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SISSEJUHATUS

Rohkem kui pooled Eesti elanikud omavad mingisuguse kategooria mootorsdiduki juhtimisdigust.
Eesti teedel litkuvate sdidukite hulk on jdrjepidevalt kasvanud ning sellise trendi jitkumine on
toendoline ka tulevikus. Selle pdhjusteks voib pidada elanikkonna elujérje ning majanduskeskkonna
paranemist. Uha suureneva liikluskoormusega toimetulekuks on riigi poolt tehtud suuri
investeeringuid infrastruktuuri arendamisse ning liiklusohutuse parendamisse. Iga teedel hukkunu,

iga dnnetuse 1dbi 16ppenud elutee on korvamatu kaotus ennekdike inimeste lahedastele, aga ka riigile.

Uurimustd6 keskendub tihele Eestis uudsele lahendusele — 2+1 ristldikega teele ning selle mdjule
liikklejate soidukiirusele. 2+1 teede rajamine Eestis sai alguse 2016. aastal ning praeguseks on
valminud ka esimesed 16igud, mis on liiklusele avatud. Arvestades, et tegemist on riiklikus kontekstis
uudse lahendusega ning varasemad uurimused Eestis puuduvad, siis ei ole teada kas ja millist moju
avaldab konkreetne teelahendus liiklejate sdidukiiruse valikule. Alad ise on ennekdike mdeldud ohutu
moddasditu voimaldamiseks pisut aeglasematest kaasliiklejatest. Samas on ei tohi unustada, et
kehtestatud piirkiirus kehtib koigil teedel ja kdigile liiklejatele. Ohutu sdidukiiruse tadhtsust
liiklusohutuse seisukohalt védga raske tilehinnata. Lahtudes tuvastatud probleemist — andmete
puudumine, seadis autor uurimustoo eesmargiks tuvastada, kas 2+1 ristloikega teel on mdju liiklejate
soidukiiruse valikule ning milline see moju on. Uurimustdo fokusseerimiseks sonastas autor kolm
peamist uurimiskiisimust:
1) kas 2+1 soidurajaga moodasdiduala mojutab liiklejate sdidukiiruse valikut vorreldes
tavapérase 1+1 sdidurealise teega;
2) milline on liiklejate hinnang 2+1 sdidurajaga mooddasdiduala mojule sdidukiiruse ja
liiklusohutuse osas;

3) millised on liiklejate hinnangul suurimad kitsaskohad, mis seonduvad 2+1 ristldikega teedega?

Uurimust66 olulisus ning rakenduslik vdirtus 1ahtub selle peamisest eesmargist, milleks on uue info
kogumine ning selle pohjal hinnangu andmine teelahenduse mdjule. Uurimistulemused on eelkdige
rakendatavad sisendinfona Maanteeametile tulevaste teeldikude rajamisel ning projekteerimisel ja

Politsei- ja Piirivalveametile liiklusjdrelvalve teostamise korraldamisel. Tédiendavalt on uurimust6o
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tulemused kasulikud koigile neile, kes on valdkonnast huvitatud voi planeerivad valdkonnaga seotud

uurimuste teostamist sh autorile voimalike jatku-uuringute teostamisel.

Uurimust66 on jaotatud kolmeks peatiikiks. Esimeses tutvustab autor valdkonnaga seotud teoreetilisi
alusmaterjale ning 2+1 ristldikega teede olemust. Teine peatiikk késitleb uurimustod labiviimisel
kasutatud uurimismeetodeid ning nende rakendamise vajalikkust eesmaérgistatud teabe kogumiseks.
Kolmas peatiikk keskendub kogutud andmete analiilisimisele ning tulemustest ldhtuvatele
jareldustele. Peatiikk 15ppeb autori ettepanekutega edasisteks valdkonnaga seotud tegevusteks. Koik
to0s kasutavad allikmaterjalid on viidatud vastavalt Tallinna Tehnikakdrgkooli kirjalike téode
vormistamise juhendile. Uurimuses kasutavate andmete kogumise ja analiilisimisega tegeles autor

isiklikult ning pidas selle kéigus kinni eetilistest nduetest ja heast tavast.

Autor soovib tdnada koiki, kes uurimustoo valmimisele tihel voi teisel moel kaasa aitasid. Erilised
tanusonad soovib autor edastada Maanteeametile — konstruktiivse koost6o ja abivalmiduse eest,
Tallinna Tehnikakorgkoolile — tehniliste vahendite tagamise ja kiisimustiku levitamisele kaasa
aitamise eest ning logistikapataljoni juhtkonnale — paindlikkuse ja vastutulelikkuse eest uurimust66

koostamise ajal.



1. LAHTEOLUKORD

Selles peatiikis toob autor vilja Euroopa liikluskeskkonda puudutavad olulisemad néitajad ning annab
ilevaate olukorra parendamiseks rakendatud meetmetest ja nende senisest tulemuslikkusest.
Pohjalikumalt késitletakse Rootsi Kuningriigi kogemust 2+1 sodidurajaga teede rajamisel. Peatiiki
teises pooles keskendutakse Eesti liikluskeskkonda puudutavatele olulisematele néitajatele ning
késitletakse 2+1 ristloikega teede rajamisega seonduvat Eestis. Peatiikk 10ppeb olulisemate

niitajatega Eesti liiklejate sdidukiiruse osas ning uurimisprobleemi pohistamisega.
1.1. Olukord Euroopa teedel

2001. aastal hukkus Euroopa Liidu teedel umbes 55 000 inimest. Niivdrd suur arv sundis astuma
samme liiklusdnnetustes hukkunute arvu vihendamiseks. 2003. aastal voeti vastu kolmas Euroopa
Liidu liiklusohutuse tegevuskava, millega seati eesmérgiks, et liikluses hukkub aastal 2010 50% vorra
vihem inimesi, kui aastal 2001. Kahjuks ei onnestunud eesmaérgi tditmine selleks ajaks taielikult.
2010. aastal hukkus liikluses 31 500 inimest, mis tdhendab baasaastaga vorreldes 43%-list
vihenemist. [1], [2]

2011. aastal kaivitus uus liiklusohutusprogramm ning kontrollaastaks seati aasta 2020. Ka iildine
eesmark, liiklusdnnetuses hukkunute arvu vahenemine 50% vorra, jdi samaks ning uueks baasaastaks
sai aasta 2010 [3]. Liiklusohutusprogramm aastateks 2011-2020 sisaldab endas seitset strateegilist
eesmarki [2]:

e tohustada sdidudpet ja tdiendkoolitust;

tugevdada liikluseeskirjade tditmise jarelevalvet;

e chitada turvalisemaid teid;

e parandada soidukite turvalisust;

¢ edendada liiklusohutuse suurendamiseks kaasaegse tehnoloogia kasutamist;
e tohustada hddaabiteenust;

e poorata rohkem tdhelepanu vihemkaitstud liiklejatele.



Eelpool loetletud eesmérkide saavutamiseks on vélja tootatud hulganisti erinevaid meetmeid, mis
koik oma koosmdjus toetavad programmi eesmirkide tditmist. Vaatamata senistele pingutustele ei
ole liiklusohutusprogrammi senine kéik olnud oodatud tasemel. 2017. aastal koostatud aruandest
selgub, et péarast lootustandvat perioodi aastatel 2010-2013 on jargnenud paigalseis, mida ilmestab

jargnev joonis (Joonis 1).

Liikluses hukkunute arvu vahenemine EL-i 28 litkmesriigi hulgas
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Joonis 1. Liikluses hukkunute arvu vahenemine EL-i 28 liikmesriigi hulgas vorreldes aastaga 2010
[3] (Autori poolt kohandatud)

Vorreldes 2010. aastaga on langus aastaks 2016 olnud 19%, mis jaéb olulisel méaéral maha programmi
eesmargiks seatud liikluses hukkunute arvu 50%-lise vihenemise lineaarse prognoosi graafikust
(sinine joon) aastaks 2020. Oluline on markida, et perioodil 2013-2016 on liiklussurmade
viahenemise osas olnud sisuline paigalseis ning sellel perioodi jddb ka liikluses hukkunute arvu

vaikene tous aastal 2015.

2017. aastal hukkus Euroopa teedel 25 300 inimest, mis on 20% vorra viahem kui 2010. aastal ning
2% vihem, kui 2016. aastal. Olukorra muutmiseks on senisest joulisemalt hakatud tdhelepanu
poorama infrastruktuuri ohutusele (nt ohutud iilekdigud jalakiijatele), sdidukite turvalisusele (nt
paevatulede kasutamine ja talverehvide ndue), liiklejate teadlikkuse suurendamisele (nt helkurite
kandmine ja meediakampaaniad) ning liikluskorralduse tdhustamisele (nt intelligentsete

transpordisiisteemide rajamine ja isikukaitsevahendite kasutamise suurendamine). [4]



Euroopa Transpordiohutuse Noukogu (ingl European Transport Safety Council - ETSC) koostab iga-
aastaselt lilevaadet oma litkmesriikide liikluskeskkonna ohutuse arengutest kasutades selleks
Teeohutuse tulemusindeksit (ingl Road Safety Peformance Index - PIN). See on indikaator, mille abil
on voimalik vorrelda erinevate riikide néitajaid liiklusohutuse valdkonnas. Lisaks Euroopa Liidu 28-
le liikmesriigile kuuluvad sinna veel lisrael, Norra, Serbia ja Sveits [5]. Olulisteks liiklusohutuse
indikaatoriteks riikide liiklusohutuse taseme vordlemisel on hukkunute arv miljoni elaniku kohta ning
hukkunute arv miljardi auto-kilomeetri (mld/auto-km) kohta. 2016. aastal oli Euroopa Liidu
litkkmesriikide keskmisteks néitajateks 51 hukkunut miljoni elaniku ning 6,1 hukkunut mld/auto-km
(arvestatud 19 liikmesriigi andmeid) kohta. Mdlema niitaja puhul on liikluskeskkonna ohutuse
seisukohalt turvalisemateks riikideks Norra, Sveits, Rootsi ja Suurbritannia [3].

Arvestades, et Eesti vastavad ametkonnad seavad t66 temaatika raames eeskujuks Rootsit ning nende
senist kogemust, siis peab t66 autor oluliseks anda pogusa iilevaade Rootsi kogemusest

liikluskeskkonna ohutuse arendamisel ja 2+1 sdidurajaga teede rajamisel.
1.2. 2+1 sdidurajaga teed Rootsi Kuningriigis

Rootsi on 21. sajandil olnud iiks ohutuima liiklusekeskkonnaga riike maailmas. Paljuski on selle
pohjuseks 1997. aastal Rootsi parlamendi poolt vastuvoetud liiklusohutusprogramm — Nullvisioon
(ingl Vision Zero). Programmi aluseks on idee, et ka iiks liikluses hukkunu voi raskelt vigastatu on
liiga palju. Nullvisioon tugineb neljale pShimdttele [6]:
o eetika — kdige olulisem on inimese elu ja tervis. Need on tdhtsamad kui mobiilsus ja teised
teeliiklussiisteemi toimimise eesmérgid.
e Vvastutusahel — siisteemi ohutuse eest vastutavad selle kavandajad, elluviijad ja haldajad.
Liiklejad vastutavad liiklusreeglite taitmise eest.
e ohutusfilosoofia — inimesed on ekslikud. Transpordisiisteem peab vdhendama liiklejate
eksimise voimalusi ja eksimuse tdttu tekkivaid kahjusid niipalju kui vdimalik.
e muutusi ajendavad mehhanismid — transpordisiisteemi kavandajad, elluviijad ja haldajad
peavad looma eeldused ohutuks liiklemiseks. Kdik osapooled peavad olema valmis eelduste

loomiseks vajalikeks muutusteks.

Selle saavutamiseks peavad liikluskeskkonna olulisemaid komponendid — liikleja, sdiduk ja tee
toimima iitheskoos. Programmi raames on vélja todtanud mitmeid liikluskeskkonda ohutumaks

muutvaid meetmeid (piirkiiruse alandamine tiheasustusega piirkondades, ringristmikud jpm). Uheks



tdiesti uueks lahenduseks on keskpiirdega® 2+1 sdidurajaga maanteede rajamine 1+1 ristldikeliste

teede asemele piirkondades, kus liiklusonnetuste tagajérjel hukkunute arv on olnud korge. [7]

2+1 sdidurajaga tee, nii nagu nimigi {itleb, kujutab endast teeldiku, kus iihes liiklussuunas on kaks
soidurada ning teises liks (Joonis 2). Sdiduradade arv on sdidusuunas vahelduv. Oluliseks tee osaks

on keskpiire, mis eraldab vastassuunalist liiklust ning takistab seeldbi sdidukite kaldumist

vastassuuna voondisse [8].

Joonis 2. 2+1 ristldoikega tee Rootsis [7]

Uudse lahendusega teid hakati rajama olemasolevate 12—-13m laiuste 1+1 ristldikega teede asemele.
Kuna olemasoleva tee laius oli piiritletud, siis 2+1 teede sdidurajad ning teepeenrad on kitsamad
vorreldes seniste 1+1 sodidurajaga teedega. Soidusuunas, kus on kaks sdidurada on tiitipiliseks
soiduraja laiuseks 3,25 m ning iihe sdidurajaga sunnal 3,5 m. Soidusuundasid eraldab keskpiire ning

kindlustatud teepeenra laiuseks on mdlemal pool sdiduteed 75 cm (Joonis 3).

1 Keskpiire- fiiiisiline toke, mis eraldab sdidusuundasid eesmirgiga takistada vastassuunavoondisse kaldumist.
Enamasti kasutatakse trosspiiret, betoonpiiret voi avatud karppiiret.
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Joonis 3. 13 m laiuse 2+1 tee tiitipristldige Rootsis [8] (Autori poolt kohandatud)

Esimene uut tiilipi teeldik avati liikluseks aastal 1998. 2016. aasta seisuga oli iimberehitatud teid
Rootsis 2700 km ulatuses, mis moodustab kokku 14% Rootsi riigiteedest ning nende rajamist
jatkatakse. Niilid, 20 aastat pérast esimese teeldigu avamist, saab 6elda et see on olnud liiklusohutuse
seisukohalt digustatud lahendus. Umberehitatud teeldikudel oli liikluses hukkunute arv viihenenud
ligikaudu 80% vorreldes tavaliste 13 m laiuste teedega [8]. Teede rekonstrueerimise raames rajati ka
vihesel mddral sellised teeldike, kus sdidusuundasid eraldas fiiiisilise piirde asemel vaid
teekattemérgistus. Sellise lahendusega teedel vdhenes liiklusdnnetustes hukkunute voi raskelt
vigastatute arv ligikaudu 40% vdorreldes tavaliste teedega mistottu saab 6elda, et fiiiisilise piirdega tee
on liiklejatele tunduvalt ohutum [9]. Esialgu tekitas palju muret uue lahenduse mdju mootorratturite
ohutusele. Uurimistulemused kinnitavad, et mootorratturite hukkumine vai raskelt vigastada saamine

2+1 ristloikega teedel on viahenenud 40-50% vorreldes tavaliste 13m laiuste teedega [9].

Soidukite keskmiste liikumiskiiruste osas on leitud, et piirkiirusel 90 km/h suurenes sdiduautode
keskmine Kiirus 2+1 teeldikudel 2 km/h vorra [9]. Kui algselt varieerusid lubatud sdidukiirused 2-+1
soidurajaga teeldikudel vahemikus 90-110 km/h, siis eelmise kiimnendi 16pul alustati lubatud
soidukiiruste iihtlustamisega. 2016. aasta seisuga oli enamikel 2+1 teedel lubatud sdidukiiruseks 100

km/h. Uhtlustamise tulemused keskmistele sdidukiirustele on esitletud jérgnevas tabelis (Tabel 1).
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Tabel 1
Mediaankiiruse ja V85 muutus parast piirkiiruste ithtlustamist [7] (Autori poolt kohandatud)

Mediaan kiirus, km/h V85, km/h

Kiiruspiirangu

Soiduki liik
muutus, km/h Enne | Muutus | Parast Enne | Muutus | Parast
110-100 102,3 -2,3 100 117,2 -3,3 113,9
Soiduautod
90-100 93,8 3,4 97,2 104,7 3,1 107,8
110-100 92,4 -0,5 91,9 106,7 -1,9 104,8
Veoautod
90-100 89,1 1,9 91,0 99,0 3,2 102,2
_ 110-100 84,7 -0,5 84,2 90,1 -0,3 89,8
Autorongid
90-100 84,3 0,2 84,5 89,4 0,4 89,8

Tabelist selgub, mediaankiirus 90 km/h piirkiiruse korral oli sdiduautode puhul 93,8 km/h ning pérast
piirkiiruse tdstmist 97,2 km/h. Uheks oluliseks sdidukite kiirust iseloomustavaks niitajaks on V85
ehk kiirus millest 85% liiklejaid sdidab aeglasemalt. Selle abil on vdimalik hinnata liiklejate tegelikke
liitkumiskiirusi, jattes vélja tiksikud kiiruseiiletajad. V85 véadrtuseks 90 km/h piirkiiruse korral oli
sdiduautode osas 104,7 km/h (14,7 km/h iile lubatud piirkiiruse) ning hiljem 107,8 km/h (7,8 km/h
tile lubatud piirkiiruse). Andmetest voib jareldada, et rohkem kui pooled liiklejad iiletasid 90 km/h
piirkiiruse korral lubatud sdidukiirust, kuid pérast piirkiiruse tdstmist Kiiruseni 100 km/h jai
kiirusiiletajate osakaal alla 50%. Oluliselt vdhenes pdrast piirkiiruse tdstmist erinevus lubatud
soidukiiruse ning V85 vairtuse vahel [8]. Et oleks voimalik tuvastada, kuidas muutub liiklejate
soidukiirus 2+1 sdidurajaga teeldigul viidi 2014. aastal ldbi simulatsioon, millest selgub, et
soidukiiruste suurenemine leiab peamiselt aset 2+1 ristldikega teeldigu esimesel kolmandikul (Joonis

4),
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Simuleeritud sdidukiirused 2+1 ristldikega teel litkklussageduse 600 soidukit/h korral
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Joonis 4. Simuleeritud sdidukiirused 2+1 ristldikega teel liiklussageduse 600 sdidukit/h korral [10]
(Autori poolt kohandatud)

Selline tulemus on seletatav sellega, et kahe sdidurajaga 15igu alguses soovitakse voimalikult kiiresti
sooritada moddasoit eeslitkuvast sdidukist. Kiiruste erinevus tavapérasega on keskmiselt kuni 15
km/h. Teeldigu teisel ja viimasel kolmandikul keskmised sdidukiirused langevad esialgsete
tasemeteni. Veoautode puhul saabub keskmiste Kiiruste maksimum tunduvalt hiljem ning erinevus
tavapdrase kiirusega on alla 5 km/h. Autorongide sdidukiiruse osas markimisvéarseid muutusi ei

taheldatud.

Rootsi kogemus on ndidanud, et vaatamata heale liikluskultuurile on liiklusohutuse taseme tostmiseks
vajalik ka kaasaegsete infrastruktuuriliste lahenduste rajamine saavutamaks olukorda, kus liiklejad
saavad ennast teel olles tunda turvaliselt ning voimalikele eksimustele ei jargne raskeid tagajirgi.
Paljuski on Eesti tina samas olukorras, kus oli Rootsi 20 aastat tagasi ning tuginedes pdhjanaabrite
tulemustele on ka meil asutud tegema samu samme, mis on ennast juba ajas toestanud. Jargnevalt
annab autor iilevaate Eesti liikluskeskkonna arengust ja hetkeseisust ning 2+1 ristldikega teede

rajamisest.

1.3. Liikluskeskkond

Liikluskeskkonna maoistet on keeruline iiheselt ja kdike hdlmavalt defineerida. See koosneb paljudest
erinevatest komponentidest, mis oma koosmd&jul moodustavatki liikluskeskkonna. Peamisteks

liikluskeskkonna osapoolteks on [11]:
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o liikleja — isik, kes osaleb liikluses jalakiija voi juhina;

e soiduk — teel litklemiseks ettendhtud voi teel liiklev seade, mis liigub mootori voi muul joul,;

e tee — jalakiijate voi soidukite liiklemiseks avatud rajatis voi maaomaniku poolt liikluseks
ettendhtud muu ala. Tee koosseisu kuuluvad ka teepeenrad, eraldus- ja haljasribad. Olenevalt
pealiskihist jagunevad teed kattega teeks, kruusateeks ja pinnasteeks. Kattega tee on tsemendi,
tuha voi bituumeniga t66deldud materjalist kattega (asfalt-, tsementbetoon- voi muu selline
kate) ning Kkiviparketi ja munakivisillutisega tee. Kruusatee on kruusast, kruus- voi
killustikliivast voi killustikusdelmetest tee. Pinnastee on pollu-, metsa- voi muu selline

pealiskihita tee, mis on teeks rajatud voi soidukite liikumise tulemusena selleks kujunenud.

Nende osapoolte koos toimimise tShususest soltub, kas liikluskeskkond on liiklejatele turvaline.
Puudujadkide korral ei ole vdimalik saavutada olukorda, kus teel liiklemine oleks ohutu ja elusid

saastev.
1.3.1. Liikluskeskkonna hetkeseis Eestis

Eesti liikluskeskkond on kiirelt arenemas. Aasta-aastalt on kasvanud sdidukite arv teedel ning 2017.
aasta seisuga oli Eestis 1000 elaniku kohta 641 autot. Vorreldes 2016. aastaga on kasv olnud 3,0%.
Kaalutud keskmine aasta ddpdeva liiklussagedus (AKOL) Eesti riigiteedel oli 2017. aastal 968
autot/60pédevas. Vorreldes 2016. aastaga on kasv olnud 3,6%. Liiklussagedust ja selle muutust

mdjutavad mitmed tegurid. Nendest olulisemad on [12]:

iildine majanduse areng;

e kiituse hinna muutus;

e maksusiisteem;

e ({ihistranspordi vOrgu areng;

¢ infrastruktuuri ja maakasutuse areng;
e teede ldbilaskvus;

e ilmastik;

o Kkergliikluse olemasolu.

Pohimaanteede liiklussageduse muutused perioodil 2003-2017 on kujutatud jérgneval joonisel
(Joonis 5). Pohi- ja korvalmaanteede liiklussagedus suurenes 2017. aastal vastavalt 1,8 ja 2,5%. Eraldi
on mérkimisvadrne rohkem kui 12 m pikkuste sdidukite litklussageduse suurenemine pdhimaanteedel

(10% vaorreldes 2016.aastaga). [12]
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Liiklussageduse muutus pohimaanteedel vorreldes eelneva aastaga
perioodil 2003-2017
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Joonis 5. Liiklussageduse muutus pohimaanteedel vorreldes eelneva aastaga perioodil 2003 - 2017
[12] (Autori poolt kohandatud)

Paratamatult on liiklusega kaasnevaks néahtuseks liiklusonnetused, mis vahel on raskete
tagajargedega. 2017. aastal toimus Eestis 1406 liiklusonnetust milles sai kannatada inimene. Hukkus
48 ning raskelt vigastatute arv oli 1725 inimest. Hukkunute arv oli madalaim alates
taasiseseisvumisest. Vaatamata heale tulemusele ei ole ekspertide hinnangul rédmustamiseks pdhjust.

Moodunud aasta viikest hukkunute arv peetakse pigem ajutiseks néhtuseks, kui jatkuvaks trendiks.
[13]

Ajalises jaotuses suureneb liiklusonnetuste arv suvekuudel. Seda saab seostada paremate tee-ja
ilmaoludega suvisel perioodil. On tdheldatud, et liiklusdnnetuste arvu suurenemine ning lubatud

soidukiiruse tiletamine suvisel ajal on omavahel seotud. (Joonis 6).
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Liiklusonnetused riigiteedel 2015. — 2017. aasta keskmisena ja
kiirust iiletanud soidukite arv (kiirus iile 90 km/h) 2017. aastal
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Joonis 6. Liiklusdnnetused riigiteedel 2015. — 2017. aasta keskmisena ja kiirust tiletanud soidukite
arv (kiirus iile 90 km/h) 2017. aastal [13] (Autori poolt kohandatud)

Liiklusonnetuste 0sas on raskeimate tagajargedega sdidukite omavahelised kokkuporked. Ligikaudu
40% koigist 2017. aastal toimunud kannatanutega liiklusdonnetustest oli seotud erinevat tiiiipi
kokkuporgetega. Kokkupdrgete hulka arvatakse onnetusi, kus kokkupdrge toimus eesliikuva voi
seisva soidukiga, teevilise takistusega ning vastutuleva sdidukiga. Nendes onnetustes hukkus 2017.

aastal 23 inimest. Nendest 5 inimest hukkus sdiduki ja rongi kokkupdrke tagajérjel. [13]
1.3.2. RIiiklik liiklusohutusprogramm 2003-2015 ja 2016-2025

Euroopa Liidu litkmesriigina teeb ka Eesti pingutusi selleks, et liikluskeskkond oleks jarjest ohutum.
Eesti esimene rahvuslik liiklusohutusprogramm (RLOP) vdeti vastu aastal 2003 ning see holmas
aastaid 2003-2015. Programmi pShifookus oli suunatud liiklejale (62% tegevustest), millele jargnes
liikluskeskkond (23%) ja sdiduk (9%). Selle strateegiliseks eesmérgiks oli aastaks 2015. saavutada
olukord, kus liikluses ei hukkuks rohkem, kui 100 inimest. Kuna programm oli algusaastatel oodatust
edukam, siis 9.02.2012 kinnitati Vabariigi Valitsuse korraldusega nr 66 tdiendatud ,,Eesti rahvuslik
liiklusohutusprogramm 2003-2015%, millega korrigeeriti aastaks 2015. seatud liiklusohutuse
strateegilist eesmarki. Uueks strateegiliseks eesmérgiks seati aastaks 2015 vahendada liiklussurmade
arvu vorreldes aastate 2008—2010 liiklussurmade keskmise arvuga ja saavutada olukord, kus liikluses
ei hukkuks kolme aasta keskmisena enam kui 75 inimest aastas. Liiklusdnnetustes vigastatute arv ei
tohtinud tiletada aastate 2013-2015 keskmise vaartustena 1500 inimest aastas. [14]
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Hukkunute arvu osas Onnestus eesmirk saavutada. 2015. aasta seisuga hukkus kolme aasta
keskmisena liikluses 75,3 inimest. 2015. aasta oli kogu programmi koige edukam aasta. Toona
hukkus liiklusdnnetustes 67 inimest, mis tdhendab, et 1 miljoni elaniku kohta hukkus Eesti teedel 51
inimest. Euroopa Liidu keskmine néitaja samal aastal oli 51,5. Vigastatute osas 2010. aastal seatud
eesmarki saavutada ei onnestunud. Perioodil 2013-2015 sai liiklusdnnetustes vigastada keskmiselt

1746 inimest aastas, mis on tunduvalt rohkem, kui eesmérgiks seatud 1500 vigastatut [14].

Teine rahvuslik liiklusohutusprogramm hdlmab aastaid 20162025 ja on hetkel kdimas. Sarnaselt
varasemale on ka praegu peamiseks eesmirgiks liikluses hukkunute ja raskelt vigastatute arvu
viahenemine. Aastaks 2025 seatud eesmargi kohaselt ei tohi perioodi 2023-2025 keskmisena hukkuda
liikluses rohkem kui 40 inimest ning raskelt vigastatute arv peab jadgma alla 330. VVahetasemeks on
miératud aasta 2020, mil vastavad niitajad peavad olema alla 50 hukkunu ja 370 raskesti vigastatu.
Programmi keskmes on kolm liikluskeskkonna pohikomponenti [6]:

1) vastutustundlik ja ohte tajuv liikleja® - liikleja mdttemaailma ja arusaamade kujundamine
eesmargiga viirtustada ohutut ja alalhoidlikku liikluskéitumist;

2) ohutu liikluskeskkond® - liikluskeskkonna kujundamine ja haldamine selliselt, et
liikluskeskkond oleks lihtsasti mdistetav, liiklejad tajuksid sellest tulenevaid ohtusid ning
viheneks eksimuste voimalus ja eksimuste korral ei oleks tagajérjed liialt rangad;

3) ohutu sdiduk® - pooratakse suuremat tihelepanu sdiduki tehnilise seisukorra ja
turvalisusnduete kontrollile ning kommertsvedusid teostavate sdidukite ohutuse ning ettevdtja

kohustuste ja vastutusega seonduvale.

Programmi eesmirkide saavutamiseks ning meetmete konkretiseerimiseks tOotatakse vilja
rakenduskavad. Esimene ja hetkel kdimaolev rakenduskava on koostatud perioodiks 20162019 [6].
Ellu viidavate tegevuste hulgas on ka keskpiirde paigaldamine vastassuunda kaldumise ja
laupkokkupdrgete viltimiseks TEN-T® (ingl Trans European Transport Network) vorku kuuluvatele
teedele. Metallist keskpiire rajatakse 2+2 soidurajaga teeldikudele, aga ka juba ehitatavatele ning

planeeritavatele 2+1 sdidurajaga moddasdidu aladele [15].

2 Vastutustundlik ja ohte tajuv liikleja — enda ohutuse tagamise kohustus ja vastutustundlik suntumine teiste
teekasutajate ohutusse. [6]

% Ohutu liikluskeskkond — ohutuma teedevorgu planeerimine, uute teede ehitamine ja olemasolevate
rekonstrueerimine, liikuvuse tagamine, liikluskorraldus ning teede korrashoid. [6]

4 Ohutu sdiduk — Ohutuma sdiduki kasutamine liikluses ja tiisautonoomse sdiduki kasutuselevdtuga seotud
arengute jalgimine. [6]

5 TEN-T — Euroopa riike (peamiselt EL liikmesriike) hdlmav aja jooksul vélja kujundatav transpordi
infrastruktuur. [33]
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1.4. 2+1 soidurajaga moodasoidu alad Eestis

14.1. 2+1 sdidurajaga moodasoidu alade areng

2017. aasta novembris teavitas Maanteeamet, et Eesti esimene 2+1 sdidurajaga méodasdidu ala on
liiklusele avatud. Esimese sarnase 10igu avamisest Rootsis oli selleks ajaks moodunud 19 aastat. Just
Rootsi toona uudses, niitidseks ka mitmetes teistes riikides kasutust leidvas lahenduses on Eesti
ametivoimud leidnud tdiendava vdimaluse liiklusohutuse suurendamiseks meie teedel. 2+1
ristldikega teede rajamisega soovitakse Maanteeameti poolt tiita jargnevaid eesmarke [16]:

1) raskete tagajargedega liiklusdnnetuste arvu vahenemine;

2) ohutumate moodasdiduvoimaluste tagamine;

3) juhusliku vastassuunavoondisse kaldumise voimaluse minimeerimine.

Piistitatud eesmérgid on suunatud vdhendamaks raskete litklusonnetuste hulka kokkupdrgete
vihenemise arvelt. Samas loodetakse, et ohtlike moddasditude arv vdheneb ka véljaspool 2+1
teeldike, sest sdidukijuhtidel on teada, millistel teeldikudel on neil voimalik eesliiklejast ohutult
modduda. Soidukijuhi eksimuse (oma sOidurealt vélja kaldumine) tagajdrgi aitab leevendada
keskpiirde olemasolu. Metallist keskpiire ei takista kiill oma sdidureast véljakaldumist kuid enamikel

juhtudel takistab efektiivselt kaldumist vastassuuna voondisse.

2+1 ristloikega teede rajamise otsuseni ei joutud iile6d. Esimesed sellekohased mottevahetused
algasid vastavates ringkondades juba 2008. aastal. Seejarel tegeleti pohjalikult asjakohase teabe
hankimise ning kogutud andmete analiiisimisega. Eesti esindajad kéisid ka Rootsis kohapeal
olukorraga tutvumas ning oma oskusteavet kdisid siinmail jagamas Rootsi spetsialistid, kes sealset
projekti arendasid. Kuigi kahe riigi liikluskultuuris on mitmeid erinevusi, leiti et see lahendus on
meile sobiv ning vdiks aidata kaasa liiklusohutusprogrammi eesmérkide saavutamisele. Julgustavaks

asjaoluks uue teelahenduse rakendamisel oli Rootsi edulugu (vt pt 1.2). [17]

Liiklejate seas on 2+1 sdidurajaga teeldikude osas kahetisi seisukohti. Moned leiavad, et lahendus on
oige ning see mojutab litklusohutust positiivses suunas, teised aga usuvad, et Eestile dige lahendus
oleks pohimaanteede ehitamine 2+2 sdidurajaga teedeks, pidades silmas eelkdige tuleviku
perspektiivi. 2+1 teede kasuks otsustamisel on médravaks saanud jargnevad pShjused [17]:
1) liiklussagedus — enamikes kohtades, kuhu 2+1 ristldikega teed rajatakse on liiklussagedus on
vahemikus 6000-8000 sdidukit 66pdevas, mis Maanteeameti Kinnitusel ei ndua 2+2 teede
rajamist, kuid sellise sageduse juures tekivad suurema liiklussagedusega aegadel sdidukite

kolonnid, mis omakorda suurendab ohtlike mé6dasoitude arvu;
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2) aeg — 2+1 teeldikude rajamine votab vdhem aega, kui samas mahus 2+2 soidurajaga tee
rajamine. Vdhem aega kulub niiteks maavalduste voorandamisele, kuna suures osas rajatakse
2+1 tee juba olemasolevale 1+1 sdidurajaga tee alale;

3) raha — 2+1 teede rajamine on odavam. Uhe kilomeetri 2+1 ristldikega tee rajamiseks
arvestatakse praegu 1,5 - 1,7 mln/eurot. 2+2 tee rajamise hinnaks on umbes 4 - 5,5 min/eurot

kilomeetri kohta.

Esimeseks ametlikuks dokumendiks, kus médrati dra millises mahus hakatakse 2+1 ristldoikega
teeldoike rajama on ,,Techoiukava 2014-2020“. Hetkel kehtivas teehoiukavas on planeeritud 2+1

16ikude rajamine jargnevas mahus (Tabel 2). [18]

Tabel 2
2+1 ristldikega teede rajamine riigiteedele 2016-2020 [Autori koostatud ,,Riigiteede teehoiukava
aastateks® 2014-2020 Lisa 3 pohjal]

Maantee nimetus Teeloik (nimetus algus ja 1opp) Kirjeldus Ehitusaeg
Tallinn-Tartu- Poltsamaa-Tartu Kolm 2-+1 ristldikega 9016-2018
Voru-Luhamaa (128-181,5 km) moodasdidu ala molemas

Adsmie-Kernu 2+1 ristloikega 9016-2017
(29-37 km) moodasodidu ala
Tallinn-Pérnu-1kla Kernu imbersoit Uus 2+1 ristldikega tee | 2018-2019
(37-42 km)
Nurme Ggvendus Uus 2+1 ristldikega tee | 2016-2017
(120,3-124,1 km)

Perioodiks alates aastast 2020 on tuvastatud veel tdiendavate moddasdidualade rajamise vajadus
mitmetele TEN-T vorgustikku kuuluvatele riigiteedele (Tabel 3), kuid nende rajamise otsust ei ole
veel tehtud [18]. Tabelist selgub, et perioodil 2021-2027 kasvab rajatavate 2+1 teeldikude hulk
mirkimisviarselt. Lisaks on planeeritud rajada ka mitmeid 2+2 ristldikega teeldike. Ennekdike
mojutab ehitustegevuse toimumist vajalike finantsiliste ressursside olemasolu. Léahitulevikus
arvestatakse Euroopa Liidu iihtekuuluvusfondi finantseeringute vihenemisega ning hetkel ei ole

teada, millises mahus finantseeringuid on véimalik tulevikus teostada.
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Tabel 3

2+1 soidurajaga teede rajamise vajadus TEN-T teeldikudel aastatel 2021-2027 [Autori koostatud

,,Riigiteede techoiukava aastateks* 2014-2020 Lisa 5 pdhjal]

) Teeloik . .
Maantee nimetus Kirjeldus Ehitusaeg
(nimetus, algus ja 15pp)
. Haljala-Kukruse ja Johvi- 2+1 tee ehitus. Vihemalt 10
Tallinn-Narva 2023-2027
Narva moodasodiduala molemas suunas
Miekiila moodasoit
2+1 tee 2026-2027
(92-102 km)
Tallinn-Tartu- T
L Maekala-Tartu 2+1 1digud 2023-2025
Voru-Luhamaa (102-178km)
Poltsamaa moodasoit 2+1 tee 2026-2027
(126-132km)
Johvi-Tartu- Tartu-Kiilitse-Alamaa 9+1 tee 2025-2027
Valga (138,7-148 km)
Kernu-Libatse-Are-Nurme 2+1 tee, vahemalt seitse
2021-2026
(42-119 km) moodasdiduala molemas suunas
Libatse iimbersoit
o Uus 2+1 tee 2023-2024
Tallinn-Pérnu- (92 — 99 km)
Ikla Are imbersoit
Uus 2+1 ristldikega tee 2024-2025
(107,9 - 115,2 km)
Pérnu-Uulu 2+1 tee 2021-2022
(134 - 141km)
T DAL " e
Tallinn-Paldiski Harku-Keila-Paldiski 2+1 tee, kuus mooddasdiduala 9025-2027
(14 - 46,8 km) mdlemas suunas

Vaatamata finantseerimisotsuse puudumisele on vajalike ettevalmistustega alustatud ning eelt66d on
kdimas, sest vajadus ohutumate teede jérele on jatkuv ka tulevikus [17]. Tuginedes nendele andmetele

voib viita, et 2+1 ristldikega teed saavad tulevikus iiha tavalisemaks meie teedel.
1.4.2. Aidsmie-Kohatu moodasdiduala

2018. aasta kevade seisuga on liiklusele avatud 2+1 ristldikega teeldikudest pikim Aidsmie-Kohatu
vaheline 10ik kogupikkusega 9,165 kilomeetrit. Teeldigu rajamist alustati 2016. aastal ning
uurimust6d koostamise ajaks on tegemata veel moningad teekattemirgistus ning haljastustood.
Teeldigule rajati mdlemas sdidusuunas kolm moddasdidu ala pikkustega 900-1527 m.

Moodasdidualade pikkuse osas peetakse kdige optimaalsemaks 1-2 km pikkuseid moddasdidualasid.
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Moodasodiduala pikkuse valikut mojutab raskeveokite osakaal liikluses ning iildine liiklussagedus
[19]. Soiduraja laius kaherealisel teeosal on 3,5+3,25 m ja iiherealisel osal 3,75 m, eraldusriba laius
1,5 m. Sdiduraja servast rajati kummalegi poole 1,0 m laiune kindlustatud teepeenar nii nagu on
esitatud alljargneval joonisel (Joonis 7). Séidusuunad eraldati metallist keskpiirdega. Rajati uued
juurdepédsu-ja hooldusteed tagamaks kohaliku liikluse iihendus olemasoleva teevorgustikuga.
Teeloik piirati kogu ulatuses ulukitaraga ning metsloomadele teeiiletamise voimaluse tarbeks rajati
okodukt®. Projekti kogumaksumuseks on arvestatud ligikaudu 13 miljonit eurot ning 85% ulatuses
finantseeriti seda Euroopa Liidu iihtekuuluvusfondi vahenditest [20]. Jalakdijate ja jalgratturite

litkumiseks eraldi kergliiklus teid ei rajatud, mistottu peavad nad liikuma sdidukitega samal teel.

Joonis 7. 2+1 sdidurajaga moddasdiduala Eestis (Véljavote animatsioonist) [16]

Vasak- ja tagasipoorde sooritamiseks on kasutusele voetud pdhiteest eralduvad kaared ehk , korvad*
(Joonis 8). Nendesse kohtadesse on tehtud ka keskpiirde katkestused. Uldjuhul on need rajatud
kohtadesse, kus pohiteega liituvad korvalteed ning vasak-ja tagasipdorde sooritajate hulk ei ndua
lisaraja ehitamist. Kuigi vasakpddrde sooritaja peab jilgima liitklust molemas suunas, siis selline

lahendus Maanteeameti hinnangul tdiendavat liiklusohtu kaasa ei too. [16], [17]

6 Okodukt- sild vdi tunnel, mis vdimaldab metsloomadel iiletada teid, kanaleid vm kunstlikke tokkeid. [34]
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Joonis 8. ,,Korv* vasak-ja tagasipoorde sooritamiseks (Viljavote animatsioonist) [16]

Liiklejate esmase tagasiside pohjal Maanteeametile on suurimateks probleemideks 2+1 sdidurajaga
teeldikude osas liikluse seiskumine, kui liiklusdnnetus peaks juhtuma moddasoidualal sellisel 16igul,
kus sdidusuunas on iiks sdidurida. Selliseks puhuks on ette ndhtud kohad, kus padsteoperatsiooni
labiviivatel ametnikel on voimalik keskpiire kergelt lahti votta ning liiklus timber suunata. Teise
tdhelepanekuna on vélja toodud operatiivsdiduki moddumisvoimalused eesliikuvast sdidukist iihe
realisel 16igul. Maanteeameti hinnangul on operatiivsdidukil voimalik modduda viisakate liiklejate
korral ka iihe realisel 16igul voi erandjuhtudel tuleb oodata kahe realist 16iku. Moningatel 2+1
ristldikega teeldikudel on rajatud ka nn SOS- taskud, kuhu on voimalik tehnilise rikke korral seisma

jaada voi aeglastel sdidukitel voimaldada endast moodumist (nt pollutdomasinad). [17]
1.5. Soidukiirus Eesti teedel

Uheks oluliseks liikluskditumise osaks mistahes teedel on liiklejate sdidukiiruse valik. Eestis on
lubatud piirkiiruseks 90 km/h asulavilistel ning 50 km/h asulasisestel teedel. Mdningatel teeldikudel
on suvisel ajal piirkiirust tdstetud kuni 110 km/h (2+2 ristldikega teed). Sdidukiirusega seonduvalt
on Maanteeameti poolt perioodil 20122017 1dbi viidud kolm meediakampaaniat. 2018. aasta aprillis
alustati neljanda kampaania tegevusega. Kdikide kampaaniate iihiseks eesmérgiks on olnud

teadvustada liiklejatele sdidukiiruse tiletamise ohtlikkust ja teisi kaasnevaid ohte [21].

Lubatud sdidukiirusest kinnipidamise iile teostab jarelevalvet Politsei- ja Piirivalveamet, kasutades
selleks passiivseid (kiiruskaamerad) ja aktiivseid (liikluspatrull) meetmeid. 2017. aasta 15pu seisuga

oli Eestis 65 kiiruskaamera mddtekabiini ning kasutuses 43 modteseadet. Kiiruskaamerate poolt
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tuvastatud soidukiiruste iiletamiste arv on aasta-aastalt kasvanud ning 2017. aastal fikseeriti nende
abil 112 989 rikkumist ning kokku saadeti vélja trahviteatisi rohkem, kui 2,3 miljoni euro vaértuses.
Politsei- ja Piirivalveameti liikluspatrullide poolt fikseeriti 33 802 kiiruseiiletamist. Rohkem, kui 40

km/h lubatud piirikiiruse tiletamist fikseeriti 97 korral. [13]

Soidukiiruse osas 1abi viidud uuringutest selgub, et Eesti pohiteedel jargib kehtivat kiirusepiirangut
25% ja viiksematel maanteedel 35% juhtidest. Rohkem, kui 5 km/h iiletab lubatud sdidukiirust 32%
juhtidest ning 10% rohkem kui 10 km/h. Kiiruse iiletamise peamiste pdhjustena on vilja toodud
moddasdidu teostamist (86% juhtidest), iihtlases liiklusvoos sditmist (83%) ning iiletamist
soodustavaid sdidutingimusi (81%). Vorreldes 2016. aastaga on vihenenud nende juhtide arv, kelle

hinnangul on kiiruse iiletamine kuni 10km/h iildiselt aktsepteeritav (55% vastanutest). [22]

Lubatud piirkiiruse iiletamisega saadav kasu on marginaalne. Soites 90 km/h piirkiirusega teeldigul
10 kilomeetrit keskmise kiirusega 100 km/h on ajaline vdit vorreldes piirkiirusega sditjatega umbes
40 sekundit. Seda ei ole palju. Samas toob sellise ajavdidu saavutamine suure tdendosusega kaasa
mitmeid moddasoite kaasliiklejatest. Lisaks moodasoitude arvu suurenemisele suureneb ka
pidurdusteekonna pikkus ning aheneb juhi vaatevili. Soidukiirust {iletades ei pruugi olla vdimalik
Oigeaegne reageerimine ootamatule ohuolukorrale ning esmapilgul véheolulisest piirkiiruse
iiletamisest vOib saada raskete tagajargedega liiklusonnetus. Lisaks liiklusreeglite rikkujale voivad

tema siiiil saada kannatada ka need liiklejad, kes liiklevad vastavalt kehtestatud reeglitele. [23]

Hetkel liiklusele avatud 2+1 ristldikega teedel sdidukiiruse tuvastamiseks seadmeid ei ole. Sellest
tulenevalt ei ole ka teada, kas moddasdidualade olemasolu mojutab liiklejate sdidukiiruse valikut ning
milline see m&ju on. Piirkiiruseks 2+1 teeldikudel on 90 km/h, mida planeeritakse suviseks perioodiks
suurendada kiiruseni 100 km/h. Soidukiirus ning 2+1 ristldikega teed on uurimust66 keskseteks
teemadeks ning uurimustdd eesmérgiks on tuvastada, kas 2+1 sdidurajaga moddasdiduala mdjutab

juhtide sdidukiiruse valikut ning milline see mdju on vdorreldes 1+1 ristloikega teega.

Léhteandmetest tulenevalt saab oelda véide, et liikluskeskkonna ohutust mojutab olulisel méaaral
liikklejate sdidukiiruse valik. Ohutuna tajutav teeldik voib luua mulje, et sdidukiiruse iiletamine sellisel
teeldigul on aktsepteeritav ega too kaasa endaga olulist ohu suurenemist. Samuti ei saa heaks Kiita
olukorda, kus paremate ohutusnditajatega tee toob kaasa kehtivate liikluseeskirjade rikkumise
margatava suurenemise. Seetottu on oluline teada, kas 2+1 sdidurajaga moodasdidualade, kui
eeldatavalt ohutuma teelahenduse rajamine, toob kaasa liiklejate sdidukiiruse valiku mérgatava

muutuse.
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2. UURIMUSE LABIVIIMINE

Uurimustdo on autori poolt kavandatud ja 1dbi viidud kombineeritud juhtumiuurimusena. Selle
eesmargiks on tuvastada, kas 2+1 sdidurajaga moéoddasdiduala omab moju liiklejate sdidukiirusele
vorreldes 1+1 soidurajaga teeldiguga ning missugune see mdju on. Autor valis selle teema, sest
varasemalt ei ole olnud Eesti liikluskeskkonnas vdimalik seda uurida 2+1 sdidurajaga
moddasdidualade puudumise tottu. Teisteks olulisemateks ajenditeks on liikluskeskkonna ja -
ohutusega seotud teemade jatkuv aktuaalsus nii Eestis, kui ka mujal maailmas ning autori isiklik huvi

valdkonna vastu.
2.1. Uurimisstrateegia kujundamine

Uurimisstrateegia ning uurimustod kavandamist alustas autor ldhteiilesande piistitamisest, milleks oli
uurida 2+1 sdidurajaga mdju liikluskditumisele. Jargnevalt tutvus autor olemasolevate materjalidega,
misjérel tuvastati probleem ning piistitati uurimuse eesmark. Uurimuse fokusseerimiseks sonastati ka
peamised uurimiskiisimused. Ldhtuvalt eesmirgist ning uurimiskiisimustest valis autor sobivad
uurimismeetodid ning koostas uurimustod ldbiviimiseks vajalikud materjalid (intervjuu kava,
kiisitlus, vaatluspdevik). Kogutud andmete pdhjal viidi ldbi vordlevanaliilis ning formuleeriti
jareldused ning tdiendati uurimuse teoreetilist osa. Samuti kontrolliti tulemuste vastavust piistitatud

eesmargile. Uurimisstrateegiat ning uurimustdo kdiku ilmestab jargnev joonis (Joonis 9).
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Joonis 9. Uurimisstrateegia ja uurimust6o kaik [Autori koostatud]




Esmaste andmete kogumiseks intervjueeriti valdkonna spetsialisti, viidi 1dbi kiisitlus liiklejatele ning
teostati kontrollvaatlused uuritaval objektil. Teiseseid andmeid kogus autor valdkonnaga seotud
varasematest uurimustest ning aruannetest Eestis ja vilismaal, statistilistest andmebaasidest,
Maanteeameti poolt avaldatud publikatsioonidest ning meediavéljaannetes avaldatud artiklitest ja
intervjuudest. Jargnevalt teeb autor {ilevaate uurimustod labiviimisel kasutatud meetoditest ning

pohjendab nende kasutamist.
2.2. Poolstruktureeritud intervjuu

Intervjuu on iiks peamisi kvalitatiivseid uurimusmeetodeid ning seda voib iildistatult késitleda, kui
vestlust kahe inimese vahel, millel on konkreetne eesmérk. Intervjuu peamine eelis teiste
uurimismeetodite ees on selle paindlikus ning kohandatavus tekkinud olukorrale. Peamiseks intervjuu
puuduseks peetakse asjaolu, et intervjueeritav voib anda subjektiivseid vastuseid ning ndidata ennast
paremana [24]. Intervjuusid on vdimalik eristada erinevate tunnuste alusel. Néiteks struktureeritusse
jargi saab eristada [25]:

e struktureeritud intervjuu — kiisimused esitatakse ettendhtud jérjestuses ja sonastuses;

e poolstruktureeritud intervjuu — kasutatakse seal varem koostatud intervjuukava, samas voib
intervjuu ldbiviimisel muuta kiisimuste jarjekorda (nt kui intervjueeritav suundub oma jutuga
mone sellise teema juurde, mida oli peagi plaanis késitleda) ja kiisida tdpsustavaid kiisimusi;

e struktureerimata intervjuu — vabas vormis vestlus, milles pooratakse tdhelepanu iildisele

nimekirjale uuritavatest teemadest ja valdkondadest.

Uurimusto6 raames 1abi viidud intervjuu liigitub poolstruktureeritud intervjuuks. ning koosnes
seitsmest kiisimusest (Lisa 1). Poolstruktureeritud iileschitust otsustas autor kasutada, sest see
voimaldab sujuvamat teemaarendust ning vabamat keskkonda mdlemale osapoolele. Samas hoiab

indikatiivsete kiisimuste olemasolu intervjuu fokusseerituna.

Intervjuud, kui andmekogumis meetodit otsustas autor kasutada, kuna varasemaid teemakohaseid
uurimusi ei ole Eestis 14bi viidud ning 2+1 sdidurajaga teede rajamine on alles algusjéargus. Intervjuu
eesmargiks seadis autor parema arusaama kujundamise sellest, kuidas on toimunud 2+1 sdidurajaga
moddasdidualade rajamise protsess Eestis ideest teostuseni ning milliseid eesmérke on pistitatud.
Eesmairgi saavutamiseks poordus autor e - Kirja vahendusel Maanteeameti planeeringute osakonna
juhataja, kui valdkonna spetsialisti, Andres Urm’i poole [26]. 22.01.2018 edastas autor
intervjueeritavale intervjuu kava koos uurimuse lithitutvustusega. Intervjuu viidi 1dbi 25.01.2018

Maanteeameti peakontori ruumides aadressil Teelise 4, Tallinn. Enne intervjuuga alustamist
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kontrollis autor, kas intervjueeritav on joudnud kiisimustega tutvuda ning kas tal on intervjuu voi
uurimuse eesmirkide kohta tdiendavaid kiisimusi. Intervjuu kestvuseks oli 55 minutit, ning selle
salvestamiseks kasutas autor isikliku mobiiltelefoni helisalvestus rakendust. Intervjuu salvestamiseks

kiisis autor eelnevalt intervjueeritavalt suulise loa.

Intervjuu kiisimused koostas autor selliselt, et need toetaksid intervjuule piistitatud eesmairki.
Kiisimused ning intervjueeritava vastused vdoimaldasid autoril saada tilevaate 2+1 ristldikega teede
arenguloost Eestis ning tuleviku viljavaadetest. Samuti toetasid intervjuu kiisimused ka voimalike
probleemide tuvastamist, mis on teeldikude rajamisega kaasnenud. Kuigi moddasdidualade
olemasolu on Eestis uudne soovis autor ka teada kas lithikese aja viltel, mil teeldigud on olnud

liikklusele avatud on tuvastatud esmaseid mojusid liikluskditumisele ning millised need on.
2.3. Kombineeritud Kiisitlus liiklejatele

Kiisitlus on andmete kogumise meetod, mille kdigus soovitakse uurimuses osalejatelt saada vastuseid
uurija poolt koostatud kiisimustele. Kiisitlust kasutatakse, kui on vajalik uurimusse kaasata palju
vastajaid et oleks voimalik teha tildistusi tildkogumi kohta. Meetodi peamisteks eelisteks on lihtsus
ja kiirus. Puuduseks peetakse asjaolu, et ei ole vdimalik kontrollida, kas vastajad on olnud ausad.
Tavaliselt jaotuvad kiisimustikus esitatavad kiisimused avatud, valikvastustega ning skaaladel
pohinevateks kiisimusteks. Avatud kiisimuste korral jdetakse vastamiseks tithi ruum ning vastuse sisu
ei ole koostaja poolt piiritletud. Valikvastuste puhul tuleb vastajal valida iiks vdi mitu vastusevarianti
etteantud valiku seast. Skaaladel pohinevate kiisimuste korral esitatakse véide ning seejirel palutakse

vastajal hinnata, kuivdrd nad ndustavad esitatud viitega. [27]

Autori poolt koostatud kiisimustik oli oma olemuselt kombineeritud, sisaldades mitmeid kiisimuste
lilke. Kisitlusele vastajate tildkogumiks on koik Eesti teedel sdidukeid juhtivad liiklejad. Kriitilise
valimi suuruseks médras autor 350 inimest. Selline hulk vastajaid vdimaldab autori hinnangul saada
usaldusviirse iilevaate liiklejate pohilistest hinnangutest ja hoiakutest, mis on seotud uurimust6o
eesmarkidega. Kiisitluse otsustas autor 14bi viia, kuna puudusid andmed, kuidas liiklejad ise hindavad
oma kéitumist erinevatel teedel. Samuti ei ole Eestis varasemalt 14bi viidud uuringuid, mille pdhjal
saaks hinnata 2+1 sdidurajaga tee moju liiklejatele sdidukiiruse valikule ning kuidas hindavad
likklejad 2+1 ristldoikega teed vorreldes teiste teetiiipidega. Kiisitluse (Lisa 2) eesmaérkideks oli
tuvastada:

1) missugune on liikleja sdidukiiruse valik erinevate sdiduradade arvuga teedel;
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2) kas ja mis pohjustel iiletavad liikleja liikluskorraldusvahenditega méaaratud suurimat lubatud
soidukiirust;
3) milline on liikleja hinnang oma liikluskditumisele 2+1 sdidurajaga teel;

4) milline on liikleja hinnang 2+1 sdidurajaga teele?

Kiisimustiku koostamiseks kasutas autor isikliku e-maili kontoga seotud pilveteenuse Google Drive
rakendust Forms. Selle véimaluse kasuks otsustas autor jargnevatel pohjustel:
1) rakendus vdimaldab vihese vaevaga koostada erineva sisu ja vastamisvéimalusega kiisimusi;
2) kiisimustiku koostaja omab reaalajas iilevaadet vastajate hulgast ning esmastest statistilistest
niitajatest;

3) kiisimustiku levitamine elektroonilisel kujul nduab vihe ajalist ja materiaalset ressurssi.

Kisitlus oli eesti keelne, viidi 1dbi veebikeskkonnas ajavahemikul 26.02.—-25.03.2018 ning sellele
vastati 402 korral. Autor kaalus ka vene keelse kiisimustiku koostamist kuid loobus sellest, sest
liikkleja emakeel ei mdjuta autori hinnangul sdidukiiruse valikut. Samuti ei ole autorile teadaolevalt
tuvastatud olulisi erinevusi eesti ja vene keelt kdnelevate liiklejate liikluskéitumise vahel.
Kisimustiku levitamiseks kasutas autor peamiselt sotsiaalmeediakanalit Facebook. Kiisimustik
avaldati Tallinna Tehnikakorgkooli ja Tallinna Tehnikaiilikooli Facebook-i lehtedel. Lisaks edastas
Tallinna Tehnikakdrgkool kiisimustikku libi dppeinfosiisteemi (OIS) kdigile kooli tudengitele. Eraldi
kutse kiisimustiku tditmiseks edastati e-kirja teel ka Maanteeametile, mis avaldas selle oma infokirjas

ning Eesti Autokoolide Liidule.

Kiisimustiku sissejuhatavas osas tutvustas autor ennast ning oma uurimuse eesmirke. Kuna 2+1
soidurajaga mooddasdiduala on Eestis uudne lahendus, lisas autor sissejuhatusele ka Maanteeameti
poolt tellitud ning osaiihing Skepast & Puhkim poolt valminud tutvustava video 2+1 ristldikega
maantee kohta, mis on saadaval Youtube keskkonnas [28]. Kiisimustik koosnes kahest mdttelisest
osast ning kokku esitati vastajale 12 kiisimust. Esimese osa moodustasid kiisimused vastaja
demograafilise tausta, juhtimisdiguse ning harjumuste kohta. Teine osa koosnes kiisimustest 2+1
soidurajaga moodasdiduala moju kohta liikleja kditumisele ning vastaja hinnangust teemakohastele
véidetele. Kiisitluse 10pus tdnas autor vastajat ning rohutas antud vastuste olulisust uurimuse
labiviimise onnestumisele. Lisaks andis autor vastajale voimaluse jétta kiisimustiku koostajale vabas

vormis tagasisidet, mida 45 vastajat ka kasutas.
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2.4. Kontrollvaatlused

Kuigi kiisitluse ldbiviimine andis t60 autorile esmase iilevaate voimlikest mojudest liiklejate
soidukiirusele ja selle muutusele 2+1 sdidurajaga teeldikudel, pidas autor vajalikuks ka mdddetavate
tulemuste kogumist uuritavast keskkonnast. Selleks otsustas autor ldbi viia kontrollvaatlused, mille

eesmargiks oli tuvastada, millised on liiklejate sdidukiirused 2+1 ristldikega teeldikudel.

Vaatlus on uurimisvorm, mille kdigus kogutakse andmeid uuritava néhtuse kohta vaatlemise teel.
Vaatlusel on mitmesugused vorme, mis eristuvad vaatluse formaliseerituse astme, kestvuse ja selle
jargi, kas uurija osaleb vaadeldavates tegevustes ja protsessides. Uurija osaluse jérgi eristatakse
vaatluseid jargnevalt (Gold 1958) via [29]:

o tiielik osalusvaatlus (ingl Complete Participant);

¢ osalejana tehtav vaatlus (ingl Participant As Observer);

e avalikustatud vaatlejana tehtav vaatlus (ingl Observer As Participant);

e tiielikult mittesekkuv vaatlus (ingl Complete Observer).

Uurimuse raames kasutas autor tdielikult mitte sekkuvat vaatlust. See tdhendab, et vaatleja ei votnud
ise vaadeldavast tegevusest osa ning vaatluse toimumine ei olnud vaadeldavatele teada. Selle
vaatlusviisi kasuks otsustas autor, kuna vaadeldavate teavitamine oleks mojutanud vaatlustulemusi

ega oleks andud objektiivseid vaatlusandmeid.

Lihtudes autori elukohast, liiklussagedusest teedel ning voimalike vaatluskohtade asukohtadest
otsustas autor kontrollvaatlused teostada Tallinn-Pérnu-lkla (PShimaantee nr 4) maanteel.
Vaatlusaluseks liiklussuunaks valis autor Parnu-Tallinn suuna. Autor tugines liiklussuuna valikul
asjaolule, et selles liiklussuunal eelneb uuritavale objektile 1+1 ristldikega tee nii nagu see eelneb
enamikel juba rajatud voi rajatavatel 2+1 ristldikega teeldikudele, mistdttu on vaatlusandmed
objektiivsemad ning neid on vodimalik iile kanda ka teistele sarnastele 16ikudele. Uuritavas
soidusuunas eelneb vaatluspunktidele Kernu asula, mille 1abimise jarel on liiklejatel lubatud sooritada

moddasditu monel lithikesel piisava ndhtavusega teeldigul.

Teeldigule, kus kontrollvaatlusi 1dbi viidi on rajatud kolm kahe sdidurajaga moddasoidu ala (vt pt
1.4.2). Seetdttu otsustas autor ldbi viia kontrollvaatlusi igal moddasdidualal, et oleks voimalik
tuvastada ka voimalikke erinevusi kiiruskditumise osas moddasdidualade vahel (Joonis 10).
Vaatluspunkti asukoha valikul olid kriteeriumiteks vdimalus teostada vaatlust sdidukist, ohutu

soiduki parkimise voimalus ning piisavalt pika vaatlusala olemasolu.
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Joonis 10. Vaatluspunktide asukohad Pohimaanteel nr 4 [ Autori koostatud]

Kontrollvaatlused teostati perioodil 19.-23.03.2018, kolmel to6paeval ning kolmes eelnevalt vilja
valitud vaatluspunktis. Uks vaatlusperiood kestis kuni fikseeritud oli 250 sdiduki kiirused, misjirel
vahetas vaatleja asukohta. Kokku teostati vaatlusi igas vaatluspunktis ligikaudu kuue tunni véltel
(Tabel 4).

Tabel 4
Vaatlusaja vahemikud vaatluspunktides [Autori koostatud]

Vaatluse ldbiviimise ajavahemik (kellaaeg)
Kuupédev | Vaatluspunktl | Vaatluspunkt2 | Vaatluspunkt 3
19.03.2018| 08.15-10.12 10.45-12.30 12.50-14.52
21.03.2018| 12.15-14.17 07.50-09.17 09.45-12.00
23.03.2018| 09.56-11.05 12.01-13.47 08.03-09.40

Vaatluse kaigus fikseeritud sdidukite kiirused kanti elektroonilisele kontrollvaatluse lehele (Lisa 3).
Lisaks fikseeritud soidukiirustele mérkis vaatleja iiles ka vaatlusperioodi ajal esinenud ilmastikuolud
ning vajadusel ka mirkused moddetud tulemuse kohta. Juhuks, kui elektroonilist vaatluslehte ei
saanud kasutada, oli vaatlejal olemas ka vaatluspdeviku paberkandjal versioon, et vilistada tehnilise

rikke tottu vaatluse nurjumine.
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Soidukiiruste fikseerimiseks kasutati Kiirusradarit ,,Stalker ATR*, mille kasutamist vdoimaldas autorile
Tallinna Tehnikakorgkool. Varasemalt on sama seadet teenistusiilesannete tditmisel kasutanud ka
Politsei- ja Piirivalveamet. Seadme t66pohimote seisneb Doppler’i teoorial, mille kohaselt liikvalt
objektilt peegelduvas radari signaalis tdheldatakse sageduse nihet, mis on vordeline objekti kiirusega
radari suhtes. Seade t66tleb andmed ning kuvab mdotjale modtmistulemused. Seadmega on véimalik
médrata nii ldhenevate, kui kaugenevate soidukite kiirusi. Mddtmisandmeid koguti Statsionaarses

reziimis. [30]

Lisaks soidukiiruste fikseerimisele markas autor vaatluste teostamise ajal kolme liiklusohtlikku
olukorda. Kaks nendest olid seotud hilinenud moddasdidu sooritamisega. Mdlemal juhul oli
parempoolses sdidureas litkunud sdidukijuht sunnitud muutma oma litkumistrajektoori, et valtida
moddasditja ,,surumist® keskpiirdesse. Kolmas olukord oli seotud iihe realisel teeldigul alarmsditu

tegeva operatiivsdidukiga, millel oli raskusi eespool liiklejatest m66dumisega.
2.5. Piisiloenduspunktide andmed

Piisiloenduspunkte kasutatakse pikemaajaliste liiklusloenduste 1dbiviimiseks ning need vdimaldavad
registreerida soidukite hulka, liiki, liikumiskiirust ja pikivahet. Andmete kogumine toimub
teekattesse paigaldatud andurite abil, ilma liiklusesse sekkumata. Loendustulemused kogutakse
kokku 15 minutilist ajavahemikku hdlmavatesse pakettidesse ning edastatakse serverisse GPRS-i abil
[31].

Kokku on Eesti teedel rohkem kui 90 piisiloenduspunkti. Nende poolt kogutud andmete abil
koostatakse niiteks iga-aastaseid liiklusloenduse aruandeid. Uuritavale objektile 1&him
piisiloenduspunkt asub Tallinn-Parnu-lkla mnt 57. kilomeetril (Vaimoisa), mis on vaadeldavas
liiklussuunas 20 - 27 km enne kontrollvaatluste ldbiviimise asukohti. Piisiloenduspunkt asub sirgel,
hea ndhtavusega teeldigul, kus on lubatud sooritada moddasditu (Joonis 11). Kiirusepiiranguks

loenduspunkti asukohas uurimust6o labiviimise ajal oli 90 km/h.
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Joonis 11. Vaimaisa piisiloenduspunkt vaatega Tallinna suunda [Autori koostatud]

Piisiloenduspunkti  kogutud andmeid kasutas autor, et oleks vdimalik hinnata liiklejate
kiiruskditumise muutust 2+1 ristldikega teel vorreldes tavaparase 1+1 sdidurajaga teega ning
valideerida kiisimustiku kdigus kogutud andmeid. Vordlemiseks kasutati andmeid, mis olid kogutud
perioodil 01.-19.03.2018, toopaevadel ning ajavahemikus 07.00-16.00. Kokku liikles Parnu- Tallinn
suunal eelpool nimetatud ajavahemikus 27 378 sdidukit, mis on autori hinnangul piisavalt suur kogus,
et oleks vOimalik teha tildistusi. Seoses piisiloenduspunkti tehnilise rikkega ei olnud vdimalik koguda

andmeid, mis vastaksid kontrollvaatluste teostamise ajale.

Vajalike andmete saamiseks poordus autor Maanteeameti liiklusohutuse osakonna juhataja (Erki
Ernits) poole, kelle abil vdimaldati autorile ligipddsu Maanteecameti pilveteenuses olevatele
loenduspunktide andmetele [32]. Tehniliste piirangute ei ole andmetest voimalik eristada iiksikute
soidukite liitkumiskiirusi. Loenduspunkti poolt fikseeritud Kkiirused jaotuvad erinevatesse
kiirusvahemikesse. Piisiloenduspunktide andmetest on vdimalik leida sodidukite aritmeetiline
keskmine kiirus, standardhdlve ning juhul, kui loenduspunkti ldbis 15 minuti valtel vdhemalt 10
soidukit, ka V85 védrtus. Piisiloenduspunktide andmed muutusid autorile kéttesaadavaks kolm

néddalat peale kontrollvaatluste ldbiviimist.

Uurimuse eesmarkide saavutamiseks rakendatud uurimusmeetodid on autori hinnangul piisavad ning
asjakohased vajalike andmete kogumiseks ning moodustavad iihtse terviku. Kiisitluse ning intervjuu

abil kaardistas autor olukorra ning kogus vajalikud alusandmed. Andmete valideerimiseks 1ébi viidud
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kontrollvaatlused ning piisiloenduspunkti andmed vdimaldavad autoril kujundada usaldusviirse
iilevaate 2+1 sdidurajaga moodasdidualade mojust sdidukiirusele ning vastata piistitatud
uurimiskiisimustele. Kogutud andmete osas viis autor ldbi vdrdlevanaliilisi, mille olulisemaid

tulemusi ning nende pdhjal tehtud jéareldusi ja ettepanekuid kajastab jargnev peatiikk.
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3. UURIMISTULEMUSED JA JARELDUSED

Peatiikk keskendub autori poolt kogutud olulisematele uurimistulemustele ning nende alusel tehtud
pohjendatud jareldustele. Uurimistulemuste analiitisimiseks ja visualiseerimiseks on autor kasutanud
Microsoft Office tabelarvutusprogrammi Excel. Selle programmi kasuks otsustas autor tuginedes
kasutamise lihtsusele, laia valiku statistilise analiilisi teostamise vdimalustele ning varajasemale

kasutuskogemusele.
3.1. Kiisitluse tulemused

Kisitlusele vastas 402 isikut. Nendest 258 olid meessoost, 141 naissoost ning kolm vastanut ei
soovinud oma sugu avaldada. Kiisitlusele vastanute vanus oli vahemikus 19—72 aastat. Mootorsdiduki
juhtimisdigust omas 399 vastajat ning 92,4%-| nendest oli juhistaazi rohkem kui 2 aastat. 95,5%
vastajatest kasutas peamise liiklusvahendina B-kategooria mootorsoidukit. Kiisitluse kdigus kogutud
andmete korrastamisel tuvastas autor, et vastajate hulgas oli vdhesel méédral neid, kes ei vastanud
koikidele esitatud kiisimustele. Seetdttu esineb moningate jooniste aluseks olevate vastajate hulgas
véikeseid erinevusi. Siiski ei olnud selliste vastajate hulk suur ning moodustas kdigist vastanutest
vihem kui 10%, mis ei oma autori hinnangul maérkimisvddrset mdju kiisitlustulemuste

usaldusviirsusele. Jargnevalt esitab autor olulisema kokkuvdtte kirjeldavast statistikast.

Soidukijuhtide sdidukiiruse valikut erinevatel teedel on kujutatud joonisel (Joonis 12). Jooniselt
selgub, et valdava enamuse liiklejate sdidukiiruse valik jadb piirkiiruse suhtes vahemikku -5 kuni +15
km/h. Oluline on maérkida, et 2+2 ristloikega teel iiletatakse lubatud piirkiirust rohkemate liiklejate
poolt. Niiteks iiletab lubatud sdidukiirust iile 15 km/h 2+2 ristloikega teel 5,6 korda rohkem
vastanuid, kui 1+1 ristldikega teel. Selle pdhjusteks voib olla nditeks liiklusvoo parem sujuvus voi

peetakse kiirusetiletamist 2+2 teel vidhem ohtlikuks.
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Osakaal vastajatest, %
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(rohkem, kui 5 km/h soidukiirus soidukiiruse
viahem)
ml+ltee 12+2tee

Joonis 12. Soidukiiruse valik 1+1 ja 2+2 ristldikega teel [ Autori koostatud]

Lubatud sdidukiiruse liletamise pohjustena tuuakse peamiselt vilja moddasdidu sooritamist (81,8%

vastajatest). Teiste olulisemate pdhjustena markisid vastajad kogu liiklusvoo piirkiirusest suuremat
litkumiskiirust (65,6%) ning soosivaid tee-ja ilmaolusid (44,4%). Eraldi méarkimist vaarib asjaolu, et

35,2% vastajatest leiab piirkiirusest kuni 10 km/h kiiremini sditmise aktsepteeritavana. Lisaks

eeltoodule peab 15,5% vastajatest kiirusetiletamise pohjuseks vaikest vahelejaamise voimalust.

2+1 sdidurajaga moodasdiduala mdju oma sdidukiirusele hindasid kiisimustikule vastanud jargnevalt.

(Joonis 13).
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X
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2+1 ristloikega moddasdidu ala moju sdidukiirusele

= Fi mdjuta iildse.

Jah, kui iildine liiklusvoo kiirus
suureneb, suurendan sdidukiirust ka
mina.

u Jah, s6idan tavalisest kuni 10 km/h
kiiremini ning vajadusel méodun
kaasliiklejatest

23.3%

® Jah, kasutan m6ddasdidu ala
kaasliiklejatest m66dumiseks ning
suurendan vajadusel sdidukiirust
rohkem kui 10 km/h.

Joonis 13. Liiklejate hinnang oma soidukiiruse muutusele 2+1 ristldikega teeldigul [Autori

koostatud]
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Jooniselt 13 selgub, et pisut alla veerandi liiklejate arvates moodasdidu ala olemasolu nende
soidukiirust ei mdjuta. Samas suurusjdrgus liiklejaid kohandab oma sdidukiiruse teiste liiklejate jargi.
Rohkem kui poolte liiklejate osas tuleb todeda, et moddasdiduala kasutatakse kaasliiklejatest
moddumiseks ning vajadusel liletatakse selle tarbeks ka lubatud piirkiirust, kusjuures 38,2% on
valmis ililetama piirkiirust rohkem, kui 10 km/h. Liiklejate hinnangut erinevatele 2+1 ristldikega teega

seotud véidetele kujutab jargnev joonis (Joonis 14).

Liiklejate hinnang 2+1 sdidurajaga moodasdidualaga seonduvatele
véidetele

1 a3 vy s .
2+1 sbidureaga moddasdiduala on hea alternatiiv 2+2 -- 24% 33% -

soidureaga maanteele
2+1 sdidureaga n}é")édasélduala on hea alternatiiv 1+1 _ i G%l%
soidureaga maanteele

Piirkiirus 2+1 sdidureaga mooddasdidualas peaks olema _
aastaringselt 110 km/h

2+1 sdidureaga mébda:islféit;lum ailSl:l soodustab piirkiiruse % % 24%  aofBo
ttaming kaasiiaest mdumiseks aktscpteories IENGINNNRHOTGRNN ST 75
2+1 sGidure?igilallrl?S%?l(lilzstiiscti:e:riclll vihendavad _— 16% 40/-
T sedastitude e il coocel
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® Tdiesti ndus ™ Pigem ndus Pigem ei ole ndus Eiole iildse ndus ™ Ei oska delda

Joonis 14. Liiklejate hinnang 2+1 sdidurajaga moodasdidualaga seonduvatele véidetele [ Autori

koostatud].

2+1 ristloikega teede kiiruseiiletamist soosivat mdju on tunnistanud 66% kiisitlusele vastanutest ning
61% leiab, et 2+1 ristldikega teel on kiiruseiiletamine kaasliiklejatest moodumiseks aktsepteeritav.
Samas peetakse 2+1 ristldikega teede laiemat moju liiklusohutusele positiivseks. 71% vastajatest
leiab, et sellised teeldigud aitavad kaasa liiklusonnetuste arvu vihendamisele ning 82% usub, et
moddasdidualade olemasolu vihendab ohtlike méddasditude arvu ka teistel teeldikudel. Liiklejate
hinnang kinnitab, et Maanteeameti poolt seatud eesmargid (vt. peatiikk 1.4.1) on saavutatavad ka
liiklejate arvates. 2-+1 ristloikega tee olemasolu alternatiivina 1+1 teele peab heaks lahenduseks 81%
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vastanutest, samas 2+2 ristldikega teed see asendada ei saa. 2+2 ristloikega teele peab seda heaks

asenduseks vaid 33% vastanutest.

Siiski ei puudu vastajate poolt ka kriitika lahenduse suhtes. Peamise miinusena tuuakse vilja
moddasdidu alade pikkust. Juhitakse tdhelepanu, et monel juhul see on liiga lilhikene ning ilma
lubatud piirkiirust (90 km/h) tiletamata ei olegi voimalik eesliiklejast mooduda. Vastajate arvamuse
kontrollimiseks koostas autor joonisel (Joonis 15), mille aluseks on vdetud jargnevad eeltingimused:
1) moodasdidetavaks soidukiks on veduk koos poolhaagisega ning selle kogupikkuseks on 16,5
meetrit;
2) pikivahe enne ja parast moodasdidu sooritamist on 25 meetrit;

3) moodasditu sooritavaks sdidukiks on sdiduauto kerepikkusega 5 meetrit.

Moodasdiduteekonna pikkus 85 km/h liikuvast sdidukist
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Joonis 15. Mo6dasoidu teekonna pikkus 85 km/h litkuvast sdidukist [Autori koostatud]
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Jooniselt selgub, et moodasdidu teekonna pikkus eesliikuvast sdidukist piirkiirusega sodites ning
eelpool loetletud tingimustel on 1287 meetrit. Suurendades sdidukiirust 5 km/h vorra litheneb
moodasdidu teekonna pikkus 679 meetrini. M66dasdidu sooritamiseks vajaliku méodasdidu teekonna
pikkus on leitav valemiga (1) [Autori tuletatud].

_ (Senne +556iduk+5pérast) Xvq

S}nééda - ) (1)

V1—V2

Kus Smssia —moodasdidu teekonna pikkus, m;
Semne  — sOidukite pikivahe enne moddasdidu alustamist, m;
Ssoiauk  — moOOdasodidetava sdiduki ja moddasditva sdiduki summeritud pikkus, m;
Spiras: — sOidukite pikivahe pédrast moddasoditu, m;
Vi — mooddasoitja keskmine kiirus moddasdidu sooritamise ajal, m/s;

V2 — mooddasodidetava keskmine kiirus moddasdidu ajal, m/s.

Teades, et Adsmie-Kernu vahelisele 18igule rajatud méddasdidualadest on kdige liihema pikkuseks
900 meetrit siis leiab teatud tingimustel Kinnitust kiisitlusele vastanute seas levinud véide, et
lithematel moodasdidualadel on piirkiirusega sdites eeslitkujast moodumine raskendatud voi isegi
voimatu. Kas eesliikuvast sdidukist peab modduma just kdige lithemal 161gul, jaib iga liikleja enda

otsustada.
3.2. Kontrollvaatluste tulemused

Kontrollvaatluste kédigus fikseeriti 2250 sdiduki kiirused vastavalt Tabel 4 toodud ajavahemikele. Igas
vaatluspunktis moddeti ning kanti vaatluspidevikusse 750 sdiduki kiirused. Sodidukite jaotumist

erinevatesse kategooriatesse illustreerib jargnev tabel (Tabel 5).

Tabel 5
Séidukite jaotumine kategooriatesse vaatluspunktise kaupa [Autori koostatud]
Soiduki kategooria Vaatlusala 1 Vaatlusala 2 Vaatlusala 3 Kokku
Sdiduauto, tk 614 608 601 1823
Veoauto, tk 127 136 141 404
Buss, tk 9 6 8 23

Vaatluste kéigus fikseeriti eraldi modtmistulemused, mis olid mdddetud ajal, kui sdiduk mille kiirus
fikseeriti sooritas moddasoitu. Selliseid episoode kogunes koigi vaatlusalade peale kokku 349, mis

moodustab 15,5% koigist mddtmistulemustest. Fikseeritud moddasditude arv ei kajasta kdiki vaatluse
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ajal sooritatud moddasodite vaid neid, mille puhul autoril oli véimalik iiheselt seostada moodetud
Kiirus ning moodasditu sooritav sdoiduk. Koigist moddasoditudest sooritasid 98% B-kategooria
soidukite juhid. Veoki- ja bussijuhtide poolt sooritati vastavalt neli ja kolm mod6dasoitu.
Vaatluspunktides kogutud andmete pohjal on otstarbeks vélja tuua moningad sdidukiirusi

iseloomustavad néitajad (Tabel 6).

Tabel 6
Olulisemad sodidukiirust iseloomustavad néitajad [Autori koostatud]
Vaatlusala 1 Vaatlusala 2 Vaatlusala 3
Keskmine kiirus, km/h 94,4 94,2 94,0
Mediaan kiirus, km/h 92,0 93,0 93,0
V85, km/h 104,7 102,0 102,0

Tabelist selgub, et koigis vaatlusalades iiletasid rohkem, kui pooled liiklejatest lubatud piirkiirust.
Suurim keskmine kiirus ja V85 fikseeriti Vaatlusala 1 liiklejate seas. Vaatlusalade 2 ja 3

omavahelises vordluses méarkimisvéérseid erinevusi vilja toodud viirtustes ei esinenud.

Vaatluspunktides moddetud sdidukiirused jaotas autor kiirusvahemikesse ning kiiruste jagunemine
osakaaluna koigist vaatluspunktis mdddetud kiirustest on kujutatud jargneval joonisel (Joonis 16).

Piisiloenduspunktide andmed on joonisele lisatud selge vorreldavuse huvides.

Soidukiirused vaatluspunktides (koik sdidukid +
pusiloenduspunkt)
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Joonis 16. Soidukiirused vaatluspunktides (koik sdidukid + piisiloenduspunkt) [Autori koostatud]
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Jooniselt selgub, et enamiku sdidukite kiirused nii vaatlusalades, kui ka piisiloenduspunkti asukohas
jaid vahemikku 81-101 km/h (76,3-82,6% sdidukitest). Ligikaudu 20% kdigist liiklejatest, kelle
soidukiirus fikseeriti vaatluspunktides iiletasid lubatud piirkiirust vihemalt 10 km/h. Seda on kaks
korda rohkem, kui varasemad uuringud on ndidanud (vt peatiikk 1.5). Piisiloenduspunktides oli sama
kditumismalliga sdidukijuhtide osakaal 14%. Eraldi mirkimisvddrne on Vaatluspunktis nr 1
fikseeritud soidukijuhtide osakaal, kes iiletasid lubatud sGidukiirust ronkem, kui 20 km/h — 8,1%
liiklejatest. Seda peaaegu kaks korda rohkem, kui teistes vaatluspunktides. Uheks vdimalikuks
selgituseks sellele asjaolule on fakt, et tegemist on sdidusuunas esimese 2+1 16iguga ning selle pikkus
on koigest 900 m. Lithem mdodasdiduala nduab suuremat kiiruste erinevust, et moddasoit digeaegselt

16petada. Mo6dasoidul fikseeritud sdidukiirused on vélja toodud jargneval joonisel (Joonis 17).

Soidukite kiirused moodasoidul
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Joonis 17. Soidukite kiirused mo6dasdidul [Autori koostatud]

Tuleb tddeda, et 2+1 ristldikega teel moddasditu sooritades peab kehtestatud piirkiirusest kinni
keskmiselt 2% soidukijuhtidest. Rohkem kui pooled sdidukijuhtidest iiletavad lubatud piirkiirust
moddasditu tehes iile 10 km/h. Ligikaudu kolmandik juhtidest iiletas vaatlusalas nr 1 piirkiirust
rohkem, kui 20 km/h. Vaatluspunktis 2 kéitus sarnaselt 11,2%. Kahe vaatlusala peamine erinevus
seisneb selles, et iiks nendest on pikkusega 900 m ning teine umbkaudu 1500 m. Sellest tulenevalt
ning varasemalt vélja toodud andmete pohjal saab oletada, et iiks moddasdidukiirust mojutavaid
faktoreid on moddasdiduala pikkus. Samas tasub meenutada, et moodasdidul fikseeriti vaid 15,5%

modtmistulemustest. Liiklejate, kes ei sooritanud mdéddasditu sdidukiiruste jaotumine on kujutatud
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joonisel (Joonis 18). Vordlusmomendi loomise huvides on autor joonisele lisanud ka

piisiloenduspunktist kogutud andmed.

Mo606dasditu mitte sooritanud sdidukite kiiruste jaotumine
(vaatlusalad + piisiloenduspunkt)
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Joonis 18. Mo6dasoitu mitte sooritanud sdidukite Kiiruste jaotumine (vaatlusalad +

piisiloenduspunkt) [Autori koostatud]

Jooniselt ilmneb, et nende liiklejate jaotumine kiirusvahemikesse, kes ei sooritanud moéddasditu on
sarnane piisiloenduspunkti andmetele. Liiklejate, kelle piirkiiruse liletamine jdéb vahemikku 10-20

km/h osakaal on praktiliselt sama nii 1+1, kui ka 2+1 ristldikega teeldikudel.

Uurimistulemustest selgub, et 2+1 sodidurajaga moddasdidualad on liiklusohutuslikust aspektist
vaadelduna oma eesmaérke tditvad. Moju sdidukiirusele avaldub arvestatavas ulatuses kindla liiklejate
grupi — moddasditu sooritavate liiklejate seas. Moodasditu sooritavate liiklejate sdidukiiruse valik on
aga murettekitav ning osutab voimalikule siivenevale probleemile liikluskultuuris. Kontrollvaatluste
andmed ning kiisitlustulemused osutavad asjaolule, et kohati on méddasdidualade tehniline lahendus
piirkiiruse tiletamist soosiv ning teatud tingimustel ka pdhjustav. Peamiste kitsaskohtadena tuvastatud
olukorrad on tulenevad samuti tee ristloikest, kuid voivad osaliselt olla seotud ka lahenduse
uudsusega kaasnevast teadmatusest ja harjumatusest. Kuigi uurimustulemused koguti iihelt kindlalt
teeldigult on need autori hinnangul iilekantavad ka teistele sarnastes tingimustes asetsevatele 2+1
soidurajaga moodasoidualadele. Suurema kindluse annab uurimuse kordamine suuremas mastaabis

koigil rajatavatel 2+1 ristloikega teedel.
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3.3. Jireldused ja ettepanekud

Tuginedes uurimustulemustele ning l4htuvalt uurimusprobleemist ja —kiisimustest on autor
formuleerinud kolm peamist uurimiskiisimustele vastavat jareldust:

1) 2+1 ristloikega teede moju sdidukiirusele avaldub peamiselt nende liiklejate seas, kes
kasutavad teeldiku moodasdidu sooritamiseks. 2+1 sdidurajaga moéodasdiduala mSju nendele
liiklejatele, kes ei soorita moodasditu on véike voi olematu. Eraldi soovib autor vilja tuua
asjaolu, et moddasditu sooritades liletavad lubatud piirkiirust suuremal voi vdhemal mééral
peaaegu koik liiklejad, mistdttu on voib eeldada, et piirkiiruse liletamine on nende juhtide seas
aktsepteeritav kditumine;

2) liiklejate hinnangul on 2+1 ristldikega teed hea alternatiiv tavapérasele 1+1 ristldikega teedele
ning moddasdidualade olemasolu vihendab liiklusdnnetuste arvu. On tdhelepanuvédrne, et
liikklejate hinnangul ulatub 2+1 ristldikega teede positiivne moju litklusohutusele ka véljapoole
2+1 ristldikega teeldikude piire;

3) 2+1 ristloikega teede peamiseks kitsaskohaks on kaherealise teeldigu pikkus. Liiklejate
hinnangul ning uurimustulemustele tuginedes ei ole lithemad, kui 1300 m pikkused
moodasdidualade 16igud piisavad piirkiirusega mooddasoditude sooritamiseks mistdttu voib neid
pidada ka piirkiiruse iiletamist soodustavateks. Teiseks olulisemaks kitsaskohtadeks on

liikluskorraldusvahendite kohatine ebaselgus.

Tulenevalt jareldustest ning uurimustod tulemustest on vdimalik faktidele tuginedes viita, et 2+1
ristloikega teede rajamine liiklusohutuse parendamise eesmérgiga on pohjendatud, tulemuslik ning
liiklejate poolt aktsepteeritav. Samas, vottes aluseks tulevikuperspektiivi ning liikluskeskkonna
alaseid trende vOib autori hinnangul vajalikuks osutuda praegu rajatavate ning planeeritavate 2+1

soidurajaga moodasdidualade timberehitamine 2+2 ristldikega teedeks 1ahima 20-30 aasta jooksul.

Tuginedes uurimust6é tulemustele ning eelnevas alapeatiikis toodud jéireldustele peab autor

eesmdrgiparaseks esitada Maanteeametile ning Politsei- ja Piirivalveametile jargnevad ettepanekud:

1) tohustada liiklusjarelvalve teostamist 2+1 ristloikega teedel eesméargiga rohutada pShimotet, et

lubatud piirkiirusest kinni pidamine on kohustuslik kdigil teedel olenemata sdiduradade arvust

vO1 ndilisest ohutusest. Liiklusjdrelvalve tdohustamiseks on eesmirgipdraseim kasutada

passiivseid meetmeid (kiiruskaamerad) teeldigule omastes ohtlikes punktides voi kogu
teeldigu ldbimise ulatuses vastavalt seaduslike voimalustele.

2) projekteerida ning rajada voimalikult palju moddasdidualade teeldike pikkusega vdhemalt

1300m, et need voimaldaksid ka teoreetiliselt sooritada moddasoitu viiksema sdidukiirusega

41



kaasliiklejast lubatud piirkiiruse raamistikus. Olulisim on see teedel, kus moodasdidualadele
eelneb viheste kaasliiklejatest moodumise voimalustega 1+1 ristldikega teed ning suuremate
liiklussageduste korral tekivad s&idukite kolonnid. Sd&idukite kolonnid ning ohutute
moddasdidu voimaluste vihesus suurendavad ohtlike moddasoditude hulka ja litklusonnetuste
esinemise toendosust. Eriti Kriitiline on sdidusuunas esimese moddasdidu ala pikkus, kuna seal
on liiklejate tahe moddasditu sooritada kdige suurem. Samuti voimaldab pikema méddasdidu
ala olemasolu vihendada survet piirkiiruse iiletamiseks.

3) lisada hetkel kehtiva liiklusohutusprogrammi kontrollmeetmete hulka uurimus, mis késitleks
moodasdidualades vasakpoolse sdidurea kasutamist ning liiklejate sodidukiirust nendel
eesmirgiga tuvastada, kas moodasdidu ala paiknemine ja jérjestus sdidusuunas mdjutab
litkklejate liikluskditumist. Samuti vdimaldaks uurimus tuvastada, milline on optimaalne
moodasdidu ala pikkus erinevate litklussagedustega teedel. Uurimuse lédbiviimiseks voib
kasutada niiteks kontsentreeritult paigaldatud ajutisi liiklusloenduse punkte voi muid
kaasaegseid infotehnoloogilisi vahendeid soltuvalt uurimuse ldbiviija kdsutuses olevatest
vahenditest.

4) korrata uurimusto6 raames ldbi viidud kontrollvaatlusi ka teistel teeldikudel eesmérgiga
tuvastada, kas uurimustulemused on korduvad. Mitmetest allikatest parinevate andmete
olemasolu vdimaldab pdhjalikumalt analiitisida 2+1 ristldikega teede moju sdidukiirusele
laiemas plaanis ning tuvastada korduvaid kitsaskohti kogu riigi raamistikus.

5) pohjalikult analiiiisida 2+1 ristldikega teede otstarbekust sotsisaal-majanduslikus raamistikus
ning pikemas perspektiivis, eesméargiga leida argumenteeritud tasakaal reaalsete vajaduste ja
teekasutajate soovide vahel. Kaasata analiiiisiks valdkonnaga seotud erialaspetsialiste ka

ettevatjate ning teiste valdkonna praktikute seast.

Uurimust6d jarelduste ning esitatud ettepanekute arvestamisel edaspidistes otsustes nii
litklusohutuse, kui ka muudes valdkonnaga seotud kiisimustes voimaldab saavutada kokkuvottes
tulemusi, mis on kasulikud nii iiksikule liiklejale, kui ka riigile tervikuna. Samuti v&imaldab
valdkonna pShjalikum uurimine avada uusi uurimissuundi ning seeldbi muuta teede infrastruktuuri

rajamist senisest veelgi rohkem teaduspohisemaks.

42



KOKKUVOTE

Uurimustdd kisitles 2+1 sdidurajaga mdddasdidualade mdju sdidukiirusele. Uhtlasi koguti uurimuse
labiviimise kdigus teavet liiklejate hinnangu ning peamiste puuduste kohta, mis antud teelahendust
iseloomustab. Jargnevalt teeb autor iilevaate olulisematest tulemustest, mis uurimuse ldbiviimisel

tuvastati.

2+1 ristloikega teede rajamisele Eestis on peamisteks eesmirkideks seatud liiklusohutuse
suurendamist ning ohutute moodasdidu voimaluste loomist. Kontseptsioon ise périneb Rootsi
Kuningriigist, kus esimesed analoogsed teeldigud valmisid 1998. aastal. Hiljem on sellise lahenduse
erinevaid variatsioone kasutusele voetud ka mitmetes teistes riikides. Rootsis 18bi viidud uurimuste
pohjal vdhenes 2+1 ristldikega teedel liiklusonnetustes hukkunute arv mérkimisvéérselt ning paranes
ka teede teeninduskvaliteet. Nendele andmetele tuginedes veendusid Eesti ametkonnad, et
teelahenduse rajamine on pohjendatud ka meie keskkonnas. Esimesed 2+1 sodidurajaga
moddasdidualad avati liiklusele 2017. aastal Tallinn-Tartu-Luhamaa ja Tallinn-Péarnu-Ikla maanteel.
Tulevikuperspektiivis planeeritakse 2+1 sdidurajaga méodasoidualade laialdasemat kasutusele vottu

pohimaanteedel, kus seda ndhakse peamise alternatiivina 1+1 ristldikega teedele.

Uurimust66 raames 1dbi viidud intervjuu ja kiisitluse pdhjal tuvastati, et litklejate hinnangul on uudne
lahendus ennast Oigustanud. 81% kiisitlusele vastanutest hindas 2+1 ristloikega teid heaks
alternatiiviks 1+1 ristldikega teedele. Rohkem, kui poolte vastanute hinnangul suurendavad sellise
lahendusega teed liiklusohutust ning vihendavad ohtlike moddasditude ja litklusdnnetuste hulka nii
konkreetsetel teeldikudel, kui ka véljaspool neid. Samas peetakse mooddasdidualasid lubatud
piirkiiruse iiletamist soodustavateks. Pohilise kitsaskohana toodi vélja moddasdidualade kahe realise
teeldigu ebapiisavat pikkust. Kitsaskoha olemasolu ning vastanute viite arvutusliku kontrollimise
kéaigus leidis autor, et moningatel juhtudel on liiklejate rahuolematus ka pdhjendatud. Liihikest

moddasdidu ala pikkust voib kohati pidada ka piirikiiruse iiletamist pdhjustavaks.

2+1 sodidurajaga moddasdiduala moju olemas liiklejate sdidukiirusele kontrollis autor lithiajaliste
vaatluste ldbiviimisega Tallinn-Pirnu-lkla maantee Adsmie ja Kohatu vahelisel 1digul. Vaatluse

kéigus fikseeriti 2250 soiduki liikumiskiirused Parnu-Tallinn suunal. Vaatlustulemuste vordlemiseks
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1+1 ristldikega teega kasutas autor samal maanteel asuva Vaimdisa piisiloenduspunkti andmeid.
Vaatluste ja loenduspunkti andmete vordlemisel tuvastas autor, et 2+1 ristldikega tee omab
markimisvadrset moju vaid nende liiklejate sdidukiirusele, kes kasutavad teeldiku moodasdidu
sooritamiseks. Samuti tuvastati kontrollvaatluste kéigus, et rohkem kui 95% liiklejatest iiletavad
moddasdidu kdigus lubatud piirkiirust ning iile 50% juhtidest iiletavad lubatud sodidukiirust
vaadeldaval teeldigul iile 10 km/h.

Léhtuvalt uurimistulemustest ning t66 kédigus kogutud teabest teeb autor mitmeid ettepanekuid
Maanteeametile ning Politsei- ja Piirivalveametile. Olulisemateks nendest on liiklusjérelvalve
tohustamine kiiruskaamerate voi liikluspatrullide néol véltimaks piirkiiruse iiletamist salliva kuvandi
tekkimist ning moddasdidualade minimaalse pikkuse viimist 1300 meetrini. Lisaks peab autor
oluliseks sarnaste uurimuste ldbiviimist ka teistel 2+1 ristldikega teedel ning mdddasdiduala

vaskpoolse sdiduraja kasutuse analiitisimist.
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SUMMARY

2+1 séidurajaga méodaséidu ala méju séidukiirusele — The Impact of 2+1 Roads on the Driving

Speed.

Traffic safety is one of the most important issues in the transport sector. In the EU, every year more
than 20 000 people lose their lives in traffic-related accidents. In order to decrease the number of lives
lost in traffic accidents, many different programs have been developed within the last decades. These
programs include numerous methods to make traffic safer by building safer roads, providing better
education, encouraging the use of modern technology to make vehicles safer etc. One of these
methods is constructing roads with 2+1 driving lanes. Sweden was the first country who took this
solution in use with significant success. Since the development of 2+1 roads, traffic fatalities have

decreased up to 80% compared to regular roads with 1+1 driving lanes.

Estonia is also seeking different solutions how to make roads safer for all parties involved. As the
Swedish results with 2+1 roads were impressive, Estonian Road Administration and Ministry of
Economic Affairs and Connections officials also decided to start building roads with 2+1 driving
lanes. First roads were opened in 2017 and the construction to build more is in progress. Because this
solution is still new in Estonia, there is no adequate data concerning impact to driving speed on these
new roads. The aim of this thesis is to provide reliable information about the impact of 2+1 roads to
driving speed and to find out how road users evaluate this new concept of building roads. The author
also wanted to find out what are the main shortcomings regarding current 2+1 road projects and to

increase the effectiveness of similar projects in the future.

The findings of this research indicate that significant change in driving speed can only be seen
amongst drivers who use sections with two driving lanes to perform a passing maneuver. It is
concerning that more than 95% of drivers who were performing passing maneuvers were also
violating speed restrictions. According to persons who answered to poll, more than 70% of road users
believe that new road solution makes traffic safer. In people's opinion, positive impact on traffic
safety goes further than boundaries of the 2+1 road section. On the other hand, the biggest
shortcoming which was pointed out on several occasions was the length of the two line section.
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Drivers believe that in some cases the two line section of the road is too short and may lead to

violations of speed limit restrictions.

In conclusion, the author makes several propositions to Estonian Road Administration and Police and
Border Guard Board. The two most significant propositions made by the author are to intensify
supervision of speed behavior on 2+1 roads and to consider building road sections not shorter than
1300 meters. Furthermore, the author also suggests repeating similar research in all new roads with

2+1 driving lanes in order to gather more data about traffic behavior of drivers.
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Lisa 1. Poolstruktureeritud intervjuu kava Maanteeameti esindajaga

o a ~ wDn

Millest sai alguse 2+1 sdidurajaga moddasdidualade rajamise idee ning kuidas on joutud
ideest teostuseni?

Millistele kriteeriumid olid méiravad asukohtade ja tehnilise lahenduse valikul?

Millised on peamised eesmairgid, mida loodetakse moodasdidualade rajamisega saavutada?
Milline on eeldatav moju liikluskditumisele?

Kuidas on Eesti liiklejad Teie hinnangul siinmail uudse lahenduse vastu votnud?

Millistele 16ikudele ning mis ulatuses on planeeritud tdiendavaid mooddasdidu alasid
lahitulevikus rajada?

Millisena néete 2+1 sdidurajaga moddasoiduala osakaalu riigiteedel 20 aasta parast?
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Lisa 2. Ankeetkiisitlus liiklejatele (vidljavote Google Drive keskkonnast)

Hea vastaja!

Olen Tallinna Tehnikakdrgkooli transpordi ja logistika eriala Glidpilane Siim Vahi ning koostan I5putdo raames
diplomitood teemal ,2+1 sbidureaga moddasoiduala moju liikluskaitumisele”.

Kusitlus on suunatud mootorsdiduki juhtidele ning selle eesmark on tuvastada, kas ja millist moju 241 sdidureaga
moddasdiduala omab sdidukiirusele

Kusimustik koosneb kahest osast. Esimeses 0sas soovin saada Tele |a Teie harjumuste kohta liikluses
taustinformatsiooni ning teises osas palun Teil hinnata moodasdidu ala ning selle moju Teie liiklusotsuste tegemisele.

Kisitius on anonuOmne. LOputd0 koostamisel kasutan kilsitluse tulemusi Gldistatud kujul ega viita Ghelgi viisil
konkreetsetele vastajatele

Kisimustiku taitmine vStab aega umbes 10 minutit.

Kui soovite enne kiisimustiku taitmist tutvuda Maanteeameti poolt koostatud animatsiooniga 2+1 sdidureaga
moddastidu alade kohta, siis palun vaadake alipool olevat videot

2+1 soidureaga moodasoidu ala

1. Mis soost Te olete? *

Naine
Mees

Ei soovi avaldada
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Lisa 2 jarg (1)

2. Kui vana Te olete (kirjutage téisarv) *

3. Mitu aastat olete omanud mootorsdiduki juhtimisoigust? (valige tiks) *

0-2 aastat

2-5 aastat

5-10 aastat

Rohkem, kui 10 aastat
Ei oska oelda

Ei oma mootorsdiduki juhtimisdigust

4. Mis kategooria mootorsoiduki juhina enamasti liiklete? (valige liks)

A- kategooria
B-kategooria
C-kategooria (sh CE-kategooria autorong)

D-kategooria

5. Soites 1+1 soidureaga maanteel on Teie soidukiirus tavaliselt...... (valige Teid
koige rohkem iseloomustav).

Oluliselt alla lubatud sdidukiiruse (rohkem, kui 5 km/h vdhem)
Lubatud soidukiiruse lahedane (+- 5 km/h)
5-15 km/h rohkem, kui lubatud séidukiirus

Rohkem, kui 15 km/h Gle lubatud séidukiiruse
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Lisa 2 jiarg (2)

6. Soites 2+2 soidureaga maanteel on Teie soidukiirus tavaliselt...... (valige Teid

koige rohkem iseloomustav).

Oluliselt alla lubatud soidukiiruse (rohkem, kui 5 km/h véahem)
Lubatud sdidukiiruse |ahedane (+- 5 km/h)
5-15 km/h rohkem, kui lubatud sdidukiirus

Rohkem, kui 15 km/h iile lubatud sdidukiiruse

7. Juhul, kui tletate lubatud soidukiirust, siis teete seda kuna
mitu)

Sooritate moodasoitu

Teil on kiire (t66le, kohtumisele jne...)

Liiklusvooq liigub kiiremini, kui lubatud soidukiirus

Tee - ja ilmaclud soosivad suuremat sbidukiirust

Kehtiv kiirusepiirang ei ole Teie hinnangul péhjendatud

Oht lubatud séidukiiruse tiletamisega vahele jaada on vaike

Leiate, et kuni 10km/h kiiremini sditmine ei ole markimisvaarne kiiruse tletamine
Soovite testida auto voimekust

Soovite nautida kiiret sditu

See juhtus kogemata

... (valige Uks voi
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Lisa 2 jiarg (3)

8. Kui tihti Te liiklete 2+1 s6idureaga moodasoidu alaga teeldigul? (valige tiks)

Igapaevaselt
Médned korrad nadalas
Médned korrad kuus
Uksikutel kordadel
Ei ole kunagi liigelnud
9. Kas 2+1 soidureaga moodasoidu ala mojutab Teie soidukiirust? (valige iks)
Ei mojuta uldse
Jah, kui Gldine liiklusvoo kiirus suureneb, kiirendan ka mina
Jah, s6idan tavalisest kuni 10 km/h kiiremini ning vajadusel méodun kaasliiklejatest

Jah, kasutan moodasdidu ala kaasliiklejatest moodumiseks ning vajadusel suurendan sdidukiirust rohkem, kui 10 km,

10. Parast 2+1 soidureaga moodasoidu ala labimist Teie soidukiirus tavaliselt......
(valige Uiks)

Ei muutu

Vaheneb

Suureneb

11. Kuidas hindate 2+1 sdidureaga moodasoidu alal Teie kaasliiklejaid...(valige
uks)

Enamasti sdidavad Teist aeglasemalt

Enamasti soidavad Teist kiiremini

Soidavad Teiega sama kiirelt Ghtlases liiklusvoos

54



Lisa 2 jiarg (4)

12. Milline on Teie hinnang jargnevatele vaidetele.

Pigem ei ole Ei ole Gldse

. - Ei oska Gelda
ndus nous

Taiesti ndus Pigem ndus

2+1 sbidureaga
moodasdidualad vahendavad
ohtlike méodasoitude arvu
teistel teeldikudel.

2+1 sdidureaga
mooddasoidualad vahendavad
liiklusdnnetuste arvu.

2+1 sbidureaga
moodasdidualal on piirkiiruse
letamine kaasliiklejatest
moodumiseks aktsepteeritav.

2+1 sdidureaga méddasdidu
ala soodustab piirkiiruse
Uletamist

Piirkiirus 2+1 sdidureaga
moodasdidualas peaks olema
aastaringselt 110 km/h.

2+1 sdidureaga moddasodiduala
on hea alternatiiv 1+1
soidureaga maanteele

Tanan Teid kiisimustikule vastamast.
Teie panus on uurimuse labiviimiseks oluline.

Juhul, kui soovite kiisimustiku koostajale jatta tagasisidet kiisimustiku kohta voi soovite monda kiisimust kommenteerida,
siis saate teha seda siin.

Tagasiside kusimustiku koostajale
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Lisa 3. Kontrollvaatluse leht

Uurimuse nimetus

2+1 sdidurajaga moddasdidu ala mdju sdidukiirusele

Libiviija Siim Vahi
Maantee PShimaantee nr Kuupiey Ohutemperatuur
4 (9]
Koordinaadid Algus Sademed
Liiklussuund Parnu-Tallinn | Lopp Nihtavus
Mobdasdidu ala nr Teekatte
seisukord
Lubatud
soidukiirus 90km/h
Kellaaeg Moodetud | Soidurada | Moodasoit Mirkused
Jrk nr| (hh:mm) kiirus, km/h (VIP) (+/-)
1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
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