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EESSONA

Magistrito6 teema valik on slindinud eelkdige autori enda isiklikust puutepunktist

teehoolde valdkonnaga, kus on praktilist kogemust omandatud 9 aastat.

Kéesoleva magistritéd koostamisel kasutatud algandmed on eelkdige teehooldaja enda
kogutud, samuti on kasutatud nii kodu- kui ka vdlismaistest andmebaasidest parinevat
informatsiooni. Valismaiste andmete hankimisel oli suureks abiks t66 juhendaja Tiit
Metsvahi. Niisamuti aitas juhendaja omapoolsete konsultatsioonidega liiklusohutuse
valdkonnast. Samuti on autor kasutanud erinevaid andmeid, mida on kogunud enda

igapdevatdds Kuusalu piirkonna teemeistrina (2014 - ténaseni).

Soovin tdnada oma juhendajat Tiit Metsvahi, kelle abi, nduannete ja innustamiseta

poleks kdesolevat t6dd sellisel kujul stindinud.

Votmesonad: liiklusohutus, teehooldus, liiklusdonnetus, liikluskorraldusvahendid,

magistritdao.



Moisted ja liihendid

Toos kasutatavad lithendid:

1) HOSIS - hooldesiindmuste infosiisteem
2) KOV - kohalik omavalitsus

3) LO - liiklusdnnetus

4) LOUK - liiklusdnnetuste uurimiskomisjon
5) MKM - Majandus- ja taristuministeerium
6) RT - Riigi Teataja

7) TMP - teemeistripiirkond

8) TRAM - Transpordiamet

To0s kasutatavad moisted:

1) Haardetegur - teepinna seisundi parameeter, mis iseloomustab auto ratta ja
teepinna vahelist haaret; [1]

2) Jaide - vihma voi suure Shuniiskuse mdojul tee pinnale, mille temperatuur on alla
00 C, tekkinud tihe jaakiht;

3) Libedusetdrje - teekatte haardeteguri suurendamine teekattele kloriidide,
abrasiivmaterjalide voi nende segude voi kloriidide vesilahuste puistamisega, samuti
teekatte haardeteguri suurendamine mehaanilise karestamisega, vO0i sama
tehnoloogiaga roobaste ja ebatasasuste likvideerimine;

4) Liiklusruum - tinglik ruum, mida on vaja liiklusvahendite paiknemiseks taristul. See
hdlmab endas muuhulgas tee laiust, liikluskoridori ulatuvaid puude oksi jne;

5) Lumekihi kriitiline paksus — lumekihi, sealhulgas kohev lumi, sulalumi, |6rts ning
soola ja lume segu maksimaalne lubatud paksus sdiduteel sdidujadlgede vahel voi
kergliiklustee pinnal lumesaju vdi tuisu ajal. Lumekihi kriitilise paksuse lubatavad
vaartused on esitatud tee seisundinduete maadruse lisades 8 ja 10;

6) LumetOrje - lume eemaldamine teelt;

7) Nahtavuskaugus - kaugus, mille ulatuses liikleja ndeb teed, teisi liiklejaid ja
liikluskorraldusvahendeid;

8) Nahtavuskolmnurk - I0ikuvate teede vaheline nahtav kolmnurkne ala
samatasandilisel ristmikul;

9) Puistematerjal - libedusetdrje materjalid: abrasiivmaterjalid, nende segud
kloriididega ja kloriidide vesilahused;

10) Pdrkepiire - piki tee serva voi eraldusribale paigaldatud pidev sdidukipiirdesiisteem,
mis vOib sisaldada sdidukirinnatist; [2]

11) Seisunditaseme kehtivusaeg - ajavahemik, mille jooksul teeolud peavad vastama
noutavale seisunditasemele;

12) Talihooldus - libedusetdrje, Ilumetdrje, kinni sdidetud lume ja jaakonaruste
tasandamine ja karestamine, lume daravedu ning liikluskorraldusvahendite
hooldamine;



SISSEJUHATUS

Kaasaegses Uihiskonnas on moeldamatu inimeste ja kaupade liikumine autotranspordi
olemasoluta. Paraku pole moeldav transpordivahendite liiklemine korraliku
teedevorguta, kus liiklemine toimuks ohutult, teed oleksid projekteeritud maksimaalset
ohutust arvesse vottes ning teede hooldus tagaks projekti realiseerumisega saavutatud

ohutustaseme kogu nende elukaare jooksul.

Siit kerkivad esile kaesolevas magistritods kasitletavad teemad - liiklusohutuse
tagamine, olemasoleva teedevdrgu séailitamine teede hoolduse kaudu ja nende

omavaheline seos.

Liiklusohutuse tagamise alusena on riik koostanud liiklusohutuse programmi, mis
pohineb Rootsist périt filosoofilisel Iahenemisviisil nimetusega , nullvisioon™. Tegemist on
eelkdige strateegilise raamistikuga liiklusohutusalases motteviisis ning sellest

tulenevates jareldustes ja toimingutes.

Nullvisiooni peamine idee seisneb teeliiklussiisteemi muutmises selliseks, mis vahendab
inimlike eksimuste vdimalusi, aga samas ei vélista neid. Teisalt tuleb kavandada
lahendus moel, mis andestab kergemaid eksimisi. Sel moel vahenevad
liiklusdnnetustega kaasnevad kahjud, aga suureneb teehooldaja roll, sest tdendosus

kahjustuste tekkeks taristu liksikutele elementidele kasvab.

Kui varasema arusaama kohaselt lasus pea kogu vastutus liikluse ohutu toimimise eest
liiklejal, siis uue motteviisi jargi laieneb vastutus koigile asjaosalistele - nii
transpordististeemi kavandajatele, elluviijatele, haldajatele kui ka liiklejatele endile.
Nullvisiooni jargi on liiklusohutus palju laiem tegevusvaldkond, kui oleme seni harjunud

tajuma.

Liiklusohutuse tagamiseks on teedevorku integreeritud erinevaid lahendusi nagu naiteks
piirded, ohutussaared, tahispostid jne. Kdik need vajavad aga funktsioneerimiseks
hooldust ehk siin on kahte teemat Uhendav olulisim puutepunkt ja neid seoseid

kasitletakse ka kaesolevas magistritéos erinevate tahkude alt.

Liiklusohutust mojutab ka ilmastik. Eriti suur mdju on ilmastikul meie laiuskraadidel
talvisel ajal, kuna siis langevad temperatuurid tihti allapoole nulli ja selle tagajarjel
tekivad lumi, jaa ja selle tagajarjel libedus. Nende teguritega voitlemisel tuleb mangu
jallegi teehooldus. Seega teehooldaja tegevus hdolmab vdga erinevaid aspekte ja tema
t66 peab moodustama terviku, mille eesmargiks on sujuva ja ohutu liikluse tagamine.

See tegevuste kompleks ongi kdesoleva magistritdd fookuses.



Too koosneb kolmest omavahelises seoses olevast peatiikist. Esimeses peatlikis annab
t66 autor (Glevaate Kuusalu hooldepiirkonnas hooldatavast teedevorgust ja
liiklusohutusest nimetatud piirkonnas. Teises peatlikis kasitleb t66 autor teehoolde
seisunditasemete ja erinevate toimingute moju liiklusohutusele, muuhulgas annab autor
Ulevaate sellest, kuidas mojutavad liiklusohutust tee pinna seisukord ja teel olevad
defektid. Kolmandas peatiikis annab autor Ulevaate liiklusohutusmeetmete mdjust
teehooldusele, tapsemalt kasitleb autor seda, kuidas mojutavad teehooldust teepiirded,

lilklussaared, tahispostid ja teekattemargistus.

Kaesolevas magistritdés on konkreetsete probleemide tdpsemaks selgitamiseks
kasutatud fotomaterjali, koostatud erinevaid graafikuid ja tabeleid, samuti on kasitletud

liikluskorraldusvahendite segavat mdju teehoolde aspektist lahtuvalt.



1 ULEVAADE KUUSALU TEEHOOLDEPIIRKONNAST

1.1 Hooldatav teedevork

Kuusalu teehooldepiirkond, mille koosseisu kuuluvate riigiteede andmeid kaesolevas
toos kasutatakse, kuulub Transpordiameti pohja regiooni haldusalasse. Nagu regiooni
nimigi Utleb, asub hooldepiirkond Pohja-Eestis. Teedevork paikneb nelja erineva
kohaliku omavalitsuse territooriumil: Rae, Viimsi, Joeldhtme ja Kuusalu valla maadel.
Piirkonda labivad kaks pohimaanteed — pShimaantee nr 1 ehk Tallinn-Narva maantee ja
pohimaantee nr 11 ehk Tallinna ringtee kogukilometraaziga 127,53 km, tugimaanteede
kogupikkuseks on 19,76 km ja kdrvalmaanteede pikkuseks 343,08 kilomeetrit. Lisaks
on piirkonnas veel Uhendusteid, mille pikkus kokku on 19,65 kilomeetrit. Kuusalu
teehooldepiirkonnas on kokku 510 kilomeetrit teid, millest 99 km labivad asulaid ja 21,4
km teedest on asulasisesed. 2+2 teede kilometraaz on arvestatud kahekordsena. Teede
jagunemine on kujutatud joonistel 1.1 ja 1.2. Piirkonnas on riigimaanteedel asuvaid
TRAM-i hallata olevaid sildu ja viadukte (Joonis 1.3) kokku 62, nendest pShimaanteedel
31, tugimaanteedel 4 ja kdrvalmaanteedel 27. Sildade hooldus ei kuulu viimaste
korrashoiulepingutega ette ndhtud tééde mahtu ja on eraldatud tavahooldest ning

sellega tegeleb eraldiseisev ettevote.

Kuusalu TMP teede jagunemine

21,4

W Kuusalu TMP kokku
M Asulaid labivad teed

Asula

Joonis 1.1 Kuusalu hooldepiirkonna teede jagunemine
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Erinevatel ajahetkedel on TRAM kasutanud sildade hooldamiseks mitmeid variante
alates eraldi sildade korrashoiu hankest kuni hooldaja sdlmitud alltéovotu lepinguga.
Talihoolde koosseisus tuleb jalgida, et oleks tagatud vee aravool rajatiselt. Lisaks
sildadele on Kuusalu hooldepiirkonnas 74 bussipeatust, nendest 66-le on rajatud
laiendus ehk bussitasku, ooteplatvormiga peatuseid on 64, valgustatud peatusi on 8 ja
peatuseid, mis on varustatud istepingiga on 14. Teehoolde seisukohast mangivad rolli
laiendused, ooteplatvorm ja istepingid. Valgustus on reeglina elektriga tegelevate

ettevotete hooldada ja teehooldaja sellega kokku ei puutu.

Kuigi piirkonna teed labivad ka asumeid, mis pole tahistatud liiklusmarkidega 571 , Asula
algus" ja 572 ,Asula I0pp", siis kdesoleva td66 raames kasitleb autor asulasiseste teedena
liiklusmargi 571 ja 572 mojualasse jaavaid teid. Valik on tehtud seepérast selline, et
liiklusmargid 571 ja 572 mdaravad Uhe pisikese suvise teehoolde niansi — kergliiklustee
ja soOidutee vahelise haljasala niitmise. Kuusalu teehooldepiirkonna teede kaart koos

seisunditasemetega on esitatud joonisel 1.2 ja hooldatavad kergliiklusteed joonisel 1.4.

Kuusalu teehooldepiirkonna teenindusalasse jaavate kergliiklusteede kogupikkus on ligi
20 km, mis aastatel 2013-2021 kasvas 9 kilomeetri vorra. Kuna kergliiklusteede
eesmdrk on tagada jalakaijatele ja jalgratturitele mootorsoidukitest eraldatud
liiklusruum, mis omakorda mdjutab otseselt liiklusohutust tervikuna, siis selline kasv
nagu selgub jooniselt 1.5 on igati tervitatav. Joonisel 1.4 on tdhistatud ka
kergliiklusteede nimekirja kuuluvad maantee eraldusribale rajatud teetletuskohad, mis
aga liiklusohutuse seisukohast Iahtudes oma rolli ei tdida, vaid on pigem jalakaijat
suunava iseloomuga héadalahendus, millest tuleks esimesel vdimalusel loobuda. Kui
eesmargiks on jalakaijate tegeliku ohutuse eest hoolitsemine, siis tuleks kaaluda antud
kohtadesse tunneli vdi viadukti rajamist. Praegu vodib vaid ette kujutada, mida tunneb
2+2 maanteed tipptunni ajal Uletada sooviv jalakaija. Lisandunud jalgteede graafilist

lahendit saab néaha joonisel 1.5.
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KUUSALU hooldepiirkonna riigiteede
KERGLIIKLUSTEED
seisuga 01.08.2021

TALLINN

- KERGLIIKLUSTEE
Pdhimaantee

Peetri

Tugimaantee
Arukila

Kérvalmaantee
Ramp, tUhendustee

Joonis 1.4 Kuusalu teehooldepiirkonna hooldatavad kergliiklusteed
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Joonis 1.5 Jalgteede pikkuse kasv aastatel 2013-2021

Suurim kergliiklusteede kilometraazi kasv on toimunud Loo-Maardu, Lagedi ja Viimsi
piirkonnas. Viimsi vald eristub riigiteede vorgustikust sellega, et on justkui oaas keset
kdrbe - seal puudub Uhendus Ulejéénud riigiteede vorgustikuga ja sinna paasemiseks
tuleb kasutada KOV-i hallata olevaid teid. Samuti pole Viimsi vallas lhtegi pohi- ega
tugimaanteed, kill aga on seal kindlasti suurim jalg- ja kergteede vorgustik, mis pole

kall suures osas Transpordiameti hooldada.

Seda pohimotet silmas pidades tasuks kaalumist olemasoleva Loo-Maardu kiilast algava
kergtee ja Joeldhtme asumi (hendamist, sealt edasi Uihenduse loomist riigimaanteega
11262 paralleelselt kulgeva kergliiklusteega. Koogi ja Neeme asulate vahel on tegelikult
Uhendus olemas (Joonis 1.6 rohelisega margitud trass), aga sellel trassil on (ks 16ik
(Joonis 1.6, margitud mustaga) eraomandis, eraldatud vdravatega ja tihtipeale on

sealtkaudu labipaas takistatud.

See 16ik jaaks kull suures osas valla hooldada, aga liiklusohutuse seisukohast on oluline,
et oleks olemas tee ja see, milline institutsioon on omanik voi kes seda hooldab, suurt

tahtsust ei oma.

Siinkohal tuleb mainida ka J6elahtme valla huvi eelpool mainitud (thenduste vastu - vald
rajas moned aastad tagasi kergliiklustee Maardu kiila ja Kostivere alevi vahele (Joonis

1.6, margitud punase joonega).

15
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Joonis 1.6 Jdelahtme valla kergliiklusteed

Tallinn-Narva maanteest pdhjapoole jadvatest asumitest olemasolevale kergteele
padsemiseks tuleb liikuda Ule riigitee, siin aga pole tee liletamine hetkel ohutult
voimalik, kuna tee lletus peab toimuma samal tasandil 2+2 maanteega ja olukorda
aitaks kindlasti parandada tunneli vdi viadukti rajamine. Samatasandiline maantee
Uletus on probleemiks ka bussipeatuste puhul kogu pdhimaantee Harjumaa osas, valja
arvatud juhud, kus bussipeatused on viidud liiklussdlmede rampidele voi asuvad nende
ldheduses ja neid kasutades on vdimalk padseda teisele poole pOhimaantee alt.
(Kodasoo, Kiiu, Kuusalu, Kahala ja Kolga tee). Kolga tee puhul pole kill selles mottes
klassikalist liikluss6lme, aga seal on ABP- d viidud parklasse ja nii on vdimalik Uletus

jalakaijate tunneli kaudu.

Hetkel on paas riigiteele 11260 Joelahtme-Kemba (lihendab Vderdla, Rebala, Jdeléhtme
ja Koogi asulaid) tagatud labi samatasandiliste ristmike, selle olukorra paarandamiseks
on Transpordiametil plaanis perspektiivhe Ghendus 11260 ja Loovalja tee 11601 vahel

(Joonis 1.8 ja Joonis 1.7), millega kaotatakse ohtlik olukord peale- ja mahasditudel,
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samuti on seni Tallinn-Narva maanteel olnud bussipeatused viidud poOhimaanteelt
kdrvalmaanteele. See konkreetne lahendus hdélmab kill ainult Kostivere tee peatuseid
ja tlejdédnud Kuusalu TMP ABP-d (Vet. Punkt, Linnakese, Mannisalu, Joelahtme, Koogi,
Jagala jogi, Ruu, Kivisilla, Valkla tee, Kupu, Kahala tee, Loksa tee ja Kdnnu) jaavad
ikkagi samatasandilisteks. Enamus neist on dubleeritud ka kdrvalmaanteel 11260, aga
seda kaudu oleks vdimalik Gthendus Tallinnaga ainult Tallinn-Narvast pdhja pool olevate
asulatega, l0unapoolsetel killadel samavaarne korvalmaantee puudub ja teatud
olukordades tuleks ikkagi pdhimaanteed (iletada. Samuti kannatab bussipeatuste
Uleviimisel pohimaanteelt korvalteele labivate liinide arv ja seega ka Uhenduste

kvantiteet.

Fiscoia adia 5~

/N
Veod/ate xdin’,

Joonis 1.8 Voerdla pdhjapoolne kogujatee Roadkonsult OU
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Kergliiklusteede rajamise lisaboonuseks on lisaks seni tavaparasteks kasutajateks olnud
jalakaijatele ja jalgratturitele tanaseks lisandunud tdukeratturite lisandumine. Ka need
liiklejad tuleks soOiduteelt ara saada, eriti arvestades nende populaarsust ja massilist

liiklusesse lisandumist.

1.2 Liiklusohutus hooldepiirkonnas

Praegune tegevus toimub liiklusohutuse programmi jargi, mille eesmark on
2025. aastaks liiklusdnnetustes hukkunute ja raskelt vigastada saanute arvu poole vorra
vahendada vorreldes 2015 aastaga. [3] Selle saavutamiseks on kasutusele voetud
liiklusohutuse filosoofiline motteviis, mida nimetatakse nullvisiooniks. Nullvisioon on
plldlus selle poole, et Eesti liikluses ei saaks surma ja raskesti vigastada lkski inimene

ka siis, kui ta liikluses eksib.

Nullvisiooni peamine idee seisneb teeliiklussiisteemi muutmises seesuguseks, mis
valistab maksimaalselt inimlike eksimuste vdimalusi ja vahendab liiklusOnnetustega
kaasnevaid kahjusid. Kui traditsioonilise kasitluse alusel pidi liikleja oma kaditumist
muutma, siis nullvisiooni pohitahelepanu on suunatud slisteemsele keskkonna

muutmisele, millega kaasneb (htlasi kaitumise muutus. [4]
Lisaks eelmainitule on nullvisiooni peamisteks lahtekohtadeks.
e Eetika - inimese elu ja tervis on tahtsamad kui mobiilsus ja teeliiklussisteemi

e Muutusi ajendavad mehhanismid - osapooled peavad ohutuse saavutamiseks

olema valmis muutusteks.

e Ennetamine mitte reageerimine - keskendutud liiklusdnnetusteni viivate riskide
tuvastamisele ja nende maandamisele. Probleemide ennetamine liiklusslisteemi
planeerimise faasis on vdiksemate kulude ja suurema efekti saavutamise tottu

oluliselt kuluefektiivsem.

e Siisteemne I|dhenemine - liiklusohutuse tagamiseks on seni rakendatud
hulgaliselt (iksiktegevusi, mis ei toimi, kui ei moodusta tervikut. Uksik- ja

Iihiajalise mojuga tegevustele toetumine tagab heal juhul senise liiklusohutuse
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taseme hoidmise, kuid ei ole piisav liiklusohutuse jatkuvaks parandamiseks.
Liiklusohutuses on vdimalik edu saavutada vaid erinevate tegevuste (htsel

rakendamisel. PGhitdhelepanu on suunatud sisteemsele keskkonna muutmisele,

millega kaasneb ka kaitumise muutus. [5]

Jargnevate jooniste koostamisel on kasutatud Transpordiameti poolt kogutud andmeid,
mis on kdttesaadavad TRAM veebilehelt [6], samuti LKF andmebaasist saadud andmeid.

LKF-i andmebaasis kajastatud 2021. aasta Onnetused (Joonis 1.9), on valdavalt
asjakahjuga onnetused, aga ka osa inimkahjuga Onnetustest, mida Transpordiamet
kasitleb liiklusdnnetustena. Seega kahest andmebaasist saadud Onnetusi ei saa
summeerida, sest osa neist kattuvad. Samas on terve rida Onnetusi, mida LKF-i
andmebaas ei kajasta, need on kaskokindlustusega kaetud onnetused ja ka need
kohustusliku kindlustuse 0Onnetused, kus kahjusaaja oli joobes - naiteks

Uhesodidukionnetus, kui teist kahjusaajat ei olnud.

o U

Savifa g

Lalakika

Joonis 1.9 Viimsi piirkonnas toimunud LKF dnnetused 2021.a.
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Joonis 1.10 Pohimaanteedel toimunud LKF dnnetused 2021.a.
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Kuusalu teemeistripiirkonnas toimunud inimkannatanuga LO valdade Idikes aastatel
2013-2021 on kujutatud Joonis 1.11, kus liiklusdnnetuses hukkus 14 inimest ja sai
vigastada 297 inimest. Need naitajad moodustavad riigis samal perioodil hukkunutest
vastavalt 2,81% ja 2,13%. Vigade ja ebatadpsuste tottu ei ole ei liiklusdnnetuste ega

ka vigastatute arvud vaga usaldusvaarsed.

40 40
35 35
30 30
25 25
20 20
15 15
10 10
5 == 5
0 = 0
2014

LO kokku === )3elihtme vald === Kuusalu vald Rae vald Viimsi vald

Joonis 1.11 Kuusalu teehooldepiirkonnas toimunud inimkannatanuga liiklusdnnetused

Viimsi paistab silma L® vdhenemise trendiga, Rae vald on suhteliselt stabiilne. Kuusalu

ja Joelahtme valdades on margata kasvutrendi.

Jargnevas tabelis, mis kajastab inimkannatanuga oOnnetuste arvu Kuusalu TMP
pohimaanteedel (Tabel 1.1) on autor valja toonud kaks nelja- aastast perioodi 2014-
2018 ja 2018-2021 ja leidnud nende alusel suhtarvud toimunud Onnetuste ja tee
pikkustega seoses valdade 16ikes. Nende pdhjal voib ndha, et nelja-aastaste perioodide

IGikes on Joeldhtme ja Kuusalu vallas toimunud vahenemine, Rae vallas aga tdus.

Tabel 1.1 Pohimaanteedel toimunud 6nnetused valdade 16ikes 2014-2021

Kuusalu TMP-s toimunud LO-d valdade Joeldahtme Kuusalu Rae Kokku
IGikes aastatel 2014- 2018 vald vald vald
Pohimaantee pikkus km 40,4 66 21,2 127,6
Periood 2014- 2018

Liiklusdnnetusi perioodi peale kokku 25 19 1 45
Suhtarv tee pikkus/LO arv aastas 0,12 0,06 0,01 0,07
Periood 2018- 2021

Liiklusonnetusi perioodi peale kokku 18 18 4 40
Suhtarv tee pikkus/LO arv aastas 0,11 0,07 0,05 0,08
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Tabelist 1.1 selgub, et kahe perioodi vordluses on olukord piirkonna pdhimaanteedel
Uldiselt veidike halvenenud, sealhulgas piirkonniti on olukord Jéelahtme vallas halvim,
aga seal on ka liiklussagedused kdige suuremad, samas on olukord siiski viimasel
perioodil veidi paranenud. Kuusalu vallas on olukord viimasel perioodil kill veidi
halvemaks muutunud, aga see muutus ei ole olnud liiga suur. Kahjuks on olukord
markimisvaarselt halvenenud Rae vallas, kus esimese perioodi tulemus oli vdga hea,
kuid nudd on seal suhteline tase hakanud ldhenema Kuusalu valla omale. Kui antud
juhul on vaadatud liiklusdnnetusi ainult pohimaanteedel, kus liiklussagedused on

suurimad, siis detailsem Ulilevaade on toodud jaotises 3.1.

Liiklusohutuse seisukohast on oluline ka teabe liikkumine toimunud liiklusdnnetustest.
Oluline on, et see jouaks ka hooldajani, aga pole harvad juhtumid, kus Onnetuse
pohjustanud sdiduk lahkub stndmuskohalt jattes tekitatud kahjust teatamata
motlemata sellele, et tema tekitatud kahju vdib olla ohuks teistele liiklejatele.
Kahjustatud voivad saada liikluskorraldusvahendid ja nende tugikonstruktsioonid,
piirded, liikluse rahustamiseks rakendatud detailid, elektroonilised seadmed, riistvara
jms, mille rivist valja viimisel tSuseb margatavalt LO-sse sattumise risk. Naiteks vdib
siin tuua piirdesse sditmise, mis on tekitanud liiklusohtliku takistuse - seda juhul, kui
avarii tagajarjel katkenud piire on keerdunud valjapoole sdidualasse voi veelgi hullem -
rullub  vastassuunavoondisse, selle olukorra tekitanud sOiduk on jaanud
lilkumisvdimeliseks ja stindmuskohalt lahkunud avariiteadet edastamata ning hooldajal
pole infot olukorra kohta. Eraldi tasub markida o6isel ajal juhtunud sindmusi, kuna

onnetusse sattumise risk suureneb oluliselt nahtavuse halvenemise tottu.
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2 TEEHOOLDUSE MOJU LIIKLUSOHUTUSELE

2.1 Teehoolduse eesmargid ja siisteem

Teehoolduse eesmdrk on tagada teede ndutud seisunditasemed. Kaesolevas tdos
vaadeldavas Kuusalu hooldepiirkonnas on teehoolduse eesmargiks tagada ndutud
seisunditasemed riigiteedel. Nende teede korrashoiu kiisimused on ka kaesolevas to6s
oleva anallilisi esemeks. Seisunditase ise peaks olema selline nduete kogum, mis peaks
tagama suhteliselt mdistlike kulutuste juures liiklejatele vastuvoetava ohutustaseme.
Majandus- ja taristuministri 14.07.2015. a maaruses nr 92 ,Tee seisundinduded" on
vdlja toodud tegevused, mis lisaks liiklejate ohutuse tagamisele on vajalikud ka taristu
parima vOimaliku sailimise tagamiseks kogu selle kasutusperioodi jooksul. Teehooldus
jaguneb talviseks ja suviseks hooldeperioodiks, millest kummagi algus kehtestatakse
tellija poolt vastavalt sdlmitud korrashoiulepingutele. Kuusalu hooldepiirkonna

korrashoiulepingus on tellijaks Transpordiamet.

Suvised teehoolduse aspektid, mis minu kogemuse pdhjal liiklejat enim huvitavad, on
[66kaugud, nahtavus ristmikel, kruusatee tasasus ja tolm. Muidugi ei saa siinkohal
mainimata jatta ka kevadperioodil ilmnevat kandevdime kaotust. Muus osas on liikleja
pigem Ukskdikne, aga see olukord muutub juhul, kui temaga juhtub mingi apardus voi
ta tajub dllatuslikult riski. Kruusateede hooldust puudutavate kiisimuste kohta vdib
Oelda, et autori praktikas need kaesoleval hetkel puuduvad ja seda pdhjusel, et viimastel
aastatel Kuusalu piirkonnas on kdik riigiteed viidud mustkatte alla ja kruuskatteid enam

pole.

Talvise teehooldusega seoses on liiklejatel kujunenud arusaam, et talvine teehooldus
peab tagama sdidutingimused, mis on ligildhedased suvistele. Miks autor seda jareldab?
Kui vaadata riigiinfo telefonile 1247 talvisel hooldeperioodil saabuvaid teehooldust
puudutavaid teateid, siis nende puhul on suures plaanis iseloomulik see, et liikleja
edastab tihtipeale informatsiooni emotsiooni pealt, endale aru andmata vdi lihtsalt ka
teadmatusest, et koiki teid ei hooldatagi vordvdaarselt, vaid vastavalt kehtestatud
seisunditasemele. Enamus inimesi, kes pole ise teede hooldusega erialaselt kokku
puutunud, pole seadusandlikul tasandil kehtestatud nduetega kursis, seega ei tea nad
seda, et teede hooldust teostatakse vastavalt digusaktis satestatud nouetele ja et need
nouded ei ole kdikide teede puhul Uhesugused. Samuti ei teata seda, et nimetatud
nouded ei nde kdikide teede puhul ette seda, et talvine tee peab olema taiesti lumevaba,

mittelibe ja lubatud on erinevad haardetegurid. Liiklejal on tihtipeale tekkinud arusaam,
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et talvisel ajal peab olema sama mugav sdita, kui seda on liiklemine suvistes oludes.
Palju oleks tahta, et liikleja vOtab katte maéaruse, leiab sealt kogu vajaliku teabe ja seega
infotelefonile mitteasjakohaste kdnede hulk vdheneks. Pigem saaks sellist ,,infomira™
summutada kohase teavitamisega, seda nii tellija kui ka teehooldaja poole pealt.
Kindlasti aitaks liiklejate arusaamasid muuta see, kui talihoolde hooaja alguses
korratakse taas kdik olulisem lle ja seda n6é maakeeli, kasvdi televisioonis vdi mujal
ajakirjanduses ning operatiivne info teede seisunditasemete ja nende nduete kohta
peaks olema Kkiiresti leitav ka Transpordiameti ja teehooldaja veebilehelt. Tuleks
kasutada n6d tavakeelt, mitte laskuda niivord erialastesse terminitesse, mis
tavakodanikust liiklejale Gldjuhul ei tahenda midagi. Inimlikul tasandil peaks tekkima
moistmine, et kdiki teedele kehtestatud ndudeid pole alati ja kohe vdimalik taita. Paraku
on tanane olukord selline, et talveperioodil infotelefoni kaudu saabunud teadetest on
asjakohased ligikaudu viiendik, tlejaanud on aga lihtsalt infomira, mis kulutab asjatult
ressurssi, kuna iga teadet tuleb teehooldajal siiski kontrollida ja vajadusel ka vastavalt
reageerida. Kus on tasakaalupunkt? Ressursside nappuse juures seda ilmselt polegi ja

molemal osapoolel on pdhjus ja alus hadaldamiseks olemas.

Tosi, viimastel aastatel on Transpordiamet palju panustanud liiklejate teavitamisse stiilis
»~Talv on teel®. Sellised kampaaniad on iseenesest tervitatav nahtus liiklejate harimiseks,
sest vaevalt, et enamus inimestest viitsiks ja tahaks end viia kurssi tee seisundinduete

maarusega. [1]

Siit jouab autor vaiteni, et talvine teehooldus ei ole selleks, et tagada kdigile suvised
tingimused, vaid selleks, et liikleja jouaks olemasolevast hetkesituatsioonist lahtuvalt

minimaalse riskiga punktist A punkti B.

Paraku liikleja ootused on alati kdrgemad, kui tegelik tédde jarjekord. On mdistetav, et
liikleja, kes stardib kodust kell 6 hommikul, ootab, et saab sdita teel, kus talvine
teehooldus on teostatud. Kdrgema tasemega teedel on Uldjuhul nduetekohane olukord
juba selleks ajaks saavutatud, madalama seisunditasemega teed aga ootavad
jarjekorda. Tihtipeale varem startivad juhid alustavad teekonda kdige madalama, ehk
siis esimese seisunditaseme teedelt, kuhu teehooldemasinad jouavad viimases
jarjekorras. Sellelt pinnalt on arusaamade erinevus ja soovid liikleja ja hooldaja

nagemuses lihtsad tekkima.

Probleemi voiks ehk lahendada see, et seisundinduetes on fikseeritud t66de alustamise
kellaaeg madalamatel tasemetel vastavalt ilmastikule, aga arvestades seda olukorda,

kus me Eestis hetkel asume, pole see majanduslikult jatkusuutlik.

Kui vorrelda meie seisundindudeid Soome omadega, siis Uldises mottes on

talihooldusele esitatavad nduded lsna sarnased, peamine erinevus on selles, et Soomes
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on teedevork jagatud kuude erinevasse seisunditasemesse, lisaks kergliiklusteed kolme
seisunditasemesse. Siinkohal on mdistlik selgitada, et Soome seisunditasemete tadhistus
numbriliselt on vastupidine Eestis kehtivatele — ehk siis number I tahistab kdrgeimat ja
Soome variandi puhul on kaks kdrgemat, Ise ja Is (Joonis 2.1 ja Joonis 2.2)
seisundinduete puhul ndutud esimesel juhul tdiesti, teisel juhul suuremas osas
lumevaba pinda, Eesti moistes oleks see neljas seisunditase, mida riigimaanteedel seni

ei kasutata.

Joonis 2.1 Soome seisunditase Ise [7]

Joonis 2.2 Soome seisunditase Is [7]
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Neljas seisunditase eeldab ka vastavat liiklussagedust, ilma liiklusvoota voi vdga madala
sageduse korral kloriidid ei toimi, sest lume ja kemikaali segunemine on vajalik [8].
Naiteks vOib siin tuua Tallinn-Narva maantee, kus hetkel kehtivate talviste
seisundinduete tagamine muutub jarjest keerulisemaks reaalse liikluse vahenedes. Siin
vOib eraldi mainida teist sdidurada, mille hooldamise keerukus on otseses sdltuvuses
liiklustiheduse muutustest suuremates s6lmedes, milleks on Loo-Maardu Idigu 16pp,
mahapbdodre Piibe maanteele, Kuusalu s0lm ja Loksa ristmik. Igas nimetatud sdlmes
toimub vastavalt kas sdidukite lisandumine vOi vahenemine vastavalt pendelrdande
ajahetkele ja kord on probleemsemaks Narva suund ja siis jalle Tallinna oma. Teise
sOiduraja probleem ei seondu mitte ainult sblmedega, vaid veelgi enam liiklussageduse
muutusega paeva jooksul, sellest tulenevalt on probleem eelkdige madala
lilklussagedusega tundidel. Eriti ilmekalt valjendub see hommiku- ja Ohtutundidel.

Seega on siin tegemist kahe erineva probleemiga ja edasine puudutab neist vaid Uht.

Hooldaja seisukohast |dhtudes on tegemist probleemiga, millele head lahendust ei paista
olevat. Aegade jooksul on proovitud kasutada Uihe tee I0ikes erinevaid seisunditasemeid
— naiteks voib tuua T13, kus esimene osa alates T1- T12 ristmik oli III ja sealt edasi II
seisunditase. See aga tekitas liiklejates arusaamatusi, sest III ja II taseme nduded on
sedavord erinevad, et liiklejate arvates oli II seisunditase justkui hooldamata tee. Ei

aidanud ka seisunditasemete muutusest teavitava viida paigaldamine.
Siinkohal tasuks valja tuua moned erinevused Eesti ja Soome talvisel teehooldusel:
1. Haardeteguri langus

Soomes on lubatud alla -6 °C vaiksem haardetegur Ise, Is puhul 0,30 asemel 0,25 ja
alla -4 °C Ib teedel 0,25 asemel 0,22 [7], (Tabel 2.1).

Tabel 2.1 Soome haardeteguri nduded juhul, kui temperatuur on alla-6 °C

Talvine Haardeteguri ndue Haardeteguri ndue kiilmaga

seisunditase

Ise 0,30 < -6° C, haardetegur 0,25
Is 0,30 < -6° C, haardetegur 0,25
Ib 0,25 < -4° C, haardetegur 0,22

Eestis peab haardetegur olema soltumata temperatuurist kogu aeg sama, ehk siis
libeduse tekkel tuleb hakata haardeteguri vaartust tagama olenemata valitsevatest

ilmastikutingimustest, (Tabel 2.2).

26



Tabel 2.2 Eestis kasutusel olevad haardeteguri nduded

Talvine Haardeteguri ndue Haardeteguri ndue kiilmaga
seisunditase temperatuurist soltumata
III 0,30 0,30
II 0,25 0,25
I 0,25 0,20

2. Libedusetdrje lumesaju/tuisu ajal ja libeduse fikseerimine ja hooldetsikli aja

kaivitumine

Soomes tavaliselt tuisu ja saju ajal mootmisi ei tehta, sest pole vdimalik saada
usaldusvaarseid tulemusi. Hooldetslkli aeg ei kaivitu libedusetdrjeks, kill aga
lumetdrjeks, mis tdhendab seda, et lubatud lumekihi paksuse taitumisel tuleb hakata
sahkama, libedusetdrje pole tingimata kohustuslik. Eestis on haardeteguri ndue

kohustuslik igal ajal. [9]

Soome kvaliteedinduded on autori hinnangul mdistlikumad, kuna temperatuuri alanedes
on raske tagada ndutud haardetegurit, samuti pole tuisu korral mdistlik teostada
soolatamist saju sisse ja sellega tekitada lumepalliefekt, kus niiskele soolatatud
teepinnale nakkub tuisulumi, see sOidetakse jédsse ja tuleb taaskord alustada otsast
peale. Pideva lume lisandumise korral on 18pptulemuseks jaatunud ja konarlik teepind,

millel liiklemine on kordades ohtlikum kui ainult libedal pinnal.

Soome investeerib markimisvaarseid ressursse, et moista, miks kokkuporked juhtuvad.
Soome spetsialistid ndevad palju vaeva tOsiste dOnnetuste algpdhjuste valjaselgitamiseks

ja kordumise arahoidmiseks.

Viimase 50 aasta jooksul on kdik surmaga I6ppenud ja ka suurema hulga kannatanutega
onnetusi menetlenud detailselt spetsiaalsed uurimiskomisjonid. Komisjone rahastatakse
autokindlustusmaksetest kogutud tulust ning nende liikmeskonda kuuluvad
liiklusplaneerimise, inimkaitumise, diguskaitse ja tervishoiu eksperdid. Parast uurimist
avaldab iga komisjon avaliku aruande koos soovitustega. Helsingi ametnike sonul
toovad tulemused regulaarselt kaasa poliitikamuudatusi, nagu tee geomeetria
kohandamine ja fooride muutmine [10]. Nende komisjonide eeskujul on ka Eestis
moodustatud analoogilised komisjonid, milledest esimene - Harjumaa LOUK, alustas
tdéod juba 2001. aastal. Aastaks 2021 ehk kahekiimne aasta jooksul on juba lle kogu

riigi uuritud 687 liiklusdnnetust [4].
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Analliisimaks teehoolde ja liiklusohutuse seoseid, on autor koostanud plokkskeemi
(Joonis 2.3), kus on kajastatud liiklusohutust enim mojutavad meetmed, mille
efektiivsust oleks vOimalik tdsta teehooldusega. Skeemi koostamisel on pittud
kasutada hierarhilist |dhenemist ja asetada tegevused skeemile nende tdhtsuse
jarjekorras, samuti on skeemil toodud valja konkreetse tulemuse saavutamiseks
tehtavad hooldetegevused.

l Teahoolde mdju liiklusohutusele I

Talihoole Suvehools

[ osroumi Ja nanvavuse agamine

Mulda dsiv WiSia ja rohi

Tee pinna seisund

Karedus

[ ] e

Haardetegun langus
Dafektid

Ebatasans Laskaugud, praod

kignisfidatud lumi
Liikluskorraldusvahendid
Litkdusrmirgid Liiklupmargid

Taakatts mingistus

Joonis 2.3 Plokkskeem



2.2 Uldised nduded ja pohimotted teehoolduse

korraldamisel

Teehoolduse ehk teisisbnu teehoolde pohimodtted on kehtestatud majandus- ja
taristuministri 14.07.2015. a ma&arusega nr 92 “Tee seisundinduded"? (edaspidi ,tee
seisundinduete maarus" voi ,maarus"™). Maaruse kohaselt on nii kattega teedele kui ka

kruusateedele maaratud seisunditasemed nende liiklussageduse alusel. [11]

Et asjasse natuke selgust tuua, on siinkohal paslik tuua valja moned naited tee
seisundinduete maarusest. See maarus on nii 6elda teehoolduse ,aabitsaks", selle
maadrusega reguleeritakse kodikide avalikult kasutatavate teede, valja arvatud jaateede,

seisundindudeid.

Tabel 2.3 on kontsentreeritumal kujul valja toodud enamus maaruse Gldndudeid, millega
Kuusalu teehooldepiirkonnas on kas suuremal voi vdahemal maaral puutumus olemas.
Tosisemad ja sagedamini esinevad nduded leiavad edaspidi detailsemat kasitlemist, sest
nii monegi seisundindude mdju on ulatuslikum, vahel aga sisaldab ka kaudseid m&jusid
- eelkdige liiklusohutust silmas pidades. Seisundinduete mdaaruses on kajastamata
nende moju liiklusohutusele, sestap anallilisib autor tabeli kahes viimases veerus
seisundinduete mittetditmisest tulenevaid voimalikke riske ja riski tagajarjel tekkida
vOivaid Onnetuste liike.

Tabel 2.3 Seisundinduded, nende mittetaitmisest tulenevad voimalikud riskid ja
vOimalike Onnetuse liigid

Seisundindue Voimalik risk Voimalik onnetuse liik

1. Tee ja tee koosseisus olevate - Kokkuporked teelt - Kokkupdrked loomadega
rajatiste paigutamiseks maaratud valjasGidu korral - Kokkupdrked teele
maa (edaspidi teemaa) peab olema - Nahtavustingimuste teemaale sattunud

puhastatud ja teel hukkunud loomad
ja liiklust ohustavad esemed
(naiteks langemisohtlikud puud)
peavad olema eemaldatud

halvenemine
Otsasoit

takistustega, aga ka teiste
liiklejatega

Jarsust mandovrist tingitud
juhitavuse kadu

Teelt ja tee kaitsevddndist peavad
olema korvaldatud loata paigaldatud
liilklusmargid ja liiklusvalised
teabevahendid

Eksitavast voi vaarast
teabest tulenev
ebaselgus

Varitsev oht
Soidukijuhi
tahelepanu hajumine

Kokkupdrge teel oleva

takistusega, teelt
valjasdidu oht
Erinevat liiki

likklusdnnetused
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Tabeli 2.3 jarg

3.

Tahispostid, markiirid ja
liilklusmargid peavad olema puhtad
ja loetavad.

Tee piirded peavad olema
paigaldatud tee ehitusprojekti ja
kehtestatud nduete kohaselt

Ebapiisav teave tee
kulgemise kohta
Piirde puudumisest
tulenevad riskid
Vigastatud piirdest
tulenev risk

Uhesdiduki 8nnetus - teelt
valjasoit
Frontaalkokkupdrge
Jalakaijadnnetus

Piirdesse sissesoit

Nahtavust piiravad rajatised, puud
vOi podsad voi nende vorad peavad
olema tee muldkeha ndlvalt ja
kulgkraavidest kdrvaldatud.

Teedigust omavale
liiklejale ette
sattumine

Kokkupdrked loomadega
Kokkupdrked teiste
liiklejatega

Tee ndlvadel ei vdi olla erosiooni ega
uhtumisi, mis ohustavad ndlva
stabiilsust

Valjasoit teelt
Sunnitud  kaldumine
vastassuunavoondisse

Uhesbidukidnnetus
Frontaalkokkupdrge
Teelt véljasoit

SOidu- ja konniteelt peab olema
tagatud vee dravool, veeviimarid ei
tohi takistada vee voolu ega
vOimaldada vee sattumist tee
muldesse ning vihmavee &ravoolu
restid ei tohi olla ummistunud

Sunnitud  kaldumine
vastassuunavoondisse
Varitsev oht
teekahjustuse tottu
Vesiliu teke

Nolvade stabiilsuse kadu

Uhesdiduki 8nnetus - teelt
valjasoit

Kokkupdrked teiste
liiklejatega

Raudteetlesbidukohal peab olema
tehtud lume- ja libedustorje
vastavalt teele kehtestatud
seisunditaseme nduetele

Libedusest tingitud
varjatud oht

Kokkupdrge rongiga

Uhissdiduki  peatuskohas  peab
soidutee laiendus ja ooteplatvorm
olema lumest puhastatud ning neil
peab olema tehtud libedusetérije

Libedusest tingitud
varjatud oht

Jalakéijadnnetus

Restkaevude kohad peavad olema
lumest ja jaast puhastatud

Varitsev oht

Erinevat liiki kokkupdrked

10.

Libeduse torjeks voib tee omaniku
loal kasutada ka looduslikku liiva

Jalgratturi  v6i muu
kergliiklusvahendi juhi
kukkumise
vahendamise risk
talvistes oludes

Jalgratturi  voi  jalakaija
kukkumine ja sellega
seotud muud Snnetused

11.

Kevadised hooldustddd, nagu
talihoolduse kaigus libedusetdrjeks
kasutatud puistematerjali jaakide
aravedu soiduteelt, kergliiklusteelt
ja mujalt teemaalt peavad olema
IOpetatud  hiljemalt iga aasta
15. maiks.

Jalgratturi, mdne muu
kergliiklusvahendi juhi
vOi jalakaija
kukkumise
vahendamise risk

Kergliiklejate kukkumine ja
sellega seotud muud
onnetused

Tabel 2.3 olevad kasitletud seisundinduete nummerdus ei kattu maaruse §-s 6 valja

toodud nduete numbritega. Tabelis on kokku tdstetud lhte lahtrisse maaruses eraldi

punktidena vélja toodud seisundinduded, mille sisu on sarnane voi isegi dubleeriv kuna

sellisel juhul on ka vdimalikud riskid sarnased, samuti on sarnased ka voOimalikud

liiklusdnnetuste liigid. Kuna tegemist on (ldnduetega,

siis on muudetud ka

seisundinduete punktide seadusandja poolset liigselt detailset sdnastust ja seda voiks

kaaluda ka seaduseandja.
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Siin voib eraldi valja tuua maaruse lisas 3 valja toodud kindlustatud peenrale esitatavad
nouded: kindlustatud teepeenra seisund peab vastama soOidutee katte seisundile ning
tugipeenar ei tohi takistada vee aravoolu. Seda, mis tagajarjed vdivad olla lubatust
kdrgemal tugipeenral, on kasitletud peatlikis 3.2 ja kujutatud Joonis 3.20, aga
kindlustamata peenra probleemi saab laiendada kogu teedevdrgule, eriti vanematele
taielikult renoveerimata teedele. Renoveerimata teede puhul vodib tihtipeale margata
olukorda, kus pindamise tulemusena on kate kohati laienenud kuni mulde ndlvani ja

kruusapeenart selle klassikalises moistes enam polegi.

Seisundinduete punkt 17 lubab kasutada omaniku loal libedusetdrjeks liiva — seda
kasutatakse eelkdige madalamate temperatuuride puhul, kui kloriidide baasil
libedusetdrje jéab puudulikuks. Liivatamise teemat edasi arendades vdiks naiteks
jalgratturite tulevikku silmas pidades ehk kunagi tulevikus hakatagi naiteks kindlustatud

peenart liivatama samal eesmargil, nagu on kirjeldatud peatikis 2.5.1.

Nende nduete tagamisega seotud tegevused on kokku vdetud Qlalpool olevasse

plokkskeemi (Joonis 2.3).

2.3 Liiklusruumi ja nahtavuse tagamine

Inimesel on viis pohimeelt, mille kaudu saab ta informatsiooni teda Umbritsevast
keskkonnast. Enamiku inimeste jaoks on ndgemine meeltest vaieldamatult tahtsaim.
Nagemine omakorda on seotud nadhtavusega. Korralik ndhtavus on aga ohutu autosdidu
eeldusteks. Kuna nahtavus on vaatevaljaga ja liikumisruumiga, sh ka liiklusruumiga,
tihedalt seotud, on Usna loogiline, et neid kasitletakse koos. Eelneva loogika jargi on
nahtavus kdesolevas t60s esitletud plokkskeemis paigutatud ka kdige Ulemisele ehk

tahtsaimale astmele.

Liiklusruumi nouetekohasuse tagamiseks teostatakse riigimaanteedel talvisel
hooldeperioodil lumetorjet, millega tagatakse liiklejatele vajalik liiklusruum. Selleks
kasutatakse erinevaid mehhanisme, naiteks sahkadega varustatud talihoolde sdidukeid
(traktoreid, autosid). Vajaliku liiklusruumi nouded on &ra toodud tee seisundinduete
maaruse lisas nr 8 [12]. Lisaks lumetodrjele eemaldatakse liiklusruumist sinna kooldunud
ja murdunud puud. Puude eemaldamine ei toimu ainult talvisel, vaid ka suvisel
hooldeperioodil. Allpool olevatel fotodel on naha vastav olukord nii Gihel Joonis 2.4 kui

ka teisel ajahetkel (Joonis 2.5).
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Joonis 2.4 Teemaale kooldunud puu suvel Autori erakogu

Joonis 2.5 Teemaale kooldunud puu talvel Autori erakogu

Lumevallide korgus teepinnast mdjutab otseselt kilgnahtavust. Kllgnadhtavus on

oluline kriteerium markamaks metsloomi, tagasipdoéretel ja ristmikel kllgsuunast
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ldhenevaid sdidukeid jne. Nahtavuse tagamiseks on lumevalli maksimaalseks kdrguseks
kehtestatud 70 cm. [1] (Joonis 2.6).

Joonis 2.6 Klilgnahtavus ristmikel Autori erakogu

Mulde serva asukohal on talvistes oludes liiklusohutuse seisukohast tdita jargmine
Ulesanne: tagada saha liikumise trajektoor ja sellega seoses tee laius teepeenra servani.
Vastasel juhul pole vdlistatud, et tuisus ja tihedas lumesajus sahatakse teekoridor
valesse kohta ja selle tulemuseks on liikleja sattumine naiteks kraavi voi pollule. Mulde
serva asukoha tahistamiseks teedel, kus ei ole paigaldatud statsionaarseid tahisposte ja
mille aasta keskmine liiklussagedus on rohkem kui 100 autot 66pdevas, tuleb kurvide
(kurviliste kohtade), truupide, lumekoristust segavate takistuste vdi muude kohtade
tahistamiseks (kus lumesaju voi tuisu korral ei ole vdimalik tuvastada tee koridori)
paigaldada vastavalt ,Korrashoiutédde tehnilisele kirjeldusele® markiirid. [13] (Joonis
2.7).

Joonis 2.7 Teelt valjasdit markiiride puudumise tottu Autori erakogu

Porkepiirded Porkepiire on rajatis, mille eesméark on liiklusohutuse tagamine,
takistades sodiduki véljasoitu teelt vOi kandumist vastassuunavoondisse. Porkepiire

paigaldatakse kohtadesse, kus voivad tekkida liiklusohtlikud olukorrad. [2] (Joonis 2.8).
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Joonis 2.8 Trosspiire on tdithnud oma eesmargi Autori erakogu

Talvine piiretega kaasnev hooldus seisneb pohiliselt lumevalli kdrguse jalgimises.
Transpordiameti nduetele vastavalt voib piirde aares oleva lumevalli kdrgus ulatuda
piirdelati alumise servani. Sdltuvalt konkreetse talve temperatuuridest mdnel talvel
kdrgusega probleeme pole - plusskraadid teevad oma t66 ja lumi sulab vajaliku
kdrguseni. Kui aga temperatuur on pikalt miinuskraadidega, siis ilmastiku mdju puudub

ja lumevall tuleb eemaldada rootoriga lumepuhuri abil (Joonis 2.9).

Joonis 2.9 Hooldet66d piiretega Autori erakogu
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Lumevalli eemaldamine liiklusohutuse seisukohast on seepérast oluline, et kdrge ja
tiheda lume korral on oht, et kui sdiduk kaotab juhitavuse, siis voib see (lle piirde
paiskuda. Lumevall toimib sellisel juhul trampliinina. Allpool oleval fotol (Joonis 2.9) on
naha paremal pool olukord, kus lumevall on juba rootorlumepuhuriga eemaldatud,

vasakul pool mitte.

2.4 Tee pinna seisukorra moju liiklusohutusele

Teedel liiklemise mugavust naditab teekatte tasasus. Teekatte tasasus ja ebatasasus
mojutavad otseselt teekasutajate kulusid ning on (ihed peamistest seisukorra hindamise
parameetritest. Nende abil saab hinnata teedevdrgu seisukorrast pohjustatavat kulu
ning remonditéddega saavutatavat majanduslikku tulu. Seda motet edasi arendades
saab Oelda, et otsest ja kaegakatsutavat kiiret tulu ei maksa otsida —pigem tuleb kasu
pikema aja jooksul naiteks autotranspordi puhul lihenevast veoajast ja vahenevast
kltusekulust, samuti vdib kasu all moista liikleja sdidumugavuse suurenemist ja sellega
seoses liiklusest tingitud stressi vahenemist — siin voiks arvata, et selline olukord

vahendab kaudselt ka koormust tervishoiusltsteemile.

2.4.1Teekatte tasasus ja selle monitooring

Teekatte tasasust iseloomustava naitajana kasutatakse IRI-arvu (International
Roughness Index), mis on rahvusvaheliselt heakskiidetud sdidumugavust iseloomustav
vaartus ning mis arvutatakse standardse sOiduki kere vertikaalsuunaliste vongete
summana etteantud teeldigule (reeglina 100 m), mdotihikuks on mm/m. IRI-arvu

leidmisel kasutatakse maailmapanga poolt valja téétatud algoritmi. [14]

Eelpool nimetatut arvesse vottes on koostatud plokkskeemi hierarhiat vaadates

tahtsuselt jargmine kasitletav faktor tee pinna seisund.

Teepinna seisukorra vastu on korrapdrast huvi alates 1995. aastast tundnud ka
Transpordiamet ja ameti eelkdijad, kes on tellinud selleks vastavaid mootmisi ja

analtise. [15]

Tasasuse muutumise monitooringu graafikud naitavad pikas perspektiivis olukorra
paranemist koigi riigiteede liikide puhul (Joonis 2.10). Suurema liiklusega teedel on

enamuses vanad ebatasased katted imber ehitatud ja nendel teedel teostatakse juba
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kulumisroobastest tingitud taastusremonti. Vaiksema liiklusega teede tasasuse
parandamisega ei ole aga veel joutud piisavalt tegeleda. Kogu kattega riigiteede vorgu
keskmine IRI vaartus on aastate |0ikes paranenud teekatete ehituseks, remondiks ja
hoolduseks ette nahtud rahaliste vahendite taseme sadilimise ja remondiobjektide
otstarbeka planeerimise tulemusena. Kui pdhimaanteede keskmise tasasuse tase on
svaga hea" (<1,5mm/m) ja tugimaanteede tasasus kolmel viimasel aastal ,hea" (1,5-
2,6mm/m), siis kdrvalmaanteede keskmine tasasuse (IRI) naitaja on siiani liialt suur ja
paranemine soovitust aeglasem. Teekasutaja jaoks tahendab see teedel liikudes

vaiksemat sdidumugavust ja suuremaid kulutusi. [15]

Riigiteede seisukord (kattega teede tasasus IRI)

24%

70 28%,
. 25% 2% %
- e 25% 25%
S0
A%
30%
0%
2013 ALG 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2020 SIHT
B Viga hea 1.5 mmy/m B Hea 1.5-2.6 mm/m Rahuldav 2.6-3.6 mm/m | Halb/Vdga halb >3.6 mm,/m
Joonis 2.10 Kattega teede tasasus [15]

Tasasus ei mdjuta ainult sdidumugavust - tdhelepanu tasub pddrata ka sellele, et katte
tasasus mdjutab samuti sellist faktorit nagu vee arajuhtimine kattelt. Ebatasase katte
korral jaab sademete korral vesi tee pinnale lihtsalt seisma ja moodustab lompe, eriti
sageli voib sellist olukorda t&heldada kdrvalmaanteedel (Joonis 2.11). Veelombid
omakorda mdjutavad juba otseselt liiklusohutust ja seda isegi suuremal maaral kui
pinna makrotasasus. On esinenud juhtumeid, kus Transpordiametile on esitatud
kahjundudeid seoses teelt véljasdiduga, milles pOhjusena tuuakse valja veelompi
sOitmist ja selle tagajarjel vesiliu tekkimist ja sdiduki juhitamatuks muutumist. Lisaks
vesiliu tekkimise ohule voib veelomp varjata ka l66kauku, kuhu sisse sditmisel voib
puruneda sodiduki rehv voi velg, samuti voivad saada kahjustatud sdiduki silla detailid,

mis Uksikult voi koosmdjuna on samuti vaga liiklusohtlikud.
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Joonis 2.11 Ebatasasustesse kogunev vesi Autori erakogu

Iseenesest pole vdimalik taheldada, et vaiksemate teede kehvem tasasus muudaks
need teed vorreldes p6himaanteedega ilmselgelt ohtlikumaks, pigem on tasasus liiklust
rahustavaks teguriks. Teekatte tasasust voib kasitleda erineval moel, lisaks
eelkasitletule vdiks minna ka makrotasandile ja siis tuleb teemaks karedus, millest
otseselt sOltuvad teekatte haardelised omadused. Neis seoseid on pdhjalikumalt
kasitletud Teede Tehnokeskuse uurimuses ,Haardeteguri ja makrotekstuuri mddtmised

koos ajas muutumise analldsiga™ [16].

2.4.2 Teekatte haardelised omadused

Teekatte haardelised omadused on liiklusohutuse seisukohast ks tdhtsamaid naitajaid.
See naitaja on ajas muutuv. Muutused leiavad aset nii tee kasutuse tulemusena kui ka
ilmastikutingimuste tottu. Haardelised omadused ei muutu siiski ainult talvel — ka
suvisel ajal pohjustvad langust erinevad asjaolud, neist raagitakse pikemalt jaotises

~Haardeteguri langus".
Liiklusohust mdjutab enim talvine haardetegur ja selle muutumine.
Haardetegur

Talvistes oludes kasutatakse pinna seisundi maaramisel haardetegurit ehk teisisdnu

haarduvust teepinna ja rehvi vahel.
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Haardeteguri parandamiseks kasutatakse talvises teehoolduses jargmisi votteid:

1. Teekatte ennetav soolatamine soolalahusega, niisutatud vdi kuiva soolaga. Ennetav

soolatamine teostatakse 1-6 tundi enne vdimaliku libeduse teket
2. Jaite voi lume tottu libedaks muutunud teepinnale soolalahuse voi soola puistamine
3. Teepinna haardeteguri suurendamine puistematerjalide puistamisega teele

4. Lume- vO0i jaakattega teepinna haardeteguri suurendamine mehhaaniliste vahendite

kasutamisega teel (vork-, jaa-, tappterad). [17]
Haardeteguri mootmine

Haardeteguri talviseks mootmiseks Eesti oludes kasutatakse erinevaid seadmeid.
Nendest levinumaks on Soomes toodetud seade nimega ELTRIP, mille t66pohimote
seisneb autoratta pidurdamisel tekkivate andmete todtlemises ehk teisisOnu

moddetakse auto aeglustuse kiirust pidurduse korral.

Teine levinud seade on optiline teeseisu ja haardeteguri seade. Optilised haardeteguri
seadmed pohinevad kontaktivabal tee seisundi ja haardeteguri hindamisel, kasutades
selleks pohiliselt teepinnalt valguse tagasipeegelduse mootmist ja analiilisi. Nende
seadmete plussiks ELTRIP-i ees vOib lugeda seda, et lisaks haardetegurile saab nendega

moota ka teeseisu, sh jaa tekkimist.
Nimetatud seadmed on nii teehooldajatel kui ka Transpordiameti autodel.

Talihoolde hdlbustamiseks oli piirkonna teedele 2021. aasta seisuga paigaldatud 3
teeilmajaama ja viis teekaamerat, lisaks oli vOimalik jalgida ka Viimsi valla poolt
paigaldatud kahte kaameraga jaama. Jaamade puhul tuleks juhtida téhelepanu sellele,
et nende usaldusvaarsus soltub palju asukohast. Siinkohal on heaks naiteks Viimsis
Rohuneeme teel asuv valla poolt paigaldatud teeilmajaam, mille andurid on paigaldatud
busside 16pp-peatusse. See viib olukorrani, kus peatuses té6tava mootoriga uut liiniaega
ootava bussi heitgaasid soojendavad andurid iles ja tulemuseks on plusskraadid tablool
(Joonis 2.12, Joonis 2.13, Joonis 2.14). Kuna tegemist on mereadrse jaamaga, siis on
selles jaamas nagunii Uldiselt suurim temperatuuride kontrast vorreldes teiste
ilmajaamadega ja eristada anomaaliat lihtsalt temperatuuride jargi suhteliselt keeruline.
Sellele jaamale on lisatud ka kaamera, mis teeb reaalse olukorra hindamise lihtsamaks,
aga siinkohal poleks paslik viriseda, sest tegemist on Viimsi valla hooldaja
hanketingimuste taitmisega ja on ainult tanuvaart, et selle kaamera andmeid saab
kasutada ka Transpordiameti slsteem. Muidugi tasuks vallal kaaluda seadme
Umberpaigutamist naiteks ootepaviljoni teisele poole, aga see nduab jallegi

lisainvesteeringut.
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Kaamerate ja ilmajaamade hinnavahe on umbes 15 korda - (he kaamera maksumus
koos paigaldusega on ca 1000 eurot, ilmajaama maksumus 15 000. Siinkohal voib éelda,
et kombineeritud teeilmajaamade (kaamera ja andurid) paigaldamine vorreldes ainult
pilti naditavate kaameratega pole seadme maksumuse kriteeriumist lahtudes
otstarbekas, sest temperatuuride jalgimine on teehoolde seisukohast votmetahtsusega
ja eelistada tuleks siiski jaamu, mis suudavad edastada nii pilti kui ka reaalselt
moddetavaid parameetreid. Kill aga on hooldajal abi ka ainult kaamerate lisamisest,
sest pilt edastab hooldajale olulist teavet. Eriti efektiivsed on probleemsetesse
kohtadesse paigaldatud teekaamerad nagu naiteks tuisuldigud, piirkonnad, kus esineb
piirkonna tavapdrasest rohkem sademeid, samuti ka udu tekkimise kohad, sest see

naitab niiskust ja kiilasjaa teket jne.

Joonis 2.12 Busside parkla Google Street View

Joonis 2.13 Bussipeatus Google Street View
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Joonis 2.14 Parkla pealtvaade Google Street View

Kogu jaamade paigaldamise temaatika on Upris niansirohke ja ehk kunagi tulevikus
vOikski jaamu paigaldamise asukohtadest sdltuvalt liigitada naiteks selle alusel, mis sorti
infot need on vdimelised edastama — (hed, mis ongi kohapOhiste otsuste tegemiseks
ja teised, mis annavad ka muud teavet ning sobivad Ulldistuste tegemiseks pikematel
IGikudel. Transpordiamet on tellinud Teede Tehnokeskuselt t66 nimega , Erinevate riikide
teede korrashoiutdodde vordlus ja analiis®, [9] milles muuhulgas uuritakse, kas
naaberriikides on teeilmajaamade ja -kaamerate paigaldamiseks valja tddtatud
pbhimdtted kuhu, kui tihedalt neid peab rajama ja kuidas valitakse neile asukohti.

Vastused kisimustele on antud allpool olevas tabelis (Tabel 2.4).

Tabel 2.4 Kaamerate paigaldamise pohimotted
Riik Paigaldamise otsustuse néuded voi soovitused
Eesti Ei ole
Taani Jah. Teedel on nn ,valged punktid®, need on kohad kus laheb

esimesena libedaks. Termomddtmiste abil on need kohad ja
nende suhe Ulejddnud teedevorku valja selgitatud.
Rootsi Jah

Soome Iimselt olemas, vajadusel votta kontakti: Mikko Hammar
(mikko.hammar@tmfg.fi) Intelligent Traffic Management

Finland Oy. Kasutusel on ainult Vaisala jaamad.

Poola Ei
Lati Ei
Leedu Ei. Kohad on valitud selle jargi, kus on sdidutingimused talvel

halvad. Arvestatakse ka elektrivarustuse saadavusega.
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Samas voivad dnnetused tekkida tisna ootamatult, sest iimamuutuste prognoosimine ei

pruugi alati Onnestuda ja teehooldetehnika igale poole korraga ei joua.

Libedusetorje talvel

Suhtumisel tee libedusse torkab silma arvamuste paljusus. Mdnele sditjale tundub tee
libe isegi suvel tavaoludes, teistele ei ole libe ka talvine lumikattega tee. Monele
ajakirjanikule on libe tee isegi nii vaenulik, et lausa ,tekitab liiklusdnnetuse" voi
«kallutab sdiduki vastassuunda". Selline suhtumine tuleneb ettekujutusest, et
teehooldaja vGimuses on tagada stabiilsed sdidutingimused teel kdigis oludes. Nii see
paraku ei ole. Kuigi nii nduded teehooldajale ajapikku karmistuvad ja ka vdimalused

neid ndudeid taita paranevad, siis stabiilsus pole taielikult tagatav.

Loomulikult vdivad liiklusdnnetused juhtuda libedal teel, libedus vodib ©Onnetust
soodustada, Onnetusele vdib kaasa aidata hilinenud teehooldus jne. Kuid
liiklusdnnetused ei toimu siiski mitte ,libeda tee tottu", vaid sdidukijuhi olusid piisavalt

mittearvestavast tegevusest tulenevalt.

Libeduse tekkimisel vOib kdikide mainitud haardetegurite saavutamine votta aega nn
hooldustsikli pikkuse aja ja igal ajahetkel nimetatud vaartusi ei tagata. Libeduse
tekkimise moiste tahaks ehk natuke pikemat selgitust — nimelt on e teeldigu eri
kilomeetritel tekib libedus erinevtel ajahetkedel. Seda pohjustavad mitmed erinevad
tegurid: temperatuuride erinevus TMP piires, asfaltsegu koostise erinevus [3iguti,
geograafiline asend looduses (veekogude I|dhedus ja tee pikiprofiil), samuti
lilklussagedus. Teehooldajal on vdimalik olukorda jalgida pohimotteliselt kolmel viisil:
teeilmajaamade naitude podhjal, filusilisel kontrolli — see tdhendab patrullmasina
kasutamist ja kasutades Transpordiameti vastavat portaali HOSIS. Kdige vahetuma ja
Oigema info saab patrulli kasutades, jargmine oleks teeilmajaam ja kdige viimane, mida
kasutada on kodanikelt laekuvad HOSIS-e teated. Tegelikkuses on tegevus valdavalt
siiski lahtuvalt kulupOhisusest selline: teeilmajaama parameetrite jalgimine
(temperatuurid, kastepunkt), nende andmete pohjal patrulli kasutamine ja kdige
viimasena liiklejate teated. Vdimalik on ka teemeistri t66d lihtsustada — naiteks
koostada konkreetsele isikule sobiv jalgitavate parameetrite kogum TIK ehk
Teedeinfokeskuse keskkonnast ja tellida teavitused vastavalt kas meilile vdi SMS-na
telefonile. Viimastel aastatel on paigaldatud vabariigi pohimaanteid labivatele LUX
Ekspressi bussidele RCM optilised andurid - ka neid on vdimalus reaalajas info saamiseks

kasutada (Joonis 2.15). Seda varianti saab kasutada nii haardeteguri numbrilise
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informatsiooni saamiseks kui ka visuaalse pildina (stisteem teeb teatud vahemaa tagant

bussi paigaldatud kaamera abil fotosid ja laeb need automaatselt vorku Ules).

,,,,,,,

HBEREEBEBRBHRE

Joonis 2.15 RCM andmete kuvamine kaardil

Viimastel aastatel on lepingutesse lisandunud ennetav libedusetdrje, mis lahti
seletatuna tdhendab seda, et Transpordiamet annab hooldajale voimaluse libedusetorjet
teostada ka siis, kui tegelikku libedust pole veel tekkinud, kuid teeilmajaama
prognoosile tuginedes vOib suure t0endosusega eeldada libeduse teket. Ennetava
libedusetdrje aluseks on Teede Tehnokeskuse loodud "TIK” teeilma infoslisteem, kuhu
on koondatud teehoolde ja transpordi korraldamiseks ning otsuste tegemiseks vajalik
teave. Lisaks erinevatest allikatest kogutud vaatlusandmetele pakutakse kasutajatele
kord tunnis uuenevat teeilmaprognoosi, mis annab vahemalt 24 tunni kohta ette teada
ilma ja teeolude muutustest ja slsteem koondab Riigi Ilmateenistuse

(www.ilmateenistus.ee), Soome Meteoroloogia Instituudi (www.fmi.fi), Rootsi

Meteoroloogia ja Hidroloogia Instituudi (www.smhi.se), Norra Meteoroloogia Instituudi
(www.met.no) andmed. Neist kolme baasil pohineva ilmamudeli prognoosi arvutustel
pohinevat temperatuuride koverat kasutataksegi ennetaval libedusetorjel libeduse
tekkimise ennetamiseks. Ilmajaamade mudelprognoosid on suures osas kattuvad, eriti

sarnased on Rootsi ja Norra prognoosid.

Seega on tee seisundi maaramisel kolm erinevat seisunditaset, mida riigiteedel
kasutatakse ja mis on aluseks tellija ja téovotja vahel ning kdigil kolmel tasemel on

erinevad nduded haardeteguri vaartuse osas.

Libeduse tekkimisel voib kdikide mainitud haardetegurite saavutamine votta aega nn

hooldustsikli pikkuse aja ja igal ajahetkel nimetatud vaartusi ei tagata.
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Allpool olevad fotod illustreerivad Transpordiameti poolt aktsepteeritavaid

seisunditasemeid, alustades kdige madalamast ehk esimesest seisunditasemest.

Jargnevalt annab autor vaikese (levaate tee seisundinbuete tagamiseks tehtavatest

toimingutest ja vastava seisunditaseme parameetritest.

Stabiilsetes ilmaoludes tagab Transpordiamet haardeteguri vaartuse vahemalt 0,20
koikidel, ka vaikese liiklusega riigiteedel. Tegelikkuses tahendab see seda, et siis voib
teepinnal olla kinni sdidetud lumekiht, pind voib olla jdine, aga karestatud, kruusateedel
on kivikesed valjas. Kattega teede pind vOib, aga ei pruugi
olla libedustdrjematerjalidega téddeldud. Lumetdrjet tehakse hiljemalt 24 h jooksul

parast lumesaju voi tuisu 16ppu.

« Kriitilise koheva lume paksus ei tohi Gletada 10 cm, kriitilise marja lume paksus

5cm.

+ Libeduse tdrjet tehakse hiljemalt 12 h jooksul pdrast libeduse tekkimist.

Sellel fotol on ndaha sahkamisest tekkinud lumepallid, mida ei tohiks liiklusruumis olla,
eriti kui need juhtuvad kdvad ja tihedad olema (Joonis 2.16)

Joonis 2.16 Esimese seisunditaseme tee [18]

Haardeteguri vaartuse 0,25 puhul (Joonis 2.17) vdib teepinnal esineda lund, teepind on

enamasti libedustdrjematerjalidega t66deldud, kuid pind ei pruugi olla lume- ja jaavaba.
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Selline tee on talverehvidega autoga hasti soOidetav, kuid sdidutingimused ei ole

suvistega vorreldavad.

VOib esineda nn lume- voi lortsilibedust, pidurdusmaa on pikem, mdddasdidud on
ohtlikumad. Haardetegur 0,25 tagatakse peamiselt tugiteedel, mille liiklussagedus on

Eesti keskmisel tasemel.
* Lumetdrjet tehakse hiljemalt 12 h jooksul parast lumesaju voi tuisu I8ppu.

+ Kriitilise koheva lume paksus ei tohi lletada 8 cm, kriitilise marja lume paksus 4

cm.

« Libeduse torjet tehakse hiljemalt 8 h jooksul parast libeduse tekkimist.

Joonis 2.17 Teise seisunditaseme tee [18]

Haardeteguri véaartuse 0,30 puhul (Joonis 2.18) on sodidujaljed 0ldiselt lume- ja

jaavabad. See haardetegur tagatakse suurtel riigiteedel.
+ Lumetdrjet tehakse hiljemalt 5 h jooksul parast lumesaju voi tuisu 16ppu

« Kiriitilise koheva lume paksus ei tohi liletada 4 cm, kriitilise marja lume paksus 2

cm.

* Libeduse torjet tehakse seisunditasemel 3+ hiljemalt 2 h ja seisunditasemel 3

hiljemalt 4 h jooksul parast libeduse tekkimist.
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Joonis 2.18 Kolmanda seisunditaseme tee [18]

Eeltoodut peaksid liiklejad sditude tegemisel arvesse votma. Naiteks juhid, kes teevad
oma sOite vdiksematel teedel, ei saagi vorrelda soiduolusid suuremate teedega, kuna

nouded on erinevad. [1]

Et liiklemine oleks ohutu ja turvaline, kasutatakse talvel teede haardeliste omaduste
parandamiseks peamise vahendina soolatamist. Soolatamisel on eesmargiks tagada
teekatte piisavad haardelised omadused ka talvistes tingimustes. Suurema
liiklussagedusega teedel vOib juba vaike libedus tekitada tOsiste tagajargedega

liilklusdnnetusi ja muid ohtlikke olukordi.

Soolatamise teehoolduses vOib suures plaanis jagada kaheks: ennetavaks ja
olukorrapoOhiseks. Ennetava ehk preventatiivse libedusetdrje eesmark on vastavalt
ilmaprognoosile ohtliku olukorra likvideerimine juba eos. Lahtiseletatuna téhendab see
seda, et juhul, kui ilmaprognoos naitab jaa voi harmatise teket, on vdimalik libedust
ennetava soolatamisega valtida. Ennetav libedusetorje tuleb teostada kuni kuus tundi
enne prognoositava olukorra tekkimist. Olukorrapdhiseks soolatamiseks vdib lugeda
naiteks soola puistamist lumesaju ajal. Samuti ei ole véimalik ennetavat libedusetorjet
teha jadvihma puhul - ka siis on ainuvdimalik puistata justnimelt saju ajal, ennetava
puiste korral sdidetakse sool sdidukite poolt lihtsalt teekattelt minema ja allesjaanud

vahene sool lahjeneb minutitega.

Suure liiklussageduse puhul kasutatakse peamiselt soolatamist seetdttu, et teine
sagedamini kasutatav talihoolduse vote milleks on liivatamine, ei ole tiheda liikluse tottu
soolatamisele alternatiiviks, kuna liiv ei plsi suurte kiiruste tottu teel, sdidukite rattad

hoodruvad lumise teekatte libedaks ja lume/jaa sisse tekivad roopad.
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Sellistes tingimustes on kdige mdoistlikum kasutada teekatte enda haardelisi omadusi,
ehk siis takistada kloriididega jaa ja/voi lumekihi tekkimist teekattele. Soolasid
kasutatakse eelkdige siis, kui temperatuur on -6 °C vdi kbérgem. Madalamatel
temperatuuridel on oht, et sulanud vesi jaatub uuesti ja teekate muutub veelgi

libedamaks.

Haardeteguri vaartuse langus

Teekatte haardelised omadused ei ole pidevas muutumises ainult talvise ilmastiku
oludes. Haardeteguri langust voib esineda ka muul ajal — siis on languse pdhjustajaks
teekattele kogunev vesi, ,higistama" hakkav asfalt, kattele langevad puulehed,
liiklusdnnetuse tagajarjel voi monel muul viisil kattele sattunud 06lid ja muud
naftaproduktid, aga ka kruuskattega teedelt, poldudelt ja ehitusplatsidelt soidukite

ratastega asfaldile jdudev materjal (Joonis 2.19).

e R

Joonis 2.19 Ehitusplastilt kattele veetud pinnas Autori erakogu

~Higistamise™ all mdistetakse olukorda, kus palaval suvel voib asfaltkatte temperatuur
tousta +50 kraadini. Transpordiameti andmetel on Eestis moddetud asfaltkatte

rekordtemperatuuriks +57 kraadi, kuid valistatud pole ka veel kdrgemad temperatuurid.

Kuumadel ilmadel higistavad reeglina vaid pinnatud teeldigud. Kui aga

pindamata asfalt peaks higistama, on pdhjuseks liiga suur bituumenisisaldus voi pooride
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puudumine asfaldis. Poorid annavad asfaldile elastsuse - kdrge temperatuuri juures
materjal paisub ja pooride maht kahaneb, samuti aitab poorsus elastsel materjalil
koormust vastu votta. Asfaldi sideaine (bituumeni) pehmenemistédpp ehk temperatuur,
mille juures bituumen muutub pehmeks ja vdib koormuse all tdusta teepinnale, jaab
enam kasutatud bituumenite puhul vahemikku +43-51 kraadi, mistottu péikeselisel

kuumal pdeval ongi asfaltkatted pehmed. [19]

Siinkohal voib vaita, et nagu ka talihoolduses on ka suvisel hooldusel vdimalik teostada
ennetavat libedusetdrjet. TOsi, seda saab rakendada kdll ainult asfaltkatte higistamise
valtimiseks. Suvine ennetav libedusetdrje seisneb samuti temperatuuride jalgimises ja
vajadusel sdelmete vOi jédmedateralise lilvaga puistamises. Soéelmed ja liiv seovad

pinnale kerkinud bituumeni ja tagavad liiklusohutuse seisukohast vajaliku haardeteguri.
Sademevee dravool

Tulles jallegi tagasi liiklusohutuse seisukohast ohutu kareduse ehk haardeteguri juurde,
siis on vajalik tagada ka kattelt ja rajatistelt sademevee takistusteta aravool.
Sademevee aravoolu tahtsust kattelt ja rajatistelt ilmestab hasti allpool olev foto (Joonis

2.20). See on tehtud kiill talvistes oludes, aga suvise olukorra kontekstis vdiks siin jaa

asendada puulehtede, muda v&i muu sarnasega.

Joonis 2.20 Jaatunud vee aravooluavad Autori erakogu

Hoolduse puuduseks saab siin lugeda seda, et puhastamata jaanud sillapealsed vee
aravooluavad on jaanud puhastamata, mille tagajarjel on silla sdiduosale tekkinud sligav
veelomp, mis ohustab liiklejat. Veelomp vdib varjata ka l66kauku. Varskelt ehitatud voi

remonditud katetelt on reeglina vee aravool hea, probleeme esineb vanade, vabariigi
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algusaegadest rekonstrueerimata katetega. Sellistel katetel vOib esineda pinna
ebatasasust ja kattest kdrgemaid peenraid. Peenra probleemi on vdimalik lahendada
teehoolde kaigus peenra greideriga mahaldikamise ja sobiva kalde andmise teel, katte

tasasust peab siiski parendama remondi korras.

2.5 Defektid

2.5.1 Ebatasane kinni soidetud lumi

Madalaima taseme ehk I seisunditaseme teedel on lubatud ka lumine pind, mis on teatud
ilmaoludes vaga hasti sdidetav. Pikemalt valtavate miinuskraadide puhul pole vaja seal
erilist hooldust teostada — va juhud, kui haardetegur langeb alla lubatu. Sellised
olukorrad saab parendada kas liiva puistamisega voi karestamisega, mis mdlemad on

suhteliselt lihtsad vahendid.

Keerulisemate ilmaolude, pluss- ja miinuskraadide vaheldumisega hakkab lumikatte
tasasus muutuma halvemaks. Seda pdhjustavad temperatuuride erinevused ja samuti
pohimaanteedelt auto rattakoobastesse ladestunud soola- ja lumesegu pudenemine
lumisele pinnale, mille tagajarjel hakkavad tekkima ebatasasused. Nende parameetrid

on toodud lisas 8.

Ebatasasuste vastavust nduetele kontrollitakse Joonis 2.21 naidatud viisil.

7% ? 77 Z

Joonis 2.21 MoOtmise metoodika [7]

Ebatasasuste teke mdojutab ka otseselt sdidumugavust ja -ohutust. Kuigi ebatasane tee
piirab ka soidukiirust, mis liiklusohutuse seisukohast on tervitatav, siis pikema kehvas
seisukorras oleva teeldigu puhul voib juhi kannatus siiski 10puks katkeda ja hakatakse
sOitma kiirusel, mis pole antud teeldigu labimiseks sobilik ja vOib paadida auto

kahjustamisega voi hoopis liiklusdnnetuse pdhjustamisega (Joonis 2.22).
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Joonis 2.22 Ebatasasused lumel [7]

Siinkohal tasub markida, et Soomes Oulu linnas selle asemel, et rattateid taiesti puhtana
hoida, segatakse lund kruusaga. Kruus ja lume komposiit aitab elanikel ka talvel rattaga

sOitmist jatkata, eriti juhul, kui ratas on varustatud naastrehvidega [10].

2.5.2 Roopad

Pisikatendite kdige pealmist kihti nimetatakse kuluvkihiks. Selle kihi ja liiklusvahendite
rehvide vahel toimivad hodrdejoud mdjutavad mdlemaid tegureid. Rehvide kulumine ja
selle vahendamine puudutab rohkem autoinsenere, teekatte kulumine aga

teedeinsenere.

Kattele tekkinud pikiroopad (Joonis 2.23) on ks kulumisndhtudest, mille tekkimise
peamiseks poOhjuseks peetakse suures osas naastrehvide kasutamist. Pikiroobaste

moodustumist mdjutavad tegurid on:

Asfaltsegu koostis
Asfaltkatte tilp
Katte temperatuur ja niiskus

Naastrehvide osatahtsus liikluses

i BN RE

Sodiduvahendite sunnitud liikumine sdidujélgedes

Tekkinud pikiroobaste ohtlikkus on seda suurem, mida slgavamad need on.
Pikiroobaste siigavus mdojutab sinna koguneva niiskuse teket ja sligavama roopa puhul
on Usna suur tdendosus vesiliu tekkeks, see aga omakorda vdib pohjustada
lilklusvahendite omavahelisi kokkupdrkeid voi lihtsalt teelt vdljasditu — seega on oluline

juba tekkinud pikiroopad voimalikult ruttu likvideerida. [20]
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Joonis 2.23  Pikiroopad Autori erakogu

2.5.3Praod ja l66kaugud

Uute katete puhul vdib pidada probleemivabaks rusikareegliks umbes kimmet
valmimisjargset ekspluatatsiooniaastat, kuigi tuleb ette ka erandeid, mis halbivad sellest

kas Uhes vOi teises suunas.

Korralikult ehitatud aluse puhul tekivad esialgu ainult suurenenud poorsuse ilmingud,
seejarel murenemine, veel hiljem kulumiskihi irdumine. Kui aga aluse ehitusel on nii-
Oelda ,6konoomitatud®, siis suure tdendosusega on sellise katte puhul esimeseks
ilminguks ebalihtlasest kandevdimest ja selle tagajarjel tekkinud vorkpragu ja sealt
edasi pole remontimata katte puhul enam palju ka aukude tekkeni. Muidugi pole need
ainsad defektide tekke pohjused — kate vdib saada kahjustatud ka kituse vdi mone
muu kemikaali lekkest, teepinna mehaanilistest kahjustustest, samuti ebapiisavast

bituumenisisaldusest.

Allpool on kasitletud erinevaid defekte alustades pragudest ja |0petades |60kaukudega.
Liiklusohutuse seisukohast tasub markida, et pragude, eriti vOrkpragude Uleminek

aukudeks voib olla sedavord kiire, et ei jouta prao olemasolu tuvastadagi.

Poikpragu (Joonis 2.24) on vahemalt 2 m pikkune tee pdiksuunas esinev pragu.

Pdikprao pohjuseks vdivad olla sesoonsed temperatuurimuutused, mille tulemusena
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teekate tombub kokku ja tekib temperatuuripragu. Pragu voib samuti tekkida kattesegu

koostise vigadest, liigsest rullimisest voi ka katendi konstruktsiooni “vasimisest”. [21]

Joonis 2.24  Pdikprao muutumine I66kaukudeks Autori erakogu

Pikipragu (Joonis 2.25) on tee pikisuunas voi nurga all olev pragu. Pikiprao

pohjustajaks vdivad olla sesoonsed temperatuurimuutused.

Joonis 2.25 Pikiprao tekke algfaas Autori erakogu
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Murenemine (Joonis 2.26) on progresseeruv teekatte mineraalmaterjali osakeste
aldumine teekatte pinnalt ja vOib olla pdhjustatud bituumensideaine vananemisest,
sideaine mittekillaldasest nakkest mineraalmaterjalidega v0i mittevastavate

omadustega mineraalmaterjalide kasutamisest segus. [21]

Joonis 2.26 Ebalhtlane struktuur Autori erakogu

Vorkpragu (Joonis 2.27) on teekattel esinev piki- ja podiksuunaline vorgustikku
moodustav pragu. Vorkprao tekkimise Uheks pdhjuseks voib olla teekonstruktsiooni

ebapiisav kandevdime, samuti ebapiisav bituumeni sisaldus. [21]

Joonis 2.27 Vorkpraod Autori erakogu
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Vuugipragu (Joonis 2.28) on teekatte paigaldamisel katte paanide liitekohtadel

tekkinud pragu, mis tavaliselt esineb sdidutee keskel ja on maanteega pikisuunaline.
[21]

Joonis 2.28 Terviklikult valjaarenenud pikipragu Autori erakogu

Lookaukude liiklusohtlikkusest

Soltuvalt I60kaugu mddtmetest vdivad tekkida erinevat liiki ja ulatusega kahjustused.
Jarsku ja sligavasse l66kauku sattudes vdib puruneda rehv, velg vdi mdlemad koos,
samuti kahjustada ka esisilda voi selle detaile ja pohjustada kaunis ranga 6nnetuse. Asi
on veelgi hullem, kui selline auk jaab lombi sisse. Need on olud, kus vdib tulla selge ja
konkreetne kahjundue, aga kui auto sdidab pidevalt médda I66kauke, siis olukord ei ole
soidukiomaniku jaoks sugugi meeldiv, sest sildade detailid kuluvad kiiremini kui

normaalsel teel.

Lookaukude tekke alguseks voib lugeda suure tdendosusega murenemist voi vorkpragu,
kus siis vastavalt sideaine nakke vdahenemisel vdi kandekonstruktsiooni vigade tottu
kate deformeerub ja I0pptulemuseks on l66kauk. Lédkaugud vodivad esineda ka
kruusateedel, kuid seal pole nende ohtlikkus jarsuservaliste asfaldiaukudega vorreldav.
Lédkaukude remondiks kasutatakse talvisel perioodil Asfaltfixi laadseid kiilmi segusid,
suveperioodil taidetakse augud lappimismasinaga immutusmeetodil. Meetod seisneb
selles, et koigepealt auk puhastatakse surudhuga ja seejarel tdidetakse
bituumenemulsiooni ja killustiku seguga. Kdige peale puistatakse autoratastega nakke
vahendamiseks ohuke kiht killustikku. [22]
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3 LIIKLUSOHUTUSE MEETMETE MOJU TEEHOOLDUSELE

3.1 Ulevaade toimunud onnetustest

Liiklusdnnetus on juhtum, kus vahemalt Ghe sdiduki teel liikumise voi teelt valjasdidu

tagajarjel saab inimene vigastada vdi surma voi tekib varaline kahju. [23]

Allpool olevate graafikute (joonised 3.1-3.6) koostamise aluseks on Transpordiameti
poolt koostatud liiklusbnnetuste andmetabel aastatest 2011-2021, millisest on

kasutatud Kuusalu TMP koosseisus olevate riigiteede andmed.

Inimkannatanuga onnetuste arv

30

25

20

15

10

Ll Ll Il l
. -

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
B Pohimaantee Tugimaantee M Kdrvalmaantee

Joonis 3.1 Riigiteedel inimkannatanuga toimunud dnnetuste arv tee liikide kaupa aastate
I0ikes perioodil 2013- 2021

Inimkannatanutega liiklusdnnetuste arv kasvas 2015. aastal hlppeliselt, kusjuures
kdige margatavam oli see just pohimaanteedel. Kdrvalmaanteedel jatkus see kasv ka
2016. aastal ja jargnevatel aastatel on see absoluutarv jéddnud pea samale tasemele.
Kui siin silmas pidada pdhimaanteedel ja kdrvalmaanteedel labitud auto-kilomeetreid,
siis Onnetuste suhteline tase korvalmaanteedel on murettekitav ja ilmselt vodiksid
hooldenduded olla neil teedel rangemad. Kahel viimasel aastal on olukord
pohimaanteedel paranenud. Kui 2020. aastal oli talv Gpris leebe ja lumikatet ning
lumesaju pdaevi oli vahe, siis 2021. aasta oli hoopis teistsugune, aga liiklusdnnetuse
dldarvus selline erinevus (joonis 3.1 ja 3.2) ilmekalt ei valjendu. Tabeli 3.1 andmete
pohjal voib teha jarelduse, et ebasoodsates talvistes sodiduoludes toimunud
liiklusdnnetuste osatdhtsused nii pohimaanteedel kui ka korvalmaanteedel on Upris

sarnases suurusjargus - vastavalt 16,5% ja 15,3%.
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Kdrvalmaantee P6himaantee Tugimaantee

Joonis 3.2 Tee seisund Onnetuste toimumise hetkel aastate ja tee liikide 16ikes

Jooniselt 3.2 selgub, et libedusega seotud liiklusdnnetusi esineb siiski kdige enam
pohimaanteedel, kus on ka kdige suuremad liiklussagedused ja kehtivad ka kodige
rangemad seisundinduded. Positiivhe on aga see, et perioodile on iseloomulik sellistes
oludes toimunud Onnetuste langustrend. Samas korval- ja tugimaanteedel
libedadnnetuste arv Uksikutel aastatel pole kill suur ja on pigem juhuslik, aga
tugimaanteedel ei ole see kogu perioodil sugugi sedavord vaike, kui on nende pikkus

hooldepiirkonnas vorreldes kdrvalmaanteedega.
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Tabel 3.1 Katte

seisund Onnetuse toimumise hetkel aastatel 2013- 2021

Tee klass Teekatte seisund Toimunud LO
arv
PSéhimaantee
Kuiv 55
Marg 21
Tootlemata pinnaga jaatunud marg kate, | 5
jaide
Lumeldrts, soolalumine segu 4
Sdidujaljed puhtad, sdidujdlgede vahe lumine | 2
Téodeldud pinnaga jaatunud kate 2
Kohev lahtine lumi 1
Tootlemata pinnaga jaatunud kuiv kate 1
Pohimaantee kokku 91
Kdrvalmaantee
Kuiv 86
Maérg 35
Lumeldrts, soolalumine segu 7
Sodidujaljed puhtad, sdidujdlgede vahe lumine | 4
Tootlemata pinnaga jaatunud kuiv kate 4
Tootlemata pinnaga jaatunud marg kate, | 4
jaide
Kohev lahtine lumi 1
Pori, saaste 1
Téddeldud pinnaga kinni sdidetud lumi 1
Tootlemata pinnaga kinni sdidetud lumi 1
Korvalmaantee kokku 144
Tugimaantee
Kuiv 1
Mérg
Tugimaantee kokku 2
LO kokku 237
Kuiva ilmaga toimunud 142
Lo
Alles jaanud LO 95
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Nagu tabelist 3.1 ndha, on kdige suurem Onnetuste arv juhtunud kuiva teekattega ja
sellel pole ilmselgelt seost teehooldega, selleparast on joonistelt 3.3 kuni 3.6 see faktor
eemaldatud ja parema jalgitavuse huvides on diagrammid moodustatud arvestades
kolmeaastast perioodi. Jargmiseks on Onnetuste arvu modjutajaks marg teekatte
seisund, kuid ka seda ei saa otseselt seostada teehooldega, valja arvatud nendel

juhtudel, kus voib esineda pikiroopaid.

Sama tendents koorub valja ka Joonis 3.3, kus on ndha, et mérjaga toimuvate dnnetuste
koguarv periooditi on kasvavas trendis, samas perioodide siseselt on marjaga toimunud

onnetuste arv olnud muutuv. Seda on naha Joonis 3.4 - Joonis 3.6.

Teekatte seisundi vordlus 2013-2021

5 W Marg
4,5
4 M Lumel6rts, soolalumine segu
3,5
Tootlemata pinnaga jadtunud marg
3 kate, jaide
2,5 SGidujaljed puhtad, sdidujalgede
2 vahe lumine
15 B Tootlemata pinnaga jaatunud kuiv
kate
1
B T66deldud pinnaga kinnisdidetud
0,5 lumi
0 B Toodeldud pinnaga jaatunud kate
Keskmine 2013- Keskmine 2016- Keskmine 2019-
2015 2018 2021

Joonis 3.3 Teekatte seisundi vordlus 6nnetuse toimumise hetkel aastatel 2013-2021
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Teekatte sisund 2013-2015

Joonis 3.4 Teekatte seisund dnnetuse toimumise hetkel, aastad 2013-2015

Teekatte seisund 2016-2018
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Joonis 3.5 Teekatte seisund dnnetuse toimumise hetkel, aastad 2016-2018
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Teekatte seisund 2019-2021
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Joonis 3.6 Teekatte seisund Onnetuse toimumise hetkel, aastad 2019-2021

Muud erinevad katteseisundid on Uldiselt liiklusdnnetuste esinemise puhul harvad,
Uksikutel aastatel voib nende summaarne arv kujuneda ligildhedaseks marja kattega
toimunud liiklusdnnetuste arvule, kuigi enamasi jaab siiski vdiksemaks. Teehoolde

seisukohast voib tdheldada, et Ghtegi tlilpset puudujaaki ei saa esile tuua.

Onnetuste koguarv maantee liikide kaupa

250
200
150
100

50

0 14
P&himaantee Tugimaantee Kdrvalmaantee Onnetused kokku

m 10 LO jalaksijaga m 20 Uhesdidukidnnetus m 40 S&idukitevaheline kokkupdrge m 90 Kokkupdrge loomaga

Joonis 3.7 Enim esinenud LO titibid maanteeliikide I8ikes
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Onnetuste protsentuaalne jaotus

PGhimaantee Tugimaantee K&rvalmaantee Onnetused kokku

100%

80%

60%

40%

20%

0%
m 10 LO jalakiijaga ® 20 Uhesdidukidnnetus m 40 Sdidukitevaheline kokkup&rge ® 90 Kokkupdrge loomaga

Joonis 3.8 LO protsentuaalne jagunemine maanteede Idikes

Lahtiseletatult oleks need jargmised:

10 - Liiklusdnnetus jalakaijaga (hdlmab endas kdiki dnnetusi, milles on iheks osaliseks
jalakaija)
20 - Uhesdidukidnnetus (hdlmab &nnetusi, milles osaleb {iks sdiduk)

40 - Soidukite vaheline kokkupdrge (hdlmab dnnetusi, milles osalevad kaks v0i rohkem
soidukit)

90 - Kokkupdrge loomaga (hdlmab metsloomadega seotud dnnetusi)

Joonis 3.9 ja Joonis 3.10 on kujutatud liiklusdnnetuste esinemist liikide kaupa. Siin
eristub selgelt kdige haavatama liiklejaga ehk jalakaijaga toimunud dnnetuste protsent.
Pimedal ajal moodustab see 13 protsenti ja valgel ajal ainult Ghe protsendi dnnetuste
koguarvust. Pimeda aja suur osakaal on ilmselt tingitud sellest, et paris pikk on periood,
kui tippliikluse aegadel ongi pime ja ilmselt pole jalakaijad piisavalt nahtavad ja siinkohal
tuleb kiita Transpordiameti ja politsei poolt korraldatavaid kampaaniaid helkuri

kasutamiseks.
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Toimunud LO protsentuaalne jaotus arvestades valgusolusid

Pimeda aeg

= Jalakaijabnnetus

= Kokkupdrge

= Muu liiklusdnnetus
= Teadmata

= Uhesdidukidnnetus

Joonis 3.9 Pimedal ajal toimunud onnetused

Valge aeg

= JalakdijaGnnetus

= Kokkuporge

= Muu liiklusdnnetus
= Teadmata

= Uhesdidukidnnetus

Joonis 3.10 Valgel ajal toimunud onnetused

Joonisel 3.11 on fikseeritud ilmastikuolud, mille puhul on aset leidnud erinevat liiki

liiklusdnnetused aastate 10ikes. Ekstreemsed ilmastikuolud siit vélja ei joonistu.
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Joonis 3.11 Ilmastikuolud dnnetuse toimumise ajal

Sagedasemad onnetuseliigid on (ihesdidukidonnetused ja kokkupodrked, mis on toimunud
kas selge v3i pilves ilmaga. Uheksa aasta jooksul on olnud kuus aastat, kui on toimunud
onnetusi ka lumistes oludes. Enamasti on need olnud kokkupdrked ja valdavalt mitte
Ule Gihe Onnetuse aastas, erandiks oli 2021. aasta, mil selliseid 6nnetusi oli piirkonnas
kaks. Kuigi selliste dnnetuste arvud on olnud tagasihoidlikud, siis nii monigi neist on
olnud Upris raskete tagajargedega. Naiteks 14.01.2015 hommikul kella 7.40 ajal
sattusid Tallinn-Narva maantee 22. kilomeetril suunaga Narva poole kolmes erinevas

IGigus liiklusdnnetusse kokku 13 soidukit (joonised 3.12, 3.13, 3.14).

Tegelikkuses vOib neid kolme kasitleda (he ©Onnetusena, kuna koik sai alguse
metsaveoautost, mis tekkinud libeduse tagajarjel soitis teelt valja ja jai risti teega
(Joonis 3.12), sulgedes taielikult liikluse Narva suunal. Ulejagdnud 8nnetused on juba

sama olukorra tagajarg, kus autojuhid pitdsid reageerida eespool olevale olukorrale.

Libeduse pohjustas sel hommikul ekstreemse kiirusega tekkinud harmatis, mis soideti
jaaks. Hooldemasin jdudis reageerida Tallinna suunal, tagasi podramine esimesele

niidile oli takistatud avarii tagajarjel tekkinud ummiku tottu.
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Joonis 3.12 [24]

Joonis 3.13 [25]

Joonis 3.14 [26]
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Talvisel perioodil on liiklusdnnetuste ennetamise seisukohast olulised teehoolde
ennetavad tegevused: lume sahkamine ja libedusetorje. Tabel 3.2 on koostatud
andmaks ettekujutust aastate 10ikes hooldepiirkonnas kasutatud puistematerjalide
kogustest (tonnides), keskmiste temperatuuridest (leitud miinustemperatuuridega
dekaadide keskmisena), keskmise lumekihi paksustest (leitud lumikattega dekaadide
keskmise paksusena, sentimeetrites) ja lumesaju pdevade arvudest vordlemiseks.
Lisaks on esitatud kaks puistematerjali kulunaitajat: kulu lumekihi paksuse kohta ja kulu

sajupdevade kohta, aga ka libedusega seotud liiklusdnnetuste arv hooldepiirkonnas.

Tabel 3.2 Puistekoguste ja kliimaandmete koondtabel

Aasta | Puistematerjal | Kokku | Kokku/lumi | Temp | Keskmine | Lumesaju | Kokku/ LO
Sool | Soola- | (tonni) | (tonni/cm) °C lumekiht, paevi paevi (libe
liiv cm (tonni/ | tee)
paevas)
2015 | 905 470 1375 344 -0,9 4 17 81 4
2016 | 2695 553 3248 112 -2,2 34 35 93 5
2017 | 3258 | 260 3518 503 -1,5 7 24 147 3
2018 | 2919 260 3179 132 -3,6 24 32 99 4
2019 | 1603 169 1772 66 -3,5 27 22 81 3
2020 | 4153 189 4342 868 -0,5 5 3 1447 1
2021 | 5774 | 616 6390 125 -3,9 51 45 142 2

Tabeli 3.2 koostamisel on kasutatud Keskkonnaagentuuri poolt koostatud meteoroloogia
aastaraamatuid [27] ja OU ULE kuluaruandeid ning selle alusel on koostatud Térge! Ei |

eia viiteallikat. ja Joonis 3.15.

Puistekoguste kohta ei olnud kahjuks vdimalik saada andmeid perioodist, mis jaab enne
2015. a. Tabelis nr 3.2 kajastatud info on autori enda kogutud ja kajastab
puistekoguseid autori tookohas perioodil 2015 kuni 2021. Eelnevate aastate andmed on

kaduma lainud tehniliste probleemide tottu raamatupidamises.

Tabelis on kajastatud ainult neid kalendrikuid, kus dekaadi keskmine temperatuur jai

miinuspoolele.

Tabelis 3.2 esitatud naitajate ja liiklusdnnetuste arvu vahel piiti hinnata korrelatiivsete
seoste olemasolu, kuid neid ei tuvastatud. Tundub, et (heks oluliseks pdhjuseks
eelkdige see, et talved on olnud erinevatel aastatel erineva pikkusega ja talvised
Onnetused nagu ka ennetav kloriidide puiste ei ole seotud ainult seotud ainult
lumikattega vaid ka niiskuse ja temperatuurilanguga. Meteoroloogiakeskuse
kliimagraafikute (joonised 3.13 kuni 3.15) [27] kolme esimese ja kahe viimase kuu

andmete analliiis annab hinnangute ja selgituste andmiseks palju haid véimalusi.
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Joonis 3.15 Teedel kasutatud puistematerjalide kulu aastate |0ikes

Puistematerjalid kulu suurenemine on tingitud sellest, et lepingutesse lisandus ennetava
libedusetdrje kohustus, mis omab erinevates oludes erinevat mdju. Kui prognoos osutub
tapseks, siis on ennetus olnud asjakohane, aga esineb ka juhtumeid, kus sool pestakse
lumevabalt teelt vihmaga maha ja ennustatud miinuskraadid ei saabugi, aga lumise
katte puhul, kui vahese liikluse tottu kloriidid ei segune lumega ega osutu seetdttu
efektiivseks. Kolmas oluline komponent, mis mdjutab ka seda, kas eelistada soola-liiva
segu vOi soolalahust on naiteks tuul. Tuul viib kiilasjdéalt soola-liiva segu minema, aga
samas on tuul ka see, mis mulde sobiva kdrguse voi efektiivsete meetmete rakendamise
korral valdib lume kogunemist sinna. Teehoolde hulka kuulub ka tuisutdkke hekkide
taastamine ja lumevaravate v&i -vdrkude paigaldamine. Uhelt poolt suhteliselt hea
varustatus sahkadega ja nende efektiivsus on toonud kaasa viimati nimetatud
meetmetest loobumise, kuid silmas pidades mootoriklituste hinnatdusu, ei ole

valistatud, et neid tegevusi tuleb ka edaspidi rakendada.
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Tallinn-Harku aeroloogiajaam
Odpaeva Shutemperatuur ja sademete summa vérreldes 1981-2010 normiga
jaanuar 2018 - detsember 2018

T@mp -1 7°C -6.4°C -31°C 56°C 14 4°C 14.5°C 20.2°C 182°C 14.0°C 7.6°C 35°C -15°C
Sad 41 6 27.0mm 23 2rmmm 35 8 12.4mm 51 7mm B 8mm 66 6mm 116 6mm 92 Smm 28 27w 34.3rmm
Temp: 17°C =21°C =21°C 11°C 4.3°C o7c 30°C 22°C 27°C 11°C 22°C 0.3°C
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Joonis 3.16 Odpédeva Bhutemperatuur ja sademete summa aastal 2018

2018. aastal vOime margata, et jaanuaris, veebruaris, martsis ja detsembris on aastate

keskmisest tunduvalt madalamad temperatuurid, samas Usna vaheste sademetega.

Vaadates Tabel 3.2 ja vOrreldes seda Joonis 3.16 toodud temperatuuridega ndeme, et

keskmisest suurem soolaliiva kulu vdib olla pdhjustatud sellest, et temperatuurid on

madalamad kui -6 kraadi ja sool sellistel temperatuuridel enam ei té6ta ning selle

asemel on libedusetdrjeks kasutatud soolaliiva.

. Tallinn-Harku aeroloogiajaam
Obpaeva dhutemperatuur ja sademete summa vdrreldes 1981-2010 normiga
jaanuar 2020 - detsember 2020

Temp 3.0°C 15°C 22°c a6°C 8.8C 16.9°C 16.1°C 16.6°C 138°C 9.3°C s.3°C
Sad  65.3mm 105.4mm 48.7mm 39.3mm 34.3mm 93.9mm 124 4mm 93.7mm 49.3mm 83.9mm 74.8mm
Tempz 63°C s.7°C 3.2°c 0.0°C -1.3°C 27°c -11°c 06°C 2s°c 28°C 4.0°c
Sad% 116.7% 284.5% 132 4% 1211% 96.6% 145.6% 147.7% 109.3% 73.2% 107.9% 106.2%
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Joonis 3.17 O6péeva Bhutemperatuur ja sademete summa aastal 2020
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2020. aastal (Joonis 3.17) jallegi ndeme, et miinuspoolel ja aastate keskmisest

madalamad temperatuurid on ainult detsembris Gisna lihikese ajavahemiku véltel. Soola

kulu on aga jéllegi keskmisest kdrgem ja seda saab seletada sellega, et see on tulnud

lepingutesse lisandunud ennetava libedusetdrje kohustusega. Temperatuurid on kil

plusspoolel, aga ennetava libedusetdrje teostamine ei kai reaalse olukorra, vaid

teeilmajaama prognoositava teeseisu pohjal. Samas reaalse olukorra hinnang voib jaada

hiljaks, sellest tingituna on vast tdesti moistlik tugineda prognoosile ehk lahtuda

pohimottest: ,Parem karta, kui kahetseda". Selle aasta liiklusdnnetused viitavad pigem

sellele, et sellest vanarahva tarkusest l[dhtumine osutus digeks, aga samas vadis siin olla

mdju ka Covid 19-I, mis vahendas liiklusvoogusid maanteedel.

. Tallinn-Harku aeroloogiajaam
Obpaeva dhutemperatuur ja sademete summa vorreldes 1991-2020 normiga
jaanuar 2021 - detsember 2021

T-E-H’lp -2.7°C -5.2°C 0.3°C 4.3°C 10.2°C 18.9°C 20.9°C 15.4%¢ 10.6°C 85 3.2°C
Sad 77.8mm 38.9mm 38.0mm 25.2mm 85.0mm 36.5mm 41.0mm 113.5mm 21.3mm 100.7mm 87.2mm

T'}!ﬂp - - 0.2°C -1.6°C 0.8°C -0.5°C -0.0°C 4.4°C 3.3°C -11°C -1.5°C 1.9°C 11°C
Sad% 138.7% 98.3% 98.0% 71.9% 231.1% 53.6% 50.0% 133.7% 36.6% 129.4% 133.1%
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Joonis 3.18 Odpédeva dhutemperatuur ja sademete summa aastal 2021
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3.2 Piirded

Piirete rolli ei saa liiklusohutuse seisukohast ei lile- ega alatahtsustada.

Piirde roll on kaitsta liiklejat suurema ohu eest, kuid seejuures tuleb arvestada seda, et
piire ise ja eriti selle terminal kujutab endas liikleja jaoks samuti ohtu. Seega piirde
paigaldamine peab olema alati pohjendatud. Projekteerimise normid viitavad
tatpolukordadele, millal piirded on kohustuslikud, kuid teeomanik peab ka ise hindama
olukorra tdsidust. Voi siis vastupidi - kui piire on ise suuremaks ohuallikaks, siis tuleb

kaaluda, kas piire on antud oludes kdige asjakohasem meede riski leevendamiseks.

Naiteks vOib tuua maasse kaevatud otstega pdrkepiirde, kus on alati sdiduki teoreetiline
vOimalus just sellelt piirdelati algusosalt avarii korral lendu tdusta. Kas see ka
tegelikkuses nii on, on raske hinnata, aga teoreetiline vGimalus selleks on siiski olemas
ja ehk seda vdimalust arvesse vottes on tana enamusel uutest pdrkepiiretest kasutatud
piirde alustamiseks lati maasse kaevamise asemel hoopis [6dgiterminaaliga varianti.
Lédgiterminaale on erinevaid tilpe, mis erinevad Uksteisest to6printsiibi ja kiirusklassi

poolest.

Plusspoolele voib kanda selle, et tegelikkuses hooldajana on autor ndinud palju olukordi,
kus piirete olemasolu on takistanud liiklusvahendi kraavi vajumist voi siis 242 16ikudel

vastassuunda soitmist.

Joonis 3.19 Liinibussiga toimunud avarii tagajarg Autori erakogu
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Betoonpiirete paigaldamise puhul olen tdaheldanud seda, et kohtades, kus varem oli
metallpiire v0i puudus see hoopis, on sagenenud vaikeloomade sattumine soOidukite
rataste alla. See on seotud sellega, et metsloomade looduslik liikumisrada on kinni
pandud ja selle tagajarjel on tee Uletamine neile vdimatu. Olukorda saaks kindlasti
valtida vaikeloomade tunnelite rajamisega, kuid see eeldab loomulikult tunneli rajamist

tapselt digesse kohta ja ka siis oleks vajalik rakendada suunavaid meetmeid.

Betoonpiirete projekteerimisel tuleks arvestada ka kaugusega sisemise sdiduraja
vasakpoolsest servast. Tallinna ringteel on sinna paigaldatud betoonpiirde ja
vasakpoolse sdiduraja serva vahel minimaalne vahe - see pole aga liiklusohutuse

mdoistes parim lahendus.

Seal hakkab toimima juhi jaoks tahelepanu hairiv visuaalne faktor - juht, paiknedes
teisel sdidurajal, hakkab alateadlikult jalgima betoonpiirde ja sdiduki vahelist kaugust
ja selle arvelt vdib kahaneda téhelepanu sdiduteele ja teistele liikluses osalejatele. Kuigi
tegelikkuses on sdiduraja laius sellel 16igul tavaparane, hakkab piire toimima visuaalse
soiduraja kitsendajana. Sodiduraja visuaalne kitsendamine on aga (ks sodidukiiruse
alandamiseks kasutavatest liiklusohutuse meedetest. Lisame sinna veel juhud, kui lisaks
kirjeldatud olukorrale lisandub veel ilmastiku faktor ja olemegi olukorras, kus voib vaita,
et esimesel sodidurajal liikuvatest aeglasematest sdidukitest mdddasdit on {snagi
ebamugav. Saab muidugi o6elda, et pole tarvis antud tingimustel aeglasematest
soidukitest moéoduda, aga sellisel juhul téstatub kiisimus, et milleks siis lildse on vaja
2+2 teid?

Tuleks &ra markida veel piirete mdju teehooldusele. Seni, kuni oli veel lubatud
taimekaitsevahendite kasutamine, sai piirete alla kasvavat taimestikku torjuda
pritsimise abil, mis hdavitas ka juurestiku — seega ei tekkinud ka huumuse
moodustamiseks vajalikku biomassi. Tana oleme olukorras, kus me keskkonnakaitse
nouete tottu taimekaitsevahendeid teede &ares kasutada ei saa ja peame sodltuvalt
olukorrast piirdealused kas kasitsi voi mehhanismiga niitma — see aga tekitab olukorra,
kus niidetud biomass jaab piirde alla, kdduneb seal ja tekitab taimedele (lisoodsa
kasvupinnase. See omakorda kergitab aasta-aastalt muudkui peenra kdrgust (joonis
3.12). Kdrgem peenar omakorda ei lase sademetel teekattelt dra valguda ja tekivad
taas liiklusele ohtlikud olukorrad, kus lompi sditev auto vdib kaotada juhitavuse.
Tekkinud pinnase eemaldamine piirde alt on aga valdavalt kdsitéd ja sellise mahu

teostamine on vaga kulukas.
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Joonis 3.20 Korgema peenra pohjustatud vee kogunemine Autori erakogu

Teine aspekt on tee keskele paigaldatud betoonpiirete serva kogunenud liiva jms
eemaldamine. Valdavalt on betoonpiiretega I0ikudel ka piirkiirus tostetud
suveperioodiks Kkiiruseni 110 km/h. Seda tdé6éd tuleb teha vaakumimuriga, mille
tédagregaadid on paigaldatud mehhanismi paremale kiljele. See aga tingib olukorra,
kus teehooldemasin on konstruktsiooniliste isedrasuste tottu sunnitud liikuma t66d
tehes vastassuunas ja kuna tegemist on liikuva t66ga, ei ole mdistlik ka kiiruse piiramine
ajutiste liikluskorraldusvahenditega. Seega liiklusohutuse seisukohast on mdistlik
teostada seda harjamist 66siti, kui liiklussagedus on kdige vaiksem ja kindlasti tuleb
kasutada TMA autot. Olukorda leevendaks oluliselt muutteabega markide paigaldamine
koikidele uutele projekteeritavatele keskmise betoonpiirdega ldikudele - siis oleks
voimalik tulevikus to6de piirkonnas operatiivselt kiirust muuta ja seeldbi vahendada
liikklusohtlikku olukorda.

Piirde tiiiip ja lumi

Talihoolde seisukohast ldhtuvalt piirded vaga olulist takistust ei oma, valja arvatud
kevadine aeg, mil 2+2 teedel sisemise sdiduraja serva paigaldatud piirde, 2+1 1dikude
soidusuundade eralduspiire, samuti 1+1 Idikudel, kuhu on paigaldatud keskpiire.
Sellistel 10ikudel vodib kevaditi ja ka talvel plussi pool olevate temperatuuridega
tdheldada olukorda, kus piirde alla kogunenud lumi hakkab sulama ja valgub kattele.

Selline olukord on ohtlik seetdttu, et temperatuuri languse korral miinuspoolele tee
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temperatuur langeb, vesi jaatub ja tekib libedus. Seda on muidugi vdimalik valtida

ennetava libedusetorjega.

Tee kaldest tulenevalt on kill selliseid olukordi ka nendel 16ikudel, kuhu sisemist piiret
pole paigaldatud, aga seal on olukorda lihtsam likvideerida kuna sulamist pdhjustavat

valli on v@imalik kaugemale likata selliselt, et lumesulamisvesi enam kattele ei valgu.

Sarnane probleem esineb ka Soome teedetaristul ja ka seal pole sellele kiisimusele head
lahendust leitud. Voimalik lahenemine vodiks olla selline, et projekteeritakse kahe
sOidusuuna vahele laiem vaheriba ja pannakse ka piire kaugemale, aga sellise lahenduse
puhul tekivad juurde ehitusobjekti kallinemine suurema ristldike arvelt ja liiklusohutuse
seisukohast muutub suuremaks sdiduki véimalik pdrkenurk piirdega, mis omakorda vdib

tingida piirde lihtsama purunemise avariitingimustes.

Piirded kdill takistavad mingil méaaral lume ladustamist sGidutee vasakusse serva, kuid
seda olukorda on vdimalik lahendada sellega, et hooldeauto(d) suunavad sahkamisel

lume paremale tee poolele ja sellisel juhul jaab piirde darde minimaalselt lund.

Parast piirete paigaldamist teeldigule, kus neid varem ei olnud, tuleb hooldajal arvestada
sellega, et iga piirdepost hakkab toimima vaikese lumevaravana, mille taha tekib tuisu

korral lumehang, mis mdjutab otseselt talihoolet.

Kui ilma piireteta Idikudel tuiskab lumi takistuseta Ule tee, siis piiretega I8igud nduavad
eraldi ja rohkem tahelepanu. See jutt kaib metallpiirde kohta, betoonpiirde puhul pole

lootustki, et lumi Ule tee tuiskaks.

3.3 Liiklussaared

Liiklussaar on ala sdiduteel, millel on kas jalakaijatele ohutu ala tagamiseks vai liiklusvoo
suunamiseks soOidukite liiklus valistatud, naiteks piiratud teekattemadrgistuse voi

aarekiviga. Liiklussaarte rajamise eesmargiks on tosta liiklusohutuse taset.

Oma pohilllesande jargi jagunevad liiklussaared kolme klassi:
a) suunav saar - suunab soOidukeid liikuma mandovri jaoks ettenahtud trajektoori

moodda;

b) eraldav saar - rajatakse ristmikule ldhenevale harule eraldamaks Uksteisest kas

vastassuunalisi voi parisuunalisi liiklusvoogusid;
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c) kaitsev saar - kaitsev ehk jalakaijate saar aitab jalakaijatel ohutult tletada sdiduteed.
Kaitsvaid saari v0ib kasutada ka Uhistranspordi peatusena. Kaitsva saare vajadus soltub

eelkdige soidutee laiusest.
Sageli taidab Uks konkreetne saar ka mitut funktsiooni.

Konstruktsiooni poolest voib liiklussaared liigitada:
I - darekivide voi plaatide abil tdstetud saared;
IT - teekattele margistatud saared;

ITI - teekatteta saared, mille kuju on mdaratud teekatte servaga. [28]

Saare kuju ja pikkus peaksid mdjutama nii kiiruse kui ka marsruudi valikut ja looma
selguse. Probleemsed on aga autojuhid, kes ei soovi vdi ei oska aru saada saare
funktsioonist ja Uritavad ohutussaarest moédduda voimalikult suurel kiirusel ning
Idikavad voimalikult otse. Nimetatu pOhjus vOib seisneda selles, et saared on liiga

lihikesed ja osad juhid soovivad teadlikult saarest valelt poolt médduda.

Tulemuseks on see, et liiklussaare korval olevast peenrast sdidetakse peenramaterijal
valja ja tekib auk vOi kahjustatakse saart ennast VvOi seal olevaid
liikluskorraldusvahendeid. Seda olukorda saab valtida sellega, et projekteeritakse no
Idikamisjoonele munakividest laiendus, mis Uhtlasi toimib kiiruse alandamise

meetmena, kuna seda on ebameeldiv suurel kiirusel Gletada.

See on vaid (ks vdimalik lahendus, probleem on laiem ja tihti on see seotud mitte niivord
selle probleemse liiklejaga vaid ka projekti tellija ja koostajaga. Paljud asjaosalised ei
ole saanud aru sellest, et tksiku liikluse rahustamise meetme rakendamine ei ole liikluse
rahustamine, vaid liikluse hairimine selle kdige otsesemas mdottes. Kui on vajadus ja
soov liiklust rahustada, siis see peab olema slisteemne tegevus, mille rakendamise
tulemusena saavutatakse astmeline, suhteliselt sujuv kiiruse alandamise efekt. Seega
normaalseks tuleb pidada, et Uksiku elemendi asemel on teel vdhemalt kolm erineva
mojuga elementi, mis moodustavad Uhtse terviku. Loomulikult ka see ei taga olukorda,
mida koik soidukijuhid jargivad, aga see loob eeldused, et taotlust mdistetakse
paremini, sellele reageerimine on ootusparasem ja tulemus ka ohutum ning ehk ka

hooldajal lihtsam.

Talihoolde seisukohast tuleks saarte rajamisel arvesse votta seda, et talihoolde masinad
vajavad takistustest moéddumiseks suuremat ruumi kui tavaliikluses liiklejad.
Maanteede hooldamiseks modeldud laiad esi- ja kiilgsahad teevad hooldeautodele
ohutussaarte imbruses liiklemise tihtilugu vdga vaevaliseks ja aegandudvaks. Seda aga
projekteerija tihtipeale ei arvesta ja tulemuseks on hooldaja seisukorrast vildakas
lahendus, mis toob endaga kaasa hooldetslikli aja pikenemise. Votame naiteks Usna

levinud olukorra, kus on ristmikul kasutatud liiklust suunava ohutussaarega lahendust.
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Erineva seisunditasemetega teede puhul tdhendab see seda, et tulles madalama
tasemega teelt Uihe labikuga on vaja sooritada tagasipdore teiseks labikuks ja sellises
situatsioonis on ohutussaar oluliseks takistuseks, kuna sellega pikeneb hooldeauto
paiknemine kdrgema tasemega ehk suurema liiklussagedusega teel, see aga suurendab

liiklusdnnetuse riski.

[ J—

Joonis 3.21 Talihoolet segavad saared Autori erakogu
3.4 Tahispostid

Tahispostide paigaldamisel teedele, kus puudub kergliikluseks moeldud tee ja jalakaijad

liiguvad moddda sdidutee serva, on tihtipeale probleemiks liiga kitsas peenar.

Joonis 3.22 Turvalisuse huvides laiemalt lahti likatud teepeenar Autori erakogu

Kaasaegsed projekteerimisnormid ei luba enam 0,5 m laiust kindlustatud peenart
projekteerida, aga on siiski veel piisavalt vanemaid rekonstrueerimata teid, mille peenra

laius on 0,3-0,4 m. Olukordades, kus pikema kilmaperioodi jooksul sajab alla
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arvestatav kogus lund, kaob peenar kuhjuva lume alla ja jalakaijate liikumine peab
toimuma sOiduteel. See omakorda suurendab jalakdija osalusel toimuda vdiva

liiklusdnnetuse voimalust.

Asulates, kus jalakaijad kasutavad mingit kindlat I8iku liikumiseks, oleme jarelhooldusel
traktoriga likanud peenra laiemalt lahti, aga pikema asulavalise tee korral pole
kulupdhisel talihooldusel selline tegevus vdimalik. Sellist olukorda oleks vdimalik valtida

laiema peenra projekteerimisega, aga see tingiks jallegi ehituse eelarve suurenemise.

Liiklusohutuse seisukohast oleks ikkagi ainudige lahendus projekteerida sellistele
IGikudele kergliiklustee. Seda aga ei peaks rajama sdidutee serva jatkuna (Joonis 2.27),
kuna siis hakkab tekkima lume paigutamise probleem, vaid kindlasti tuleb kasutada
varianti, kus sOidutee ja kergliiklustee vahele projekteeritakse haljasala. Tahispostidega
on veel see probleem, et nende eluiga on maksimaalselt 4 aastat, pigem voiks arvestada
3 aastaga. Nimelt muutuvad postid ilmastiku ja ilmselt ka kloriidide koosmdjul hapraks
ja ei kannata valja enam sahkamisel koguneva lume survet ning murduvad lihtsalt
pooleks. Oleme proovinud ka uurida nende sertifikaadile vastavust, kuid tulemusteta.
Transpordiamet on probleemist teadlik, kuid nende poolne huvi probleemile lahendust
leida puudub. Probleemsed on muidugi ainult uued puhutava tehnoloogiaga valmistatud

tahispostid, varem toodetud seest ddnsatel tdhispostidel enneaegse hapruse probleemi

ei esine.

Joonis 3.23 Aastaringselt kdnniteed eraldavad ja talihoolet segavad tahispostid
Autori erakogu
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3.5 Teekattemargistus

Teekattemargistuse all moistetakse teekattele kantud jooni, kirjeid ja kujutisi.
Teekattele vdib kanda ka muid kirjeid ja kujutisi — naiteks hoiatusi metsloomade eest
vOoi mone konkreetse liiklusmargi kujutisi, mis aitavad liikluses orienteeruda, kuid ei
kehtesta tdiendavaid liikluspiiranguid. Teekattemargised on teekattele kantavad jooned,

nooled, kirjed ja kujutised. [29]

Teehoolde seisukohast lahtuvalt on probleemseks margistuseks termoplastikust
teekattemargistus — miinuspooleks vdib lugeda seda, et kuumalt paigaldatav plastik
kahjustab asfaldis olevat bituumenit ja selle tagajarjel tekivad erinevad kahjustused
(Joonis 3.24).

Joonis 3.24 Teekattemargistuse tagajarjel tekkinud kahjustus Autori erakogu
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KOKKUVOTE

Kaesoleva magistritdé eesmargiks oli analllsida liiklusohutuse ja teede hoolduse
puutepunktist lahtuvaid seoseid, korvutades seejuures teehooldaja tegevusi Kuusalu

hooldepiirkonna naidete naol.

Hooldepiirkonna teedevork ja liiklusvood sellel on darmiselt mitmekesised. Siia kuuluvad
teed 343 rajalistest I klassi maanteedest kuni 1+1 rajaliste Gpris kitsaste maanteedeni,
aga ka lennurajana toimiv maantee ja hulgaliselt kergliiklusteid. Sellest tulenevalt on ka
liiklussageduste hédlbed teedevorgul tohutud — jdades piiridesse ligi 30 000 a/66p kuni
alla 100 a/06p. Ka liikluskoosseis on mitmekesine, hdlmates nii kergliikureid,
sOiduautosid, raskeid veokeid kui ka NATO havitajaid. See mitmekesisus koos meie
geograafilisele asukohale iseloomuliku muutliku kliimaga on olnud pohjuseks, miks
lihntsaid seoseid liiklusdnnetuste ja muude teehooldega seotud tegurite vahel ei

onnestunud t66 raames tuvastada.

Kergliiklejate puhul on vaadeldud reaalsel olukorral pohinevat liiklusohutuse taset -
eelkdige nende voOimalikku eraldamist mootorsdidukitele moeldud trassidest.
Liiklusohutuse seisukohast Ilahtuvalt tuleks kaaluda tdiendavate kergliiklusteede
rajamist, mille trasseering peaks ldahtuma eelkdige tOmbekeskuste omavahelisest
ihendamisest. Lisaks tuleks kaaluda poOhimaanteede ohutuks Uletamiseks vajalike
rajatiste ehitamist, tagades seejuures nii liikluskorralduse selguse kui ka liiklejate

mugavuse.

Olulisena aspektina on t66s rohutatud, et teave liiklusdnnetuse toimumise kohta peaks

joudma teehooldajani véimalikult kiiresti.

On antud Ulevaade, kuidas mdjutavad liiklusohutust tee pinna seisukord ja teel olevad
defektid. Suvistes oludes hdirivad liiklejaid enim l|66kaugud, ndhtavus ristmikel,
kruusatee tasasus ja tolm. Mainimata ei saa jatta ka kevadperioodil ilmnevat
kandevoime kaotust. Muus osas on liikleja pigem (kskodikne, valja arvatud juhul, kui ta
satub ohtlikku olukorda voi tajub muul viisil riski. Talvise teehooldusega seoses on
sarnaselt suviste oludega oluline tagada nahtavus ristmikel. Liiklejatel on aga valja
kujunenud arusaam, et talvine teehooldus peab tagama sOidutingimused, mis on
ligilahedased suvistele. Paraku esineb olukordi, kus sellised ootused vdivad olla
pohjendatud, kuid klimaatilisi olusid silmas pidades ei saa see olla kdikehdlmav.
Hooldaja vdimekusel on siin selged piirid, mis kajastuvad teeseisunditasemetes ja
eesmargiks on, et liikleja jouaks hetkesituatsioonist lahtuvalt minimaalse riskiga
punktist A punkti B.
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Tdds on vorreldud Soome ja Eesti teedevdrgu seisunditasemeid ja nende erinevusi.
Uldjoontes need kattuvad, pdhiline erinevus seisneb selles, et Soomes arvestatakse
haardeteguri maaramisel temperatuuri alanemisega ning saju ja tuisuga. Soome
kvaliteedinduded on autori hinnangul mdistlikumad, kuna temperatuuri alanedes on
raske tagada noutud haardetegurit, samuti pole tuisu korral mdistlik teostada
soolatamist saju sisse, sest tekib lumepalliefekt, kus niiskele soolatatud teepinnale
nakkub tuisulumi, mis sOidetakse jadsse ja tuleb taaskord alustada otsast peale,

suurendades Uhelt poolt soola kulu ja teiselt poolt tekivad ohtlikumad liiklusolud.

Téds on analildsitud tee seisundinduete mittetditmisest tekkivaid vdimalikke
liiklusdnnetuste liike, lisaks seisundinduete tagamiseks teostatavaid vajalikke toid ja
toode tegemisel kasutatavaid abivahendeid. Siin jouab autor jareldusele, et talviste
seisundinduete tagamiseks on oluline ka teeilmajaamade vorgustikust saadava teabe

kasutamine, mille alusel saab otsustada ennetava puiste vajalikkust.

Sageli on inimestel arusaam, et kdige rohkem liiklusdnnetusi juhtub talvistes oludes
libedal teel. Tegelikult ei vasta see tdele. Enim juhtub liiklusdnnetusi siiski kuiva
teekattega teedel, sest just selliseid tingimusi esineb kdige sagedamini. Liikleja peab

aga tajuma riski, mis kaasneb liiklustingimuste oluliste muutustega.

Liikluskorraldusvahendid peavad abistama liiklejaid ja leevendama vdimalike
liiklusdnnetuste tagajargi, samas voivad need vahendid ise soodustada pigem kergete
liiklusdOnnetuste  teket, samuti modjutavad need ka teehooldaja t6od.
Problemaatilisemateks vahenditeks on piirded, liiklussaared, tahispostid ja
teekattemargistus. Tdéd6s on analtdsitud, mida nimetatud liikluskorraldusvahendite
olemasolu teehooldajale kaasa toob, sest teede projekteerimisel neile aspektidele

moeldes on vdimalik nii monigi kord leida ka hooldaja jaoks parem lahendus.

Tulevikus vaariksid uuringutes kdsitlemist teemad, mis seonduvad teehooldega laiemalt,

naiteks:

1. Kuidas saavad teehooldega hakkama ehitajad teid rekonstrueerides? Siin on
ilmselt erinevaid aspekte, kuid ka tellijal on siin suur roll — naiteks valtimaks
olukordi, et vajadus rakendada ajutist liikluskorraldust ei tekiks kilmal ja lumisel
aastaajal;

2. Kas projekti koostades on piisavalt arvestatud talviste oludega? See puudutab
naiteks turboringristmikke, konkreetset liikluskoosseisu sellel ja ka geomeetrilist
lahendust. Naiteks uus ringristmik Vao liiklussdlmes toimib kull tavaoludes péris
efektiivselt, kuid ei vOimalda piisavalt lihtsalt liiklust (mber suunata, kui

ekstreemsetes oludes tekib selline vajadus.

77



SUMMARY

The aim of this master's thesis was to analyse the connections based on the touch point
of road safety and road maintenance, while comparing the activities of the road

maintainer in the form of examples from the Kuusalu maintenance area.

The road network and traffic flows in the maintenance area are extremely diverse. This
includes roads from 3+3-lane I-class highways to 1+1-lane narrow highways, as well
as a highway serving as an airstrip and numerous light traffic roads. As a result, the
deviations of traffic frequencies on the road network are also huge - remaining within
the limits of nearly 30,000 vehicles/day to less than 100 vehicles/day. The traffic
composition is also diverse, including electric scooters, passenger cars, heavy trucks,
and NATO fighters. This diversity, combined with the variable climate characteristic of
our geographical location, has been the reason why simple relationships between traffic
accidents and other factors related to road maintenance could not be identified in the

work.

In the case of pedestrians and cyclists, the level of road safety based on the real
situation has been observed - in particular, their possible separation from routes
intended for motor vehicles. From the point of view of traffic safety, consideration should
be given to the construction of additional light traffic roads, the routing of which should
primarily be based on the interconnection of the attraction centres. In addition,
consideration should be given to the construction of structures necessary for safe
crossing of main highways, thereby ensuring both the clarity of traffic management and

the comfort of road users.

As an important aspect, the work emphasizes that information about the occurrence of

a traffic accident should reach the road maintainer as soon as possible.

An overview of how the condition of the road surface and defects on the road affect road
safety has been given. In summer conditions, potholes, visibility at intersections,
flatness of the gravel road and dust disturb the drivers the most. The loss of bearing
capacity that occurs in the spring period cannot be left out. In other respects, the road
user is rather indifferent, unless he finds himself in a dangerous situation or otherwise
perceives a risk. In relation to winter road maintenance, it is important to ensure
visibility at intersections, just like in summer conditions. However, road users have
developed an understanding that winter road maintenance must ensure driving
conditions that are close to summer conditions. Unfortunately, there are situations
where such expectations may be justified, but given the climatic conditions, it cannot

be comprehensive. The ability of the road maintainer has clear limits here, which are
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reflected in the road condition levels, and the goal is for the road user to get from point

A to point B with minimal risk based on the current situation.

The work compares the road condition levels of the Finnish and Estonian road networks
and their differences. In general, they overlap, the main difference is that in Finland,
when determining the grip factor, temperature drops, and rain and wind are considered.
In the author's opinion, Finnish quality requirements are more reasonable, as it is
difficult to ensure the required grip factor when the temperature drops, and it is also
not reasonable to carry out salting in the snowfall, because a snowball effect occurs,
where snow from the snowstorm sticks to the wet salted road surface, which is driven
into the ice and you have to start all over again, increasing on one side consumption of

salt and, on the other hand, more dangerous traffic conditions.

In this work, possible types of traffic accidents arising from non-fulfiiment of road
condition requirements have been analysed, as well as the necessary works to be carried
out to ensure the condition requirements and the aids used in performing the works.
Here the author concludes that the use of information from the network of road weather
stations is also important to ensure winter condition requirements, based on which the

necessity of preventive sprinkling can be decided.

People often have the idea that most road accidents happen in winter conditions on
slippery roads. In fact, this is not true. However, most traffic accidents happen on roads
with dry pavement because these are the conditions that occur most often. However,
the road user must perceive the risk that accompanies significant changes in traffic

conditions.

Traffic control devices must help road users and mitigate the consequences of possible
traffic accidents, while these devices themselves can rather encourage the occurrence
of minor traffic accidents, and they also affect the work of the road maintainer. The
more problematic devices are fences, traffic islands, signposts, and pavement markings.
In this work, what the presence of the mentioned traffic control devices brings to the
road maintainer, has been analysed, because by thinking about these aspects when
designing roads, it is sometimes possible to find a better solution for the maintainer as

well.

In the future, topics related to road maintenance more broadly should be addressed in

research, for example:

1. How do road builders deal with road maintenance when reconstructing roads?
There are probably different aspects here, but the customer also has a big role
here - for example, to avoid situations so that the need to implement temporary

traffic management does not arise in the cold and snowy season.
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2. Are winter conditions sufficiently considered when preparing the project? This
concerns, for example, turbo roundabouts, the specific traffic composition on it,
and the geometric solution. For example, the new roundabout at the Vao traffic
junction works quite efficiently under normal circumstances but does not allow
traffic to be redirected easily enough, if such a need arises in extreme

circumstances.
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Lisa 1 Majandus- ja taristuministri maarus nr 92 Lisa 8

Majandus- ja
taristuministri

14. juuli 2015. a maarus

nr92 ,Tee

seisundinduded" Lisa 8
(muudetud sdnastuses)

TEE TALVISED SEISUNDINOUDED!

Seisunditaseme nouded

Naitajad

ULDISED SOIDUTEE NOUDED

Tee noutav seisund

Kinnisoidetud
lumi voi
jaatunud tee,
libedusetorje
ohtlikes
kohtades

Kinnisdidetud lumi
vOi jaatunud
tee, libedusetodrje
kogu teel

Jalgrattarada ning
kdigi sdiduradade
soidujaljed
sdiduteel on
lume- ja jaavabad

Jalgrattarada ning
sOidutee teekate on
lume- ja jadvaba
soiduradade laiuses

Noutav minimaalne
haardetegur

0,20 ja ohtlikes
kohtades 0,25

0,25 kogu teel

soidujélgedes
0,30 ja teistes
kohtades 0,28

0,30 kogu teel

Lumevallide vahe
maanteel moddetuna

6 voi kitsamal
teel vahemalt

8 voi kitsamal teel
vahemalt mulde

Soiduradade,
jalgrattaraja ja

Sodiduradade,
jalgrattaraja ja

teepinnalt, m sdiduraja laius laius teelpt_aenarde teepeenarde laiuses
aiuses
SOIDUTEE TASASUS
) . Teekate puhas,

Suurimad roopad voi Soidujalgede ohutemperatuuril

ebatasasused vahel vdib olla alla =12 °C lubatud

4 3 X ) o

kinnisOidetud lumes lumekiht kuni sOiduteel

vOi karedas jaas, cm 2cm sOiduradade vahel
lumekiht kuni 1 cm

LUMEKIHI KRIITILINE PAKSUS SOIDUTEEL?

Kohev lumi, cm 10 8 4 3

Sulalumi, lorts voi
soola ja lume segu, 5 4 2 2
cm

Markused:

1

nouded kehtivad aasta labi.

2

jalgrattarajale lumekihi kriitilise paksuse nduet ei kohaldata. [4]
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Lisas 3 ,Kattega tee seisundinduded" ja lisas 5 ,Kruusatee seisundinduded" satestatud

Kui jalgrattarajal lumekihi kriitilise paksuse ndude taitmine eeldab lume aravedu, siis




Lisa 2 Majandus- ja taristuministri maarus nr 92 Lisa 9

Majandus- ja
taristuministri

14. juuli 2015. a maarus
nr92 ,Tee
seisundinduded" Lisa 9

(muudetud sOnastuses)

HOOLDUSTSUKLI AEG TUNDIDES

Seisunditaseme nouded
Hooldustsiikkel

1! 2 3
Lume ja I6rtsi eemaldamine sdiduteelt? 24 12 5
Aeg noutava haardeteguri tagamiseks 3

o 5 12 8 4

sOiduteel
Soola-lume segu eemaldamine soiduteelt* - - 8
Tee kohta kehtivate lGldnduete taitmine> 36 24 12
Sdidutee libedusetdrje tédnava ohtlikes kohtades 6 4 2
Mérkused:

Kohalikel teedel seisunditasemega 1 ja teedel liiklussagedusega alla 50 auto 66paevas madrab
hooldustsiikli aja tee omanik.

Kui jalgrattarajal lume ja l6rtsi eemaldamise ning ndutava haardeteguri tagamise ndude
taitmine eeldab lume &ravedu, siis nende t6dde ndutav hooldustsiikli aeg jalgrattarajal on 24
tundi.

Liiklussagedusel lle 3000 auto 66pdevas on aeg ndutava haardeteguri tagamiseks maanteel 2
tundi. 4 Eeldatakse, et 1. ja 2. seisunditasemetega teedel tagatakse noutav haardetegur
teepinna karestamise voi puistematerjali kasutamisega.

5> Lisas 8 esitatud nouete lumevallide vahe, liiklusmérkide puhtuse ja tee tasasuse ning § 22
IGikes 2 satestatud ndude lumevallide madaldamise kohta taitmine.

86



Lisa 3 LO skeemi numbrid ja seletused

101 Soiduki konflikt teeldigul samas suunas liikuva jalakaijaga.

102 Soiduki konflikt teeldigul vastassuunas liikuva jalakaijaga.

103 Soiduki konflikt teelGiku vasakult poolt Gletava jalakéaijaga.

104 Soiduki konflikt teeldiku paremalt poolt lletava jalakaijaga.

198 Muu konflikt sBiduki ja jalakaija vahel (nt. kui sdiduk sdidab jalakaijatele
maaratud alal).

199 Tundmatu konflikt sdiduki ja jalakdija vahel (nt. kui teelt leitakse kannatada
saanud inimene).

201 Soiduk kaotab teeldigul voi ristmikul juhitavuse ning paiskub Gmber.

202 Soiduk kaotab teeldigul voi ristmikul juhitavuse ning kaldub kavandatud kursist
vasakule vastassuuna védndisse voi teelt valja.

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

205 Soiduki konflikt ajutise objektiga teel (nt. mahakukkunud veos, |66kauk teekattes
vms.).

205 Soiduki konflikt ajutise objektiga teel (nt. mahakukkunud veos, |66kauk teekattes
vms.).

206 Soiduki konflikt alalise objektiga teel (nt. ohutussaar, liiklusmark vms.).

207 Soiduki konflikt teel voi tee serval peatunud (pargitud) sdidukiga.

299 Tundmatu Uksiku soidukiga toimunud konflikt, nditeks kui dnnetusest on jaanud
vaid Uksik jélg (otsasdidu tunnustega puu voi liiklusmark vms.). Pole rakendatav
juhul, kui teel on leitud kannatanu!

304 Moddasodidetav sdiduk pdikab ootamatult vasakule (nt. takistusele otsasdidu
valtimiseks).

306 Mo66dasoditu sooritav sdiduk porkab vastu moddasdidetava sdiduki kiilge voi
tagaosa.

398 Muu konflikt mé6dasdidu ajal.

401 Konflikt samas suunas otse sditvate sdidukite vahel teeldigul voi ristmiku peateel.

402 Konflikt rajavahetusmanoovritel teeldigul véi ristmiku peateel.

403 Teeldigul voi ristmikul peateelt vasakpddret sooritava sdiduki konflikt otse sditva
vOi pooret sooritava sdidukiga.

404 Teeldigul voi ristmikul peateelt parempoddret sooritava sdiduki konflikt otse sditva
vOi parempddret sooritava sdidukiga.

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

501 Ristmiku peateel otse sditva soiduki konflikt vasakult poolt kdrvalteelt tuleva
soidukiga.

502 Ristmiku peateel otse sditva sdiduki konflikt paremalt poolt kdrvalteelt tuleva
soidukiga.

503 Ristmikul peateelt kdrvalteele vasakpdoret sooritava sdiduki konflikt vasakult
poolt kdrvalteelt tuleva sdidukiga.

504 Ristmikul peateelt kdrvalteele vasakpddret sooritava sdiduki konflikt paremalt
poolt kdrvalteelt tuleva sdidukiga.

598 Muu konflikt ristuvatest (kilgnevatest) suundadest tulevate sdidukite vahel.

601 Konflikt vastassuundadest otse sditvate sGidukite vahel teeldigul voi ristmiku
peateel.

602 Teeldigul voi ristmikul peateelt kdrvalteele vasakpdoret sooritava sdiduki konflikt
vastassuunast tuleva sdidukiga.

901 Konflikt sdidukite vahel, millest véhemalt Giks sooritab tagasipdodret.

904 Soiduki konflikt loomaga.

998 Muu liikluskonflikt.

999 Tundmatu liikluskonflikt.
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