ka Uldine kitusekulu ja saasteainete Ohkupaiskumine
[Rahman&Hicks, 1994]. Keskkonnakaitse muutub {ha maaravamaks
teguriks otsustusprotsessis erinevate projektide rahastamisel.
Samasuguseid tulemusi on saanud ka Hollandi teadlased.

Kuna liiklusvool on tavaliselt ringristmikel sujuvam, siis heitgaasisaaste ja
miratase ringristmikel vahenevad, vorreldes fooriga reguleeritud
ristmikega. Samas nduab ringristmiku rajamine monevorra rohkem ruumi
[SwWOQV, 2007].

Keskkonnamdjuna saab hinnata ka ringristmiku oluliselt kdrgema
kvaliteediga esteetilist vaartust. Kui fooriristmik jatab pigem
tehnokraatliku teraspostidega ragastiku troostitu pildi, siis ringristmik
vOoimaldab vagagi orgaaniliselt sulanduda Umbritsevasse (vastavalt kas
haljastuse voi linnakujundusliku elemendina).

Kui fooriga reguleeritavad ristmikud asendatakse ringristmikega, siis

saasteainete hulk vaheneb keskmiselt 29% CO ja 21% vorra NOx osas,
samuti vaheneb miratase [SWOV, 2007].
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6. Valgustus, ndhtavus, tahistamine

Ringristmiku rahuldavaks opereerimiseks peab juht olema voimeline
sisenema ringristmikule, liikkuma ringil ja valjuma sealt ohutult ja
efektiivselt. Selle saavutamiseks peab juht olema vdimeline digeaegselt
markama ja moistma ringristmiku Uldist lahendust ja liikluslahendust, et
teostada nouetele vastavad mandovrid. Linna liikluskeskkonnas on juhile
vagagi informatiivne kaherajaliste ringristmike korral taiendava infotahvli
lisamine enne ringi, kus on igal harul naidatud liikluskord ringil (nait.
Haabersti ring, Tondi-Linnu tee). Seetdttu peaks iga ringristmik olema
varustatud oludele vastava valgustusega. Valgustusvajadus soltub
osaliselt asukohast, kus ringristmik paikneb [Federal Highway
Administration..., 2000, pp. 202-205]

Joonis 14. Standardne liiklusméarkide paigutus ringristmikel
Rootsis. [Bergh, T., p.43]
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Foto 15. Ringristmiku valgustus, Loveland, Colorado, USA.

6.1. Linnatingimustes

Valgustus peaks olema ringristmikule rajatud alati, kui see on vdimalik,
kuid valgustuse rajamine on méddapaasmatu kui:
o Enamus juurdepaasuteid on tavaliselt valgustatud;
o On vaja anda juhtidele selget ja Gheselt moistetavat informatsiooni
ristmiku lahendusest;
o Valgustus on vajalik, et parandada nahtavust jalakaijate ja
jalgratturite osas.

6.2. Aérelinna tingimustes

Aarelinna tingimustes on ringristmikel valgustus soovitatav. Liiklusohutuse
kaalutlustel on valgustus vajalik kui:
o Uks v8i mitu sisenevat/véljuvat sdiduteeharu on valgustatud;
o Muu valgustatud ala paikneb ringristmiku ldheduses ja voib hairida
juhi vaatevalja;
o Pimeda ajal on prognoositav suhteliselt suur liiklus.

Valgustatud alade ja ringristmike vahel peab olema rajatud pidev
valgustatus. Valgustamata ringristmik koos Uhe voi mitme valgustatud
juurdepdasuga on ohtlik, kuna ristmikule Idheneva juhi tahelepanu voib
olla hairitud valgustatud ala(de)st, siis ei pruugi ta ringristmikku naha.

6.3. Maanteetingimustes

Maanteedel paiknevate ringristmike jaoks on valgustus soovitatav, kuid
mitte kohustuslik. Kui ristmiku ldaheduses puudub elektrilhenduse
vOimalus, siis vOib valgustuse rajamine muutuda kulukaks. Kui ristmikku
ei valgustata, peab ristmik olema hasti tahistatud, nii et seda on
korralikult vdimalik margata nii valge kui pimeda ajal. Helkivaid
(reflektoorseid) liikluskorraldusvahendeid ja  korrektset teekatte
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margistust tuleks kasutada kui valgustust ei ole voimalik kuluefektiivsel
moel paigaldada.

Seal, kus valgustuse rajamine on vodimalik, tuleks valgustada koik
sisenevad teeharud ning eriti ringristmiku keskosa. Uldiselt peaks olema
kasutusel jarkjarguline valgustatuse Uleminekutsoon umbes 80 m
kauguseni ringristmikust. See aitab juhtidel kohandada oma nagemist
ringristmikul oleva valgustatud keskkonnaga vorreldes maanteel valitseva
pimeda keskkonnaga, kusjuures silma adapteerumine votab umbes 1 kuni
2 sekundit aega. Lisaks sellele ei tohi lubada lihikesi pimedaid alasid kahe
jarjestikuse valgustatud ala vahele.

Foto 16. Valgustus ringristmike vahelisel teelbigul

Valgustuse rajamise peamine eesmark on tagada ringristmikule Idhenedes
selle margatavus ja samuti teiste liiklejate nahtavus. Selle saavutamiseks
on soovitatavad alljargnevad votted:

o Uldine valgustatus ringristmikul peab olema ligikaudu vdrdne
ristuvate sdiduteede valgustatuse summaga.

o Hea \valgustatus tuleb tagada eraldussaarte juures, koigis
konfliktkohtades, kus liiklus liitub ringil oleva liiklusvooluga ja kdigis
kohtades, kus liiklusvood eralduvad, et valjuda ringristmikult.

o Eelistatult peaks ringristmikku valgustatavus kasvama ringi keskme
suunas. See tOstab esile ringi keskel paikneva saare nahtavust aga
ka ringil olevate sdidukite nahtvaust sdidukite jaoks, kes ldhenevad
ringile. Maapinna tasandile paigutatud valgustus kesksaarel, mis
valgustab kesksaarele paigutatud objekte, voib parandada ka ringi
terviklikku nahtavust.

o Erilist tahelepanu tuleb pddrata jalakdijate Ulekdiguradade
valgustusele ja jalgrataste liitumise alade valgustusele.

o Ringristmik peab otsesuunas tunduma juhile selge takistusena
(I6ikab labi vaatevalja), mida vaiksem on ringi [abimdot (ja ka ringil
arendatav kiirus) seda vaiksem peab olema ka nurk, mida on vaja
juhile tagada ringil liikuva teise sodiduki Oigeaegseks markamiseks.
Eestis on viimasel ajal rajatud ringristmikud paraku enamuses koik
madala, peaaegu tasapinnalise keskosaga. See vodimaldab kdll
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kokku hoida hoolduskulusid, kuid on nii liiklusohutuse kui ka
esteetilises plaanis oluliselt halvemad, kui tostetud keskosaga
ringristmikud. Ei tohiks peljata ringi kesksaarele ka erinevate
objektide rajamist (skulptuur, purskkaev, poolkdrge haljastus vms)
unustamata nende korralikku valgustamist.

Foto 17. Néiteid objektidega ringristmikest
Ringristmikul sdites mojuva kilgjou tottu valitseb suurem oht juhitavuse
kaotamiseks kui teist tUlpi ristmikel. Seetottu ei tohiks massiivsed
valgustuspostid voi mingid muud postid paikneda vaikestel eraldussaartel
vOi valjumisharu parema kde perimeetril. Massiivsete valgustuspostide
paigutust kesksaarele peaks valtima, kui selle diameeter on vaiksem kui
15 m. Valgustuspostide asemel voiks eelnimetatud kohtades kasutada
madalaid kohtvalgustust (teekattes paiknevad), mis on suunatud ringi
kesksaarel paiknevale kdrgendusele. Selle tulemusena tekib soidukijuhile
ette nn valgustatud sein, mida on vaga raske eirata. Selle juures peab
olema tagatud juhtide pimestamise valtimine - valgustus peab olema
suunatud konkreetselt objektile (valtida hajavalgust).

Eriti oluline on madala keskosaga miniringide valgustamine (teekattega
samas pinnas nn uputatud valgustid), kuna neid on eriti kerge mitte
margata. Selliseks naiteks Eestist on Sakus rajatud kaks miniringi, mida
on vaga raske margata vahegi halvenenud nahtavuse korral. Ringi
kesksaare tsentrisse on soovitav nahtavuse parandamiseks paigaldada ka
liigendiga nn kuju taastav post, millest lGle sditmine ei tekitaks sOidukile
vigastusi, kuid mis aitaks vagagi Uheselt markeerida ringi asukohta.

W

Foto 18. Miniring Sakus. Lm 544 varjab ringristmikust teavitavat liiklusméarki
424, Soidukijuhi vaatevéli ei ole ,14bi l6igatud”, teekattel on ndha vdga palju
héddapidurduse jélgi, nagu ka selgeid mérke ringi keskosast (ile sbitmisest.
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7. Maksumus

Ringristmiku rajamise maksumus varieerub oluliselt soltuvalt asukohast,
soiduteeharude arvust, sdiduradade arvust ristmikul ja sisenemis- ning
valjumisteel, aga ka seda kasutavate soidukite liigist (raske liikluse osast).
Uldiselt on ringristmikud maksumuselt vdrreldavad foorjuhitava ristmiku
rajamise maksumusega, eriti kui arvestada kulu pikaajalisemalt, kaasa
arvatud ekspluatatsioonikulud ja energiavajadus [Rahman&Hicks, 1994].
Majanduslik vordlus, mis hdlmas ehituse, Ulalpidamise, opereerimise ja
liiklusdnnetustega kaasnevaid kulusid andis tulemuseks, et ringristmikel
on Uldjuhul kdrgem tulude/kulude suhe kui foorjuhitaval ristmikul
[Rahman&Hicks, 1994].
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8. Millal ringristmik ei ole hea lahendus?

Kuigi ringristmik vOib tunduda parima, sageli isegi ainudige meetmena
ohutuks ja efektiivseks ristmiku lahendamiseks, pole see siiski parim
variant koigis liiklusolukordades.

Ringristmikud vdivad olla monevorra hirmutavad sellega mitte
harjunud/kogenematutele juhtidele, ndudes neilt suuremat tahelepanu kui
nad Umber kesksaare soOidavad, eriti mitmerajaliste ringristmike puhul.
Algajale juhile ja nendes riikides, kus ringristmikud ei ole tavalised, peab
ristmiku lahendus andma vaga selge pildi sellest, mida juhilt oodatakse.
Nouetekohane eelviitade paigutamine on olulise tdhtsusega, samuti
peavad tdanavate/teede nimed/numbrid olema selgelt valja toodud, et
vahendada juhi hairitust ja soodustada ohutut liiklust ringristmikul
[Rahman&Hicks, 1994].

Ringristmikud ei toimi hasti sellisel juhul kui liiklusvoogudejagunemine on
ebasoodne. Kui autovoog uhelt vdi kahelt suurima sagedusega harult
muutub suureks, siis siseneva liikluse jaoks on soOidukitevaheline tlihik
sisenemiseks elimineeritud ja ringristmik toimib vaid peatee/kdrvaltee
reziimis. Arvestades soovitavalt homogeenset liiklusvoolu, ei tohiks
ringristmikul olla liiga palju harusid (mitte enam kui 5, harilikult kuni 4).
Ringristmikku ei saa kasutada olukordades, kus jalakaijate liiklusvood on
vaga suured voi seal, kus on vdga palju jalgrattureid [SWOV, 2007].

Samuti voivad olemasolevad kohalikud geograafilised voi looduslikud
tingimused- kinklik teeprofiil voi kallis maa- olla takistuseks ringristmiku
rajamisele ja need faktorid vOivad teatud olukorras muutuda otsustavaks,
mille tulemusena voOib foorjuhitava ristmiku rajamine olla eelistatud.
Ringristmikke ei tohiks reeglina kavandada lle 2% pikikaldega maa-alale.
Méningatel juhtudel voib fooriga reguleeritav ristmik nduda vadiksema
maa-ala kasutust [Ourston & Hall, 1996].

Ringristmikud on tdendoliselt jalakdijate ja jalgratturite liikluse jaoks
enamkomplitseeritud, kui standardsed ristumised. See peab paika eriti
mitmeharuliste, mitmerajaliste ringristmike puhul. Seda puudujaaki saab
kill leevendada eraldussaarte rajamisega, mida vOib kasutada ohutuks
teelletuseks [Rahman&Hicks, 1994].
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9. Ringristmiku hindamine

Ringristmike td6parameetrite ja ohutusolukorra hindamiseks on soovitav
kasutada jargmist pohimottelist skeemi, kus lisaks ooteaegadele ja
jarjekorra pikkusele saab hinnata ka teisi kvalitatiivseid naitajaid.

Kui vastused allpool toodud kisimustele on negatiivsed, siis tuleks
rakendada tegevusi, et olukorda parandada:

1.
2
3.
4,
5
6.

7.
8.

Kas juhid peatuvad ilma vajaduseta peatumisjoonel?

Kas juhid peatuvad ilma vajaduseta ringil olles?

Kas moni sdidukitest moddub valelt poolt keskmist saart?

Kas jarjekorrad tekitavad pikki ooteaegu ringile sisenemisel?

Kas tegelik sisenemisharu ridade arv erineb sellest, mis projekti
kohaselt kavandatud oli?

Kas on téendeid mingitest liikluskorraldusvahendite (naiteks
lilkklusmarkide) kahjustustest otsasoidu tagajarjel?

Kas toimub jalakaijate liiklus kesksaarel?

Kas jalakaijad ja jalgratturid saavad kasutada ringristmikku nii nagu

see on ette nahtud?
9. Kas on margata pidurdusjalgi monel aarekivil?
10.Kas on toendeid vaiksematest onnetustest (naiteks katkine klaas,
jne ) sisenemisharudel ja ringil?
11.Kas ringil leidub kruusa voi muud materjali, mis voiks olla ohtlik

jalgratturitele voi mootorratturitele?

12.Kas soidukiirused on sobivad?

Ringristmiku projekteerimise Uldised parameetrid on esitatud jargnevas

tabelis.

Tabel 4. Ringristmiku projekteerimise Uldised parameetrid

Projekteerimise Miniring Linnas Linnas Linnas Maanteel Maanteel
parameetrid vaike Uherajaline | kaherajalin | (iherajaline kaherajaline
tavaring e. tavaring | tavaring tavaring
Soovituslik 25 km/h | 25 km/h 35 km/h 40 km/h 40 km/h 50 km/h
maksimaalne
sisenemiskiirus
Sodiduradade arv 1 1 1 2 1 2
sisenemisel
Taupiline ringi 13 m-25| 25-30 m 30-40 m 45-55m 35-40m 55-60m
vdlisdiameeter* m
Ohutussaared Tdstetud, | Tdstetud | Ulestdstetu | Ulestdstetu | Tdstetud ja | Tdstetud ja
kui , 10ige d, I10ige d I6ige pikendatud, | pikendatud,
voimalik | Glekaigul tlekaigul tlekaigul koos ldikega | koos loikega
ja Ulekaigukoh | Ulekaigukoha
tlekaigu- al It
kohal
I16ige
Tadpiline 10 000 15 000 20 000 20 000
labilaskvustase
4- harulisel
ringristmikul
(sOidukit/6opaev
as

* eeldusel, et on 90° sisenemised ja mitte rohkem kui 4 haru
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10. Soovitused, ettepanekud

10.1. Ringristmike soovitavad tiilibid

PShimotteliselt voib Eestis soovitada kasutada pohiliselt kolme jargnevat
ringristmiku taupi:

1) Vaike ringristmik, sisemise jaotusringi Iabimoot kuni 4 m.

Sellist ringristmiku tldpi tuleks kasutada juhtudel, kui soovitav sdidukiirus
jaab vahemikku ca 30...40 km/h. Vaike ringristmik suudab tagada usna
suurte liiklusvoogude labilaskvuse ega ndua ka eriti suurt maa-ala. Seda
thupi ringristmik on sobiv kasutamiseks juhtudel, kus ohutusprobleemid
domineerivad labilaskvustingimuste ees, eelkdige elutdnavatel, kvartali
siseteede ristmikel jne.

Tana pole seda tllpi ringristmikke praktiliselt projekteeritud ega ehitatud.

2) Normaalmodtmetega ringristmik, sisemise jaotusringi labimoot tle 4 m.

Seda tuupi ringristmik on sobiv kasutamiseks eelkdige seetdttu, et see
ristmikutldp on liiklejatele holpsasti moistetav ja kasutatav.
Normaalmootmetega ringristmikud suudavad tagada suurte liiklusvoogude
labilaskvuse ja omavad samas tahelepanuvaarset kiirusi alandavat moju.
On oluline maista, et ringristmiku parameetrid mojutavad olulisel maaral
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ka lilkumise iseloomu (kiirused, ooteajad, jne), mida tuleb arvestada
ringristmiku projekteerimisel kas asustatud voi maanteekeskkonnas.

3) Ringristmik(ud) eritasandsdlme osana

Seda tlupi lahendusi on sobiv kasutada eritasandilise liiklussdlme
koosseisus just korvalteede ristmikulahenduse osana.

Ringristmike eelised ja puudused

Ristmiku tuubi Ule otsustamisel tuleb lahtuda ee

Kindlasti on oluline arvestada ka ringristmiku, kui voimaliku alternatiivse
ristmikuttlbi eeliseid ja puudusi. Moned olulisemad nendest on loetletud
alljargnevas tabelis:

Eelised +

Puudused -

Liiklusohutus

+ vaiksema konfliktpunktide
arvu tottu on liiklusdnnetuse
tdendosus vaiksem;

+ Vaiksemad soidukiirused
tagavad suurema ohutuse ja
voimaliku dnnetuse korral-
kergemad tagajarjed.

- on vdimalik, et mingil perioodil
kasvab ka liiklusdnnetuste arv,
kuigi dnnetuste raskusaste on
eeldatavalt vaiksem

Labilaskvus

+ eriti vaiksemate gabariitidega
ringristmiku puhul saavad
sOidukid kasutada vaiksemaid
intervalle sisenemiseks ringile,
mille tulemusena labilaskvus
suureneb

+ vorreldes foorjuhitavate
ristmikega on ringristmiku
Iabilaskvus tavaliselt isegi
suurem kui foorjuhitaval
ristmikul, kuna puudub nn
siirdetaktide ajakadu.

+ sageli on ristmikul

- kuna ringristmikke on Eestis
siiski veel vahe, siis on nende
projekteerimine ja ehitamine
sageli problemaatiline, kuna
arvatakse, sageli
pohjendamatult, et ringristmiku
labilaskvus ja vajalik maa-ala
voivad tekitada probleeme.

- kui mone ristmiku
liikluskoormus Uletab
perioodiliselt Iabilaskvuse, voib
foorjuhtimise rakendamine olla
Oigustatud vorreldes
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tippkoormused taheldatavad
vaid tippajal, sageli isegi vaid
moneklimne minuti jooksul
O66paevas. Foorjuhitava ristmiku
kasutamine tekitab aga
taiendava, enamasti
mittevajaliku ajakao kogu foori
tdoaja jooksul.

ringristmikuga.

- foorjuhitava ristmiku rajamine
on pohjendatud juhul, kui on
tegemist koordineeritavate
fooridega (nn roheline laine)
trassil asuva ristmikuga.

Ooteajad + Vadikese ja keskmise - teatava ebasoovitava
liikluskoormusega ristmike liikluskoormuste jagunemisega
puhul kujunevad ristmiku ristmike korral voivad mone
summaarsed ooteajad liiklussuuna ooteajad kujuneda
vaiksemaks vorreldes tipuajal ebaproportsionaalselt
foorjuhitava ristmikuga. suureks vorreldes teiste
+ ooteajad on oluliselt suundadega;
vaiksemad just tipuvalisel - kui puuduvad objektiivsed
perioodil. uuringuandmed, siis hinnatakse
+ vOrreldes peatee-kdrvaltee- (enamasti ebadiglaselt)
thupi ristikuga vahenevad ringristmiku ooteaegu pikemaks
korvalteel liiklejate ooteajad. kui fooride puhul;

- vOrreldes peatee-kdrvaltee-
thupi ristikuga suurenevad nn
peateel liikuvate sdidukite
ooteajad.

Maksumus + Vorreldes foorjuhitava - Vorreldes foorjuhitava

ristmikuga ei ole vajalik
maksumusse arvutada
ekspluatatsioonikulusid fooride
hooldamiseks, fooride, andurite
kaablite ja kontrolleri
maksumust.

+ kuna liiklusdnnetuste
tagajarjed on kergemad, siis on
liiklusdnnetuste kogumaksumus
vdiksem.

ristmikuga voib ringristmiku
ehitusmaksumus kujuneda
monevorra suuremaks, kui sisse
arvata ka ristmiku keskmise
jaotusringi kujundus.

- Kuna ringristmik vajab sageli
korrektset valgustust, siis voib
selle maksumus kujuneda veidi
suuremaks (kuigi ka
reguleeritud ristmikud vodiks olla
tavaparaselt valgustatud!)

Jalakaijad ja
jalgratturid

+ Jalakaijate ohutust aitavad
suurendada ringristmiku
harudele rajatavad
ohutussaared;

+ Kergliiklejate ohutust
suurendab vaiksem kiirus, ka
kokkupdrkekiirus ringristmikul.

- Jalgratturid tunnevad ennast
ringristmikul sageli
ebamugavalt ja ebaturvaliselt,
eriti ringil liikudes;

- Jalakaijate ja jalgratturite
liikumise teepikkus suureneb;
- Ringilt véljuvate soidukijuhtide
teeandmise kohustuse taitmine
jalakaijate ja jalgratturite
suhtes on tunduvalt vdiksem,
kui ringile sisenemisel ja
soiduvdimalust oodates.

- Mitmel sdidurajal ringile
soitvad juhid eksivad tihti
kergliiklejale teeandmise
kohustuse taitmisel -
naaberrajal paiknev sdiduk
takistab laheneva jalakaija voi
jalgratturi markamist,
pohitédhelepanu ringil on
lahenejale.
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10.2. Ringristmike kasitlus Eesti normdokumentides

Eestis kasutatakse maanteede ja linnatanavate projekteerimisel kahte
peamist normdokumenti. Nendeks on Tee projekteerimise normid ja
nouded ning Eesti Standard EVS 843:2003 Linnatanavad.

Kehtivad normdokumendis Tee projekteerimise normid ja nduded
(kehtestatud Teede- ja sideministri 28.09.1999 maarusega nr. 55),
kasitleb ringristmikke dokumendi 5.peatlikk Ristmikud. Selles on deldus
jargmist:

Ristmiku pohitlitbi valik peab toimuma alljargneva graafiku alusel (Tee
projekteerimise normid ja nduded, 1k.112):
8000

6000

4000

iklussagedus viihemkoormatad maanteel a/Gop,

2000

Eeldatayv keskmine li
%]

/ 1

0 2000 4000 6000 8000

Eeldatav keskmine liikinssagedus enamkoormatmd maanteel a/Sdp.

1- lihtristok

2- kanaliseerimine ja lisarajad kirvalteel

3- kanalisesrinmine ja lisarajad mdlemal teel

4- ringlitklus- véi fooridega reguleentav ristmik

5- kérvaltee mleks Gldjubul sulgeda ja suunata luklus naabernstmikule
ol rajada eritasandiline riste

6- eritasandiline ristrik

Sama dokumendi p.5.2.2. rakendusjuhises on 6eldud: ,P6himaanteede
asulavalistel 16ikudel ei ole soovitatav kasutada ringristmikke."
Ringristmiku nahtavusnoudeid kasitleb normide ja nduete alapunkt
5.7.2.3.
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2005.aastal koostati Tallinna Tehnikatlikooli Teedeinstituudis uurimistd6
~Maanteede projekteerimisnormide ja sellega seotud maaruste
korrektuur®, kus on olulisel maaral korrigeeritud kehtivaid maanteede
projekteerimisnorme ja lisatud ka uusi osasid. Nimetatud t66s on uus ka
peatlki 5 Ristmikud alapunkt 5.2.13, mis kasitleb just ringristmike
rakendamise ja projekteerimise aluseid (vt. Lisa 3 - Valjavote Tallinna
Tehnikaulikooli Teedeinstituudis uurimist66 ,,Maanteede
projekteerimisnormide ja sellega seotud maaruste korrektuur").

Nimetatud t66 Ulalkirjeldatud, ringristmikke kdsitleva alapeatlki valjavote
on toodud jargnevatel lehekllgedel.

Uldiselt saab véita, et toodud normide uue redaktsiooni ettepanek on
vastavuses maailma teiste riikide kogemuse ja soovitustega. Seega oleks
vaga oluline, et nimetatud normide uus redaktsioon kehtestataks
voimalikult kiiresti, sest kehtiv normide redaktsioon ei anna olulisi
soovitusi ega juhiseid ringristmike projekteerimiseks.

Eesti Standardis EVS 843:2003 Linnatanavad kasitleb ringristmikke
peatlkk 8 Ristmike projekteerimine.

Ristmiku talp valitakse lahtuvalt jargnevast soovitusest

Kiirtee Pahitinav Jaotustinav | Juurdepiis
Kuirtee 1 2 3 4
Pahitdanav 2 5vé1 9 5 vé 9 7
JTaotustanav 3 5 vé1 9 6 vo1 9 8 vé1 9
Tuurdepiiis 4 7 8 vt 9 9ve1 10

Kus ristmiku tuubid on tahistatud:
1. Igal juhul eritasandiline ristmik;
2. Tavaliselt eritasandiline ristmik, kui ristmiku jaoks kasutatav maa-
ala on piiratud, siis ainult eritasandiline Ulesoit;
3. Tavaliselt mittetdielik eritasandiline ristmik, jaotustanava ja rambi
[dikumisel
samatasandiline foorjuhitav ristmik;
4, Korvaltee suletakse autoliikluseks;
5. Tavaliselt foorjuhtimisega samatasandiline ristmik, kuid
eritasandiline ristmik vdib olla digustatud, kui:
- ebapiisav labilaskvus tingib pikki ooteaegu,
- liiklusohutuse tase on madal,
- sOiduradade arv kujuneb liiga suureks ja liikluse hajutamise
voimalus
- tanavavorgul puudub;
6. Tavaliselt samatasandiline foorjuhitav ristmik;
7. Samatasandiline ristmik, kus on lubatud ainult parempddrdega
maha- ja pealesoit;
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8. Samatasandiline ristmik, olenevalt liiklussagedusest voib olla
foorjuhitav;

9. Ringristmik;

10.Samatasandiline lihtristmik, kus voib kasutada liikluse
rahustamise votteid

Standardi nduete kohaselt peab projekteeritud lahendus tagama
projekteerimistingimustega noutud teenindustaseme. Teenindustase
ringristmikul soltub kdige enam koormatud harult ringile
pealesodidutingimustest ja on maaratud labilaskvuse kasutustasemega
sellelt harult.

RJ Pealesdiduharu labilaskvuse kasutustase z leitakse valemiga:

z=mi/Ci (8.5)
kus
mi - pealesdiduharu i taandatud liiklussagedus, sa/h

Teenindustase Z
A <0,7
B 0,71 -0,80
C 0,81 -0,85
D 0,86 - 0,92
E 0,93-1,00

Ci - pealesodiduharu i labilaskvus, sa/h.
|
|
¢
|
=7

Tabel 8.4 - Teenindustase ringristmikul
1 — Ringristmiku keskmise saare raadiuse valik (a) ja
harude soovitatav nihutus (h)

(6) Ringristmiku saare mootmed ja kogu ristmiku geomeetriline lahendus
tuleb

kujundada sellisena, et see voimaldaks suuregabariidilistel sdidukitel
sooritada koiki poordeid, kuid samal ajal mojutaks sdiduautode kiirust.
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RJ Suure labilaskvuse ja liikumiskiiruse vahendamise tottu voivad
ringristmikud

osutuda sobivateks koiki liiki tédnavatel v.a kiirteedel. Ringristmiku
jaotusringi

labimdot seondub tavaliselt tdnava klassiga (mida madalam klass, seda
vaiksem saar). Magistraaltanavatele kavandatavate ringristmike
jaotusringi Idbimdot voiks jaada piiridesse 12 m kuni 60 m ja
juurdepaasudel 8 m kuni 20 m.

Otsesuunas liikuv voi vasakpdoret sooritav veoauto voi bussi voib osaliselt
sOita ka saare kitsendusele. See saare osa tuleb rajada kaldu sdidutee
poole ja varustada kattega, mis peab vastu veoauto (bussi) ratta
koormusele, kuid katte suurem kalle ja tasasus torjub eemale sdiduauto
kasutajad (joonis 8.25). Kui puuduvad kergliiklejate teeliletuskohad, voib
ringilt lahkumine olla kiirenev.

(7) Ringristmiku jaotusringi 1abimdot, sdiduteel ja sdidutee kitsenduse
laius saare

Umber peavad olema kooskdlas ning vastama tabelis 8.14 esitatud
parameetritele.

Ringristmiku pohielementide mootmed:

Jaotusringi l-rajaline sdidutee 2-rajaline sdidutee
Libimdadt d (m) C(m) AC(m) C(m)
12-15 9.0 =20 -
16 - 20 8.5 =20 -
21-25 8.0 =20 -
26 - 30 7.5 =15 12.0
31-40 7.0 =15 11.3
41 - 50 6.5 =10 10,5
51-60 6.0 0.5 10,0

R=100..200 -
(kergliiklejate iletusrala
korral R=40...80)

B|=7.5+8,0

I

&7

S
%r

I
=
LT
A
I
L2
]
=2
o
2
=

Joonis 15. Uherajalise ringristmiku pealeséiduharu geomeetria kujundamine
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Seega voib vaita, et ka Eesti Standardis EVS 843:2003
toodudettepanekud ja nduded ringristmike rakendamise ja
projekteerimise kohta on Uldiselt vastavuses maailmapraktikaga. Voib olla
on siin peamiseks probleemiks see, et nimetatud normdokumentides ei ole
piisavalt palju informatsiooni ringristmike konkreetsete eeliste ja puuduste
kohta ning puuduvad moned praktilised juhised, mille alusel saaks
otsustada ringristmiku rajamise otstarbekuse (le.

Jargnevalt on esitatud moned soovitused ringristmike voimaliku kasutuse
analldsimiseks ja nende projekteerimiseks.
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10.3. Taiendavaid soovitusi ringristmike projekteerimisel

Ringristmiku soovitav paigutus trassi telje suhtes. Saavutamaks
maksimaalset efekti ringristmiku kiirust alandavast toimest on vajalik, et

ringristmiku projekteerimisel nihutataks ringristmiku tsenter monevorra

eemale teetrassi telgjoonest, nagu see on kujutatud alljargneval joonisel.

—/

\
/)

|| ]
/

T

@)

v

I.III |
‘ ‘ ,
,- / /
Nihutatud paremale Keskel Nihutatud vasakule
EELISTATUD KASUTATAV EBASOOVITAV

Ringi valislabimdddu maaramisel tuleks ldhtuda soovitavast kiirusest

ringristmikul, mida saab teha kasutades alljargnevat graafikut.
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Soovitav I3
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1
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)z

N
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Joonis 16. Ringristmiku soovitava vdlisldbimbéédu valik Idhtuvalt soovitavast

kiirusest ristmikul
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Ringristmiku vajaliku sdiduradade arvu maaramisel voib lahtuda ka
alljargnevast soovituslikust graafikust

3500

3000

2500
kaherajaline ringristmik

2000

1500

Uherajaline ringristmik

Liiklusvoog ringil, a/h

1000

500

250 500 750 1000 1250 1500 1750 2000 2250

Ringile sisenev liiklusvoog, a/h

2500

Joonis 17. Ringristmiku sdiduradade arvu valik
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10.4.Ringristmiku projekteerimise soovitatavad sammud

1.samm

Ristmiku olemasolev (voi tava-

)lahendus

|
i
|
i
i
i
i
i
__________________ :
|
i
|
i
|
i
i
i

2.samm

Mddrata ringristmiku pohigabariidid (labimodot)

Ringristmiku
valislabimoot

3.samm

Mddratakse sisemise jaotusringi 1abimoot ja

ringil oleva sdidutee laius

Sisemine
iaotusrina

Sodidutee laius
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4.samm
Maaratakse ringi sisenevate harude teljed

Ringi tsentri nihe
sisenemisharu teljest

5.samm

4 ] Min4m Min 3 m

6.samm
Sisenemis- ja valjumisharu gabariitide maaramine
|

Min 5m
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Soovitava nahtavusala maaramine ringristmikul
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Haljastuse rajamise soovitused ringristmikul

cuisel Korghaljastus

|||II / :
Ny
' M Madalhaljastus

I i .'I | Haljastust mitte
kasutada *

Nahtavusala

Haljastuse rajamisel arvestada ka EVS 843:2003 jooniste 8.4 nduetest.
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Joonis 18. Raskesdidukite liiklemine ringristmikul

Sageli on Uheks ringristmiku rajamise ideeks Uhildada see kohaliku sisse-
vOi valjasdidulahendusega. Ringristmik on selleks sageli sobiv
ristmikulahendus, sest ringristmik Iubab teostada koiki vajalikke
manoodvreid. Sisse- ja valjasditude paigutusel ringristmiku lahedusse
tuleks arvestada, et objektilt valjasoit tuleks projekteerida ringristmikule
sisenevale harule (lubades harule pealesditu vaid parempdodrdega) ja
sissesOit  ringristmiku  valjuvale harule, Ilubades sissesOitu vaid
parempddrde kaudu.
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Raskeliikluse jaoks on oluline rajada ringilt valjumisel parempoolse
teepeenra Ulesdidetav laiend (ringilt valjumisel sdidetakse teepeenar
auklikuks, eriti darekivi puudumisel).

tlesoidetav
laiend

Sisse- ja valjasoidu paigutus ringristmikul

oo
o

a,
Sy
fatelals

A
S
Fet

T
s

F

ARI- VOI
TEENINDUS
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Kokkuvottes vOib vaita, et ringristmikud on kogu maailmas viimasel
aastakimnel kujunenud Uheks kdige populaarsemaks ja
enamkasutatavaks ristmikutltbiks. Viimastel aastatel on ringristmike
populaarsus hakanud suurenema ka Eestis. Vaatamata sellele, et
monikord on vahestest kogemustest ja praktikast tulenevalt monede
ringristmike lahendustel ka puudusi, siis Uldiselt on ringristmike senine
kasutuspraktika siiski positiivsete tulemustega ja sellest tulenevalt oleks
ringristmik, kui ristmikutilp, edukalt kasutatav vaga paljudel juhtudel nii
asulates kui maanteedel. Mdnede Laane-Euroopa autorite soovitusel
voikski ringristmik enamusel juhtudel (kui tegemist pole kiirteedega vOi
vajadusega rajada eritasandristmik) olla esimeseks tOsiselt kaalutavaks
ristmikuttldbiks ja mone teise ristmiku tllbi valimine peaks tulenema
otsusest, et ringristmiku rajamine ei ole Uhel voi teisel pohjusel
otstarbekas.
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