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EESSONA

Kaesoleva magistritéo pealkiri on ,,Maantee ristloike valik ja selle mdju liiklusohutusele™.

Magistritoé teema valik kujunes valja autori ja t66 juhendaja Tiit Metsvahi vaheliste
Uhiste arutelude kaigus, kus vesteldi maanteede ristldigete ja liiklusohutuse teemadel.
Uheks teema valiku ajendiks oli hiljuti (2019 aastal) valminud keskpiirdega 1+1
ristldikega maantee 10ik tugimaanteel nr 15, mille lahendus on Eestis uudne ning mida
varasemalt ei ole siin pdhjalikult kasitletud. Asja ldhemalt uurima asudes selgus, et
antud maanteel esineb liiklusvoogude iseloomust ja kasutavatest ristldigetest tulenevalt
mitmeid probleeme. LOpliku teema valikuna otsustati kaardistada riigi poOhi-ja
tugimaanteedel peamiselt kasutatavad ristldiked ning anallilisida nende madju
liiklusohutusele. Praktilise valjundina leiti vdimalusi liiklusohutuse parandamiseks
konkreetse I8igu naitel tugimaanteel nr 15 (Tallinn — Rapla - Tiri) 18igul Tallinn - Kohila,

tuginedes ristldigete pohjendatumale valikule teenindustaseme arvutuste pdhjal.

To0 koostati suures osas Tallinnas. LOoputtd algandmete kogumisel oli abiks juhendaja
Tiit Metsvahi, Teeregistri rakenduse kasutamisel olid abiks lektor Harri RoOuk

Tehnikaulikoolist ning Teeregistri juhtivhaldur Aare Tuulik Maanteeametist.

Sooviksin tdnada kdiki isikuid kes t66 valmimisele kaasa aitasid ning eriti t66 juhendajat

Tiit Metsvahit konstruktiivsete konsultatsioonide ja vaga hea juhendamise eest.

Votmesonad: maantee, ristldige, liiklusohutus, teenindustase, magistritoo



SISSEJUHATUS

Magistritd6 teemaks on kujunenud maantee ristldike valik ja selle mdju liiklusohutusele.
Pikka aega on nii Eestis, kui ka mujal maailmas taheldatud liiklussageduste uldist
pidevat kasvu. Uha intensiivsem teekasutus nii olemasolevatel, kui planeeritavatel
teedel nduab lahendusi tagamaks teekasutajate ootustele ning vajadustele vastavaid

ohutuid liiklustingimusi.

Tanane teedevork on kujunenud pikaajalise arengu tulemusena ning olemasolevat
taristut on aja jooksul planeeritud erinevate pdhimotete jargi. Viimastel aastatel
kavandatud ja ehitatud teed on suuremal vO6i vdahemal mé&éaral dimensioneeritud
vastavalt neile prognoositud liiklussagedustele. Vanemate teede puhul on olukord
keerulisem. Teedel, mida ei ole praeguseks veel kapitaalselt imber ehitatud, on tehtud
peamiselt taastusremonti. Sellise tegevuse peamine eesmark on Uldjuhul olnud
teedevorgu sadilivuse tagamine ning tavaliselt tee labilaskvus sellise tegevuse
tulemusena ei suurene. Vanemate teede ohutuse taset on pulltud pohiliselt parandada
liiklusohtlike kohtade likvideerimisega. Aja jooksul on liikluse koosseis ning
lilklusvoogude iseloom drastiliselt muutunud. Liiklusohutuse aspektist on olulisel kohal
lilkluse sujuvus. Teid planeerides tuleks sujuva liikluse tagamiseks eelistada
homogeenset liiklusvoogu ja pltda luua selleks sobivaid tingimusi. Vanematel teedel
voivad aja jooksul toimunud muutused liiklusvoogude iseloomus olla pdhjustanud
olukorra, kus moned ristldiked ei ole enam tanastes oludes suutelised tagama piisavat

liiklusohutust ning nduavad uusi lahendusi.

Kaesolev t66 on jaotatud kolme peatiikki. T66 esimeses peatlikis antakse (ilevaade
maakasutuse planeerimise ning liiklusohutuse vahelistest seostest. Liiklusohutuse
tagamine teel eeldab, et teemal peatutaks juba maakasutuse planeerimise faasis.
Ristldigete kasitlemine planeeringute kaigus loob eeldused liiklusohutuslike probleemide
valtimiseks jatkusuutlikul moel. Lisaks liiklusohutusele peatutakse ka planeeringute
mdjule keskkonnale ja muudele kuludele. Peatliki I6puosas iseloomustatakse Eesti
dldist teedevorku — milline on ja millel pShineb teede liigitus, millest omakorda séltub

maakasutus.

LOput6d teine peatiikk keskendub Eesti pohi-ja tugimaanteedel kasutatavatele
ristldikelahendustele. Vaatluse all on traditsiooniline 1+1 ristldige, Eestis uudne 1+1
keskpiirdega ristldige, hiljuti kasutustele voetud 2+1 ristldige ning 242 ja enam-rajaline
tee ristldige. Kasitletakse ristldigete erinevaid liiklusohutust mojutavaid aspekte. Koigi
ristldigete puhul on tahelepanu poédratud antud tildbi teenindustaseme arvutuse

isedrasustele. Teenindustaseme abil on vdimalik kindlatele kriteeriumitele tuginedes



hinnata soidu- ja liiklusolusid, mis valjendub tee kasutaja liikumismugavuses ja -
tingimustes[1]. Kasutatud teenindustaseme arvutamise meetod pohineb ,Higway
Capacity Manualis™[2] ning T. Metsvahi ,Juhised tee-elementide Ilabilaskvuse
arvutamiseks" kasikirjas[3] kirjeldatule. Lisaks autoliiklusele on analiisitud jalgratturi

ja teiste kergliiklejate ohutust maanteedel.

Too kolmas peatiikk on praktilist laadi, kus toimub riigi tugimaantee nr 15 (Tallinn -
Rapla - Tari) 16igu Tallinn - Kohila (km 2,6-36,9) homogeensete osaldikude
liiklusohutuse analliis tuginedes teenindustaseme arvutusele. Teenindustaseme
arvutuse metoodika pohineb eelmises 18igus viidatud juhistele [2] ja [3]. Analilsi
kaigus hinnatud olemasoleva olukorra ning lldistava prognoosi tulemusel tehakse antud
Idigule soovitused liiklusohutuse parandamiseks tuginedes ristldigete pohjendatumale

valikule.



1 TEEMAA PLANEERIMINE JA KASUTAMINE

1.1 Maakasutuse planeerimine

Maakasutuse planeerimist voib nimetada otsustusprotsessiks, mille kaigus kasitletakse
maad, kui ressurssi ning plltakse see voimalikult valutult &ra jaotada omavahel
konkureerivate ning sageli konfliktsete kasutusviiside vahel. Seda kdike tuleb teha nii
ratsionaalselt, et oleks tagatud maa pikaajaline jatkusuutlik kasutamine. Maakasutuse
planeerimise kaigus tuleb arvestada ka keskkonnaga, sest planeeringud mdjutavad
samaaegselt nii kasutajad ehk inimesi, olemasolevat loomastiku ning taimestiku.
Jatkusuutliku ja keskkonnasobraliku maakasutuse tagamine on planeerimise

seisukohast Uks tOsisemaid valjakutseid[4].

Uheks oluliseks maakasutuse véljundiks v3ib pidada teid. Infrastruktuur vdimaldab
inimeste ja kaupade liikumist ning seetdttu on teed vaartuslikuks ressursiks. Enamik
planeeringutest ning maakasutustest on tugevalt teedevorgustikust mojutatud ning
toetuvad suurelt osalt neid Umbritsevale infrastruktuuri olemasolule ja
funktsionaalsusele. Teed on liheks peamiseks infrastruktuuri elemendiks, mis aitavad
kaasa majanduse kasvule. VOib 6elda, et teed on tsiviliseeritud Ghiskonna selgroog[5].
Just seetottu tuleb juba esialgsete maakasutuse planeerimise etappide kaigus
pohjalikult arvestada teemaa planeerimisega. Teemaaks saab pidada maa-ala, mis on
Oigusaktidega kehtestatuna maaratud tee koosseisus olevate rajatiste paigutamiseks ja

teehoiu korraldamiseks.

Planeeringutel ja teedevdrgul on (iksteisele vastastikune mdju. Uhelt poolt loob
olemasolev vork maakasutusele teatud eeldused ning piirangud. Teiselt poolt vdivad
planeeringute kdigus kavandatavad maakasutuse funktsiooni voi intensiivsuse
muutumised tekitada vajaduse teedevorku taiustada ja muuta. Teedevorgu arendamise
juures on oluline analiiisida maakasutuse muutusest tekkivaid mdjusid liiklusele ning

eelkdige tuleb tahelepanu pdoérata liiklusohutuse tagamisele.

Planeeringuid teostades tuleb meeles pidada, et tee kui selline, ei ole kunagi eesmark
omaette. Teed on vajalikud, et teenindada liiklust ja transporti Gldisemalt. Nii liiklus, kui
transport tulenevad kohaliku maakasutuse funktsioonidest (asukoht, tegevuse liik jne).
Maakasutuste funktsioonid otsustavad teedevorgustiku kasutuse intensiivsuse ja

ulatuse. Motet aitab illustreerida Joonis 1.4.

Majanduse kasv, loodusressursside efektiivne kasutus ning eri piirkondade ohutu ning

mugav  lUhendus on marksdnad mis kaivad kaasa hasti planeeritud
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teedevorgustikuga[4]. Infrastruktuuri rajamine on kulukas tegevus ning selleks et see
taidaks kasutajate vajadusi pikas perspektiivis, on oluline asju hoolikalt ette planeerida.
Pideva autoliikluse suurenemisega on ilmne, et uute planeeringute kdrval moodustab
suure osa taristu planeerimisest olemasoleva olukorra arendamine. Infrastruktuuri tuleb
pidevalt ajakohastada vastavalt muutuvatele oludele, sest ka maakasutus on pidevas
muutumises. Teedevorgustiku arendatakse eesmargiga muuta teid ohutumaks,
kasutaja- ja keskkonnasdbralikumaks. Transpordist tuleneva negatiivse keskkonnamdju

vahendamiseks arendatakse (iha enam Uhistranspordivorke ning kergliikluse véimalusi.

Selleks, et tehtavad planeeringud oleksid jatkusuutlikud, tuleks nende koostamisse
kaasata voimalikult palju erinevaid spetsialiste. Planeeringu ja ka eelprojekti tegijad
peaksid vaga hasti tundma norme ja tajuma tervikut, see aga eeldab varasemat
kogemust. Planeeringu ja eelprojekti tegija peaks suutma ette kujutada, mis vajadused
teemaal voivad ette tulla ja kuidas erinevad lahendused sinna @ra mahuksid. Erinevalt
poOhiprojekti tegijast, kes vdib normis ndpuga jarge ajada, peab planeeringu/eelprojekti
tegija tajuma erinevaid sobivaid voimalusi, mida saaks antud tingimustes kasutada.
Projekteerimisnormidega tuleb arvestada nii planeeringu, kui ka projekti puhul

kooskdlas dokumendi detailsusega.

Teedeinseneride seisukohalt on oluline, et juba planeeringute koostamise esmastel
etappidel arvestataks tee projekteerimise normidega, sest hilisemates staadiumites on
teeprojekteerimise normide rakendamine kohustuslik. Hilisema tee projekteerimisega ei
ole vOimalik parandada planeeringute vigu, sest teeprojekt ei saa muuta kehtivat
planeeringut. Planeerimine eeldab mitmete erinevate institutsioonide vahelist tihedat
koostddd ning seetdttu ei suudeta alati tagada efektiivset koordineeritust[5]. See voib

olla Giheks komistuskiviks teedele kasuliku maakasutuse rakendamisel.

1.1.1 Maakasutuse planeerimine liiklusohutuse seisukohast

Maakasutuse planeerimise kaigus tuleb kasitleda ka liiklusohutust. Need kaks valdkonda
on omavahel tihedalt seotud ning ks taiendab teist. Planeerimise kaigus
liiklusohutusele mitte mdeldes on tdendoline, et tekivad konfliktid, mille lahendamine
vOib osutuda kas vdga keeruliseks voi lausa voimatuks. Juba maakasutuse planeerimise
algfaasis peab olema eesmargiks Iluua olud, kus oleks vdimalik hoiduda
liiklusdnnetustest[6]. Maakasutuse planeerimine voib olla efektiivne viis vahendamaks
liiklusohutuslike probleeme jatkusuutlikul moel, sest otsused vdetakse vastu enne kui

piirkond/ala ning toetav taristu 16plikult valja arendatakse.

Probleemid tekivad, kui tahetakse teedele lisada nende funktsioonile mitte vastavaid

elemente. P6himaanteede puhul voib siinkohal naditena tuua arendajate poolt soovitud
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tdiendavad mahasdidud ning ka madalama liigi teedel ei ole harvad juhud, kui
planeeringud vdivad liiklusohutust negatiivselt mdjutada. Sestap voib (ha tihedamalt
asustatud aladel paikneva, juba olemasoleva, teedevorgustiku laiendamist ning

taiustamist pidada lahituleviku tUheks suurimaks valjakutseks[4].

Labimdtlemata planeeringutel voib suurte teekoridoride laheduses olla katastroofilised
tagajarjed. Lisaks varasemalt mainitud liiklusohutuse vahenemisega kaasnevale
suurenevale liiklusdonnetuste arvule vdivad nendeks olla: sdidutee labilaskevdime
kahanemine; liiklusummikute tekkimine/suurenemine ja tdiendavad viivitused; kahjulik
mdju majanduse tootlikkusele; transpordile kuluva aja suurenemine ja seeldbi selle
kallimaks muutumine; tdiendav energia tarbimine, suurenev heitgaaside kogus ja
halvenev 0Ohukvaliteet; vahenev avaliku sektori tehtud investeeringute efektiivne
kasutamine; konflikt transpordikoridori ja kogukonna vahel, tingitud halvenevast

kasutatavusest ja funktsionaalsusest[5]. Uheks selliseks naiteks oli enne uue tee

valmimist aastal 2010 riigiteel nr 1 paiknev Kukruse-J&hvi teeldik[Joonis 1.1].

Joonis 1.1 riigitee nr 1 Kukruse-Johvi teeldigu (km 156-163) vordlus aasta 2005 ja
aasta 2018[7] (Autori poolt kohandatud)

Pildilt [Joonis 1.1] on hasti ndha, kuidas vana lahenduse puhul (2005 aasta) suure
lilkluskoormusega riigimaantee kulgeb lébi elamupiirkondade ning teel on hulgaliselt
samatasandilisi ristmike ning mahasdite. Sellises koguses 18ikumiste arv on eelduseks
suure hulga konfliktide tekkeks ning seeldbi kannatas oluliselt liiklusohutus. Tegemist
oli Eesti riigimaanteede seas lhe liiklusohtlikuma I8iguga[8][9]. Selline probleemne 16ik
on halb nii neile, kes kasutavad seda [0iku transpordikoridorina, silmas pidades

labivliikluse funktsiooni, kui ka kohalikule kogukonnale, kellele tdidab see ligipaasu
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funktsiooni. Teel liiklemine pdhjustab ebamugavusi ning on kergelt 6eldes ohtlik kdigile
kasutajate rihmadele. Uue lahendusega muudeti tee plaanilahendust nii, et olemasolev
I6ik sai omale kogujatee funktsiooni ning maantee uus neljarajaline trassikoridor juhiti
eemale olemasolevatest planeeringutest. Sel moel 0Onnestus oluliselt vahendada
Idikumiste arvu, uue lahenduse Idikumised on eritasandilised. Kergliiklejatele loodi
ohutumad vOimalused liiklemiseks kergliiklusteede ja -sildade abil. Uue lahenduse puhul
vOib edasiste arengute suhtes moéddalaskmiseks pidada I8igu kdige Johvi poolsemat
viadukti, kus on radade arv vorreldes uue I8igu pohiteega vdiksem[Joonis 1.2]. Viimane
viadukt on kavandatud nii, et selle alt kulgeb pdhitee 1+1 rajalisena ning taiendav
kilgava on moeldud rambile minekuks. Perspektiivselt tuleviku vaadates vdib

lilklussageduste suurenedes antud lahendus osutuda pudelikaelaks, mida on tunduvalt

kallim lahendada, kui seda oleks tehtud varasema projekti kdigus.

Joonis 1.2 maanteede Tallinn — Narva (riigitee nr 1) ja Johvi — Tartu - Valga (riigitee
nr 3) liikluss8lm[10]

Varasemalt kirjeldatud halb olukord oli tekkinud pika aja jooksul tehtud I&bimdtlemata
otsustest. Selleks, et uute planeeringute ellu viimisel selliseid olukordi vaéltida on
mitmeid voimalusi. Planeeringuid teostades saab monitoorida ja valja valida sobilikud
arendused, mis oleksid oma asukohalt sobivas piirkonnas ning vastaksid neid
Umbritsevate teede funktsioonile. Kui pliiida olemasolevat taristut maksimaalselt dra
kasutada tuleks arendusi paigutada sellisel viisil, et nende negatiivhe mdju kiilgnevatele
teedele oleks minimaalne[5]. See on vodimalik, kui planeeringute paigutamisel Idhtuda
teede funktsioonist. Erinevad funktsioonid tekitavad erinevaid liiklusvooge nii oma
sageduse kui ka ajalise jagunemise poolest. Liikluse suhtes on ebasoodne
monofunktsionaalsete alade arendamine. Sellistes olukordades vdivad liiklussagedustes
tundide I0ikes valja joonistuda vaga teravad tipud, mida peaks pliidma valtida. Parem
on see kui arendatavas piirkonnas on funktsoone, mis tagaksid suhteliselt htlased

liiklusvood kogu péeva ldikes. Taiendavalt halvendab olukorda suur suundade vaheline
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ebaihtlus. Olulised on koik planeeringute etapid, mitte ainult detailplaneeringutega

seonduv.

Mida intensiivsema kasutusega tee, seda enam pohjustab see ldhedastele
maakasutustele hairinguid. Suuremate teekoridoride aarde peaks paigutama
maakasutusi, kus naiteks mira ei ole segavaks faktoriks. Sellisteks vodivad olla
toostused, logistikaettevotted, laod jt. Nende maakasutuste taha juba omakorda
sellised, mida mira hairib suhteliselt védhe - naiteks arihooned ja kdige viimases
jarjekorras elamud. Eesmised planeeringud tokestaksid mira levikut hairingute suhtes
tundlikumate maakasutusteni. Alles viimase abinduna vdiks maakasutust planeerides
arendustele ette ndha meetmeid, mille abil saaks véahendada erinevate héirijate mgju.
Sellisteks vodivad olla naditeks mira vahendavate rajatiste ette ndagemine. Taoliste
taiendavate rajatiste vajaduse maaramine eeldab juba ka ristldigete kasitlust. Teisalt
teede seisukohalt on vdrgu efektiivsuse tagamiseks vdimalik olemasolevat teede
lahendust taiendada ning planeeringutega ette ndha meetmeid, kuidas valtida

olemasoleva vorgu tohususe vahenemist, nditeks planeerides taiendavaid kogujateid.

Joonis 1.3 riigitee nr 1 Loo-Maardu teeldigu (km 10,6-17,4) vordlus aasta 2007 (lleval)
ja aasta 2018 (all)[7] (Autori poolt kohandatud)

Pildilt [Joonis 1.3] on naha kuidas 2012 aastal valminud teedeehituse tulemusel on
olemasoleva tee asukoht jaanud samaks, kuid projekteeritud tdiendavate kogujateede
ja eritasandiliste liiklussdlmedega on tee funktsioonile vastav efektiivsus suurenenud.
Osaliselt laiendati ka olemasolevat 2+2 teed 3+3 ristldikega teeks. Teel oli Gsna vahe
mahasoite ning ka need kaotati. Ligipaas teele on tagatud kogujatee kaudu ilma, et

pohimaanteel sellega seoses hairinguid oleks juurde tulnud. Allesjaanud 16ikumised
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projekteeriti mitmetasandilistena ning kergliiklejad eraldati pohimaanteest. Piirkonda
teenindavad bussiliinid viidi kogujateele ja ka peatused paiknevad seal. Vorreldes teiste
sarnaste olukordadega hdlbustab antud situatsioonis lahendust tee koridoriga klilgnev
raudteekoridor. Kergliiklejatele on antud 10igus raudtee lletus tOkestatud, seetdttu

puudub neil vajadus pdhimaantee lletamiseks.

Arenduste planeerimisel vaadatakse sageli lisna vaikest ala/piirkonda. Lokaalse
maakasutuse planeerimise meetmete abil pllitakse tavaliselt vdhendada konfliktipunkte
suurte teekoridoridega[5]. Need hdolmavad endas peamiselt vaiksemate elurajoonide,
Uksikute ari- vOi logistikaettevotete, harvem tootmisettevotete kinnistutele
mahasoitude kasitlust. Lokaalse maakasutuse planeerimise kdigus pudtakse
planeeringuid paigutada nii, et neil oleks minimaalne kahjulik mdju teedevdrgustikule
ja sealsele liiklusele. Lokaalne [dahenemine ei pruugi alati téétada ning vdib olemasolevat
olukorda halvendada, just seetdttu peakski planeeringute teostajad suutma valdkonda

hoomata laiapdhjalisemalt.

1.1.2 Teekoridoride planeerimise moju keskkonnale ja muud kulud

Motoriseeritud liiklusvoolud pdhjustavad erinevaid probleeme, millega tuleb
maakasutust planeerides arvestada. Esinevad probleemid vdivad olla vagagi
mitmetahulised ning ka kogenud planeeringute tegijad ei suuda alati kdike hoomata.
Lisaks finantsilistele ja tehnilistele aspektidele, tuleb leida vdimalusi kuidas hoida
minimaalsena tee rajamisega kaasnevaid muid negatiivseid mojutusi[4]. Valiskulude
naitetena vOib tuua jargnevad: soidukite heitgaasid; mira; kliimamuutused;
liiklusonnetused; liiklusummikud; mo&ju loomastikule, taimestikule ning nende
looduslikele elupaikadele; moju maastikele; pinnase ja vee reostumine [11]. Kui
traditsiooniliselt pdhineb teede planeerimine eelkdige majanduslikel ja sotsiaalsetel

kaalutlustel, siis eelmainitu loob taiendavaid valjakutseid teede planeerimisel.

Ajal mil ehitati praegune pohiline maanteevork (1960-1991 [12]), ei olnud veel selliseid
laiapOhjalisi teadmisi kasvuhoonegaaside ohtlikkusest[13], maanteede ja muutuvate
klimaatiliste tingimuste vahelistest seostest, nagu seda on tana. Praegu uusi maanteid
rajades on vdimalik ligipads rohkemale kliima alasele teabele, mida saab dra kasutada

keskkonnamuutustest tekkivate mdjude minimeerimiseks.

Keskkonnamdjude hindamine on vajalik teada saamaks kavandatava tegevuse mdju
looduskeskkonnale, inimeste tervisele, heaolule ja kultuuriparandile. Keskkonnamdju

hindamised jagunevad kaheks[14]:
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- Keskkonnamdju hindamine kitsamas tahenduses ehk KMH, mis saab (ldjuhul
alguse tegevusloa taotluse menetlusest. KMH tulemusi arvestatakse tegevusloa
andmise Ule otsustamisel;

- Keskkonnamodju strateegiline hindamine ehk KSH, mis viiakse labi strateegiliste
planeerimisdokumentide (naiteks planeeringute, arengukavade, strateegiate jt)

koostamisel.

Kui vOib eeldada, et kavandatava tegevusega kaasneb oluline keskkonnamdju, tuleb
keskkonnamdju hindamine labi viia. KMH on alati vajalik keskkonnamd&ju hindamise ja
keskkonnajuhtimisslisteemi seaduse (KeH]S) § 6 I6ikes 1 nimetatud tegevuste korral,
KSH on kohustuslik planeerimisseaduses (PlanS) ning KeH]S § 33 I0ikes 1 nimetatud

strateegiliste planeerimisdokumentide korral[14].

1.1.3 Planeeritava tee liigi valik

Teede planeerimisel on oluline esmajoones maarata ara tee funktsioon. Funktsiooni abil
saab selgeks mis liiki UGlesandeid ta peamiselt taidab (labivliiklus, ligipaas)[15].
Teeprojekt tuleb koostada vastavalt planeeringus esinevale tee liigile. Kui suudetakse
tagada tee funktsiooni ning geomeetriliste parameetrite kooskodla, loob see eeldused

liiklusohutuse, turvalisuse ning ulelldise elukeskkonna heale tasemele[16].

Tee funktsiooni, tehnilise lahenduse ning kasutajasdbralikkuse vahelist seost ilmestab
hasti Joonis 1.4. Joonisel on naha, kuidas tee funktsiooni maarab maakasutuse
planeering. Soltuvalt planeeringu iseloomust selgub tee pdhifunktsioon ning eeldatav
liikluskoormus. Praegu pdhineb maanteede liigitus Eestis taielikult liiklussagedusele ning

funktsioon on jaetud tahaplaanile.

TEEKASUTUS
teedevOrgustiku fiudsiline liikluse I3bilaskvus,
dlesehitus liiklusohutus ja selle moju
TEE FUNKTSIOON ——- TEEPROJEKT
projekteerimise juhendid
(paiksus [ ligipadsetavus vs (tee karakteristikud, 16plik
liiklus / liikluse funktsioonid) lahendus)

Joonis 1.4 seos tee funktsiooni, tehnilise lahenduse ja kasutajasdbralikkuse vahel[4]
(Autori poolt kohandatud)

Maantee funktsiooni p8hjal on vdimalik madrata mahasoditude ja I6ikumiste minimaalsed

lubatud vahekaugused, piirata erinevate maakasutuste otsest ligipadsu teele[15].
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Eelmainitud meetmete abil on voimalik minimaliseerida vdimalike uute konfliktipunktide
teket teele ja teelt maha sditude mandodvrite naol, mis voivad pohjustada liiklusohtlike

olukordi.

Asulasisesed ja —vélised teed peaksid moodustama Uhtse hierarhilise teedevorgu, ning
tee liigi peakski maarama keskkond, kus konkreetne tee asub ja tee pohifunktsioon ehk
see, mis tulpi liikumisvajadus antud teel on eelistatud. Nagu ka joonisel [Joonis 1.4]
ndidatud, maaraksid tee funktsioon koos keskkonna ja sealt tuleneva liiklussagedusega
Uheskoos tee projektkiiruse ning tee ristldikelahenduse. Tana Eestis kasutatav
projekteerimisnorm[1] tee funktsioonile tahelepanu ei pddra. Praeguse normi jargi
projekteerides on probleemne olukord, kui teede liiklussagedus vastab korge klassi
maantee kriteeriumitele, kuid peamine funktsioon on inimestele ligipdasu tagamine
(kdrvalmaanteed). Sageli on sellised 16igud ka linnaléhedastes oludes. Selliseid teid
timber ehitades/rekonstrueerides tdstatub kiisimus, kuidas probleemile 1&dheneda. Uhelt
poolt peaks tee projekteerima normi jargi, rakendades kdiki ndudeid (k.a projektkiirus),

kuid samas tekib vastuolu tee lilesandega.

1.2 Eesti teedevorgu lildine iseloomustus

Eesti teedevdrk jaguneb riigiteedeks, kohalikeks teedeks ning erateedeks ja
metsateedeks. Riigiteed jagunevad omakorda pohi-, tugi- ja kdrvalmaanteedeks ning
Uhendusteedeks ja jaateedeks[17]. Eesti maanteede liigitus on liiklussageduse keskne.
Nagu ka varasemalt mainitud (punkt 1.1.3) voiks maantee liigi maaramisel taiendavalt
arvestada ka nende funktsiooniga. Joonis 1.6 iseloomustab graafiliselt maanteede

liigitust nende funktsiooni alusel.

Praegu tugineb maantee projekteerimine eeldatava liiklussageduse prognoosile[1].
Seejuures vOetakse jargnevaks 20 aastaks liiklussagedust prognoosides liiklussageduse
muutuse protsendiks mitte enam kui eelneva 10 aasta kasvu vOi vahenemise
protsent[1]. Selline ldhenemine on lisnagi tundlik lahteaasta suhtes. Normile vastavalt
toimides voib saada tdiesti tdeparaseid tulemusi, kuid on Usnagi suur tbendosus, et
saadud tulemused ei ole tdsiseltvbetavad. Naitena saab tuua joonise [Joonis 1.5], kus
on Uheaegselt ndhtav Uldise labisdidu tegelik graafik ja labisdidu prognoos, mis Idhtub
sellele vahetult eelnenud aastatele. Voib 6elda, et lldine l&bisdit ja liiklussagedus ei ole
tapselt sama asi, aga labisditu voib vaadata Uldistavalt kui summaarsete sageduste

tervikpilti.
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Labisdit Soome maanteedel - tegelik graafik ja prognoos
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Joonis 1.5 aastane tegelik/prognoositud labis6it Soome maanteedel kasutades LIISA
mudelit[18] (Autori poolt kohandatud)

Kdrvalmaanteede ja moningal maaral ka tugimaanteede puhul vdiks liiklusprognoosi
teha kahel tasandil. Esmane prognoos Iahtuks maakasutusest/ndudlusest ning selle abil
oleks vbéimalik maarata maantee klass voi tee vajalik ristldige. Hilisem ning taiendav
prognoos oleks tdpsustava iseloomuga ning votaks arvesse juba kavandatud lahenduse
mdoju liiklusvoogude kujunemisele ning selle alusel saaks teostada teenindustaseme ja

Iabilaskvuse arvutused ning tapsustada voimalikud lahendused.

@ PShimaantee
- Labivliiklusefunktsioon

Tugimaantee

Segafunktsioon:
- Labivliiklusefunktsioon
-Juurdepdasufunktsioon

@ Korvalmaantee
-Juurdepdasufunktsioon

Joonis 1.6 maanteede liigid ning nende peamised funktsioonid[19] (Autori poolt
kohandatud)
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Maanteede funktsiooni saab osaliselt hinnata nende liigitusest ldhtuvalt, ning seda
kirjeldab ka eelnev joonis[Joonis 1.6]. Kodrvalmaanteedega on selge, peamiseks
funktsiooniks on tagada ligipaas ning vahesel maaral on vodimaldatud ka
labivliiklusefunktsioon. Tugimaanteede funktsiooni saab liigitada segafunktsioonina, kus
esineb vordselt nii labivliiklusefunktsioon, kui ka teisalt ligipads. Pdhimaanteede
funktsioon oleks joonise [Joonis 1.6] alusel vastupidine kdrvalmaantee funktsioonile,
peamine llesanne oleks teenindada ala labivat liiklust. Selgub, aga et pdhimaanteede
funktsiooni on kdige keerulisem maarata. Lihtsustatuna vdib 6elda, et olemasolevad
2+2 pohimaanteed on puhtalt Iabivliikluse funktsiooniga, kuid samas nii mdnelgi neist
on ka mahasdidud ja tagasipoordekohad mille kaudu on tagatud ligipdas liialt heal
tasemel. 1+1 pdhimaanteede llesandeks on peamiselt labivliikluse teenindamine, kuid
osaliselt taidavad nad maakasutuse iseloomust ja intensiivsusest tulenevalt kohati ka
tugimaantee funktsioone. P6himaanteede puhul vdiks olla hinnangu aluseks I18ikumiste

sagedus kilomeetri kohta.

Kaherajalised kahesuunalised maanteed saab teenindustaseme arvutusele tuginevalt
jagada kolme eri kategooriasse[3]: valdavalt pikamaaliiklusega maanteed; teed, mille
peamiseks funktsiooniks on teega kililgnevatele kinnistutele juurdepdasu tagamine;
teed, kus esinevad mdlemad eelmainitud funktsioonid (itheaegselt. Sama pohimodtet saab
tolgendada ka joonise [Joonis 1.6] pdhjal, kus kirjeldatud kategooriad oleksid vastavalt

pohimaantee, kdrvalmaantee ja tugimaantee.

19



2 LEVINUD RISTLOIKED EESTI POHI- JA
TUGIMAANTEEDEL

Maanteede, neil paiknevate ristmike, rajatiste, ja teiste liiklusega seotud alade
projekteerimisel on vajalik arvestada seal esineda vdivate sdidukite ning kergliiklejate
mootmetega. Liiklejatele vajalik ruum on modddetav ning on defineeritud liiklusruumi
moistena. Ohutu liiklemise tagamiseks on aga sodidukite, kergliiklejate ja ristprofiilis

paiknevate muude objektide vahele tdiendavalt ette nahtud vaba ruum.

Tingituna erinevate liiklusvahendite hulgast ning nende modtmete erinevusest ning
pidevast uuenemisest, vOetakse projekteerimisel aluseks arvutuslik auto[1].
Arvutuslikuks autoks nimetatakse erinevate liiklusvahendite rihmi esindavaid kindlate
piirmddtmetega teoreetilisi sdidukeid, mille gabariidid on riigiti ja kohati ka laiemalt
kindlalt reglementeeritud. Piirmddtmete maaramisel on arvestatud, et enamik riihma

liikumisvahenditest ei Uletaks arvutusliku auto moodtmeid[16].

Lisaks arvutusliku auto gabariitidele s6ltub liiklusruumi ulatus veel mitmetest teguritest.
Kindlaks peavad olema maaratud tee liik, klass, liiklussagedus, projektkiirus ning
projekteerimise ldhtetase[20]. Kilgsuunaline liiklusruum koosneb sdiduradadest ja
kindlustatud peenardest (ala tee teljest kuni katte servani). Servapiirde olemasolul ei
arvestata liiklusruumiks piirde ette jaavat peenra osa[20]. Korguslikult piirab
liiklusruumi arvutusliku auto kdrgus koos varuga. Lisaks arvutusliku auto mootmetele
arvestatakse liiklusruumi sisse tdiendav varu, mis katab inimfaktori poolt pdhjustatud
vaiksemad soOiduvead ja trajektoorist korvalekalded. Lisaks katab see ka tavasodidukite
gabariidist valjaulatuvate detailide nagu naiteks tahavaatepeeglite tdiendava ruumi
vajaduse[20]. Liiklusruum on ala mida on sdidukitele vaja, et oleks vbimalik tagada
sujuv ning teiste liiklejate suhtes ohutu liikumine, sestap soltubki see liiklejate arvust,
lilkumiskiirusest ja teistest omadustest mille abil saab kirjeldada esmalt mainitud

tegureid.

Vaba ruum koosneb liiklusruumist ning ohutusvahest selle kilgedel ning peal[20].
Vahim ndutud vaba ruum peab olema kdoigis oludes tagatud ja selles ei vOi esineda
kasutuslaiust vahendavaid objekte ega teede kasutamist takistavaid eenduvaid paraldisi
ning ehitiseosi[16]. Vaba ruum erineb liiklusruumist selle poolest, et selle eesmark on
pigem taiendavalt kaitsta erinevaid konstruktsioone, paigaldisi, 6hus olevaid tehnovorke
ja muud sellist liikluse eest. Vaba ruumi ja liiklusruumi illustreerib jargnev joonis [Joonis
2.1].

20



3_‘r'mT_ =1

270 | (I jk+jr |

/ \
————— Liiklusruum

Vaba ruum

Joonis 2.1 vaba ruum ja liiklusruum [20] (Autori poolt kohandatud)

Eesti ,Maanteede projekteerimise normid" [1] ning EVS_843_2016 ,Linnatdnavad" [16]
defineerivad vaba ruumi ja liiklusruumi mdisteid Gsnagi sarnaselt, ka illustreeriv joonis
(p6himote sama, mis joonisel [Joonis 2.1]) on hesugune, kuigi teemad mida juhendites

kasitletakse on erinevad.

2.1 (1+1) teede tehnilised karakteristikud

2.1.1 (1+1) ristloikega kaherajaline-kahesuunaline maantee

Kaherajaline-kahesuunaline maantee on kdige levinum maanteetliip. Sellist liiki teid
iseloomustab tllpolukord, kus aeglasemalt liikuvast sdidukist méddasodit on voimalik
Uksnes vastassuunavoondi kaudu. Moodasdiduvdimalused tulenevad vastassuuna
liiklusvoolu tihimike olemasolust ning nahtavusest, mille juures juht tunneb, et on
vOimeline moodasditu sooritama  kaasliiklejaid ohtu seadmata[2]. Madala
liiklussagedusega teedel, kus on head ndhtavustingimused ei tekita selline lahendus
probleemne. Kaherajalistele maanteedele on iseloomulik olukord, kus moddasoitu
soovijate arvu suurenemisel mdddasdiduvdimaluste arv vaheneb oluliselt. Selline
olukord voib ilmneda lsna madala liiklussageduse ja labilaskvuse kasutustaseme
korral[2]. Juba keskmiste sageduste juures, mis on tee ldbilaskevdimest lisna kaugel,
voivad tekkida ohtlikud olukorrad. See on ka liheks pdhjuseks miks traditsioonilisi 1+1

teid Umber ehitatakse ning seda tihti enne kui tee labilaskvus on ammendunud.

Kui analiiiisida varem kirjeldatut, siis selliseid olukordi ei ole vdimalik ndha AKOL-ist.
Liiklusndudlus on ajas muutuv, ja enamik ajast on tee kasutamine probleemivaba.
Selliste komplektsete omaduste kirjeldamiseks on AKOL Usnagi tldistatud suurus, mille
alusel olulisi otsuseid vastu votta. Keskmine liiklussagedus kujuneb vdga erinevate
liiklusvoogude korral ning seetdttu vdivad erinevatel teedel, millel on thesugune AKOL

esineda kardinaalselt erinevad olud. Vaadates arvestusaastat (s.0 20 aastat parast tee
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valmimist), siis probleeme ei ole kui ollakse kaugel piirolukordadest (teenindustasemed
B ja C). Madalamate teenindustasemete juures on lGsnagi kindel, et tekivad probleemid
ja vaarotsused. Teisalt, kui teenindustase jaab liiga kdrgeks, tase A, siis vOib see
tdhendada tee liledimensioneerimist. Uleminekul 1+1 rajaliselt ristldikelt 2+2 rajalisele
ristldikele, toimub kvalitatiivselt vaga oluline muutus ja selline olukord v&ib harvadel
juhtudel ka tipptunni liikluse oludes tekkida. Tipptunni valistel aegadel on see aga

tavaline.

Kaherajalised kahesuunalised traditsioonilised teed on tundlikud liiklusreziimi suhtes.
Mdjutajateks on tee Ulelldine funktsioon ja teeninduspiirkonna asustusest tulenev
ebailhtlus tee mdjupiirkonnas. Ebalihtlus on teeti vaga erinev ning see vdib olla nii
kuude, nadalate, nadalapdevade, tundide, kui ka tipptunni I0ikes. Siinkohal ei saa

mainimata jatta ka liikluse voimaliku ebaihtlust suundade Idikes.

Kui korvale jatta erinevused liiklusreziimist, saab liikluse iseloomust séltuvalt jagada 2-

rajalised maanteed veel omakorda erinevatesse kategooriatesse[3]:

- Kategooriasse (2r-I) kuuluvad maanteed, kus valdavaks on pikamaaliiklus.
MahasOite esineb suhteliselt harva, ning maanteeldigud on killaltki pikad ja
valdavalt homogeense liiklusega;

- Kategooriasse (2r-1I) kuuluvad teed, milliste peamiseks funktsiooniks on teega
klilgnevatele kinnistutele juurdepadsu tagamine. Mahasditude sagedus on
vorreldes (2r-1) kategooriasse kuuluvate teedega suurem ning sellest tulenevalt
on moodasodiduvdimalusi vahem ja need on ohtlikumad.

- Kategooriasse (2r-III) kuuluvad teed, kus esinevad modlemad eelmainitud

funktsioonid Gheaegselt.

Selline kategoriseerimine pohineb peamiselt tee funktsioonil. Pdhimaanteed ning
suuremad magistraalid kuuluvad esimesse kategooriasse ning kogujateed ning
korvalmaanteed pigem teise kategooriasse. VOib olla olukordi, kus tee on oma
funktsioonilt peamiselt Iabivliiklusele orienteeritud, kuid sellele ei saa teatud pdhjustel
rakendada kategooriale omaseid kiiruseid ja muid lahendusi (naiteks tingituna reljeefist,
plaanilahendusest jms). Tee kategooria otsustab Tellija, see kuhu kategooriasse tee
hilisemalt jaotub sodltub sellest kuidas kavandatu haakub kasutajate nagemuse ja

vajadustega.

Enamike kaherajaliste maanteede puhul eeldavad teekasutajad siiski haid

lilklemistingimusi sealhulgas suhteliselt suurt kiirust ja hdaid mé6dasoidu tingimusi.
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Kaherajalise maantee teenindustase

Kaherajalise-kahesuunalise maantee teenindustaseme maaramisel, arvestatakse
liikluskoosseisu, sdiduraja ja kindlustatud peenra laiuse, moddasdidu piirangutega
teepikkuste osatahtsusega, liikluse ebalihtlusega sdidusuundades, tdusu olemasolu ja
selle pikkusega[3]. Sellistel teedel on teenindustaseme madramise indikaatoriks
kriitilisele olukorrale (moo6dasdit vastassuuna kaudu) eelnev situatsioon, kus
mooddasditu sooviva sdiduki kiirus langeb sobivat mooddasdiduvdimalust oodates.
Teenindustaseme pohinditajaks kaherajalisel maanteel on liiklusvoo liigist sOltuvalt

keskmine kiirus ja/v0i ooteaeg ning lisanaitajana liiklussagedus.

Soltuvalt liikluse iseloomust jagatakse kaherajalised maanteed varasemalt kirjeldatult
kolme eri kategooriasse: (2r-I), (2r-1I) ning (2r-III). Piir kategooriate (2r-I) ja (2r-III)
ning (2r-I1II1) ja (2r-II) vahel on Usnagi kaootiline ning seda on keeruline maarata.
Teenindustaseme arvutuseks on vajalik valida sobiv tee kategooria. Kategooria valikul
kdheldes tuleb teha hinnang mdlema liigi kriteeriumite jargi[3]. Arvutuste Idpptulemusi
anallisides selgub, milline kategooria valik on sobivam. Vdib juhtuda olukord, kus
teenindustasemed ei erinegi lksteisest. Joonisel [Joonis 2.2] on esitatud plokkskeem,
kus on graafiliselt kujutatud mis jarjekorras ning mis etappide viisi vOiks

teenindustaseme arvutusi teha.
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Etapp 1: Algandmed
Tee geomeetria
Liiklusndudlus, a/h

Maantee liik
Uuringutega fikseeritud kiirus (Sew) vdi

vaba liiklusvoo baaskiirus | §eer)

Liik 2r-1 Liik 2r-1l Liik 2r-1l
Etapp 2: Vaba liiklusvoo kiiruse leidmine
Uuringutega leitud kiiruse t3psustus: voo tase, raskeliiklus
Vaba lilklusvoo kiiruse tdpsustus: sdiduraja ja kindlustatud peenra laius, mahasditude sagedus

Etapp 3: Keskmise kiiruse majutegurid
Tipptunnitegur

Etapp 3: Keskmise kiiruse mijutegurid
Tipptunnitegur

Raske liikluse tapsustus

Kalde mdju tépsustus

Raske liikluse tapsustus
Kalde m&ju tépsustus

Etapp 4: Keskmise kiiruse arvutus Etapp 4: Keskmise kiiruse arvutus

Méddasgidupiirangu osa tépsustus Méddasdidupiirangu osa tdpsustus

Etapp 5: Ooteaja mojutegurite tapsustus
Tipptunnitegur

Raske liikluse t3psustus

Kalde mdju tapsustus

Etapp 5: Ooteaja majutegurite tapsustus
Tipptunnitegur

Raske liikluse tdpsustus

Kalde mdju tdpsustus

Etapp &: Ooteaja PTSF arvutus
Mobdasdidupiirangu osa tapsustus

Etapp 6: Ooteaja PTSF arvutus

Méddasdidupiirangu osa tdpsustus

Etapp 7: Kiiruse langus %-des (PFFS) arvutus

Etapp 8: Teenindustaseme ja I3bilaskvuse madramone

Joonis 2.2 kaherajalise maantee teenindustaseme leidmise arvutusetapid[3] (Autori
poolt kohandatud)

Nagu varasemalt mainitud ning jooniselt [Joonis 2.2] ndaha, maarab teenindustaseme

ooteaeg lilklusvoos. Méddasdiduvdimaluse eelduseks on aga piisav
mooddasdidunahtavus - vahemaa mille ulatuses peab sdidutee moddasditu sooritavale
juhile nahtav olema, et méddasdidu alghetkel ndhtavale ilmuva vastassuunalise sdiduki

juht ei peaks vahendama kiirust [1].
Moodasdidunahtavuse leidmisel tuleb arvestada, et [1]:
- sOiduautojuhi silma arvutuslik koérgus ning vastutuleva soOiduki kdrguseks

loetakse 1,1 m sdidutee pinnast;
- sOidukijuhi reaktsiooniaeg on 2s.

Mo66dasodidu sooritamise jaguneb laias laastus nelja etappi[21]:

- vahemaa mida labib mobddasdidusooritaja reaktsiooniaja algusest kuni
moddasdidumanddvri alguseni
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- vahemaa mida labitakse moddasdidusooritaja poolt aeglasemalt liikuvast
soidukist méddumiseks;

- vahemaa, mis kulub moddasditjal sobivasse tiihimikku tagasireastumiseks:

- vahemaa, mida labib vastassuunas vastu liikuv sdiduk eelnevatele etappidele
kuluva aja jooksul.

= -, _ & -
B &8— 68 --CE

. Etapp 1 Etapp 2 Etapp 3 Etapp 4

-

Moodasdidu jatkamiseks vajalik nahtavus (OCD)

Moadasdidunahtavus (OED)

Joonis 2.3 moodasdidu sooritamise etapid [21] (Autori poolt kohandatud)

Joonisel [Joonis 2.3] kujutatud skeemi pohjal saab vaita, et peamisteks
mooddasdidundhtavust mdjutavateks faktoriteks on tee plaani ja vertikaallahendus,
sOidukiirused (moodasditja, mooddasdidetav ja vastuliikuja), soidukite vahelised
tihimikud (sOltuvad kiirusest) ja juhtide sdiduoskus (juhi reaktsiooniaeg).

Moodasdidu keelamisel on voimalik tugineda kohtumisnahtavusele.
Kohtumisnahtavusena moistetakse vahemaad, mis on piisav vastastikku Ghel sGidurajal
teineteisele lahenevate sdidukite peatamiseks nii, et oleks voimalik valtida kokkupdrget
samal ajal ise korvale podikamata[l]. Kohtumisndhtavus on vordne kahekordse
peatumisnahtavusega. Sellise pohimotte rakendamine loob eeldused ohtlike dnnetuste

valtimiseks.

2.1.2 Eraldusega (1+1) kaherajaline-kahesuunaline maantee

Keskpiirdega 1+1 ristldikega teeks nimetatakse tavaparast kaherajalist maanteed, mille
mdlemas suunas on (ks sdidurada ning mille suunavééndid on omavahel eraldatud
fUlsilise piirdega. Tavaliselt on sellised teed U(mber ehitatud olemasolevatest
maanteedest. Umberehituse peamiseks eelduseks on olemasoleva tee katte ja mulde
piisav laiusgabariit. Mulde laiuse juures on oluline, et ei peaks olemasoleva tee
muldkeha laiendama, vastasel juhul oleks mdistlik juba kaaluda 2+1 tee ehitust. Tee
pohimotteline Ulesehitus on sarnane 2+1 keskpiirdega teedele, kuid kui seal esineb
suundadel kordamddda vahelduvalt moddasdidurada, siis 141 piirdega teel
mooddasdiduvdimalus puudub. Kahe eelnimetatud tee erinevus on graafiliselt kujutatud

jargneval joonisel [Joonis 2.4].
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Joonis 2.4 1+1 eraldusega tee, laius 9-10 m (vasakul) ja traditsiooniline 2+1 tee,
laius 13 m (paremal)[22] (Autori poolt kohandatud)

1+1 keskpiirdega ristldiget rakendatakse olukordades, kus on probleeme liiklusohutuse
tagamisega eelkdige moobdasditudest ja vastassuunda kaldumistest poOhjustatult.
Eralduse rajamine on (heks vdimalikuks probleemi lahendamise meetmeks
olukordades, kus esineb risk sdidukite poolt plaanikdverike |0ikamiseks ning ka
situatsioonides, kus puudub piisav mdddasdidunahtavus tagamaks ohutud tingimused
moodasditudeks. Lisaks on soOidusuunad teineteisest vaja fldlsiliselt eraldada
olukordades, kus pidevalt ignoreeritakse moodasditu keelavaid liiklusmarke ning
teekattemarkeeringut, seades seelabi ohtu kaasliiklejad. Keskpiirde rajamine ei ole

ainus voimalik eralduse meede.

Sdiduradade eraldamiseks on lisaks pdrkepiirdele veel teisigi vdimalike lahendusi. Uheks
selliseks vOib osutuda sodidutee tasapinnast tdstetud, kuid samas (le sdidetav

ohutussaar. Eestis on juba varasemalt kasutatud eraldusmeetmena ka kummiposte.
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Joonis 2.5 sdiduradade eraldus kesksaarega vasakul [23], eraldus kummipostidega
paremal[24]

Tapsemalt kasitletakse 1+1 keskpiirdega teed peatiikis 3 konkreetse naite pohjal.
(1+1) keskpiirdega tee teenindustaseme arvutus

Kuna eraldusega (1+1) kaherajaline-kahesuunaline maantee erineb oma Ulesehituselt
oluliselt tavalisest kaherajalisest-kahesuunalisest teest, siis ei saa teenindustaseme

arvutusel lahtuda samadest pohimotetest, millest kirjutatud punktis 2.1.1.

Teenindustaseme arvutamisel tuleb ldhtuda (2+1) ristldikega tee Uherajalise osa
arvutusest, sest teenindustaseme arvutuse kohaselt on sisuliselt tegu sama asjaga.
(2+1) tee Uherajalise osa teenindustaseme arvutust on kirjeldatud 2+1 tee

teenindustaset kasitlevas punktis 2.2.2.

2.2 (2+1) teede tehnilised karakteristikud

Esimesed 2+1 ristloike katsetused valmisid Rootsis 1998 aastal. Keskpiirdega teed rajati
olemasolevatele 13 meetri laiustele teedele. Enne imberehitust olid need kaherajalised-
kahesuunalised teed, mille ristldikelaius vdimaldas juhtidel tekitada moddasditude
sooritamiseks nn ,kolmanda raja“[25]. Niinimetatud kolmerajaliste maanteede puhul,
kus soidutee keskmine osa ongi moeldud méddasdidurajaks mdlema sdidusuuna jaoks,
ei pea moddasdiduks otsima vastassuuna liikluses sobivat tlihikut. Paraku selline
iseregulatsioon pohjustab Uhise raja kasutusel sageli liiklusohtlike olukordi. Kuna see
lahendus ei toimi kuigi edukalt, saab selliseid ristldikeid pidada kodige ohtlikumateks.
Probleemi ilmestamiseks on alapunktis 2.4 dnnetuste prognoosi meetodeid kasutades
vorreldud seda sorti ristlikeid teiste tlilipidega, tulemused vastasid ootustele ning on
nahtavad jooniselt [Joonis 2.11]. Peamisteks murekohtadeks sellistel teedel olid teelt
valjasdidud ning laupkokkupdrked, nimetatud pohjused said ka ajendiks miks

olemasolevat taristut imber ehitada [25].
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Rootsi naitel on 2+1 teede puhul maksimaalselt ara kasutatud olemasolevat 13-14 m
laiust teed ning voimalikult vdhese imberehitusega on saavutatud tanane lahendus[26].
Saksamaal on seevastu vaid Uks kolmandik rajatud 2+1 teedest ehitatud imber vanast
teest. Enamus Saksamaa 2+1 teedest on uusehitised ning sellest tulenevalt on ka
ristldikeparameetrid laiemad[27]. Eesti puhul tuleb 2+1 teede rajamisel olemasolevaid
traditsioonilisi kaherajalisi maanteid oluliselt imber ehitada. Meil levinud maanteede
olemasolevad ristldike laiused ei ole piisavad vOimaldamaks Rootsi naitel minimaalse

vaevaga lahendusi ellu viia.

2+1 maanteed on tavaliselt mdeldud keskmistele ning keskmistest kdrgematele
liiklussagedustele, kuigi siiani ei ole taielikult selge mis oleks kdige sobilikumad
liikluskoormused. Teadaolevalt rakendatakse Soomes ja Rootsis maksimaalsete
liikluskoormuste ajal liiklusohtlike olukordade valtimiseks ka mooddasdiduradade
sulgemisi[27]. Liiklusseadus [28] satestab, et asulasisesel teel peab aeg mis kulub
Uksteise jarel lilkuvate soidukite vahelise pikivahe labimiseks olema normaaltingimustel
vahemalt kaks sekundit ja asulavalisel teel vahemalt kolm sekundit. Maanteeamet on
seadusemuudatuse ettepaneku teinud, et pikivahe vodiks kdikjal olla 2 sekundit. 3
sekundiline intervall tahendab Uhtse voo korral 1200 a/h, 2 sekundi puhul on sama
naitaja 1800 a/h. 2+1 teel mooddasodiduldigule eelneva (herajalise 16igu 10pus on
sOidukid koondunud ning nende vahelised intervallid on Iihenenud. 2+1 teede puhul
vOib see korgete liiklussageduste ja sdidusuundade ebalihtluse korral tingida olukorra,
kus moodasdiduala I0pus, ohutuks tagasipéordumiseks pdhirajale, ei pruugi sdidukitele
leiduda sobivaid tihikuid. Uhest kiiljest muudab 3 sekundiline pikivahe olukorra
pandlikumaks, kuid samas teoreetiline labilaskvus on sellest tulenevalt vdga madal. Kui
probleemi veel detailsemalt sliveneda, siis méddasdidu puhul peaksid tiihikud olema,
sellised, et sinna ka normide kohaselt vahele mahuks. See tédhendab pikivahet vahemalt
6 sekundit, seadusemuudatuse joustumisel 4 sekundit (90 km/h liikudes vastavalt 150
m ja 100 m). Kui alapunktis 2.1.1 kirjeldati 4 méddasdiduarvutuse etappi, siis 2+1 tee
puhul neist kasutada kolme esimest. Neljandas etapis vastassuunal liikleja puudub -
sarnast Ulesannet tdidab aga mooddasdiduala 16pp ning seab moddasdidupikkusele

tdiendava piirangu. Méddasodidualade pikkust kasitletakse taiendavalt punktis 2.2.1.

Uhelt poolt kui tahta taita Liiklusseadust ja soovides samal ajal parandada ka
labilaskvust, siis tekib ebakdla. Labilaskvuse suurendamine on mdeldav vaid méddasoite
keelates, sest labilaskvust ja ohutust silmas pidades on tee Gherajalise osa labilaskvus

suurem.
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Lisaks mooddasdidualade dimensioneerimisele on liiklusohutuse tagamisel oluline roll

labimdeldud ristldikelahendusel. Jargnevas tabelis [Tabel 2.1] on vadlja toodud 2+1

ristldoikega teede puhul kasutatud ristldikeelementide laiused riigiti.

Tabel 2.1 erinevate riikide 2+1 ristldigete vordlus[27] (Autori poolt kohandatud)

Soiduradade laiused . . Kate
Riik Uherajaline | Kaherajaline Kindlustatud | Keskpiire kokku
J J peenar (m) (m)

osa (m) osa (m) (m)

Rootsi (lai) 3.75 3.25 0.5 1.75 13.0
Rootsi (kitsas) 3.25 3.25 0.75 1.0 12.25
Soome (lai) 3.75 3.25-3.5 0.9-1.25 1.7 14.35
Soome (kitsas) 3.75 3.25-3.5 0.75 1.5 13.5
Norra 3.25-3.5 3.5 0.5-1.0 10 | 122>
Poola 3.5 3-3.5 0.7 2.1 13.65
Eesti 3.75 3,25-3.5 1 1.5 14.0

Lai - standardne 2+1 ristloikega tee

Kitsas - kasutajad ei oota suuri kiiruseid, 2+1 osad on vaheldumisi 1+1 osadega ning
projektkiirus on teel osati varieeruv, vahel vasakpéérded lubatud

Tee elementide laiustes on ndha Usna suuri erinevusi. Tee katte laiused varieeruvad
vahemikus 12,25..14,35 m [Tabel 2.1]. Sellised laiuste erinevused vdivad tuleneda
mitmetest eri faktoritest. Kindlasti on Uheks selliseks teguriks tee rajamisele eelnev
olukord, vastavalt, kas teed on uusehitised vOi Umber ehitatud varasemalt
olemasolevatest. Rootsi, Soome ja Norra ristldigete laiustest on naha, et nad on
kitsamad ning arvatavasti tulenebki see varasemalt kasutuses olnud teede laiuse
vOimalikult efektiivsest arakasutamisest. Lisaks on ka raskeveokeid silmas pidades
sealne kiiruspiirang madalam kui Eestis (vt Tabel 2.4) ning nende kiirused on piiratud

seadisega vahemalt 85 kilomeetrile tunnis[29].

Tee elementide laiused on tihedalt seotud lubatud piirkiirustega ning kergliiklejate
lilkumisvdimalustega. Liiklusohutuse seisukohast on oluline, et kergliiklejatele oleksid
vOoimaldatud ohutud liikumistingimused eraldi

kergliiklustee vOi piisavalt laia

kindlustatud peenra abil.

Eestis on (12.04.2020 seisuga) valja ehitatud 241 18igud riigiteele nr 2 (Tallinn-Tartu-
Luhamaa) ning riigiteele nr 4 (Tallinn-Parnu-Ikla). Teeregistri ja Maanteeameti kodulehe

andmetel on antud Idikudes tee ristldige Uhesugune ja toodud tabelis [Tabel 2.1].
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Tabel 2.2 Eestis 2020 aasta seisuga valja ehitatud 2+1 maanteed[30]

_— - . Ehituse Ehituse | Pikkus | Algus | Lopu
Tee nimi 2+1 I6igu nimetus ~
algus IGpp [km] km km
Tallinn - Tartu - Voru - Luhamaa Annikvere-Neanurme 01.04.2017 | 30.11.2017 4,1 131,0 | 135,2
Tallinn - Tartu - Voru - Luhamaa Pikknurme-Puurmani 01.11.2018 | 31.10.2019 4,7 142,2 | 146,9
Tallinn - Tartu - Voru - Luhamaa Valmaotsa-Kdravere 01.07.2017 | 01.11.2018 7,3 160,8 | 168,1
Tallinn - Parnu - Ikla Aasmae-Kohatu 27.04.2017 | 31.12.2017 8,3 28,4 36,7
Tallinn - Parnu - Ikla Sauga-Nurme 01.10.2016 | 01.01.2018 2,5 120,3 | 122,8

Valja ehitatud 241 ristldoikega teeldikude kogupikkus on ligikaudu 27km. Peale
ehitustédéde I[O6ppu on 2+1 sdidurajaga teedel toimunud 6 inimkannatanutega
liiklusdnnetust. Uks neist Valmaotsa-K&ravere I8igul, kaks Adsmé&e-Kohatu ja kolm
Sauga-Nurme I8igul. Kannatanutega liiklusdnnetustes on kokku vigastada saanud 7
inimest, hukkunutega Onnetusi ei ole toimunud. Toimunud liiklusdnnetustest kolm
leidsid aset talvistes oludes ja kolm suvisel ajal, kuiva teega. Andmed liiklusdnnetuste

kohta on esitatud jargnevas tabelis [Tabel 2.3].

Tabel 2.3 2+1 sdidurajaga teeldikudel toimunud LO-de arv ning vigastatute arv (sulgudes) enne
ja parast tee iUmberehitust ning ehituse ajal (tdhistatud siniselt aasta tapsusega)[30] (Autori poolt
kohandatud)

LSigu nimetus 2011 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019
Annikvere-Neanurme 2 (6)

Pikknurme-Puurmani 1(1) 1(1) |1(1)
Valmaotsa-Karavere 2(3) 1(2) | 1(1) 3(4) |1(1) |3(5 |2(3)
Aisméae-Kohatu 1(1) | 2(3) 2(3) | 1(1) 1(1) |3(3) 1(1) | 1(2)
Sauga-Nurme 2(2) 2(2) 1(1) | 3(3)

Kokku 1(1) | 6(12) |5(7) |3(3) 6(7) |4(4) [4(6) |7(8) |2(3)

Parast traditsiooniliste 2-rajaliste teede imberehitamist 2+1 sdiduradadega teedeks on
neil liiklusdnnetuste arv labisdidu kohta langenud. Arvestades I6ikude I0plikule
valmimisele jargnevaid aastaid ning lahtudes 2019 aasta 2+1 Idikude labisdidust ja
toimunud kannatanutega liiklusdnnetuste arvust toimub neil I[Gikudel 0,044
liiklusdnnetust miljoni autokilomeetri kohta aastas. Varasemalt, kdigi I6ikude
ehituseelse kolme aasta keskmine liiklusonnetuste arv oli miljoni autokilomeetri kohta
0,074[30].

Umberehitusele jargnenud vaatlusperiood on olnud véga liihike ning selle pdhjal ei ole
vOimalik muutuste mdju tapset hinnata ja I0plike jareldusi teha. Olemasolevatele

andmetele tuginedes saab vaita, et vaadeldud teeldigud on muutunud ohutumaks.
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2.2.1 (2+1) moodasoidukohad ja hadapeatused

Moodasoidukohad

Moéoddasodidurajad mangivad 2+1 maanteede juures olulist rolli. Mé6dasdiduraja pikkus
mdjutab nii maantee kaherajalist, kui Uherajalist osa. Uhelt poolt mida pikem on
mooddasdidurada, seda enam saab sooritada moddasdite ning teiselt poolt, mida pikem
on tee Uherajalise osa pikkus, seda enam sdidukid méddasdiduvdimaluse puudumise
tottu Uksteise taha koonduvad ja méddasdiduvdimalust ootavad. Nagu ka varasemalt
alapunktis 2.2 kirjeldatud voib selline koondumine suurte liiklussageduste juures tingida
olukorra, kus soOidukid on tihedalt minimaalsete tihimikega Uksteise taga ja ei ole
vOimalik ohutult moéddasoditu sooritada tagasireastumiseks sobiva tihiku puudumise
tottu. Moodasodidurada planeerides on vaja leida kuldne kesktee (herajalise tee osa
miinuste, mitmerajalise tee osa plusside ning vaadeldava ala topograafiliste tingimuste

ja loikumiste asukohtade vahel.

Omavahel on tugevalt seotud mooddasodiduraja pikkus, liiklussagedus ja soidukiirus.
Liiklussagedus ja sOidukiirus on omavahel seotud sodidukite tihedusega. Sodidukite
tiheduse kujunemisel mangib olulist rolli erinevate sodidukiliikide puhul rakendatavad
kiiruspiirangud. Mida lihem on mdéddasdiduraja pikkus, seda suurem on tdendosus, et
Uherajalise teeosa 10pus olev liiklustihedus ei lange jargmise U(herajalise osa
alguseks[27].

Rootsi normid soovitavad moddasdiduradade pikkuseks vahemikku Uhest kilomeetrist
kuni kahe ja poole kilomeetrini[31]. Simulatsioonide tulemusel on leitud, et
mooddasdiduvdéimalusega ala pikkust planeerides vdiks eesmargiks olla 1500 m[26].
Siinkohal tasub mainimist, et nagu ka punktis 2.1.1 kirjeldatud, ei saa
moéddasdiduradade pikkuste masramisel ldhtuda ainuiiksi AKOL-ist, sest sama AKOL
vOib esineda taiesti erinevate liiklussageduste jaotuste korral, seda nii suundade,
O00paevade, tundide, kui ka tipptunnisiseses I|dikes. Mdddasdidualade pikkusi

projekteerides tuleks lahtuda iga konkreetse olukorra liiklusprognoosist.

Eesti seni tehtud lahenduste puhul on moddasdidualade pikkused projekteeritud
vahemikus 900-1600 m ning on nahtavad jooniselt [Joonis 2.6 Eesti 2+1 maanteede
moobdasdidualade pikkused]. Liiklussagedused antud I6ikudes on 2019 aasta andmetel
riigiteel nr 2 vahemikus 7321-7636 autot/66p ja riigiteel nr 4 8850-9266 autot/66p[32].
AKOL-i sagedused on kiill tagasihoidlikud, kuid nagu varasemalt mainitud méngib

olulisemat rolli raskeliikluse osatdhtsus ja suundade ebalhtlus tipptundidel.
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2+1 Moodasoidualade pikkused
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Joonis 2.6 Eesti 2+1 maanteede méddasdidualade pikkused
Kus: * - kogu Idik Uhtlase 2+1 ristldikega, moddasdiduala ei vaheldu

suundadel, pikkusena margitud moéddasdiduvdimalusega ala pikkus
Hadapeatused

2+1 ristldikega teede puhul on teenindustaseme ja Uldise liikluskorralduse suhtes liheks
norgaks kohaks liiklusseisakud, mis on tingitud hadapeatunud sdidukitest ning
liiklusdnnetustest[26]. Hadapeatuste md&ju anallisi liiklusele on keeruline teostada,
sest kogutud andmeid selliste olukordade kohta on raskesti leitavad. Uldjuhul kui
soidukiga midagi juhtub, suudetakse sdiduk juhtida pohiteelt korvale nii, et liiklust

hairitakse minimaalselt. Selliseid siindmuseid tavaliselt ei registreerita.

Hadapeatuste osas on ajaga toimunud selge edasiminek, sest sdidukite tookindlus on
viimaste kiimnenditega oluliselt paranenud ning ndudlus SOS taskute jarele on vaike.
Hadapeatustaskutest ei saa aga tdiesti loobuda, sest paris kindlasti hadapeatumiste
toendosus nulli iial ei lange. Eesti nditel kasutatakse 2+1 teede puhul pohimdtet, et kui
piirdega eraldatud I0ik on pikem kui 1 km, tuleb kavandada sdidukitele peatumise
vOoimalus[33]. Taoliste hadapeatuskohtadena on vdimalik kasutada ka teeldigul

paiknevaid taskuga bussipeatusi ning tagasip6dramise kohti.

Kahjuks vdivad 2+1 teel, olukordades kus ei ole vdimalik sdidukit teelt kdrvale juhtida,
hadapeatumised pdhjustada palju suuremat probleemi, kui teiste ristldigete puhul. Kui
muudel juhtudel on mdoddapdikamise vdimalused olemas ka siis kui hadapeatunud
sOiduk jaab vdga ebasoodsalt sdidurajale, siis 2+1 tee (iherajalisel osal voib see tekitada

probleemi ka juba siis kui sdiduk jaab ainult osaliselt sdidurajale.
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Suurem probleem esineb, kui on toimunud liiklusdnnetus ning seetdottu on tee kas
osaliselt vOi lausa taielikult suletud. Taoliste olukordade puhul tuleb kasuks, kui on
olemas vodimalikud asendusmarsruudid, kuhu liiklus kasvoi osaliselt (ks sdidusuund)

suunata. Paratamatult on selliseid v@imalusi vahe ning koiki liiklejaid ei saa aidata.

Eesti naitel leidis (ks taoline juhtum aset 16.03.2020 riigitee nr 2 Tallinn-Tartu-Voru-
Luhamaa mnt 133. kilomeetril, kus sdiduauto kraavi sOitmise tottu akkpidurduse
sooritanud veok samuti kraavi sditis[34]. Antud dnnetuse puhul jai veoki haagis teele
ning sulges liikluseks 2+1 tee kaherajalise osa taielikult. Onneks dnnetuses keegi raskelt
vigastada ei saanud ning suuremat liiklusseisakut suudeti véltida tédnu voimalusele liiklus

ajutiselt imber suunata mddda asendusmarsruuti.

2.2.2 (2+1) maantee teenindustase

2+1 Ristldoikega teede teenindustase sdltub tee erinevate osade pikkusest ning sellest,
kuidas need on paigutatud (Uksikud pikad voi mitmed lihemad sektsioonid). Tee osade
pikkuste valik sOltub olulisel madral konkreetsest olukorrast, kuidas paiknevad

mahasoidud, I8ikumised ning tee plaani- ja vertikaallahendusest[26].

Lisaks juba varasemalt rdohutatud tipptunniga seotud tegurite olulisuse kdrval on
teenindustaseme tagamisel tahtis roll ka erinevatel segajatel nagu naiteks: aeglaselt
lilkuvad soidukid ja traktorid; hadapeatunud sdidukid ja dnnetused teel; tee hooldus ja

remont[26].

(2+1) tee teenindustaseme arvutus

2+1 rajaline tee on Usnagi sarnane kolmerajalisele maanteeldigule, kus on lisarada
tousul. Teenindustaseme arvutamise juures ei saa aga paris sama metoodikat kasutada,
sest nende vahel on kaks olulist erisust[3]:

- 2+1 tee sOidusuunad on Uksteisest filsiliselt eraldatud ning sellest tulenevalt
mojutab keskmise kiiruse kujunemist tdiendavalt sdiduraja ja piirde vahelise ala
laius;

- 2+1 ristldike puhul osutub arvutuslik lisaraja tdiendava mdju pikkus (Lde)
ooteajale pea alati pikemaks, kui vaheldumisi paiknevate eri ristldigete pikkused.
Sellest tulenevalt ei ole ooteajast lahtuvaid kriteeriume otstarbekas kasutada,
vaid teenindustaseme maaramisel tuleks Idhtuda enamkoormatud ehk

Uherajalise sGidusuuna arvutusest.

Sellise kasitluse korral lihtsustub arvutus oluliselt ning teenindustase on vodimalik
madrata liiklustiheduse alusel. Tiheduse kriteeriumid on erinevad 4- ja 6-rajaliste

maanteede teenindustaseme arvutustel kasutatavatest. Joonisel [Joonis 2.7] on
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esitatud plokkskeem, kus on graafiliselt kujutatud mis jarjekorras ning mis etappe pidi
toimub T. Metsvahi ,Juhised tee-elementide labilaskvuse arvutamiseks" kasikirja [3]
pohjal 2+1 ristldikega tee teenindustaseme arvutus. 2+1 rajalise maantee

teenindustaseme pohiliseks nditajaks on keskmine kiirus ja ooteaeg.

Etapp 1: Algandmed

Tee geomeetria

Liiklusnudlus (N), a/h

Uuringutega fikseeritud kiirus (5 rv) vi

Vaba liiklusvoo baaskiirus (S s#F)

Etapp 2: Vaba liiklusvoo kiiruse leidmine
Uuringutega leitud kiiruse tpsustus: voo tase, raskeliiklus
Vaba liiklusvoo kiiruse tdpsustus: sdiduraja ja kindlustatud peenra laius, mahasditude sagedus

Etapp 3: Keskmise kiiruse m8jutegurid
Tipptunnitegur

Raske liikluse tépsustus

Kalde mdju tapsustus

Etapp 4: Keskmise kiiruse arvutus
Vabavoo kiirustegurite tdpsustus
Mbddasdiduvdimaluse puudumise tapsustus

|Etapp 5: Liiklustiheduse arvutus séidurajal |

|Etapp 6: Teenindustaseme maaramine |

Joonis 2.7 2+1 maantee Uherajalise osa teenindustaseme leidmise arvutusetapid[3] (Autori poolt
kohandatud)

2.2.3 (2+1) projektkiirus, kiiruspiirang, keskmine kiirus

Uheks peamiseks meetodiks, kuidas tagada teekasutajate ohutus on sdidukiiruste
piiramine. Kiiruspiirangud on seatud selleks, et oleks miinimumi viidud liiklusdnnetuste
risk, et oleks tagatud ohutud liikumisvGimalused kdigile tee kasutajatele ning
vahendamaks muid kahjulike mdjusid (mira, vibratsioon, heitgaasid). Eelkdige tuleb
piirkiiruste maaramisel arvestada ohutust ning selle sobivust antud liikluskeskkonda.
Lubatud kiiruse vaartus soltub paljuski liikluse koosseisust, -sagedustest ning
maakasutusest. Riigiti hinnatakse kiiruspiirangute mdju ja dnnetuste riski erinevalt,

sellest tulenevalt on ka eri riikides satestatud neile omased piirkiirused.

Kiiruspiirangud on Euroopas 2+1 ristldikega maanteedel lisnagi sarnased ning jaavad
vahemiku 80-110 km/h, naitena on toodud riigiti kasutatavad kiirused tabelis [Tabel
2.4]. Tabelis on valja toodud 2+1 ristldikega teede Uldised kiiruspiirangud ning neil
teedel esineda voiv keskmine liiklussagedus. Esitatud liiklussageduste suurused ei ole
mingil moel soovituslikud vaid pigem sellised vaartused, mis vOivad vaga soodsate

lilklusvoogude jaotuse korral erandina realiseeruda.
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Piirkiiruse satestamisel tuleb arvestada ka raskeliikluse osakaaluga. Raskeliiklusele
sobib tavaliselt madalam piirkiirus ning sellest tulenevalt alandavad nad kdigi liiklejate
keskmist kiirust ning suurendavad moddasditu soovivate sdidukite arvu, mis mdjutab

otseselt liikluse labilaskvust ja -ohutust.

Tabel 2.4 2+1 ristldikega maanteede tehniliste karakteristikute vordlus [27] (Autori poolt
kohandatud)

aruspirang | DAne g [ axee
(km/h) (km/h) (autot/66p)

Rootsi 80-110 70 4000-20000
Norra 90-110 80 6000-22000
Saksamaa 100 80 7000-25000
Soome 100 80 8000-13000
Taani 80-90 80 7000-15000
Iirimaa 100 80 <14000

Austria <100 80 7000-18000
Poola 100 80 10000-25000

Uheks oluliseks sdidukite tegeliku kiirust iseloomustavaks néitajaks on V85 ehk Kkiirus,
mida antud teel ei Uleta 85% soidukitest[36].

2008 aastal alustati Rootsis piirkiiruste Ghtlustamisega 2+1 ristldikega teedel 100
kilomeetrile tunnis[26]. Varasemalt oli neil teedel sdiduautodele seatud piirkiiruseks 90-
110 km/h, mida esineb kohati praegugi. Riigi tldine liikluspiirang asulavalistel teedel on
madalam, vahemikus 70-80 km/h[35]. Usna pea parast muudatuste ellu viimise
alustamist viidi labi ka sellekohane uuring[26][37], mille kaigus vaadeldi tegelike
kiiruseid enne piirkiiruse tostmist/langetamist ning parast piirkiiruste
tostmist/langetamist. Kiiruseid mdddeti teede Uherajalistel osadel. Kogutud andmed on
leitavad tabelist [Tabel 2.5].

Tabel 2.5 mediaankiiruse ja V85 muutus vastavalt piirkiiruste muutmisele Rootsi naitel[26]
(Autori poolt kohandatud)

Kiiruspiirangu Mediaankiirus (km/h) V85 (km/h)
Soiduki liik muutus _ -
(km/h) Enne | Parast Muutus Enne | Parast Muutus
e 110 -> 100 102.3 100 -2.3| 117.2 113.9 -3.3
Sdiduautod
90 -> 100 93.8 97.2 3.4 | 104.7 | 107.8 3.1
110 -> 100 92.4 91.9 -0.5| 106.7 | 104.8 -1.9
Veoautod
90 -> 100 89.1 91 1.9 99 102.2 3.2
. 110 -> 100 84.7 84.2 -0.5 90.1 89.8 -0.3
Autorongid
90 -> 100 84.3 84.5 0.2 89.4 89.8 0.4
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Tabelist [Tabel 2.5] selgub, et lubatud piirkiiruste thtlustamisel 100 kilomeetrini tunnis
toimusid suurimad mediaankiiruse muutused vahemikus 2,3-3,4 km/h sdiduautode

puhul ning pigem olid muutused suuremad kui kiiruse piirangut tosteti.

V85 puhul olid muutused margatavad nii sdiduautode kui veoautode puhul jaades
vahemiku 1,9-3,3 km/h. Veoautodena vaadeldi kdiki sdidukeid mille teljevahe oli lle
3,5 meetri, sh kaubikud, autobussid. Kdikide s®idukite puhul vahenes kiiruspiirangu
muutmisega mediaankiiruse ning V85 kiiruse vahe. Autorongide puhul kiirused vaga ei
muutunud, sest nende puhul maksimaalne lubatud sdidukiirus ei muutunud (nii enne
kui parast kehtis 80 km/h)[37].

Kokkuvotvalt selgus uuringust, et kiirus Uhtlustus - see oli oodatav ja hea. Kahjuks
uuringus ei kajastatud liiklussageduse ja raskeliikluse osatahtsuse andmeid mille pdhjal
saaks aimu tee iseloomust. Saadud tulemusi ei saa seetéttu ka mujal kasutada, sest ei

ole piisavalt [dhteandmeid, millele tugineda.

2+1 maanteede kaherealistel osadel on aga sdidukite kiirused palju ebathtlasemad ning
mediaankiiruste ning V85 vahe on palju suurem. Liikumiskiirusi méddasdiduradadel
ilmestab hasti jargnev joonis [Joonis 2.8]. Joonisel kajastatud teelGigu liiklussagedus
vaadeldaval ajal on 600 sdidukit tunnis. Mootedetektorid paigutati 100 meetriste

vahedega, et oleks nahtav sdidukiiruste muutus tee labimisel[38].

Soiduautod
-~ Veoautod

Autorongid

100

95 |

Soidukiirus

"""""""""""

85 L
km/h

o] [} [}
= s s Sidurad s -
e 1 sdidurada R 2 sdidurada 1 sdidurada 1 2 sdidurada
P o
W o0 ) A ’
% & & & ¢ & & &

Vahemaa (m)

Joonis 2.8 sdidukiirused 2+1 ristldikega teel (liiklussagedus 600 soidukit tunnis)[38] (Autori poolt
kohandatud)

Jooniselt [Joonis 2.8] kajastuvad selgelt liiklejate sdiduharjumused aga ka vdimalused.
Uhe sdidurajalisel osal on liikluskiirused (isnagi htlased. S&iduautode puhul pigem
langevas trendis ning veokite puhul ligildhedane konstantsele. Kaherajalise tee osa

puhul on margata hiippelist kiiruse kasvu nii sdiduautode, kui ka veoautode puhul.
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Joonist [Joonis 2.8] saab tdlgendada nii, et kahe sdidurajaga 16igu alguses soovitakse
voimalikult kiirelt sooritada ees aeglasemalt liikuvatest sdidukitest méddasoit. 600
soidukit tunnis on juba Usnagi arvestatav liiklussagedus ning teoreetiliselt peabki sellisel
juhul alustama moddasoditu raja tekke algusest. Sel moel saab juht kindel olla, et ta
suudab selle ohutult Idpetada. Kui mdéddasditu alustada raja keskelt hakkaksid need
sOidukid arvatavasti pidurdama juba teisi méddasdiduraja kasutajaid. Kohe raja alguses
mooddasditu alustavad soOidukid ndevad eesliiklejate kditumise jargi, millal oma
mooddasoit I0petada ja nii jduavad nad ka aegsasti omale sobiva tihimiku leida. Hiljem
mooddasditu alustanutel voib tekkida raskusi tagasi reastumisega ning voivad tekkida
arevad olukorrad mida on kirjeldatud ka varasemas punktis 2.2. Kiiruste erinevus
Gherajalise tee osaga kiilindib sdiduautode puhul koguni kuni 15 kilomeetrini tunnis.
Mida suurem on kiiruste erinevus esimese ja teise raja vahel seda parem, kuid liigne
kiiruse uletamine ei ole ohutu liikluskeskkonna osa. Veoautode puhul saabub kiiruse
maksimum sdiduautode omast tunduvalt hiljem (arvatavasti tingitud aeglasemast
kiirendusest) ning nn kiiruse ,hiipe" jaab alla 5 km/h. Autorongide sdidukiiruse osas on
muutused nahtavad, kuid ei ole méarkimisvaarsed. Méddasdiduraja teises pooles langeb
sBidukite kiirus tagasi méddasdiduraja eelsele kiirusele. Uherajalisel osal sdiduautode
kiirus langeb, teistel sdidukiliikidel on kiirus vordlemisi Ghtlane. Kiiruse langus voib olla
pohjustatud olukorrast, kus kiiremini liikuda soovivad sOiduautod jouavad jargi
aeglasemalt liikuvatele soidukitele. Veokite ja busside kiirus on Ghtlasem, osalt vdib see

olla tingitud sellest, et neil on sdiduautodega vorreldes madalam soovitud sdidukiirus.

Autorongide puhul on dsnagi stabiilne olukord seletatav neile seatud Ilubatud
piirkiirusega, mis on madalam Ulejaanud sdidukite omast (Rootsis kus uuring labi viidi,

on autorongidele seatud piirkiirus seda ttulpi teedel 80 km/h).

Eestis kasutatakse 2+1 ristloikega teedel maksimaalsete lubatud sdidukiirustena talvisel
hooajal 90 km/h ning suvisel hooajal 100 km/h (raskeliiklus endiselt 90 km/h). Eestis

seatud piirkiirused on lsnagi sarnased lahiriikides kasutatavatele.

2.2.4 (2+1) maanteede head ja vead

Eestis on viimastel aastatel valminud nii monedki 2+1 maanteeldigud. Loigud on rajatud
riigiteele nr 2 (Tallinn-Tartu-Luhamaa) ja riigiteele nr 4 (Tallinn-Parnu-Ikla). Seoses
sellega, et 2+1 teed on meile Gisnagi uudne lahendus, on 24+1 maanteede teemal palju
spekuleeritud ning kajastust on leidnud hulgaliselt 2+1 maanteede poolt-ja

vastuargumente.

- Peamiseks 2+1 maanteede rajamise eesmargiks on vadhendada riski

laupkokkupoOrgeteks ning seelabi suurendada oluliselt liiklusohutust vorreldes
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tavaliste  2-rajaliste  maanteedega[27]. Uhelt poolt on takistatud
laupkokkupdrked, kuid ei ole vélistatud, et dnnetuse korral sdiduk vastassuunda
ei paisku. Piire on ka ise ohu allikas ja selle paigaldamine on digustatud juhul kui
sellega valditakse veel suurema ohu teket.

Kergliiklejatele on vaja vdimaldada ohutud liiklustingimused[27], vajadusel tuleb
tdiendava meetmena rajada laiemad teepeenrad, eraldiseisvad kergliiklusteed.
Keskpiirdega teel on sdidusuundi eraldava ala laius Usna vaike (Eestis seni
kasutatud ligikaudu 0,5-0,75 m (he sdidusuuna kohta [Tabel 2.4][39]) ning
olenevalt ristldike lahendusest ei saa suure gabariidilised sdidukid alati poigata

tdiendavalt tee keskele/vastassuunda nagu tavalise eralduseta tee puhul[20].

Uhelt poolt, paigaldatav piire aitab p&asta elusid, kuid teisalt v3ib ebadnnestunud

lahenduste puhul halvendada osade teekasutajate gruppide liiklustingimusi.

Puudub mdéddasdidu voimalus aeglasemalt liikuvatest sdidukitest tee iherajalisel
osal, tippaegadel voéivad tekkida pikad jarjekorrad, mis ei pruugi laheneda
pakutavate moddasdiduvdimalustega[27]. Probleem on tihedalt seotud tee eri
osade pikkustega ning liiklussageduste jaotusega tunnisageduse aspektist
[dhtuvalt.

Traditsioonilistest 1+1 ristldikega teedest paremad moddasdiduvdimalused
keskmiste ja tippaegade liiklussageduste juures[27], kui muidu segaksid
moodasoidu voimalusi liikluskorraldus, vastu tulev liiklus ja muu selline.

Suur kiirus méodasodidurajal, sellest tulenevalt voivad tekkida konfliktid sdidukite
vahel, vOimalik juhitavuse kaotus halbade teeolude korral[26][27].Olukorra
paranemisele aitaks kaasa Uldise kiiruspiirangu alandamine (naiteks 80 km/h).
Moodasdidurajad voivad tipptunniaegadel tekitada liiklejatele ohtu kui
moodasoitu sooritavad sdidukid peavad enne lisaraja |O0ppemist, reastuma
pOhirajale, kus alati ei pruugi neid ees oodata sobiva suurusega tihimike[27].
Sellised situatsioonid voivad |O0ppeda piirdesse- voi teelt valja sdiduga. Taolised
eri osade Uleminekupiirkonnad on teel pudelikaelaks, mis vahendavad
Iabilaskvust ning suurendavad voimalike sdidukite vahelisi konflikte suurtel

liiklussagedustel.

Tee projekteerimisel tuleb hoolikalt anallisida teel esinevaid liiklussagedusi ja

nende muutumist ajas. Kui liiklusandmete analliiisi pohjal teha Oiged valikud

erinevate tee osade projekteerimisel on vdimalik oluliselt parandada liiklejate

ohutust turvaliste, vastassuunaliiklusest eraldatud, mdoddasoiduvoimaluste ndaol.

Tahelepanu tuleb po6odrata soidukiirustele, soidukid kipuvad kiirust (letama

peaasjalikult méodasdiduvdimalusega aladel.
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- Vorreldes 2+2 teedega on odavam ehitada ning vajalik vaiksem maa-ala
kasutus[27]. Teemaaga piirnevad kinnistud on suurelt osalt eraomandis ning
voOrandamine on sageli keerukas protsess[12].

- Loikumiste arv on piiratud, ristmike ehitus on kallis ning vajab suurt maa-
ala[27]. Loikumiste arv on seotud varasema maakasutuse planeeringuga,
tdpsemalt kirjeldatud ka alapunktis 1.1.

- Peab olema selgus, kui kaua 2+1 tee peab vastu liiklussageduste muutustele.
Kui suur on tdenaosus, et tulevikus tekib vajadus ehitada Umber 2+2 ristdikega

teeks ning kuidas konkreetse ristldikelahenduse juures seda teha.

2+1 teed koos kaasnevate rajatistega votavad rohkem ruumi kui traditsioonilised
1+1 maanteed, samas on hdlmatav maa-ala vdiksem kui 2+2 ristldigete puhul.
Siinkohal tuleb juba varakult maakasutust planeerides olla suuteline hindamaks, kui
kaua peab rajatav 2+1 tee vastu uldist kasvu trendi naitavatele liiklussagedustele.
Sel moel on vdimalik hinnata kas tulevikus voib tekkida vajadus 2+2 tee jarele. Kui
selline lahend on pikas perspektiivis oodatav, siis on voimalik juba varem vajaliku

maa-alaga arvestada ning ka ehitustehniliselt lahendused labi mdelda.

- Aeglasemalt liikuvad soidukid ning eriveosed peavad oma liikumist ajaliselt
planeerima, tipptunni aegadel pidurdavad nad teisi liiklejaid oluliselt[27].
ErisOidukitele (vaga laiad veosed, lai pollumajandustehnika jt) tuleb véimaldada
alternatiivsed marsruudid (oluline ka liiklusdnnetuste ja teel hadapeatunud
sOidukite tarbeks)[20]. Olemas peab olema varu marsruut liiklusdnnetuste
tarbeks. Onnetuse korral, tipptunni ajal, saab seda kasutada the sdidusuunana.
Tipptunni valisel ajal peaks olema vdimalik kogu liiklus suunata alternatiivsele
marsruudile. (vajalik mastaapsemate Onnetuse puhuks, kus (ks suund on
taielikult blokeeritud ning teine suund on vajalik hadaabisdidukitele

ligipdaasuks)[20].

Kui kdike eelnevat arvesse votta voib kokkuvaotlikult delda, et sobivate tingimuste korral
on 2+1 tee rajamisega vOimalik oluliselt parandada teekasutajate liiklustingimusi, kuid
seejuures tuleb projektlahenduse moju laiapdhjaliselt anallilisida. Vastasel juhul, kui
arutult toimida vOib endale teha karuteene kallite rajamise-, hooldus- ja

Umberehitusekuludega, samal ajal liiklejate ohutusega riskides.
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2.3 (2+2) teede tehnilised karakteristikud

Eestis moodustavad 2+2 ja enama rajalise ristldikega teed kogu vorgust lisnagi vaikese
osa. P6himaanteid on Eestis 1609 km, neist I klassi maanteed 01.01.2020 Teeregistri
seisuga ligikaudu 161 km, mis tdhendab et need moodustavad ~10% kogu
pohimaanteede vorgust, mis on Usnagi arvestatav suurus. Taiendavalt on I klassi

kuuluvaid teid ka teistes maanteetllpides.

Maantee projekteerimisnormide kohaselt on 2+2 ristldike vaarilise tee prognoositud
liiklussageduseks >14500 autot 66paevas[1]. Vastavasisulise tabeli all on tarnina kirjas,
et kui AKOL on kuni 20 000 autot 6dpédevas, vdib tee projekteerida kaherajalisena, 5 m
laiuste sdiduradadega [1]. Onneks on Maanteeamet selliste teede kasutamisel Sppinud
lahiriikide vigadest ning ei ole selle lahenduse kasutamisega kaasa ldinud. Selliste teede
rajamine on olnud U(heks peamiseks pohjuseks miks POhjamaad viimastel
aastakiimnetel nii aktiivselt oma laiade sOiduradadega 1+1 maanteid on Umber

ehitanud. Tapsemalt on probleemi lahatud varasemalt alapunktis 2.2.

Kui vaadata kaugemale juba olemasolevatest teedest, siis tasuks hinnata milline vdiks
olla selliste kdrge klassi teede ndudlus tulevikus. Kui ldhtuda vaid AKOL-ist, siis kdik
teeldigud, mille liiklussagedus on lle 14500 a/66p peaksid olema I klassi teed. Tanaseid
(2019 aasta) liiklussagedusi korrutades kordajaga 1,5 vdiks saada tulemuse sarnasesse
suurusjarku umbes 20 aasta prognoosile. Mingite kokkulangemiste tulemusel vo&ib
selline olukord tdiesti realiseeruda. Sellisel juhul oleks vaid AKOL-i arvestades

pohimaanteedel ndudlust ligi 190 kilomeetrile I klassi maanteele.

Praeguse seisuga Eestis esineb 2+2 ja enamate sdiduradadega teid riigi pdhimaanteedel
nr 1 (Tallinn-Narva), nr 2 (Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa), nr 4 (Tallinn-Parnu-Ikla), nr
11 (Tallinna ringtee) ja kdrvalmaanteedel 11390 Tallinn-Rannamdisa ja 11250 Viimsi-
Randvere. Riigitee nr 1 on praegu ainus pdhimaantee, kus esineb ka 3+3 maanteeldik
(km 9,2-13,9). Viimasena mainitud kahe kdrvalmaantee puhul ei ole tegemist I klassi
maanteedega, kuigi formaalselt oleks see vdimalik. Siinkohal tuleb ilmsiks punktis 1.1.3

kirjeldatud vasturaakivus.

Vastupidiselt 2+1 teedele, mis on meie liikluspildis lisnagi varsked lahendused, ulatub
2+2 teede ajalugu eelmise sajandi kuuekiimnendatesse, kui esimese 2+2 teeldiguna
ehitati valja Vao - Maardu tsementbetoonkattega tee aastal 1967. Eesti 1970. aastate
teedeehituse maadras paljuski 1980. aasta Moskva olimpiamdngude toimumine.
Olimpiamangude Tallinna purjeregati puhuks koostati esmane teedeehituse programm,
mille kohaselt pidid nii Tallinn - Narva kui ka Tallinn - Parnu - Ikla maantee 1980.

aastaks valja ehitatama 242 rajaliste magistraalidena. Alustati nende teede
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projekteerimisega - kuna projekteerimise maht oli vdaga suur ja Projekteerimise
Instituudi “Eesti Maanteeprojekt” jaoks kais see maht ile jou, siis kdigega hakkama ei
saadud. Tallinn - P4&rnu maantee I8igu Paaskiila - Adsmae projekteerimisel tulid appi
Leningradi projekteerijad. Nende projekti jargi see teeldik ka 1980. aastaks valmis. 2+2
teid on pidevalt rekonstrueeritud ja juurde ehitatud alates 1990. aastate teisest
poolest[12]. Vabariigi taasiseseisvumise perioodil jaid nii mdnedki juba ehituses olevad
projektid oma aega ootama. 2000. aastal valmis Mao liiklussdlm, 2010 aastal Kukruse-
Johvi 242 teeldik koos liiklussdlmedega, 2012 aastal said valmis Viitna ja Parnu
mitmerajalised Umbersdidud. Viitna imbersdidu ehitust alustatigi juba ndukogude ajal
ning kui seda uuesti ehitama hakati olid tee muldkehale joudnud juba suured puud
kasvada. 2013. aastaks oli Tallinna-Tartu maantee tehtud neljarealiseks kuni Kose-
Ristini ja peatselt on avatavad uued I8igud Kose-Ardu ja Ardu-Voobu. Uute I6ikude
valmimisel saab Tallinnast médda neljarealist teed peaaegu Maoni, vahele jaab 16 km
pikkune V6dbu-Mao 10ik. Aastatel 2013-2015 rekonstrueeriti Tartu ringtee ning peagi

on valmimas viimased 242 18igud Tallinna ringteel.

2.3.1 I klassi maantee teenindustaseme madramine

Keskeraldusribaga neljarajalise maantee teenindustaseme madramisel vaadeldakse
soidusuundi eraldi ning teenindustase maaratakse sdiduraja liiklustiheduse alusel [3].
Koigis arvutustes kasutatakse uuritava suuna arvutuslikku tipptunni liiklussagedust. I
klassi maantee teenindustaseme pohiliseks néitajaks on liiklusvoo tihedus sdidurajal
ning lisanditajateks on keskmine kiirus ja liiklussagedus. Joonisel [Joonis 2.9] on
graafiliselt kujutatud mis viisil toimub T. Metsvahi ,Juhised tee-elementide labilaskvuse

arvutamiseks" kasikirja [3] pohjal I klassi maantee teenindustaseme arvutus.
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Etapp 1: Algandmed

Tee geomeetria

Liiklusndudlus, a/h

Liiklusuuringute tulemusel leitud keskmine kiirus voi
eeldatav keskmine kiirus vai

projekteerimise kaigus arvutatud keskmine kiirus

Etapp 2: Vaba liiklusvoo kiiruse leidmine
Projekteerimise kdigus arvutatud keskmise kiiruse tdpsustus: baaskiirus, sBiduraja laius, takistuse kaugus, s@idusuundade eraldatus,
mahasditude/juurdepadsude sagedus

Etapp 3: Keskmise kiiruse madramine
Taandatud liiklussagedus

Vaba litklusvoo kiirus

Etapp 8: Teenindustaseme madramine
Vaba voo kiiruse tapsustus, 5
Raskeliikluse tapsustus, f;
Taandatud litklussagedussdidurajal, v
Keskmine kiirus, 5

Liiklustihedus s&idurajal, D

Joonis 2.9 I klassi maantee teenindustaseme leidmise arvutusetapid [3] (Autori poolt
kohandatud)

2.4 Ristloigete moju hindamine liiklusohutusele

Varasemates alapeatlikkides on kirjeldatud peamisi Eestis kasutatavaid ristldikeid, kdigil
erinevatel ristldigetel on erinev mdju liiklusohutusele. Uut maanteetrassi voi
olemasoleva trassi muutust kasitlevate planeeringute juures on voimalik prognoosida
vastavalt kavandatavale lahendusele liiklusdnnetuste arvu, et hinnata kavandatu moju
liiklusohutusele. Kasutatavaid metoodikaid mida rakendada on mitmeid ja nende abil on
vOimalik hinnata eri ristldigete mdju ohutaseme muutusele erinevate liiklussageduste
juures. Selliste prognoosmudelite metoodika on {snagi vana ning need pohinevad
osaliselt voi terviklikult Onnetuste andmebaasile. Kuna andmebaas on pidevas
muutumises, tuleb ka mudelites kasutatavaid parameetreid uuendada. Selleks, et
mudeli kaudu leitavad andmed peegeldaksid reaalseid olusid, peavad nad tuginema
sama riigi tegelikule andmebaasile. Kuna Eesti on vaike, siis eri dnnetuste liikide tegurite

leidmiseks ei pruugi andmeid olla piisavalt.

Eestis on raagitud Soome TARVA vo6i analoogse mudeli kasutuselevotust. TARVA mudeli
on kasutusele votnud Leedu. TARVA mudel pdhineb riigi siseriiklikele tegelikele
andmetele, vaiksemate riikide puhul on probleemiks vaike Onnetuste andmebaas.
Probleemi v@imendab asjaolu, et andmeid peaks uuendama iga-aastaselt, kuid kui
andmeid on vahe, on seda keeruline teostada. Enne mudeli kasutusele vottu seisis

Leedu samuti silmitsi sama probleemiga, kuid Eesti olukord on Leeduga vorreldes veel
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kesisem. Mdndadel juhtudel on voimalik kasutada Soome tegureid, kuid kdikjal kindlasti

mitte.

Antud tods on kasitletud Maanteeameti tellimusel T. Metsvahi poolt koostatud
“Liiklusohutusele avalduva moju hindamise metoodika valjatdotamine - LOopparuanne”
[40] metoodikaid. Antud juhendis on kirjeldatud erinevaid vdimalike viise, kuidas
madrata liiklusdnnetuste arvu sodltuvalt projekteerimise tasandist ja algandmete
iseloomust. Eestis on seni antud metoodikad kdillaltki vahe kasutust leidnud, kuid
eelprojektide ning planeeringute puhul on sobivaks Taani R (ristmike puhul) ja Taani TL
(I16ikude puhul) mudelid. Tehniliste projektide juures kasutatakse ristmike puhul endiselt
Taani R mudelit ning teeldikude puhul Babkov TL mudelit [40]. Liiklusdnnetuste arvu
maaramiseks jaotatakse kasitletav teeldik ristmikeks ja lllideks (inglise k. link), mis
omakorda jaotatakse veel vaiksemateks homogeenseteks [8ikudeks [41].
Liiklusdnnetuste arvu maaramise ja metoodika valiku pdhimotteline plokkskeem on

esitatud joonisel [Joonis 2.10]:

Projekteerimise tasand Eelprojekt, planeering Tehniline projekt
v A, A,
Tee-elemendi liigitus Teeldik Ristmik | Teeldik

Mudeli liigitus ja ]
valemi pahikuju Taani TL Taani R Babkov TL

LOy=a*N" LO, = a % NP N PO LOy= f(Keo, L N)

Kaoigi voi inim- o - |

kannatustega litklus- .
& Liiklusonnetuste summaarne arv

onnetuste arv

Joonis 2.10 liiklusdnnetuste arvu mé&aramise skeem [40]

Liiklusdnnetuste arvu ristmikevahelisel 18igul on vdimalik Taani TL mudeli jargi arvutada

valemiga:

LO, = a = NP Valem 2.1 [41]

kus:

- L0y ristmikevahelise 16igu liiklusGnnetuste arv aastas ihe kilomeetri kohta
- ajap empiirilised tegurid, mis sdltuvad tee paikkonnast ja ristlGiketilbist
- N liiklussagedus, a/66p

Empiirilised parameetrid a ja p on suurused, mis on erinevad sodltuvalt tee ristldoike
tlldbist ning tee paiknemisest hoonestatud alade suhtes. Antud valemit on vdimalik
rakendada nii koikide liiklusdnnetuste arvu leidmiseks [41], kui ka kannatanutega
liiklusdnnetuste arvu leidmiseks [40]. Valemis rakendatavad a-p parameetrid on
leitavad tabelist [Tabel 2.6].
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Tabel 2.6 Taani TL mudeli a-p parameetrid ristmikevahelistele teeldikudele [41][40] (Autori poolt
kohandatud)

Koik liiklusdnnetused Ir!!mkarmnatustega
Tee tllp liiklusdnnetused
a1 d2 din Pin
Teeddrne hoonestus puudub
| klassi maantee 0.00071 0.68 0.000026 0.99
ﬁaahregf:éz:;’fa"t:‘: teetelje 0.00113 0.7 0.000719 0.69
ﬁa;reg::éz:;’geatte:;e”e 0.00121 0.67 0.000759 0.66
Kolmerajaline tee 0.11706 0.2 0.044309 0.23
ngj:iﬁggfa"t':: 0.03600 0.32 0.026417 0.28
Muud teed 0.43964 0.13 0.160761 0.15
Teeadrne hoonestus esineb
Kaherajaline tee 0.005808 0.58 0.003675 0.59
Kolmerajaline tee 0.001620 0.81 0.000840 0.77
Neljarajaline tee 0.024159 0.47 0.013836 0.45
Muud teed 0.000181 0.97 0.000107 0.94

Kasutatavad empiirilised parameetrid a ja p ei pusi ajas konstantsed vaid neid tuleb
perioodiliselt, olude muutumise tottu, korrigeerida nagu ka selles punktis varem
kirjeldatud. Taani naitel tehti seda ligikaudu iga 10 aasta tagant. Kui dnnetuste arvu
proghoosides on vaja, et a-p parameetrid oleksid ajakohased, siis antud t66s see
esmatahtis ei ole, sest eesmdrk on ndha erinevate ristldigete omavahelist erinevust.
Tabeli [Tabel 2.6] a-p vaartusi kasutades on voéimalik naha, kuidas modjutab

lilklussageduse muutus erinevate ristldigete ohutustaseme muutust.

Liiklusdnnetuste arv kilomeetri kohta erinevate ristldigete

puhul
1

It
(%]
> 0.8
DS | klassi maantee
g <
S o6
E = Neljarajaline
:—_é e 0.4 eralduseta tee
= g 0.2 Kaherajaline
'§ =z teljemérgistusega tee

>
cc 0 Kolmerajaline tee
%0 0 2500 5000 7500 10000 12500 15000
a

Aasta keskmine 66paevane liiklussagedus, a/66p

Joonis 2.11 liiklusdnnetuste arv kilomeetri kohta erinevate ristldigete naitel Taani TL mudel pdhjal
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Joonis [Joonis 2.11] kujutab graafiliselt, milline on erinevate ristldigete kasutamisega
kaasnev liiklusohutuse taseme muutus. Joonise koostamisel on kasutatud tabelis [Tabel
2.6] antud a ja p vaartuseid teeaarse hoonestuseta Idikudele. Nagu varasemalt
korduvalt réhutatud saab puhtalt AKOL-i pdhjal teha vaid (ldistavaid jareldusi. Jooniselt
leiab kinnitust punktis 2.2 6eldu, et kdige ohtlikum ristldige on kolmerajaline tee. Kuni
AKOL 5000 on ta konkurentsitult kdige intensiivsema ohutaseme kasvuga.
Kolmerajalisele teele jargneb neljarajaline eralduseta tee, mille ohutase jaab
liiklussageduste <5000 a/60p kolmerajalise ja kaherajalise teljemargistusega tee
vahele, kuid liiklussageduse suurenedes Uhtlustub kolmerajalise tee voimalike
onnetuste arvuga. Kaherajalise teljemargistusega tee liiklusohutustaseme muutus on
sarnasel I klassi maanteele (ihtlaselt kasvav. Ohutase tduseb jarsult kuni AKOL 1500,
kuid sealt edasi, sageduste kasvades, suureneb Uhtlaselt kuni Uhtlustub kolmerajalise
tee ja eralduseta neljarajalise tee Onnetuste arvuga 15 000+ a/66p liiklussageduste
juures. I klassi maantee liiklusdnnetuste arvu kasv on konkurentsitult kdige vaiksem,
AKOL 15 000 juures on dnnetuste esinemise arv vdrdne kolmerajalise tee dnnetuste
arvuga enam kui 10 korda vaiksema liiklussageduse juures. Kui vaadata erineva
ristldigetega teede ohutaseme muutusi, siis vOib Uldistavalt 6elda, et kdige suuremad

on erinevused kuni 1500 a/66p.

Kui Taani TL mudel on mdeldud kasutamiseks planeeringu faasis, siis Babkov TL mudeli
kasutamine on asjakohane marksa hiljem - tehnilise projekti staadiumis [Joonis 2.10].
Babkov’i TL mudel anallitsib olukorda detailsemalt, liiklussagedusest soltuv tegur
hakkab teatud sageduse tasemel selle edasise kasvu korral alanema ja liiklusGnnetuste
arv auto kilomeetri kohta hakkab teatud summaarse ohutusteguri kasvades kahanema.
Skaala on logaritmiline, mis tdhendab, et kui liiklust on palju voi on korraga mitmeid
erinevaid riske, siis liikleja kas ei saa vaga vabalt liiklusvoos kaituda vai siis teisel juhul
tajub ohtusid piisavalt selgelt, mille tulemusena loobub riskantselt kaitumisest. Teised
meetodid kipuvad neid aspekte eirama ning seetdttu voib neid pidada Babkovi meetodi

tugevateks kllgedeks.

2.5 Ristloigete moju teekatte piisivusele

Liiklusohutuse parandamise meetmena on hakatud enam kasutama teele keskpiirde
paigaldamist. Uueks tavaks on saamas olemasolevate probleemsete (sagedalt esinevad
rasked dnnetused) teede Umberehitamine keskpiirdega teedeks, seda siis 1+1 voi 2+1
ristldigete ndol. Selliseid imberehitusi teostades plilitakse maksimaalselt dra kasutada
olemasoleva tee laiusi. Eesti nditel on see olnud voimalik vaid 1+1 keskpiirdega tee
rajamisel, sest 2+1 ristldige nduab laiemat tee mullet, kui meil pakkuda on. Mullet

laiendamata Umberehitatud teedel olevad sdiduradade ja kindlustatud peenarde laiused
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on enamasti kitsamad kui traditsioonilistel ristldigetel. Sellistel kitsamate sdiduradadega
teedel on soOidukite paiknemise iseloom erinev (ldlevinud eralduseta teedest ja
mitmerajalistest maanteedest [42]. Keskpiirde rajamisega vdheneb oluliselt sdidukite

teel paiknemise valikuvabadus, seda eriti tee Gherajalistel osadel.

Naaberriikide kogemusele tuginedes saab vdita, et 1+1 ja 241 keskpiirdega
ristldigetega teedel on roopa teke oluliselt intensiiveem kui traditsioonilistel suuna
eralduseta kaherajalistel teedel, seda eriti teede Uherajalistel osadel. Kuigi raja laius tee
Uherajalisel osal on tavaliselt suurem kui kaherajalisel osal on ometi roopa teke
probleemiks valdavalt esimesel juhul. Saab jareldada, et sdidujdlgede suurem
koondumine on tingitud kas keskpiirde lahedusest voi vaiksemast teeosa kogulaiusest
katte servast kuni piirdeni. On leitud, et 2+1 ja 1+1 tee Uherajalise osa puhul on roopa

teke kuni 60 % suurem kui eralduseta teedel [43].

Intensiivistunud roopa tekke peamiseks siilidlaseks saab pidada sdidukite rattajalgede
koondumist sdiduraja kitsa ristloikelaiuse tottu [42]. Sdidukite paiknemine teel
klilgsuunas on enam piiratud ning liiklusest tingitud koormused on koondunud kitsamale
alale. 2+1 ristldike Uherajalise osa puhul koonduvad sdiduautode rattajaljed 24
protsenti ja teenindusveokite rattajdljed 19 protsenti enam kui eralduseta teedel. 1+1
ristldikega suunaeraldusega teedel on samad naitajad 44 protsenti ning 39 protsenti
[43]. Liiklussageduste juures 2000-8000 a/66p on taheldatud roopa teket 0,4 kuni 0,6
mm aastas. Parast tee iUmberehitust on roopa teke samades I8ikudes, tee Giherajalistel
osadel, vahemikus 1,1 kuni 1,9 mm aastas [43]. Neile suurustele tuginedes voib vaita,

et kiirendatud roopa teke tuleneb tee ristldikest.

2.5.1 Voéimalikud meetmed probleemi viltimiseks

Keskpiirdega tee (iherajalistel osadel on suurenenud roopa tekke peamiseks pohjuseks

soidujalgede koonduvus sdiduraja laiuses — sdidukid sdidavad Uhes jaljes.

Probleemi lahenduseks oleks tee ristldikeelementide laiuse suurendamine. Enamikul
juhtudel on vdimalik tee projekteerida piisavalt laialt, et roopa teke ei muutuks
probleemiks, kuid selliste lahenduste puhul on alginvesteeringud suuremad, ning tee
Umberehitus kulukam ning keerulisem, hOlmates ka tee mulde laiendamist. Tee
laiendamise puhul tuleb tdhelepanu tuleb pédrata asjaolule, et uue ja vana
konstruktsiooni (ihenduskohad tuleb positsioneerida sdidujaljest eemale. Lahendust
projekteerides tuleb seda teha nii, et oleks vOimalik kavandatud kate paigaldada
erinevate kihtidena ja seda teha normide kohaste Ulekatetega. Erinevate katendikihtide

vuugid ei tohi langeda kohakuti ja viimase kihi vuuk ei tohi paikneda sbdidujaljes.
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2.6 Jalgratturi liikklusohutus maanteedel

Jalgratturite ohutuse tagamine on praeguse aja liiklusohutuse maastikul tiks olulisemaid
véljakutseid. Uha enam propageeritakse kergliiklust ning terviseteadlikkuse
suurenemine ning roheline motteviis on Uhiskonnas kanda kinnitamas. Selleks, et
kergliiklus saaks efektiivselt ning ohutult toimida, on oluline, et oleksid taidetud teatud
eeldused liikluskeskkonna poolt. Paljud jalgratturitega silmitsi olevad probleemid
tulenevad varem tehtud labimotlemata otsustest, kus infrastruktuuri on juba
kimnendeid projekteeritud ja ehitatud peamiselt silmas pidades mootorsodidukite
vajadusi ning korvale jattes teised liiklusruumi kasutajad [44]. Kindlasti ei saa teha
I6pliku jareldust, et koigil Eesti maanteedel olukord alati nii on. Kahjuks ei paista
olukorra paranemise marke ka uute, hiljuti ehitatud maanteede juures. Vanade ning
amortiseerunud teede rekonstrueerimisel on siiani samuti [dhtutud valdavalt
olemasolevatest ristldikegabariitidest ning kasutatud tillpseid, varem kasutatud,

ristloikeelementide laiuseid.

Jalgratturite teenindustase maanteedel on maaratud erinevatest muutujatest, millest
saab tapsemalt lugeda punktis 2.6.3, kuid pohilisteks sellisteks muutujateks voib pidada

jargnevaid [45]:

- Liiklussagedustest tulenevad karakteristikud (eriti olulisel kohal on raskeliikluse
osakaal liiklusvoos);

- Soidukiirused;

- Jalgratturitele vdimaldatud ala laius;

Koik kolm eelnimetatud omadust mdjutavad teenindustaseme vaartust oluliselt [45].

Niisiis jalgratturitele vastuvdetavate teenindustaseme tagamiseks ei ole idee poolest
kuigi palju vaja teha. Peamiselt on v@imalik ratturitele ohutu liiklemise tingimused
tagada ehitades sobiva laiusega kindlustatud teepeenrad vodi olukordades, kus peenra
laius Iaheks ebanormaalselt suureks (tee muldkeha ja katendi laiendamine laheks liiga

kulukaks) alternatiivina ehitada eraldiseisvad kergliiklusteed [3].

2.6.1 Jalgratturiga kiilgvahe hoidmisest teavitavad liiklusmargid

Ratturite poolt sagedalt kasutatud teedel, kus ei ole eraldi kergliiklusteed rajatud, on
mujal maailmas varem kasutust leidnud, kuid Eestis veel uudse meetodina proovimisel
ratturitega kilgvahe hoidmisest teavitavad liiklusmargid [Joonis 2.12]. Vastavasisuliste
markide abil plltakse tdiendavalt sodidukijuhtide tdhelepanu suunata ratturitega

kllgvahe hoidmisele [46].
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Joonis 2.12 jalgratturiga ohutu klilgvahe hoidmisest teavitav liiklusmark [46]

Liiklusmérgi eesmargiks on liiklejatele meelde tuletada, et ohutu kilgvahe hoidmine on
oluline koikide osapoolte turvalisuse tagamiseks. Maanteeamet leiab, et soovitatav
ohutu kiilgvahe vdiks olla vahemalt 1,5 m [46]. Teadaolevalt on Maanteeamet

Harjumaal katsetamiseks valja valinud jargmised kohad:

- Juri-Arukila tee kilomeetritel 4,7 ja 8,2;
- Lagedi-Arukila-Peningi tee kilomeetritel 3,7 ja 11,1;

- Tallinna-Rannamdisa—-Kloogaranna tee kilomeetritel 18,7 ja 25,5;

Vastavasisuline liiklusmadrk on kill igati tervitatav ning tore, kuid kui teepeenar oleks
jalgratturi ohutuks liiklemiseks sobiva laiusega ei peaks sellist marki kasutama. Kindlasti
ei sobi see mark kasutamiseks kodikidesse oludesse. Peaasjalikult voiks sellist marki
kasutada vaid madala liiklussagedusega (k.a raskeliikluse osakaal) teedel, kus ei ole
muul ratsionaalsel moel vdimalik ratturite olukorda parandada. Kindlasti ei oleks eetiline
seda teha situatsioonides, kuhu me oleme ise ohtlikud olukorrad tekitanud. Sellise margi
kasutust ei tohiks kuritarvitada. Kui on vdimalik ratturite liiklusohutust parandada monel
muul moel, tuleks panustada neisse meetoditesse (piisavad ristloikeelementide laiused,

eraldiseisev kergliiklustee) ning investeerida teekasutajate turvalisusesse.

Tegemist on lsna varske katsetusega ning Maanteeamet ei ole veel joudnud markide
maoju analllsida, kuid on lubanud seda teha ning soltuvalt tulemustest otsustada, kas

ja millises mahus markide kasutamist jatkatakse [46].

2.6.2 Kergliiklejale sobiliku rajatise valik

Ratturi ohutuse seisukohast on kindlasti ohutum ja mugavam, kui jalgratturid on
maanteest eraldatud kergliiklusteel, kus on minimaalne otsese kontakti voimalus teel
liiklevate soidukitega. Joonisel [Joonis 2.13] on ndidatud, kuidas on omavahel seotud v85

kiirus, sdidukite keskmine 66pdevane liiklussagedus ning nende kahe nditaja koosmaojul
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ratturite ohutuse langus ning kuidas peaks varasemalt mainitud omaduste pdhjal
otsustama rajatise valiku.
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90 90
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-Piisavalt laiad séidurajad,
40 1 mootorsdidukitele ning 40
jalgratturitele iihe-
) [fposescor-tnniamn (X008 Kergliiklejale voimaldada vajalik ‘
30 vaba ruum 0
-Lai kindlustatud peenar
20 -Teekattemirgistusega eraldatud rattatee 20
v85 kiirus 0
[km/h]
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Keskmine d6pdevane liiklussagedus (kaherajaline tee, mélemas suunas 1 séidurada) [x103]

Joonis 2.13 - soovitav jalgratturi rajatise valik[47] (Autori poolt kohandatud)

Jooniselt [Joonis 2.13] selgub, et juba 4000 soiduki ning 85 km/h kiiruse juures on
soovitatav kergliiklejad Uldisest liiklusvoolust eraldada, vbimaldades neile kergliiklustee.
Kergliiklustee rajamiseks tuleks aga eelnevalt tdiendavalt hinnata kergliikluse

intensiivsust ning otsustada, kas ehitus on otstarbekas.

Joonisel [Joonis 2.13] olevad Uleminekualad on {snagi hajusad. P8hjus on selles, et
AKOL-i saab pidada vaid orienteeruvaks parameetriks. P3hiline konfliktide tdendosus
esineb tipptundidel ning ka arvutused sooritatakse nende alusel, kus vietakse arvesse
liiklusvoogude jaotuse ebaihtlust, nii nagu kirjeldatud varasemates alapunktides 2.1 ja
2.2.

Peamisteks aspektideks millest jalgratturile sobiva rajatise valimisel lahtuda on
jargmised:

- Tee liik ning selle funktsioon [48]. Sellest vdiks selguda, kas ja kui suur on
eeldatav kergliiklejate hulk teel - Idikumiste sagedus, kinnistutele
ligipddsuvdimalused (mida suurem on antud number, seda enam peaks kaaluma
ratturite hoidmist teel).

- Raskeliikluse osakaal [48]. Raskeliikluse intensiivsus mangib olulist rolli
kergliiklejatele sobilike liiklustingimuste tagamisel [49].
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- Mootorsoidukite liiklussagedus ning sdidukiirused [49].

- Kergliikluse intensiivsus [49].

- Liiklusruumile véimaldatud maa-ala [48].
Eraldiseisev kergliiklustee hdlmab enda alla arvestatava maa-ala, sest lisaks
kergliiklustee enda laiusele tuleb tagada normide kohane ohutusvahe. Ohutusvahe
suurus soOltub sdidutee projektkiirusest ning projekteerimise ldahtetasemest. Eestis

kasutatavad suurused on toodud jargnevas tabelis [Tabel 2.7].

Tabel 2.7 soOidutee ja jalgtee voi rattatee vaheline laius [1]

o . . Vahim laius, m
Soidutee projektkiirus, m

H R E

120+ 15 12 Ei

rakendata

100 12 10 7

80 10 7 5

60 7 5 3

Ohutusvahega kergliiklustee projekteerimisel tuleb jalgida projekteeritud sdidutee
korgusliku lahendust. Tee profiilist vaga palju kdrvale minnes vodivad tekkida raskused
rattatee normide kohase kaldega kokku viimiseks mahasditude ja l0ikumistega [49].
Samas juhul kui jalgratturid on jallegi samal kdrgusel sdidukitega peab kaaluma

meetmeid, mis aitaksid véltida sdidukite poolset pimestamist tuledega.

2.6.3 Jalgratturi teenindustase

Kui kergliiklejate vood on nii téna, kui ka tulevikus tagasihoidlikud, mis ei loo eeldusi
neile omaette rajatise kavandamiseks, siis tuleb tagada nende ohutud liikumise
vOimalused kindlustatud teepeenral. Lahtudes nullvisiooni pohimotetest ei peeta
oluliseks kergliiklejate arvu ega seda, missugustesse kergliiklejate rihma nad kuuluvad.
Klisimus on lihtsalt selles, kas neid voib teel olla voi on nende olemasolu teel taielikult
valistatud. Kui eksisteerib kergliikluse voimalikkus - tuleb teostada vastavasisulised

arvutused.

Vastavalt T. Metsvahi ,Juhised tee-elementide lébilaskvuse arvutamiseks™ kasikirjale [3]
eeldatakse jalgratturi teenindustaseme arvutamisel, et jalgrattur on teiste sdidukitega
vordluses koige aeglasem, liigub vdimalikult tee paremal serval ning voimalusel kasutab

ta lilkumiseks kindlustatud teepeenart.

Jalgratturi teenindustaseme arvutus poOhineb peamiselt inimeste hinnangule
moddetavatest liiklusomadustest ning sarnaneb teiste mugavust tllpi nditajatega. Kuigi

enamus motoriseeritud liikluse joudlusnaitajad pohinevad tavaliselt Uksikutele
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konkreetsetele mdddetavatele naitajatele nagu aeg (nditeks teenindustaseme juures
kasutatav ooteaeg) voi kiirus (naiteks keskmine liikluskiirus), siis ka nende abil
plitakse I0puks jouda tulemusele mis hindaks inimeste ettekujutust olukorrast ning

seelabi saaks hinnata inimeste rahulolu [50].

Kuigi jalgratturite teenindustaseme arvutus on matemaatiline tehe inimeste hinnangust
(ei ole Uheselt mdddetav), saab seda kirjeldada kasutades fiiUsiliselt mdddetavaid

liiklusnaitajaid nii tee seisundi, kui ka liiklussageduste koha pealt.

Arvutustes vOetakse arvesse mitmeid tegureid, mille tulemusena leitakse indikaator,
mis Uldjuhul saab olla piirides 0,5 kuni 6,5. See vahemik on omakorda jaotatud kuueks

teenindustasemeks nii nagu see on naidatud jargnevas tabelis [Tabel 2.8].

Tabel 2.8 - Indikaatorite vahemikud hindamaks teenindustaset jalgratturitele [3]

Teenindustase Indikaatori vaartused
A <1,5
B >1,5-2,5
C >2,5-3,5
D >3,5-4,5
E >4,5-5,5
F >5,5

Jalgratturi teenindustaseme arvutus

Jalgratturi teenindustase on hinnatav teenindustaseme indikaatori abil. Indikaatori
vaartuste leidmiseks ning seelabi jalgratturite teenindustaseme mé&aramiseks on

vajalikud jargnevad algandmed [3]:

- vélimise sbiduraja laius meetrites;

- kindlustatud teepeenra laius meetrites;

- mootorsdidukite liiklus tipptunnil, valisel sdidurajal, a/h;
- raskete soidukite osatdahtsus Pr, suhtearvuna;

- suurim lubatud soidukiirus Srus, km/h;

- tipptunni sisest ebalihtlust arvestav tipptunnitegur, TTT;

- teekatte tasasuse hinne 5-palli stisteemis (FHWA USA slisteemist tulenev [50]).

Joonisel [Joonis 2.14] on esitatud plokkskeem, kus on graafiliselt kujutatud mis
jarjekorras ning mis etappe pidi toimub T. Metsvahi ,Juhised tee-elementide
labilaskvuse arvutamiseks" kasikirja [3] pohjal jalgratturi teenindustaseme arvutus.
Antud metoodika on kasutatav nii kaherajaliste kui ka mitmerajaliste teede tarbeks, aga

ka rampide jaoks sOltumata radade ja suundade arvust.
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Joonis 2.14 Jalgratturi teenindustaseme leidmise arvutusetapid [3] (Autori poolt kohandatud)

Jalgratturite teenindustaseme indikaatori 16plik valem on jargmine [3]:

TTj, = a; In(vys) + a, * S; (14 10,38P;)* + a3(%)2 —a,(W,)% + 0,057

kus:

Teenindustasemele antakse 10plik hinnang lahtudes [Tabel 2.8] esitatud indikaatori

TTjr
VMs
Pr
St

p
We

(ai...a4) konstandid, mis on tuletatud mitme muutujaga regressioonanallsi

Etapp 1: Algandmed

Tee geomeetria

Tipptunni liiklussagedus NMS vilimisel sdidurajal , a/h
Mootorsaidukite suurim lubatud kiirus

L

Etapp 2: Vilimise sdiduraja efektiivse laiuse leidmine
Kindlustatud peenra laiuse tdpsustus

Liiklussageduse tdpsustus

Kiirusteguri t3psustus

L 4

Etapp 3: Teenindustaseme indikaatori arvutus
Arvutuslik liiklussagedus vélimisel sdidurajal, a/h
Raskeliikluse osatahtus suhtearvuna

Teekatte kvaliteedi tdpsustus

valimise soiduraja efektiivne laius

k A

Etapp 4: Teenindustaseme médramine

a,:0,507 a,:0,1999 a;:7,066 a,: — 0,053 C:0,057

jalgratturi teenindustaset mdaarava indikaatori vaartus;

mootorsdidukite arvutuslik liiklussagedus valimisel sdidurajal, a/h;

raskete sdidukite osatahtsus suhtearvuna;
kiirustegur;
teekatte kvaliteeti (tasasust) arvestav hinne;

efektiivne laius meetrites;

tulemusel [51];

vaartuste vahemikest.

HCM (Highway Capacity Manual) jalgratturite teenindustaseme arvutamise meetodi

rakendamisel

on ka moningaid puuduseid. Naiteks ei mdojuta taseme arvutust
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teekattemarkeering, arvutustes ei kajastu markeeringu olemasolu. Teenindustaseme
arvutus ei arvesta ka naiteks 2+1 ja 1+1 keskpiirdega teede lherajalise osa juures
oleva keskpiirde lahedust, sdidukitel ei ole voimalik ratturist méodasoidul kilgvahe
hoidmiseks korvale poigata. Selline aspekt vOib mojutada arvutuste tulemusi vaga
kitsaste lahenduste kontrollimisel. Kui ristldikelementide laiused rahuldavad
teenindustaset minimaalselt ,C", siis antud teguri mitte arvestamine ei méangi olulist

rolli.

2.6.4 Jalgratturi teenindustaseme tundlikkus erinevate muutujate suhtes

Jalgratturi teenindustaseme arvutamise jaoks vajalikust suurest muutujate arvust
tulenevalt ei ole lihtne mdista Uksikute konkreetsete muutujate mdju kogu arvutusele.
Seetdttu aitab labi viidud tundlikkuse analiils pilti paremini mdista. Jargnevas tabelis
[Tabel 2.9] on vaélja toodud kasutatud karakteristikute vaartused. Suuruste valimisel
lahtuti Eestile iseloomulikele karakteristikutele. Ristldike valikul lahtuti tGpilise III
klassi maantee mddtmetest, kiiruspiiranguks Eestis kasutatav Uldine kiiruspiirang. Muud

naitajad realistliku tlitpi, mida vOib teedel tihti kohata.

Tabel 2.9 anallisil kasutatud karakteristikute vaartused

Muutuja Nimetus Vaartus
Nms mootorsdidukite tipptunniliiklussagedus valimisel sGidurajal, a/h 350
Wwis valimise sGiduraja laius, meetrites 3,50
Wy kindlustatud teepeenra laius, meetrites 1,00
SLus vaadeldavas olukorras lubatud sdidukiirus, km/h 90

Pr Raskete sGidukite osatahtsus suhtearvuna 0,03
P teekatte kvaliteeti (tasasust) arvestav hinne viie palli skaalal 5,0
Vaadeldava I8igu pikkus, kilomeetrites 3,0

Koige olulisemaks sisendiks jalgratturi teenindustaseme leidmisel on liiklussagedus
(vMS). Graafikul [Joonis 2.15] on naha kuidas modjutab liiklussageduse muutus
teenindustaseme indikaatori vaartust, kui kdoik muutujad peale liiklussageduse naitaja
on konstantsed. Graafikult [Joonis 2.15] selgub, et mida suurem on liiklussagedus
sOiduraja kohta, seda korgem on teenindustaseme indikaator ja seelabi halvem
teenindustase. Liiklussagedusest marksa olulisemalt mdjutab teenindustaseme
indikaatori suurust raskeliikluse osakaal. Jalgratturi teenindustaseme indikaatori
vaartus on tundlikum liiklussagedusele kui sagedused on védiksemad. Kui sagedused
Uletavad 225 a/h piiri, siis teenindustase muutub sellest vdhem ning on rohkem

mdojutatud muudest teguritest.

53



Teenindustaseme indikaatori TTjr sOltuvus liiklussagedusest

7
6.5

5.5
5 = TTjr vaartus, kui raskeliiklust 1%

4.5
4 = TTjr vadrtus, kui raskeliiklust 5%

3.5

3 TTjr vaartus, kui raskeliiklust
2.5 10%

Teenindustaseme indikaatori TTjr
vaartus

0 500 1000 1500

Tipptunni liiklussagedus valimisel sdidurajal, a/h

Joonis 2.15 jalgratturi teenindustaseme soltuvus liiklussagedusest ja raskeliiklusest

Joonisel [Joonis 2.16] on kujutatud kuidas modjutab raskeliikluse osakaalu muutus
teenindustaseme indikaatorit, kui kdik muutujad peale raskeliikluse osatdhtsuse naitaja
on konstantsed. Raskeliikluse osakaalu suurenedes halveneb teenindustase Usnagi
Uhtlaselt kogu vaadeldud vahemiku ulatuses. Raskeliikluse osakaal mdjutab indikaatori
muutust vaga intensiivselt, 1% raskeliikluse osakaalu muutus mdjutab teenindustaseme

indikaatorit keskmiselt lausa 0,3 palli vorra.

Teenindustaseme indikaatori TTjr sdltuvus raskeliikluse
osakaalust

6.5
5.5

4.5

Teenindustasemeindikaatori TTjr
35 vaartus

2.5

0 2 4 6 8 10 12 14

Teenindustasemei ndikaatori TTjr vaartus

Raskeliikluse osakaal, %

Joonis 2.16 jalgratturi teenindustaseme sdltuvus raskeliikluse osakaalust
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Joonisel [Joonis 2.17] on nahtav, kuidas teenindustase soltub sdidukite liikumiskiirusest.
Kui keskmine liikumiskiirus touseb, siis teenindustaseme indikaator suureneb
logaritmiliselt. Suurematel Kkiirustel indikaatori vaartuse kasv vaheneb. Kiiruse
suurenemisel 50 km/h kuni 70 km/h suureneb indikaatori vaartus ligikaudu 0,30 palli
vorra, siis kiirustel 70 km/h kuni 90 km/h tduseb indikaatori vaartus kodigest 0,16 palli
vorra, sealt edasi 90km/h kuni 110 km/h vaid 0,11 palli vorra. Joonise pdhjal voib vaita,
et kiirus ei mdjuta teenindustaset sama intensiivselt kui raskeliikluse osakaalu muutus
vOi liiklussagedused. Sodidukiiruste muutumisel 50 km/h kuni 90 km/h muutub
indikaatorivaartus kdigest 0,45 palli vorra. Kuna sdidukiirus ja kasutajamugavus on
omavahel tihedalt seotud ning sodltuvad suuresti tee pinnakatte kvaliteedist, siis
joonisele on taiendavalt lisatud kOverad eri teekatteseisundite korral. Nagu arvata oli

mdjutab teekatte kvaliteet indikaatori vaartust markimisvaarselt.

Teenindustaseme indikaatori TTjr soltuvus sdidukiirusest

5.5
5
4.5
Indikaatori TTjr vaartus, kui
4 teekattehinne 5

Indikaatori TTjr vaartus, kui

3.5 teekattehinne 3
Indikaatori TTjr vaartus, kui
3 teekattehinne 2

2.5
50 75 100 125

Lubatud s&idukiirus, km/h

Teenindustasemeindikaatori TTjr vaartus

Joonis 2.17 jalgratturi teenindustaseme soltuvus sdidukiirusest ja teekatte kvaliteedist

Seda kuidas teenindustase reageerib erinevate karakteristikute Uhisele muutusele on
voimalik naha jargnevatelt joonistelt [Joonis 2.18; Joonis 2.19]. Esimesel joonisel
[Joonis 2.18] on raskeliikluse osatahtsus 3%, teisel [Joonis 2.19] 6%. Juba selline
raskeliikluseosatahtsuse muutus mojutab teenindustaset oluliselt. Nagu ennist
mainitud, muutub 1% raskeliikluse suurenemisega teenindustaseme indikaatori vaartus
0,29 palli vorra. Joonistelt on ndha, kuidas 3% muutusel, muutub indikaatori vaartus

ligikaudu 0,9 palli vorra halvemaks.
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Liiklussageduse ja peenra laiuse koosmdju
teenindustaseme indikaatorile TTjr (raskeliiklus 3%)

0.5
0.75
1
1.25
1.5
1.75

2
Q Q \) Q Q
7 Q7 AT O A9

Voo A AN

m1.50-2.50 m2.50-3.50 m3.50-4.50 4.50-5.50

Joonis 2.18 teenindustaseme indikaatori TTjr sOltuvus kindlustatud peenra laiusest ja
lilklussagedusest 3% raskeliikluse osatahtsuse juures

Liiklussageduse ja peenra laiuse koosmoju
teenindustaseme indikaatorile TT;, (raskeliiklus 6%)
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m15-25 w2535 m3545 4.5-5.5

Joonis 2.19  teenindustaseme indikaatori TTjr sOltuvus kindlustatud peenra laiusest ja
lilklussagedusest 6% raskeliikluse osatahtsuse juures

Sellise raskeliikluse osatahtsuse protsendi muutusel (3% vorra), muutub koigi
liiklussageduste ja kindlustatud peenarde laiuste juures indikaatori vaartus Uhtlaselt
0,88-0,89 palli vorra kdrgemaks. Indikaatori muutus on ebailihtlasem, kui suureneb
raskeliikluse osakaalu protsent. Kui vorrelda oma vahel 3% ja 9% tulemusi siis 6%
erinevuse juures on nahtav muutus 0,04 palli, suuremate muutuste puhul on olukord
veel ebaiihtlasem. Uhelt poolt on selline kaitumine tingitud sellest, et raskeliikluse kasv

mojutab indikaatori vaartust Uhtlaselt suurenedes [Joonis 2.16], kui naiteks
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lilklussageduste ja sdidukiiruste suurenedes teenindustaseme indikaatori vaartuse kasv

pigem raugeb [Joonis 2.15; Joonis 2.17].

Kokkuvotlikult voib oelda, et jalgratturi teenindustaseme leidmine on Usnagi ndudlik
arvutus, mille jaoks on vaja teada liikluse andmeid, jalgratturi tegevusruumile vastavaid
ristldikeparameetreid, soOidukite liiglist osakaalu ning seatud kiiruspiiranguid ning
sOidukite liikumiskiirusi. Kdik need olulised muutujad méngivad teenindustaseme

arvutamisel olulist rolli.
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3 LIIKLUSOHUTUSE PARANDAMINE MAANTEE
NR 15 LOIGU NAITEL

Antud peatikis plltakse leida voimalusi liiklusohutuse parandamiseks tuginedes
ristldigete pohjendatumale valikule konkreetse I8igu naitel, milleks valiti tugimaantee
nr 15 Tallinn - Rapla - Tiri 16ik Tallinn - Kohila km 4,6 kuni 36,9. Antud I8ik osutuks
valituks mitmel erineval pohjusel. Vaadeldav I6ik on olnud valdavalt traditsioonilise 1+1
kahesuunalise kaherajalise tee ristloikega. Erandiks on [6ik km 17,6-21,0, mis on
ehitatud pilootprojektina keskpiirdega kaherajalise tee ristloikega. Toos kasitletava
teeldigu liiklussagedused on suurusjargus, kus ainuiiksi AKOL-ile tuginedes vdiks
ristldike valikul teha (Uhed otsused ning detailsemale liikluse iseloomu analiilsile
tuginedes hoopis teistsugused valikud. Antud 18igu liiklusvoogude jaotumine suundade
Idikes on tipptunni moistes vagagi ebailihtlane ning see on peamiseks pohjuseks, miks

olemasoleva tee lahendust saab pidada kohati liiklusohtlikuks.

3.1 Olemasoleva olukorra kirjeldus

Vaadeldav riigitee nr 15 Tallinn - Rapla - Turi I6ik Tallinn — Kohila km 4,6 kuni 36,9 asub
km 4,6 kuni 24,0 Harju maakonnas ning km 24,0 kuni 36,9 Rapla maakonnas. Tegemist
on tugimaanteega, mille liiklussagedused vaadeldaval 10igul jaavad 2019 aasta
Maanteeameti liiklusstatistika andmetel vahemikku 5566-13750 a/66p [32].
Vaadeldavale I8igule jaavad Maanteeameti plsiloenduspunktid Kangru (km 4,6), Urge
(km 23,9) ja Kohila (km 34,6). Riigitee liiklusvoo iseloom on tipptunni ja suundade I6ikes

Usnagi ebailhtlane (vt Lisa 1).

Tee ristldige on valdavalt traditsiooniline 1+1 kahesuunalise kaherajalise tee ristldige,
kuid 2019 aastal rajati km 17,6-21,0 teele keskpiire, mis teeb antud 18igu esimeseks
omataoliseks 10iguks Eestis, tdpsemalt pooratakse tahelepanu antud teemale jargmises
alapunktis 3.2. Tee katte laius on riigitee homogeensetel 16ikudel valdavalt 9 m, paiguti
11 m, [Tabel 3.1]. Mulde laius varieerub vahemikus 11,0-15,0 m. Vaadeldaval 16igul km

4,6-9,0 paikneb sdiduteega paralleelselt kergliiklustee.
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Tabel 3.1 riigitee nr 15 km 4,6-33,5 homogeensed I16igud liiklussageduse (2018 a andmetel [52])
ja katte laiuse (2019 a andmetel [53]) jargi jagunedes ning seal esinenud kannatanutega
onnetused vahemikus 2017-2019 a [54]

T:re Algus | Lopp | Pikkus | Kat.lai | S.lai | P.laiv | P.aip M. lai | AKOL ?:/ kor': 0 r:ln
15 4.6 5.3 0.7 9.0 7 1 1 11 13557 1 0 0.09
15 5.3 8.4 3.1 9.0 7 1 1 11 8258 0 0 0.00
15 9.7 15.1 5.3 9.2 7 1 1 11.2 8731 4 0.75 0.08
15 15.7 | 24.0 8.3 9.0 7 1 1 11 7811 1 0.12 0.01
15 24.0 | 25.7 1.7 9.0 7.5 2.5 2.5 14 7535 0 0.00 0.00
15 26.3 | 27.2 0.9 11.0 7.5 2 2 15 7535 0 0.00 0.00
15 27.7 | 335 5.8 9.0 7.5 3 3 15 5838 2 0.34 0.05
15 34,0 | 35,9 2,0 9 7,5 3 3 15 6010 0 0 0

15 36,0 | 36,9 0,9 9 7,5 1,5 1,5 12 6010 0 0 0

Riigitee nr 15 vaadeldavas |0igus on kehtestatud kiiruspiirang 70 km/h alates Kangru
pusiloendupunktist (km 4,6) kuni Luige liiklussdlmeni (km 9,8). Alates km 9,8 kuni
vaadeldava 18igu I6puni on kiiruspiirang valdavalt 90 km/h (valja arvatud Idikumisalad
teiste teedega km 11,1-11,3; km 15,2-15,6; km 17,25-17,55; km 25,7-26,4; km 27,2-
27,65, kus kiiruspiirang alandatud 70 km/h) [55].

3.2 Esimene (1+1) keskpiirdega teeldik eestis

Eesti esimene ning siiani ainuke 1+1 keskpiirdega teeldik ehitati 2019 aastal
tugimaanteele 15 (Tallinn-Rapla-Turi), kilomeetritele 17,6-21,0 (Kirdalu-Tagadi), kus
2018 aasta liiklusloenduse tulemusena on AKOL 7535 a/é6p [52]. Tegemist on
pilootprojektiga, millega katsetatakse Maanteeameti poolt ldhiriikides (Soome, Rootsi)
kasutusel olevat lahendust. Projekti eesmargiks on hilisemal anallisil valja selgitada,
kas sellist, mujal toimivat lahendust, on mottekas Eesti teedel kasutada liiklusohutust

parandava meetmena [39].

Keskpiirde  kasutamisega plltakse vahendada raskeid liiklusdnnetusi -
laupkokkupdrkeid vastutuleva sdidukiga. Keskpiirde laialdasel kasutamisel ei tohiks aga
unustada, et piirdesse sissesdit vdahendab kill traditsiooniliste laupkokkupdrgete arvu,

kuid tdendosus vastassuunas liikujaga kokkupdrkeks on siiski olemas.

Valikukriteeriumiteks, miks just nimetatud I8ik pilootprojekti kavandamiseks valiti, on

jargmised:

- Tee muldkeha ja katte piisav laius [56]. Piirde paigaldamine oli vdimalik

minimaalsete kuludega tee muldkeha ja katendit laiendamata;
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- Tegemist on Ulsnagi homogeense Idiguga. Plaaniliselt esinevad 16igul lauged
kurvid;
- Piirkonnas on olemas alternatiivsed vdimalikud marsruudid imbersdiduks [56].

Vajalik juhuks kui piirdega 18igul peaks mingil pohjusel liiklus seiskuma;

Uks véimalik asendusmarsruut kui
dnnetus toimub km 17,6-20,18
Uks vBimalik asendusmarsruut kui
Bnnetus toimub km 18,27- 20,18

\ v,
o Y .
i, Saarte raba i ——

— Uks véimalik asendusmarsruut kui
dnnetus toimub km 20,18-21,0

L

o) TS Prillimae
S

N6 et 2

M CRITES L

Joonis 3.1 Uhed vdimalikud asendusmarsruudid 6nnetuste puhuks tee nr 15 km 17,6-21,0 [55]
(Autori poolt kohandatud)

- Valitud I8igul puuduvad bussipeatused ning kergliiklejate arvu hinnatakse
vaheseks ning, et neil vahestel on vahemalt osalistelt vdimalik kasutada

alternatiivseid marsruute [56];

Valikukriteeriumites toodi veel vdlja, et 2000-2015 aastatel esines valitud teelbigul 1
hukkunuga ning 21 vigastatud liiklejatega Onnetust. Kolmandik Onnetustest olid
kokkupdrked vastu tuleva sdidukiga [56]. Nii pika perioodi statistika vaatamine ei pruugi
aga peegeldada hetke Onnetuste iseloomu. Liiklussagedused nii 00pdeva, kui ka
tipptunni suhtes ning liikluskoosseis on vaadeldava aja jooksul oluliselt muutunud,
maistlik oleks vaadata viimase 3-5 aasta statistikat ja teha selle pdhjal jareldusi.
Ajavahemikul 2017-2019 toimus antud I8igul vaid 1 kannatanuga liiklusdnnetus, ning
sellelgi puhul oli tegu sdiduki ja metslooma vahelise konfliktiga [54]. Selle pdhjal voib

vaita, et keskpiirde rajamise tahtsus ei olnud seal hadavajalik.

Ehitatud lahenduse ja vdimalike arengute tédpsem analiilis teenindustasemearvutuste
pohjal on kirjeldatud jargmises alapunktis 3.3. Liiklusvoogude iseloomust tulenevalt ei
ole tegemist parima voimaliku 1diguga, kuhu keskpiiret rajada. Tabelist [Tabel 3.2]
selgub, et antud I8igu tipptunniliiklussagedused on sdidusuundade I|dikes vaga
ebalhtlased. Ei ole vdlistatud, et tegu on ajutise lahendusega, aga ka siis peab olema

kaalutletud, kas tehtud investeeringud on asjakohased ja kas oleks olnud voimalik
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kasutada monda muud voimalikku varianti. Antud juhul naiteks kummipostidega

lahendus.

Hadapeatunud soidukitele moeldes rajati Idigule 4 SOS taskut ning
tagasipodrdesilmused. Onnetuste puhuks paigaldati iga 300 m tagant piirdepostid 16 m
pikkuste Idikudena hiilssidesse, et vajadusel oleks vdimalik piire osaliselt eemaldada ja

vOimaldada soidukite liikumine [39].

Enne projekti teostamist viidi labi liikluskaitumise uuring(20.05.2019 - 21.06.2019).
Uuringu Uhe osana kisitleti piirkonna elanikelt ning teeldiku igapaevaselt kasutavate
juhtide kaest tagasisidet liikluslahenduse osas. Tagasisidest selgus, et liiklusohutuse
aspekte hinnati juhtide poolt kas tosise vOi kohatise probleemina. Peamiste
probleemidena toodi vélja maanteelt maha keeramiste ja maanteele soitmise
liiklusohtlikkus. Leiti, et probleemiks on muutlik sdidukiirus, mis on tingitud
mahasoditude kasutamisest ja raskeliiklusest, mis omakorda tekitab pikki autokolonne,
narvilisust moéoddasoditudel ja kiiruse lletamist neis 16ikudes, kus moddasdit on voimalik
[39]. Teine liikluskaitumise uuring on kavandatud teostada parast seda kui projekt on

monda aega liiklejate poolt kasutuses olnud, eeldatavasti 2020 aasta jooksul [39].

Kiiruspiirang antud I8igul oli enne ja jai parast lahenduse valmimist 90 km/h. Rootsis
rajatud sarnastel teedel on kasutatud sama ristldiget, kuid kiiruspiirangut sdiduautodele
on rakendatud ka 100 km/h [26].

3.2.1 Ristloikelahenduse iseloomustus

Kasutatud tee ristloike elementide laiused on jargmised: sdiduraja laius 3,25 m,
kindlustatud peenra laius 0,75 m, kindlustamata peenra laius 0,5 m, sodidusuundi
eraldava ala laius 1,0 m. Tee muldkeha laius 11, asfaltkatte laius 9 m [39]. Tee ristldike

projektlahendus graafiliselt on jargmine:

1

0,50 0,75 3,25 0,35/!/0,35 325 0,75 | 50

0,30 |||
4,85 4,85

- - - -

10,00

-—————

Joonis 3.2 1+1 keskeraldusega tee ristldike projektlahendus [56]
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Olemasoleva 9 m laiuse tee Umberehitusel 1+1 ristldikega teeks ilma tdiendava
laiendamiseta tekib halb olukord kus sdidukite hajuvus ristldikes vaheneb oluliselt.
Soidujaljed voivad koonduda ligi 40 % [43].

Enamik juhtudel on seda sorti iUmberehitused kdige 6konoomsemad alginvesteeringu
suhtes. Selliseid teid planeerides tuleb eeldatavale liiklussagedusele tuginedes moelda
hilisematele hooldus ja rekonstrueerimistdéddele, mis on tingitud suuremast teekatte

kulumisest ja deformatsioonide tekkest.

3.2.2 Kasutatud (1+1) lahenduse véimalik mdéju liiklusohutusele

Uuringu podhjal oli tee kasutajate Uheks peamiseks mureks peale-ja mahasoitude
ohtlikkus. Uus liikluslahendus arvatavasti olukorda ei paranda, sest paremale poole
mahasoidud kinnistutele ning korvalteedele ei kadunud kuhugi. Ei ole teada, kas
olemasolevaid mahasoite laiendati. Vaikese laiuse ning péérderaadiusega mahasoditude
puhul, kui sdidurada ja kindlustatud peenar on kitsad, vdivad séiduautodest suurematel
sOidukitel tekkida keskpiirde olemasolu tottu tdiendavad probleemid parempdorete
sooritamisel. Keskpiire takistab pdérdel lisa ruumi kasutuseks vastassuunda kalduda.
Kui mahasdit teenindab aktiivselt tegutsevat talu, siis enimkasutatav tlldpmahasdit
(thap I [57]) ei pruugi osutuda sobivaks.

Vasakpoorete osas olukord muutus oluliselt, sest vasakpddrded endisel kujul ei ole uue
lahendusega voOimalikud. Ohutuse aspektist lahtudes on selline muudatus pigem
soodne. Kuid kui vaadata olukorda kinnistu omanike seisukohalt siis uue lahendusega
on ligipaas valdustele oluliselt halvenenud, mitmel juhul tuleb kinnistule paasemiseks

sOita ringiga - sooritada tagasipd6re ning naasta soovitud mahasdiduni.

Liiklusdnnetuste analllsiks on méddunud liiga vdahe aega, et jareldusi teha. Kisimus
kerkib kergliiklejate liiklusohutuse tagamise seisukohalt. Projekti [0igu valimisel
taheldati, et kergliiklejaid on vahe, kuid ei ole teada, mida selle all on mdeldud. 0,75
meetri laiune kindlustatud teepeenar sellise kitsa sbiduraja ja keskpiirde olemasolul ei
loo rahuldavaid tingimusi kergliiklejatele, seda kinnitavad ka jargmises alapunktis 3.3
Iabi viidavad jalgratturi teenindustasemearvutused. Tuginedes Highway Capacity
Manual 2010 ratturi teenindustaseme arvutuse metoodikale ei ole oluline ratturite hulk
vaid on kaks varianti — nad on olemas, vO0i neid ei ole. Antud kontekstis on nad siiski
olemas. Jalgratturite liiklusohutust ning teenindustaset on tapsemalt kasitletud punktis

2.6.3 ning antud Idigu teenindustaset on kirjeldatud punktis 3.3.3.
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3.3 Liikluse analiilis

Kdesolevalt kasutati riigitee nr 15 liiklusohutuse analllsiks alapunktis 3.1 nimetatud
pusiloenduspunktide liiklusandmeid aastatest 2017, 2018, 2019 [Lisa 1] ning
tdiendavalt Tallinna seireslisteemist liikluse andmeid Viljandi maantee ja Valdeku tanava
ristmikult [Lisa 2]. Pisiloenduspunktide pohitulemused on vaélja toodud tabelis [Tabel

3.2].

Valitud tipptunni liiklussageduste andmetel leiti olemasolevale lahendusele vastavad
teenindustasemed hindamaks teel esineva ristldikevaliku ning liiklussageduste

kooskola.

Tabel 3.2 pusiloenduspunktide arvutuslike liiklusandmete koondtabel

PLP tipptunni liikklussagedused suundadel*
Tallinn | Rapla- | AKOL Pr Tipp-

PLP -Rapla | Tallinn | (a/66p) @ (%) S1 S2 tund Aasta | Paev | Kell
Hommikune tipptund
Kangru 456 1296 13710 | 2.94 | 26% | 74% | 100.tt | >p19 E 8-9
Urge 164 892 7594 3.62 | 16% @ 84% | 30t | 2019 E 7-8
Kohila 135 661 6078 3.61 | 17% | 83% | 30t | 2019 E 7-8
Ohtune tipptund
Kangru | 1160 772 13 259 3 60% | 40% | 30.tt | 2017 E 17-18
Urge 752 277 7594 2.82 | 73% | 27% | 100.tt | >p19 T 17-18
Kohila 567 221 6078 257 | 72% | 28% | 30t | 2019 R 17-18

Kus: * - tipptunni andmed tuginevalt 2017-2019 a pusiloenduspunktide andmetele,
edasises td0s viidatakse kui ,tanastele®
PLP - pusiloenduspunkt
AKOL - vaadeldava aasta keskmine &dpdevane liiklussagedus loenduspunkti
andmete pohjal
Pr — raskeliikluse osatdhtsus tipptunnis suuna Ioikes
S1/S2 - sdidukite jaotus tipptunni siseselt suundade I8ikes, S1 (suund Tallinn-

Rapla) ja S2 (suund Rapla-Tallinn)

Prognoositavate tipptunniandmete leidmiseks kasutati Tabel 3.2  esitatud
liiklussageduste andmeid, mis korrutati labi vaartusega 1,5. Prognoositavate
lilklussageduste leidmise meetod on sama, mida kasutati varasemalt punktis 2.3, kus
kasutati samuti kordajat 1,5. Tdenaoliselt Eesti keskmine liiklussageduse kasv ei saa
olema jargneva 20 - 25 aasta jooksul nii kiire, aga Tallinna lahistel vdib see juhuste
kokkulangemiste tulemusel realiseeruda. Seda enam, et 2020 aasta kriisi situatsioonis

on raske tulevikuprognoose teha.
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Tabelites [Tabel 3.2; Tabel 3.3] esitatud tipptunniliiklussagedused on arvutuslikud,
seetOttu on kdikides teenindustaseme arvutuses rakendatav tipptunnitegur TTT vordne
Uhega. Arvutusliku liiklussageduse leidmisel olid tipptunnitegurid hommikuse tipptunni
ajal vahemikus 0,88 kuni 0,92 ning ohtuse tipptunni ajal 0,84 kuni 0,89. Konkreetsed
suurused on nahtavad lisades [Lisa 1].

Tabel 3.3 prognoositavad tipptunni liiklussagedused riigiteel nr 15

Ca 20 - 25 aasta parast (N*1,5)

Hommik Ohtu
PLP Tipptunni liiklussagedus suundadel (a/h)
Tallinn - Rapla- Tallinn - Rapla-
Rapla Tallinn Rapla Tallinn
Kangru 684 1944 1740 1158
Urge 246 1338 1128 416
Kohila 203 992 851 332
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Kangru PLP andmetel pohinevad Idigud:
mmm KM 4,6-5,3 arvutatud I6ik

Km 2,3-4,& arvutused dldistavalt Ulekantud
Urge PLP andmetel pohinevad |digud:
mmm  Km 17,6-24,0 arvutatud [6ik
Km 9,0-17,6 ja 24,0-26,0 arvutused
dldistavalt Glekantud (maantee lik 2r-I)
Km 5,3-8,0 arvutused dldistavalt Glekantud
{maantee liik 2rID)

Kohila PLP andmetel pdhinevad [8igud:
m— Km 26,0-36,9 arvutatud I5ik

Joonis 3.3 kasitletud I8igud [55]

Teenindustaseme arvutused viidi |abi
riigimaantee nr 15 (Tallinn - Rapla -
Tlri) neljal erineval 16igul. Arvutused
pohinevad PLP lilklussageduste
andmetele [Tabel 3.2;Tabel 3.3] ning
seetdttu on arvutused tehtud suhteliselt
IGhikeste I6ikude kohta. Valitud 1digud

on jargmised:

- Km 2,3-5,3 (Kangru PLP pdhjal)
- Km 5,3-9,0 (Urge PLP pdhjal)

- Km 9,0-26,0 (Urge PLP pdhjal)

- Km 26,0-36,9(Kohila PLP pohjal)

Valitud 18igud on nahtavad joonisel
[Joonis 3.3], kus on naha ka mis
Idikudele ja millises ulatuses
ldhteandmeid Uldistavalt Ule kantakse.
Arvutustulemuste  llekandmisel on
ldhtutud AKOL-ist, tee ristldikest ja
maantee liigist. Riigitee vaadeldava ala
ulatusse jaavate homogeensete 16ikude
AKOL-id on leitavad tabelist [Tabel 3.1].
Esimese Idiguna voib vaadelda ala
Valdeku tanava ja Viljandi maantee
ristmikult kuni Kangru tee (nr 11115)
ristmikuni km 2,3-5,3. Teine [0ik oleks
vastavalt AKOL-ile ja tee ristldikele km
5,3-9,0 (tee nr 11115 ristmikust kuni
Luige liiklussdlmeni), kolmas [8ik km
9,0-26,0 (Luige liiklussdlmest kuni tee
nr 11202 ristmikuni) ja viimane neljas
[6ik km 26,0-36,9(tee nr 11202

ristmikust kuni tee nr 14 ristmikuni).

Arvutustes keskendutakse tee ristldigetele ning seetdttu ei kasitleta suuremaid ristmike

ja liiklussolmi.



3.3.1 Kangru PLP andmetele pohinev analiiiis 16igule km 2,3-5,3

Kangru pUsiloendupunkti pohjal arvutati tee nr 15 km 4,6-5,3 teeldigu (0,7 km) tanasel
lilklussagedusel pdhinev teenindustase olemasolevale 2-rajalisele ning perspektiivsele
2+2 ristloikele. Prognoositavale liiklussagedusele vastav teenindustase arvutati 2+2
ristldikele. Arvutatud osaldigu tulemused on llekantavad km 2,3-5,3 I6igule (Valdeku

tn ristmik - Kangru).

Tédnase 2-rajalise ristldike teenindustaseme arvutus tehti nii maantee liigile 2r-II, kui ka
2r-1II. Arvutuste tulemusel selgus, et sobilikum on teenindustaset arvutada liigi 2r-II1
jargi vt punkt 2.1.1. 2-rajalise ristldike teenindustaseme arvutustabelid on esitatud
suundade kaupa lisades [Lisa 3]. Arvutuse tulemusena selgus, et ténane teenindustase
2-rajalise ristldike puhul on mdlema tipptunni ajal tase ,E". Teenindustase ,E" nii
hommikul, kui ka dhtul ei ole vastuvdetav. Arvutustes kasutatud tee ristldige vastab
Teeregistri andmetele [53] ning projektkiirus valiti tdnane 80 km/h. Hommikune ja
Ohtune tipptund on liikluse jaotuse suhtes sbéiduradadele killaltki erinevad, kuid

arvutustulemused on Ushagi sarnased.

Antud 10igus arvutati teenindustase 2+2 ristldikele nii olemasoleva, kui ka
prognoositava liiklussageduse jargi. VOrreldes varasema 2-rajalise ristloike
arvutustulemustega toimub teenindustasemes 2+2 ristldike puhul hippeline muutus.
Arvutusteks valitud ristldige vastab I klassi maantee ristprofiili parameetritele [1].
Mitmerajalise tee ristldike teenindustase leidmiseks vajalikud arvutustabelid on esitatud
lisades [Lisa 5; Lisa 6].

Tabel 3.4 autoliikluse teenindustaseme arvutuste koondtabel Kangru PLP andmetel

L6ik Km PLP Liiklussagedus | Ristldiketiup | Projektkiirus [km/h] [ Suund TIT |Teenindustase
2-rajaline 30 TIn-Rapla| 0.92
(liik 2r-111) Rapla-TIn| 0.84

4.6-5.3 | Kangru Tanane

4653 | Kangru |  Tanane 242 80 Tin-Rapla} 0.92 B
Rapla-Tin| 0.94

4.6-5.3 | Kangru | Prognoositav 2+2 80 Tin-Rapla| 092 C
Rapla-TIn| 0.94

Kus: PLP - pisiloenduspunkt, mille andmetele arvutus tugineb

TTT - arvutusliku tipptunni leidmisel kasutatud tipptunnitegur

Mitmerajalise tee teenindustase perspektiivse liiklussageduse juures on modlema
tipptunni ajal tase ,,C” ning lUsnagi ldhedal tasemele ,B". Sellest saab jareldada, et on
vOoimalik valitud ristldiget optimeerida. Perspektiivsete sageduste puhul, vaadates
arvestusaastat, voOiks teenindustaseme vaartus jaada taseme ,C" keskvaartuste

lahedale.



2+2 ristldike teenindustase arvutati kasutades projektkiirust 80 km/h. Projektkiiruse
valik pohineb tee funktsioonil ning ei ole vastavuses I klassi maantee nduetega. Kdrgem,
normi kohane projektkiirus sellise lihikese I6igu ning linnaldhedase asukoha juures ei
oleks asjakohane. Suure tdendosusega paneb lubatud sdidukiirus 70-80 km/h Tallinna
ringteest linna poole jaavatel teedel kasutajaid valima linna sissesdiduks kohti, mis
tagaks linna tanavavorgule vaiksemad liiklusvood. Seelédbi soodustaks madalam kiirus
sellistel teedel ringtee aktiivsemat kasutust. Mitmerajalise tee arvutuste juures on
mahasoitude sageduseks maadratud 1 tk/km. Plaanilt tapsustades selgub, et
olemasolevaid on 4 tk/km, kuid tegemist on vaikeste mahasditudega, mida on vdimalik

sulgeda, kasutades kinnistutele juurdepaasudeks muid marsruute.

Arvutustest selgub, et juba tédnaste sageduste puhul on antud I8igus vajalik vahemalt
2+2 ristldige. Labi arvutatud I6ik on Usnagi lihike (0,7 km), kuid tulemustes oli naha,
et neljarajaline tee on hadavajalik. Kui vaadata antud Idigust Tallinna poole, siis Viljandi
maantee ja Valdeku tanava ristmiku liiklussageduste andmetest [Lisa 2] selgub, et ka

seal oleks vdhemalt nelja rajaline ristldige vajalik.

Antud t66s keskendutakse maantee analiliUsile, kuid kui linna poolset 16iku vaadata,
oleks see moistlik siduda perspektiivsete Tallinna vaikese ringi ja Viljandi maantee -
Tervise tanava Ghendamise projektidega. Valdeku tanava ristmikust (km 2,3) Kangru
poole jaav Viljandi maantee 10ik peaks valmima koordineeritult maanteega. Lahendus
ei saa olema lihtne, sest linna aarsete piirkondade maakasutus on vdga tihedalt

planeeritud. Eriti kajastub probleem 18igul Karuse - Kaarli.

Riigitee I0igul km 4,6-5,4 ei teostatud jalgratturi teenindustaseme arvutust, sest

kergliiklejatele on tagatud head liiklustingimused eraldiseisva kergliiklustee naol.

3.3.2 Urge PLP andmetele pohinev analiiiis 16igule km 5,3-9,0

Loigu km 5,3-9,0 anallils pohineb Urge pisiloendupunkti liiklussageduste andmetele
ning teenindustaseme arvutused tehti olemasolevale 2-rajalisele ristldikele. Kogu I16iku
km 5,3-26,0 ei ole vdimalik vaadata (he homogeense Idiguna, sest maantee liik
varieerub. LOik km 5,6-26,0 on jaotatud kaheks, km 5,3-9,0 (Kangru - Luige liiklussdlm)
ja 9,0 -17,6 (Luige liiklussdlm - 1+1 keskpiirdega tee algus).

Km 5,3-9,0 puhul on tegemist 2r-II liiki teega. Urge pusiloenduspunkti arvutuslikud
tipptunnid [Tabel 3.2] esinesid aastal 2019 ning antud 18igu AKOL oli aastal 2019 iisnagi
sarnases suurusjargus Idigule kus paikneb loenduspunkt [Tabel 3.1]. Liiklusdnnetuste
seisukohalt ajavahemikus 2017-2019 kannatanutega Onnetusi esinenud ei ole [54].
Urge pohildigu (km 17,6-24,0) ja vaadeldava 16igu (km 5,3-9,0) arvutuste erisus

seisneb mahasditude esinemise sageduses ja moéoddasdidupiiranguga ala osatahtsuses.
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Kuna arvutustes kasutatud algandmed ei ole konkreetse Idigu omad, vaid valitud

ligildhedased ja llekantud teiselt 18igult, siis tehtavad jareldused on tugevalt Gldistavad.

Tabel 3.5 autoliikluse teenindustaseme arvutuste koondtabel Urge PLP andmetel km 5,3-9,0

5390 Urge Tinane * 2-'r'aJaI|ne 30 TIn-Rapla| 0.87
(liik 2r-11) Rapla-TIn| 0.85

5.3-9.0 Urge |Prognoositav * 242 80 Tin-Rapla| 0.87 B
Rapla-TIn| 0.85

Kus: * - Idigu arvutuse tulemused on (ldistavad, sest [dahteandmed on Ulekantud PLP
veerus paiknevalt plsiloendupunktilt

PLP - homogeensel I0igul paiknev plsiloenduspunkt mille alusel on arvutatud

Loigu km 5,3-9,0 teenindustase on arvutatud liigile 2r-1I, kus leitud vaartus vastas
hommikuse tipptunni ajal tasemele ,E". Teenindustaseme maadrab ooteaeg, mis on
normaalsete tingimuste tagamiseks liiga kdrge. P6hjuseks saab pidada suundade suurt
ebaihtlust ja Idigule iseloomulikku modddasdidupiiranguga teeosa suurt osatahtsust.

Tanastele sagedustele vastava teenindustaseme arvutustabelid on lisades [Lisa 7].

Prognoositava liiklussageduse jargi arvututati 2+2 ristldike perspektiivne teenindustase.
Arvutuste tulemusena selgus, et prognoosi taitumisel oleks 2+2 ristldige vajalik. Loigu
teenindustasemeks arvutati ,B". Teenindustaseme arvutustabelid on lisades [Lisa
8].Sarnaselt esimesele I8igule km 2,3-5,3, on antud juhul vdimalik kaaluda ristldike
laiuste vahendamist nii, et oleks tagatud piisavad kasutustingimused liiklejatele kuid

samas oleks ratsionaalne ehitada.

Antud I8igul ei kasitletud kergliiklejaid, sest kergliiklejatel on olemas eraldi

kergliiklustee.

3.3.3 Urge PLP andmetele pohinev analiiiis Idigule km 9,0-26,0

Urge puisiloendupunkti pdhjal arvutati tee nr 15 km 9,0-26,0 teeldigu tanasele
lilklussagedusele pohinev teenindustase olemasolevale 2-rajalisele ning 1+1
keskpiirdega l0igule. Lisaks leiti kuidas sobiks tanastesse oludesse 2+1 lahendus.

Prognoositavale liiklussagedusele vastav teenindustase arvutati 2+1 ja 2+2 ristldikele.

Tdiendavalt uuriti jalgratturi teenindustaset olemasolevas pilootprojekti 16igus (km

17,6-21,0) nii praegustele kui prognoositavatele liiklussagedustele.
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Tabel 3.6 autoliikluse teenindustaseme arvutuste koondtabel Urge PLP andmetel
LGik Km | PLP |Liiklussagedus [Ristliketiip | Projektkiirus [km/h] | Suund TIT | Teenindustase
9.0-17.6 | Urge Tinane * 2-'r.ajal|ne 100 TIn-Rapla| 0.87

(liik 2r-1) Rapla-Tin| 0.85

9.0-17.6 | Urge |Prognoositav * 2+2 100 Tin-Rapla| 0.87 B
Rapla-Tin 0.85

17.6-21.0| Urge Tanane 1_+_1 100 TIn-Rapla| 0.87 5
keskpiirdega Rapla-Tin 0.85
21.0-26.0| Urge Tinane 2-f§Jallne 100 TIn-Rapla| 0.87
(liik 2r-1) Rapla-TIn| 0.85
21.0-24.0( Urge | Prognoositav 2+1 100 Tin-Rapla] 0.87
Rapla-Tin 0.85

17.6-26.0| Urge | Prognoositav 2+2 100 Tin-Rapla| 0.87 B
Rapla-Tin 0.85

Kus: * - Idigu arvutuse tulemused on (ldistavad, sest lahteandmed on Ulekantud PLP
veerus paiknevalt plsiloendupunktilt

PLP - homogeensel I0igul paiknev plsiloenduspunkt mille alusel on arvutatud

2-rajalise ristloike teenindustase arvutati km 9,0-17,6 ja 21,0-24,0 vastavalt tanastele
Urge PLP liiklussagedustele. Arvutused tehti kdigile kolmele maantee liigile, maaravaks
sai arvutus 2r-I liigi jargi. Arvutustes kasutatud tee ristprofiili parameetrite puhul [dhtuti
Teeregistri andmetest [53] ning projektkiirus valiti 100 km/h. 2-rajalise ristldike

arvutustabelid on esitatud lisades [Lisa 9; Lisa 11].

Loigu km 9,0 -17,6 (Luige liiklussdlm - 1+1 keskpiirdega tee)puhul kasutati Urge PLP
liiklussageduste andmeid. Tegu on 2r-I liiki teega. Urge plsiloenduspunkti arvutuslikud
tipptunnid [Tabel 3.2] esinesid aastal 2019 ning antud 18igu AKOL oli aastal 2019 lisnagi
sarnases suurusjargus [Tabel 3.1]. Liiklusdnnetuste seisukohast on tegemist kogu
vaadeldava maantee I18igu kdige Onnetusterohkema osaldiguga. Ajavahemikus 2017-
2019 a on toimunud lausa 4 dnnetust (kokku 13 vigastatut ja 1 hukkunu). Neist kolm
on toimunud margades/jaistes oludes ning kodigil juhtudel on olnud tegemist
vastassuundadest otse soOitvate sdidukite vaheliste konfliktidega [52]. Erisus antud 16iku
ja Urge po6hildigu (km 17,6-24,0) arvutuses seisneb mahasditude esinemise sageduses
ja mdodasodidupiiranguga ala osatahtsuses. Osaldigu teenindustaseme arvutustabelid on
esitatud lisades [Lisa 9]. Kuna arvutustes kasutatud algandmed ei ole konkreetse 16igu
omad, vaid valitud ligilahedased ja llekantud teiselt 16igult, siis tehtavad jareldused on

tugevalt Uldistavad.

Loigu km 9,0-17,6 teenindustase on arvutatud liigile 2r-I, kus leitud vaartus vastas
hommikuse tipptunni ajal tasemele ,E". Teenindustaseme madrab ooteaeg, mis on
normaalsete tingimuste tagamiseks liiga kdrge. P6hjuseks saab pidada suundade suurt

ebalhtlust ja I8igule iseloomulikku méddasdidupiiranguga teeosa suurt osatahtsust.
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1+1 keskpiirdega ristldike teenindustase leiti olemasolevale pilootprojekti 1digule (km
17,6-21,0). Arvutustes kasutatud ristldike parameetreid on varem kirjeldatud punktis
3.2.1. Teenindustaseme arvutuse metoodika on kirjeldatud punktis 2.1.2. Vaadeldava
I6igu teenindustase vastavalt 2019 aasta liiklusandmetele on mdlema tipptunni mdistes
vastav tasemele ,D". 1+1 keskpiirdega teeldigu teenindustaseme arvutustabelid on

esitatud suundade kaupa lisades[Lisa 12].

Loigu km 21,0-24,0 arvutus teostati maantee liigile 2r-I. Arvutustulemused on
Glekantavad I0igule 21,0-26,0. Tanase 2-rajalise tee teenindustase hommikuse
tipptunni ajal on ,D" (ldhedal tasemele ,E") ning Ohtuse tipptunni ajal ,E". Osaldigu
teenindustaseme arvutustabelid on esitatud lisades [Lisa 11].Ajavahemikus 2017-2019
a on vaadeldavas ldigus (km 17,6-24,00) toimunud vaid (ks inimkannatanuga

likklusdnnetus (sdiduki konflikt loomaga) [54].

Kui arvestada, et 2-rajalise ristldike puhul oli hommikuse tipptunni ajal teenindustase
».E" ja ohtul ,D%, vO0ib o6elda, et Idigu Umberehitusega 1+1 keskpiirdega [8iguks
teenindustase paranes. Kahe arvutustulemuse erinevus on peamiselt tingitud
hinnatavast omadusest, 2-rajalise tee puhul maarab teenindustaseme ooteaeg, 1+1
keskpiirdega ristldike puhul on kandev roll liiklustihedusel. Lahteandmete erinevus
seisnes piirde rajamisega kaasnenud sodiduraja ja kindlustatud peenra laiuse
vahenemises ning mahasoditude esinemise sageduse erinevuses (2-rajalise tee arvutusel
kasutavas I0igus 4 tk/km, keskpiirdega 16igu puhul 2 tk/km), kasutatud liiklussageduse
andmed on samad. Teenindustaseme muutust saab tee imberehitusega pidada pigem
positiivseks, kuid piirde rajamine tdi endaga kaasa ka hulga negatiivset, mida

kirjeldatud varasemalt jaotises 3.2.

2-rajalise ja 1+1 keskpiirdega ristldigete arvutustulemustest on naha, et mdlemad
ristldiked kasvavatele liiklussagedustele enam pikalt vastu ei pea. 2+1 ristldikele
vastava teenindustaseme arvutuse juures lahtuti samadest ristldikeparameetritest, mis
teiste Eestis varem ehitatud seda tllpi teede puhul [Tabel 2.1]. Arvutustulemustest
selgub [Tabel 3.6], et prognoositud liiklussageduste andmeid kasutades on 2+1 ristprofiil
antud Idigule mitte sobiv. Teenindustaseme vaartus suunal Tallinn - Rapla, dhtuse
tipptunni ajal, vastab tasemele ,E" ning suunal Rapla-Tallinn, hommikuse tipptunni ajal,
vastab tasemele ,F". 2+1 ristldike arvutustabelid on esitatud lisades [Lisa 13]. 2+1
arvutustulemus poOhineb Uherajalisel suunal olevale liiklustihedusele ning
ristldikeelementide parameetrite muutmine tulemusi oluliselt ei muuda. Puuduliku

tulemuse pdhjuseks on sdidussundade liiklussageduste ebalhtlus.

2+1 lahenduse prognoositava teenindustaseme viletsa tulemuse tottu tuleks vaadeldud

I6igus rajada tuleviku perspektiivi silmas pidades 2+2 ristldikega tee. Arvutades 2+2
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tee teenindustaset kasutades prognoositud sagedusi ning I klassi maantee ristprofiili
elementide laiusi oleks antud tee arvestusaastat vaadates jallegi lile dimensioneeritud.
Ohtuse tipptunni teenindustase vastaks tasemele ,A" ning sama naitaja hommikuse
tipptunni puhul oleks kogu Idigu ulatuses ,B", kuid Usnagi lahedal tasemele ,A".
Siinkohal oleks moistlik tee funktsiooni (tugimaantee) silmas pidades tee
ristldikeelementide laiusi ahendada. 242 ristldike arvutustabelid on esitatud lisades
[Lisa 14].

Jalgratturi teenindustase arvutati esmalt pilootprojekti Idigule (km 17,6-21,0).
Arvutuste lahteandmetena kasutati samu parameetreid, mida 1+1 keskpiirdega tee
teenindustaseme puhul antud I8igul. Kui muidu kasutatakse teenindustaseme
arvutamise juures tee projektkiirust, siis jalgratturi teenindustaseme arvutus puhul
kasutatakse maksimaalset lubatud sdidukiirust (antud juhul 90 km/h). Olemasolevate
tipptunniandmete pohjal arvutatud teenindustase on mdlemal tipptunnil ,D%,
hommikuse tipptunni puhul piiri peal tasemega ,E“ [Lisa 15]. Lisaks kasinale
teenindustasemele tuleks ka arvestada asjaoluga, mida mainitud punktis 2.6.3, et
kasutatud arvutusmetoodika ei arvesta keskpiirde ldhedust sdidurajale. Antud
olukorras, kus sdidurada ning kindlustatud peenar on killaltki kitsas mdjutab keskpiirde

olemasolu ratturit oluliselt.

Tabel 3.7 jalgratturi teenindustaseme arvutus Urge PLP andmetel

Loik Km | PLP |Liiklussagedus| Ristldiketuip Suund [V [km/h]|NMS [a/h]|Pg[%] | Teenindustase

21.0-24.0( Urge Tanane 1+1 keskpiirdega [Rapla-Tin 90 892 3.62 D
21.0-24.0| Urge | Prognoositav 242 Rapla-Tin 90 937 5.16 Cc*

Kus: * - kui kindlustatud peenra laius oleks 1,75 m
PLP - pUlsiloenduspunkt, mille andmetele arvutus tugineb
V - maksimaalne lubatud sdidukiirus [km/h]
NMS - tipptunni liiklussagedus valimisel sdidurajal [a/h]
Pr — raskeliikluse osakaal valimisel sdidurajal [%]

TTT — arvutusliku tipptunni leidmisel kasutatud tipptunnitegur

Lisaks olemasoleva olukorra labi arvutamisele ja teenindustaseme leidmisele viidi
praeguste liiklussageduse andmete pdhjal 1&bi teinegi arvutus, millega leiti praegusele
lahendusele sobilik kindlustatud peenra laius selliselt, et teenindustase oleks vdahemalt
tasemete ,C" ja ,D" piiril [Lisa 16]. Arvutuste tulemusel leiti, et dhtuse tipptunni ajal
(suund Tallinn - Rapla) oleks sobivaks laiuseks 1,30 m, hommikuse tipptunni puhul
(suund Rapla - Tallinn) oleks sama naitaja 1,60 m. Esmasel hinnangul voiks 6elda, et
1,60 m laiuse kindlustatud peenra rajamine ei ole ilmselt mdistlik (eeldab kummaltki

poolt teed kindlustatud peenra laiendamist 0,85 m vorra), seega peaks kergliiklejatele
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olema vdimaldatud eraldiseisev kergliiklustee. Teisalt kui vOtta arvesse varasemad
arvutused, mis naditasid, et vaadeldav [0ik vOiks prognoositavate tipptunnisageduste

pohjal olla 2+2 ristprofiiliga ja see ka ellu viidaks, ei oleks jallegi kergliiklusteed vaja.

Kuna tegemist on tugimaanteega ja Kangru ning Urge PLP prognoositavate andmete
pohjal tehtud arvutuste juures oli ndha, et I klassi maantee ristprofiil on antud tee puhul
liiga vOimas, saaks kaaluda 2+2 tee kindlustatud peenra laiuse vdhendamist, mis
liiklusohutust oluliselt ei mdjutaks. Perspektiivse 2+2 ristldikega tee jalgratturi
teenindustaseme arvutamisel leiti [Lisa 17], et vajalik teenindustase ,C" on Ohtuse
tipptunni ajal (suund Tallinn-Rapla) tagatud, kui kindlustatud peenra laius on vahemalt
1,45 m, hommikuse tipptunni ajal (suund Rapla-Tallinn) 1,75 m. Arvutuste juures tasub
markimist, et raskeliikluse osa on erinev vaadeldava I8igu varasematest arvutustest,
mis on tingitud asjaolust, et kogu raskeliiklus on 2+2 ristldike puhul vélimisel sdidurajal.
Kui tee mdlema suuna valimised kindlustatud peenrad ehitada 1,75 m laiuselt, siis oleks
ainuiksi kindlustatud peenra arvelt voit katte laiuses 1,50 meetrit, mis on {snagi

markimisvaarne kokkuhoid.

Kokkuvotvalt saab 6elda, et tdnase 2-rajalise ristldikega tee teenindustaseme arvutus
km 9,0-26,0 Idigule naitas, et vajalik teenindustase ei ole tagatud, tase ,E". 1+1
keskpiirdega I6igu km 17,6-21,0 teenindustase on modlema tipptunni mdistes vastav
tasemele ,, D", mis samuti on Usnagi kasin. Selgus, et pilootprojekti raames Gmber
ehitatud 18igu teenindustase paranes, kuid mitte oluliselt. Tuleviku perspektiivis on
vajadus 2+2 ristldike jarele, sest 2+1 lahendus ei tagaks prognoositud liiklussageduste
juures soidusuundade suure ebalhtluse tottu vajalikku teenindustaset. 2+2 tee
prognoositav teenindustase 18igu (km 9,0-26,0) kdigil osaldikudel naitas et I klassi tee
ristprofiil oleks antud oludes (ile dimensioneeritud ning sobilikumad oleksid vaiksemad

elementide laiused.

Loigus (km 9,0-26,0) on vajalik parandada ratturite tingimusi. Seda on vdimalik teha
laiendades olemasolevat kindlustatud teepeenart voi rajada omaette kergliiklustee.
Arvutustulemustest kajastub selgelt, et lahtudes nii autoliiklusest, kui kergliiklusest on

vajalik tee Umberehitus.

3.3.4 Kohila PLP andmetele pohinev analiiiis Idigule km 26,0-36,9

Kohila pusiloendupunkti pohjal arvutati tee nr 15 km 27,3-36,9 teeldigu tdnasele
lilklussagedusele  pdhinev  teenindustase olemasolevale 2-rajalisele teele.
Arvutustulemused on llekantavad Idigule km 26,0-36,9. Lisaks leiti kuidas sobiks
tdnastesse oludesse 141 keskpiirdega ning 241 lahendus. Prognoositavale

lilklussagedusele vastav teenindustase arvutati 2+1 ristldikele.
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Sarnaselt kdigile varasemalt kirjeldatud arvutustele on ka Kohila PLP liiklusandmetest
naha suurt erinevust liikluse jaotuses suundade Idikes tipptunnisiseselt. Antud [digu

puhul mdjutab suundade ebaiihtlus teenindustaset eriti teravalt.

Kaherajalise tee teenindustaseme arvutusel lahtuti Teeregistri [53] ristldike andmetest.
Arvutused teostati omaselt maantee liigile 2r-I. Arvutatud teenindustase tanase
tipptunni jargi oli hommikuse tipptunni ajal suunal Rapla-Tallinn ,D" (teisel suunal , A")
ning ohtuse tipptunni ajal suunal Tallinn-Rapla ,,D" (teisel suunal ,C"). Arvutustulemuste
suur ebalhtlus suundade I0ikes on tingitud asjaolust, et teenindustaseme mé&éarab
ooteaeg, mis on antud juhul halb suure liiklusvoogude ebalihtluse téttu suundade Idikes.
Vaatamata madalale teenindustasemele on aastatel 2017-2019 toimunud antud Idigus
vaid kaks kannatanutega liiklusdnnetust (mdlemad tee km 29), (ks neist
Gihesdidukidnnetus ning teine konflikt vastassuundades otse sditvate sdidukite vahel.
Olemasoleva 2-rajalise ristldike teenindustaseme arvutustabelid on esitatud lisades
[Lisa 18].

Tabel 3.8 autoliikluse teenindustaseme arvutuste koondtabel Kohila PLP andmetel

L6ik Km PLP Liiklussagedus | Ristldikettup | Projektkiirus [km/h] [ Suund TIT |Teenindustase
26.0-36.9| Kohila | Ténane 2-rajaline 100 Tin-Rapla| 0.8 D
(liik 2r-1) Rapla-TIn| 0.88
26.0-36.9| Kohila | Prognoositay | 2i2line 100 Tin-Rapla} 0.89
(liik 2r-1) Rapla-Tin| 0.88
26.0-36.9| Kohila | Prognoositav 2+1 100 Tin-Rapla| 0.8 D
Rapla-Tin| 0.88

Kus: PLP - homogeensel I8igul paiknev pisiloenduspunkt mille alusel on arvutatud

TTT - arvutusliku tipptunni leidmisel kasutatud tipptunnitegur

Prognoositava sageduse pohised arvutused liigile 2r-1 naitasid, et kui lahtuda ooteaja
pikenemisest, oleks Ohtuse tipptunni ajal Tallinn-Rapla suuna teenindustase ,E" ning
Rapla-Tallinn suunal tase ,C". Arvutades hommikuse tipptunni teenindustaset on
olukord eelnevast halvem. Suundade ebalhtlus on suurem ning sellest tulenevalt
Tallinnasse liikuva suuna teenindustase ,E“ ning Rapla suuna teenindustase ,B".
Prognoositavatele andmetele pdhinevad arvutustabelid 2r-I liigile on esitatud lisades
[Lisa 19].

2+1 ristldikele vastava teenindustaseme arvutuse juures Ilahtuti samadest
ristidikeparameetritest, millest varasemates sama liiki tee arvutuste juures.
Arvutustulemustest selgub, et prognoositud liiklussageduste andmeid kasutades ei ole
2+1 ristprofiil antud Idigule odigustatud. Teenindustaseme vaartus vastab mdlema
tipptunni ajal tasemele ,D". 2+1 ristldige vO0iks modnda aega toimida, kuid

teenindustaseme kiire languse tottu ammenduks antud ristldike voimalused tippaegadel
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ldhima 10-15 aasta jooksul. Jallegi saab pdhjuseks tuua suure ebaiihtluse suundade

IGikes. 2+1 ristldikele vastavad arvutustabelid on esitatud lisades [Lisa 21].

Tabel 3.9 jalgratturi teenindustaseme arvutus Kohila PLP andmetel
L6ik Km | PLP |Liiklussagedus| RistlGiketiitp Suund |V [km/h]|NMS [a/h] | Pg[%] | Teenindustase

27.3-36.9 | Kohila Ténane 1+1 Rapla-Tin 90 661 3.61 D
27.3-36.9 | Kohila Tanane 1+1 Rapla-Tin 90 661 3.61 c*

Kus: * - kui kindlustatud peenra laius oleks 1,30 m
PLP - pusiloenduspunkt, mille andmetele arvutus tugineb
V - maksimaalne lubatud sdidukiirus [km/h]
NMS - tipptunni liiklussagedus valimisel sdidurajal [a/h]
Pr — raskeliikluse osakaal valimisel sdidurajal [%]

TTT - arvutusliku tipptunni leidmisel kasutatud tipptunnitegur

Hommikusele tipptunnile vastav jalgratturi teenindustase tanaste sageduste juures
vastab vaartusele ,D". Teenindustasemeks ,C" oleks vaja vahemalt 1,30 m laiust
kindlustatud peenart. Olukorra parandamiseks on otstarbekas rajada iseseisev
kergliiklustee, sest olemasoleva 1 meetri laiuse kindlustatud peenra laiendamine on
kulukas ja ei paranda autoliikluse olusid. Peenra laiendamine ei avalda moju ooteaja
vahenemisele, mis on probleemiks teenindustaseme tagamisel 1+1 ristldike puhul. Kui
kergliiklustee rajada, tuleb seda teha silmas pidades perspektiivset 2+2 teed. Jalgratturi

teenindustaseme arvutustabelid on esitatud lisades [Lisa 22].

Kokkuvotlikult saab 6elda, et autoliikluse seisukohalt on hetkeline olukord vaadeldavas
Idigus kasin ning tuleks esimesel voimalusel hakata mdtlema tee imberehitusele. Seda
ilmestab teenindustaseme arvutuse tulemus - mdlema tipptunni ajal on 2-rajalise tee
Uhe suuna teenindustaseme vaartus ,D", hommikusel tipptunnil piiri peal tasemele ,E".
Ratturite olukorda tuleb parandada laiendades selleks kindlustatud peenart voi rajades
omaette kergliiklustee. Prognoositavatel liiklussagedustel pdhinevad arvutused naitasid,
et vaadeldaval I8igul on otstarbekas kasutada 2+2 ristldikega teed. Praegusel kujul
ristldige ammendub kui Uletatakse taseme ,E" alumine piir - siis on viimane aeg
tegutsemiseks, mis ei ole enam kaugel. Nagu ka eelmisel Idigul, sOltuvad edasised
arengud jalgratturitest. Kui ratturid otsustatakse jatta teepeenrale, siis tuleb
Umberehitusega alustada varem. Kui esmalt otsustatakse vélja ehitada kergliiklustee,
siis pohitee imberehitust on vdimalik edasi likata. Sel juhul on siiski oluline eelprojekti
tasandil paika panna 2+2 ristldikega tee perspektiivne trass, et kergliiklusteed ei peaks

mitu korda ehitama.
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3.4 Liiklusanaliuisi kokkuvote ja ettepanekud

liiklusohutuse parandamiseks

Antud peatiikis on analidsitud riigi tugimaantee nr 15 (Tallinn — Rapla - Tiri) I8igu
Tallinn - Kohila (km 2,6-36,9) homogeensete osaldikude liiklusohutust tuginedes
teenindustaseme arvutusele. Teenindustaseme arvutuse metoodika pdhineb
varasemates peatikkides kirjeldatud Highway Capacity Manual 2010 [2] ja T. Metsvahi
~Juhised tee-elementide Iabilaskvuse arvutamiseks™ kasikirjale [3]. Analtilsi eesmargiks
oli arvutustele tuginedes hinnata olemasolevat olukorda ning sOltuvalt tulemustest
soovitada sobivamaid ristldiked liiklusohutuse parandamiseks. Edasises osas esitatud
koondtulemuste tabelites on kajastatud teenindustasemed 1digul leitud ebasoodsaimad

tulemused.

Anallilsi kaigus jagati valitud I6ik nelja pohisossa, mille arvutused teostati kasutades
olemasolevate maantee plsiloenduspunktide andmeid. LOikude vahepealsete osade
arvutuste ldhteandmed vdeti 1dhedal asuva sarnase AKOL-i, liiklusdnnetuste statistika
ja ristldikega liiklusloenduspunktist. Vaadeldaval 10igul esinenud kannatanutega

liiklusdnnetused on kajastatud tabelis [Tabel 3.10].

Tabel 3.10 riigitee nr 15 vaadeldava 16igu kannatanutega liiklusdnnetused ajavahemikus 2017-
2019 [54]

Tee km Hukkunuid Vigastatuid Aasta
6 0 3 2018
11 0 2 2018
12 0 5 2018
15 0 4 2019
15 1 2 2019
20 0 1 2018
29 0 1 2017
29 0 2 2018
Kokku 1 20

Valitud homogeensed 16igud, mille teenindustasemearvutustest lahtuti liiklusohutuse

hindamisel on jargmised:

- Km 2,3-5,3 (Kangru PLP pdhjal)
- Km 5,3-9,0 (Urge PLP pdhjal)

- Km 9,0-26,0 (Urge PLP pdhjal)

- Km 27,3-36,9 (Kohila PLP pdhjal)

75



Kodigis l10ikudes arvutati teenindustasemed vastavalt olemasoleva ristldikelahenduse,
liiklussageduste ja liikluskorralduse andmetele. Kasitleti nii autoliiklust, kui ka
kergliiklejaid. Autoliikluse arvutuste tulemused on koondatud tabelisse [Tabel 3.11].
Arvutustes kasutatud arvutuslikud tipptunniandmed péarinevad antud 18igul paiknevate
plsiloenduspunktide 2017-2019 aasta andmetest [Lisa 1].

Tabel 3.11 riigitee nr 15 Idigu km 2,3-36,9 osaldikude teenindustaseme arvutuste
koondtulemused autoliiklusele

LGik Km PLP | Liiklussagedus|Ristldikettilip | Projektkiirus [km/h] | Teenindustase
2.3-5.3 | Kangru |  Tanane 2-rajaline %
(liik 2r-111)
53-9.0 | Urge Tanane * 2-rajaline 20
(liik 2r-11)
9.0-17.6 | Urge Tanane * 2-rajaline 100
(liik 2r-1)
- 1+1
17.6-21.0| Urge Tanane N 100
keskpiirdega
21.0-26.0 Urge Ténane 2-rajaline 100
(liik 2r-1)
26.0-36.9| Kohila Tanane 2-r§1al|ne 100 3
(liik 2r-1)

Kus: * - Idigu arvutuse tulemused on lldistavad, sest lahteandmed on lekantud PLP
veerus paiknevalt plsiloenduspunktilt

PLP - homogeensel Idigul paiknev pisiloenduspunkt mille alusel on arvutatud

Arvutustulemustest [Tabel 3.11] on naha, et olemasoleva lahenduse teenindustasemed
on Uletanud voi paiknevad kriitilisel piiril, mille puhul oleks vajalik tee imberehitus. Tee
efektiivseks ja kasutajatele mitte ohtlikuks lahenduseks vdib pidada selliseid 16ike, kus
teenindustase jaab tasemete ,C" ja ,D" piirile. Teenindustaseme ,E" puhul on vajalik
kiiremas korras olukorda parandada. Teenindustaseme arvutuses on suur negatiivhe
mdju tulemusele tipptunni liiklusvoo ebalihtlasel jaguemisel sdidusuundade vahel [Tabel
3.2].

Jalgratturi teenindustase tanastes oludes arvutati Urge ja Kohila plsiloenduspunktide
andmetele pdhinevatel 16ikudel. Esimesel 18igul km 2,3-5,3 (Kangru pusiloenduspunkt)
jalgrattureid eraldi ei vaadatud, sest kergliiklejatele on tagatud soodsad tingimused

poOhiteest eraldiseisva kergliiklustee néaol.
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Tabel 3.12 riigitee nr 15 1digu km 17,6-36,9 osaldikude jalgratturi teenindustaseme arvutuste
koondtulemused

Ldik Km [ PLP |[Liiklussagedus| Ristldiketiitp Suund |V [km/h]|NMS [a/h]|PR[%] | Teenindustase
21.0-24.0( Urge Tanane 1+1 keskpiirdega | Rapla-TIn 90 892 3.62 D
27.3-36.9 | Kohila Ténane 1+1 Rapla-Tin 90 661 3.61 D

Kus: * - kui kindlustatud peenra laius oleks 1,75 m
NMS - tipptunni liiklussagedus valimisel sbidurajal [a/h]

Pr — raskeliikluse osakaal valimisel sdidurajal [%]

Jalgratturi teenindustaseme arvutustulemustest [Tabel 3.12] selgus, et ka jalgratturite
olukord Idigul on kriitilisel piiril ja olukorda tuleks kindlasti parandada. Lisaks kasinale
teenindustasemele tuleb keskpiirdega 18igul km 17,6-21,0 arvestada asjaoluga, mida
mainitud punktis 2.6.3, et kasutatud arvutusmetoodika ei arvesta keskpiirde ldhedust
sOidurajale. Antud olukorras, kus sdidurada ning kindlustatud peenar on kiillaltki kitsad
mojutab keskpiirde olemasolu ratturit oluliselt. Sdidukid ei saa ratturitest moodda
pOikamisel kasutada vastassuunavoondit, nagu traditsioonilise 2-rajalise tee ristloike

puhul.

Selleks, et hinnata olemasoleva I8igu perspektiivset ristldikevajadust teostati arvutused
prognoositava liiklussageduse jargi. Liikluse prognoosi puhul |dhtuti 20 aasta
perspektiivis liiklussageduste 1,5 kordse suurenemisega. Kuna prognoosi tulemuslikkus
on kaheldav, kuid teoreetiliselt voimalik, saab arvutustulemusi vaadata kui ldistavaid

suurusi.

Tabel 3.13 riigitee nr 15 osaldikude prognoositud teenindustasemearvutuste koondtulemused

Loik Km PLP Liiklussagedus | Ristldikettlp | Projektkiirus [km/h] | Teenindustase
2.3-5.3 | Kangru | Prognoositav 2+2 80 C

5.3-9.0 Urge |Prognoositav * 242 80 B
9.0-17.6 | Urge |Prognoositav * 2+2 100 B
21.0-24.0|1 Urge Prognoositav 2+1 100 -
17.6-26.0| Urge Prognoositav 2+2 100 B
26.0-36.9| Kohila | Prognoositav 2—.r'aJaI|ne 100

(liik 2r-1)

26.0-36.9| Kohila | Prognoositav 2+1 100 D
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Kus: * - [digu arvutuse tulemused on Uldistavad, sest [dhteandmed on Ulekantud PLP
veerus paiknevalt plsiloendupunktilt

PLP - homogeensel I8igul paiknev pusiloenduspunkt mille alusel on arvutatud

Prognoositavate tipptunniandmete pdhjal tehtud arvutuste puhul lahtuti 2+2 ristldike
puhul I klassi maantee ristprofiilielementide gabariitidest [1]. 241 tllpi tee
teenindustaseme arvutus lahtub antud liiki ristldike (herajalise osa elementide laiustest

ning arvutustes kasutati Eestis seni kasutatud lahenduse mddtmeid [Tabel 2.1].

Esimesel arvutatud 18igul km 4,6-5,3 viidi labi perspektiivse 2+2 ristldike arvutus.
Olemasoleva olukorra arvutus naitas, et Umberehitus on hadavajalik. Perspektiivsete
tipptunniandmetega tehtud arvutus kinnitas, et vajalik on neljarajaline tee.
Mitmerajalise tee teenindustase perspektiivse liiklussageduse juures on mdlema
tipptunni ajal tase ,C”. Sellest vdib jareldada, et valitud ristldiget oleks otstarbekas
optimeerida. Seda enam, et arvutustes kasutati projektkiirust 80 km/h. Projektkiiruse
valik pohines tee funktsioonile. Valitud kiirus ei ole vastavuses I klassi maantee
nduetega, kuid sellise lihikese 16igu ning linnaldhedase asukoha juures ei oleks suurem
kiirus asjakohane. Arvutustulemusi saab (ldistavalt (le kanda ka arvutatud Idigust
Tallinna poole, kuni Valdeku tanava ristmikuni km 2,3. Selleks annavad alust Tallinna
seireslisteemi andmed [Lisa 2]. Linna poolset 16iku vaadates, on mdistlik see siduda
perspektiivsete Tallinna vaikese ringi ja Viljandi maantee - Tervise tanava ihendamise
projektidega. Valdeku tanava ristmikust (km 2,3) Kangru poole jaav Viljandi maantee
I6ik peaks valmima koordineeritult maanteega. Tehtav lahendus saab olema
valjakutseid pakkuv, sest linna &arse piirkonna maakasutus on vaga tihedalt

planeeritud.

Urge plsiloenduspunkti prognoositud andmete pdhjal arvutati olemasoleva 1+1
keskpiirdega tee 10igus teenindustase perspektiivsele 2+1 ristldikele. Arvutus naitas, et
2+1 tee ei tule antud sageduste juures kone alla, teenindustase ,F". Sel juhul ei oleks
abi ka ristldike laiendamisest, sest suur sdidusuundade vaheline ebalihtlus tingib
olukorra, kus liiklustihedus sdidurajal oleks liiga kdrge. Nahes antud I8igu tulemusi on
ilmselge, et 2+2 ristldige on ka selles osas vajalik. 2+2 ristldike arvutusel selgus, et
prognoositav teenindustase kujuneks I klassi maantee ristldiget kasutades ,B".
Siinkohal tuleks ristldiget sarnaselt varasemale ahendada. Ristldikevalikul tulevad
mangu kergliiklejad. Kui soovida kergliiklejad 2+2 teepeenrale jatta, siis oleks vajalik
kindlustatud peenar laiusega vahemalt 1,75 meetrit. Kui omaette kergliiklustee rajada,
mis on soovituslik, oleks peenra laiust tdendoliselt voimalik veel enam vdhendada. Kui

otsustada kergliiklustee kasuks, tuleb Luige liiklussélmeni (km 9,0) ulatuvat
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kergliiklusteed jatkata eeldusega, et selle paigutamisel arvestatakse perspektiivse 2+2
teega.

Kohila pusiloenduspunkti andmetel ei ole hetke olukord teel kiita, ning perspektiivsete
sageduste juures ei digusta ehitust ka 2+1 tee, sest arvutatud teenindustase on mdlema
tipptunni ajal ,D", hommikuse tipptunni puhul piiri peal tasemega ,E". 2+1 ristldige
vOiks mdnda aega toimida, kuid teenindustaseme kiire languse tottu ammenduks antud
ristldike vBimalused tippaegadel 1dhima 10-15 aasta jooksul. Antud I8igu km 26,0-36,9
liiklussagedused on vaiksemad, kuid liikluse ebalihtlus tipptundide ajal on varasemalt
kasitletud I6ikudest intensiivsem. Arvutustulemused naitavad, et 242 ristldige on vajalik
kogu vaadeldava I8igu ulatuses alates Viljandi maantee ja Valdeku tanava ristmikust
km 2,3 kuni kasitletava I8igu 16puni km 36,9. Kergliiklejatele on soovituslik rajada
kergliiklustee kuni Kohilani.
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KOKKUVOTE

Magistrito6 eesmargiks oli kaardistada Eesti pdhi- ja tugimaanteedel peamiselt
kasutatavad ristldiked ning hinnata ristldike valikust tulenevaid mdjutusi liiklusohutusele
ja tee kasutaja liikumismugavusele. T60s on esitatud teoreetiline lilevaade maanteede
ristldikevaliku alustest koos eri tllpidele isedralike aspektidega. Praktilise véljundina on
analldsitud riigi tugimaantee nr 15 (Tallinn - Rapla - Turi) 18igu Tallinn — Kohila (km
2,6-36,9) homogeensete osaldikude liiklusohutust tuginedes teenindustaseme
arvutusele. Teenindustaseme arvutus pdhineb ,Highway Capacity Manualile™ [2] ning T.

Metsvahi ,Juhised tee-elementide labilaskvuse arvutamiseks™ kasikirjale [3].

Efektiivseks maantee liiklusohutuse tagamiseks on selle kasitlus vajalik juba
maakasutust planeerides. Labimdeldud maakasutuse planeerimine aitab ennetada
lilklusohutusega seotud probleeme jatkusuutlikul moel - otsused vOetakse vastu enne
kui piirkond ja toetav taristu I0plikult valja arendatakse. Taristu planeerimine pdhineb
maakasutusel. Planeeringu iseloomust sOltub tee pohifunktsioon ja eeldatav
liikluskoormus. Maanteede liigitus Eestis pohineb taielikult liiklussagedusele ja
funktsioon on jdetud tahaplaanile. Tee projektkiiruse ja ristldikelahenduse peaks
madrama tee funktsioon koos keskkonna ja sealt tuleneva liiklussagedusega. Kui
tagatakse tee funktsiooni ning geomeetriliste parameetrite kooskdla, loob see eeldused

liiklusohutuse, turvalisuse ja Ulelldise elukeskkonna heale tasemele [16].

Lahtuvalt maantee liigist, liiklussagedustest ning tee funktsioonist tehtaks tee ristldike
valik. Kasitletud on Eesti pdhi- ja tugimaanteedel peamiselt kasutatavaid ristloiked.
Levinum ristldike tliip on 1+1 kaherajaline kahesuunalise maantee. Traditsioonilised 2-
rajalised teed on tundlikud liiklusreziimi suhtes. Neile on iseloomulik olukord, kus
mooddasditu soovijate arvu suurenemisel selle vdimaluste arv vaheneb oluliselt. See voib
tekitada probleeme juba Usna madalatel liiklussagedustel ja l&bilaskvuse
kasutustasemete korral [2], millal tee labilaskevdime on kaugel . Selliste komplektsete
omaduste kirjeldamiseks on AKOL Usnagi uldistatud suurus. AKOL kujuneb erinevate
lilklusvoogude korral ning seetbttu voivad erinevatel teedel, Uhesuguse keskmise

lilklussagedusega esineda kardinaalselt erinevad olud.

Lisaks traditsioonilisele kaherajalisele ristldikele anallitsiti keskpiirdega 1+1, 2+1 ja
mitmerajalise tee ristldiget. 1+1 keskpiirdega ristloike teenindustaseme arvutus Idhtub
2+1 tee Uherajalise osa arvutusest, teenindustaseme seisukohalt on tegu sisuliselt sama
asjaga. Kui arvutada samade lahteandmetega teenindustaset mitmerajalisele ja
madalama klassi tee ristldikele, on I-klassi teede puhul naha hippelist muutust

paremuse suunas. 141 keskpiirdega ja 241 teede erinevus seisneb peamiselt
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moodasodiduvdimaluses ning seetdottu on 1+1 keskpiirdega ristldige sobilik suundade
I6ikes Uhtlaste liiklusvoogudega Idikudele. 2+1 teede puhul tekitab méddasdiduvdimalus
probleeme keskmisest kdrgematel liiklussagedustel kui mdddasoditjad ei pruugi leida
pOhirajale tagasipédrdumiseks sobivaid tiihikuid. Uhelt poolt s&testab liiklusseadus, et
ohutu pikivahe maanteel on 3 sekundit, kuid reaalsuses voib selle jargimine olla sellistel
puhkudel probleemne, sel puhul on ka oluliselt vdiksem tee labilaskvus. 1+1

keskpiirdega ristldike kasutusel on olukord turvalisem ja suurem labilaskvus tagatud.

T66 kaigus analllsiti kergliiklejate liiklusohutust tulenevalt kasutatavatest ristldigetest.
Kasitleti kergliikluseks sobiliku rajatise valikut ning teenindustaseme arvutust.
Teenindustaseme tundlikkuse anallilsile tuginedes mojutavad jalgratturi teenindustaset

enam liiklussagedus ning raskeliiklus ja vahem lubatud sdidukiirus.

To0 praktilises osas anallilsiti tugimaantee nr 15 (Tallinn - Rapla - Turi) 16igu Tallinn -
Kohila (km  2,6-36,9) homogeensete osaldikude liiklusohutust Idhtudes
teenindustasemest. Hinnati olemasolevat olukorda ja teostati Uldistav prognoos
perspektiivsete lahenduste leidmiseks. Tanane olukord on peamiselt tingitud
lilklusvoogude suurest ebalhtlusest suundade I0ikes. Autoliikluse osaldikude
teenindustasemed tipptundide suurema liiklusvooga suundadel jaid vahemikku ,D" ja
~E" mis viitab ohtlikule olukorrale. Sama oli ka jalgratturitele arvutatud I8ikudel, tase
».D". Prognoositud sagedustele tehtud arvutused naitasid, et 2+2 ristldige on vajalik
alates Viljandi mnt ja Valdeku tn ristmikust kuni vaadeldava 18igu I8puni. 2+2 ristldike
parameetreid oleks mdistlik ahendada, mida toetab tee liik, funktsioon ja arvutus.
Vaadeldud I8igu viimases osas km 26,0-36,9 vdiks ka 2+1 ristldige mdnda aega toimida,
kuid teenindustaseme kiire languse tottu ammenduks antud ristldike vdimalused
tippaegadel ldhima 10-15 aasta jooksul. Kergliiklejate olukorda tuleb parandada,
vOimalikud meetmed sdltuvad autoliiklusega tehtavatest otsustest. Kergliiklejad vdivad
jdada piisavalt laiale kindlustatud peenrale vO0i eraldiseisvale kergliiklusteele, mis on
lilklusohtuse seisukohalt eelistatum. Ristldikevalikusse tuleb suhtuda terviklikult -
teenindustaseme arvutusi tuleb (heaegselt teostada nii autoliiklusele, kui ka
jalgratturitele.  Vaid sellise ldhenemisega on vdimalik tagada  riikliku
lilklusohutusprogrammi eesmargid. Tulemused on (ldistavad ning tapse lahenduse

leidmiseks tuleb teostada pohjalikum liiklusprognoos.

Taiendavalt vdiks tulevikus uurida 2+1 ristldike mdddasdiduala sulgemise vajalikkust
korgetel liiklussagedustel koos tdestavate arvutustega ning ristldigete ja
tulevikusuundumuste (tehnoloogia areng nii sdidukite kui taristu puhul) omavahelist

voimaliku maju.
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SUMMARY

The purpose of this master thesis was to analyze commonly used highway cross-sections
on Estonian main and basic roads to evaluate their effects on road safety and user
comfort. The basics of cross-section choosing is described with its main characteristic
aspects. In the practical part, the road safety of basic highway nr 15 (Tallinn — Rapla -
Turi) section Tallinn - Kohila (km 2,6-36,9) homogeneous sub-links was evaluated
based on the level of service calculation (LOS). Calculations are based on ,Higway
Capacity Manual® [2] and T. Metsvahi ,Juhised tee-elementide labilaskvuse

arvutamiseks™ manuscript [3].

To ensure road safety on highways it is essential to approach the topic in the stages of
land use planning. Elaborated land use planning is a sustainable way to prevent road
safety issues — important decisions are made before the area and its infrastructure is
fully developed. Infrastructure planning is based on land usage - the type of
development appoints the main function and the presumable volume of traffic. Estonian
highway classification is based on road capacity and road function is not considered. It
is recommended to assign road project speed and cross-section based on road function
and its volume of traffic. The harmony of road function and the geometrical parameters

creates an assumption of good level of road safety and general living environment [16].

Road cross-section is chosen according to the type of road, volume of traffic and the
function of the road. Common highway cross-sections on Estonian main and basic roads
were analyzed. The most typical cross-section type is 1+1 single carriageway road.
Traditional 2-lane roads are sensitive to the nature of traffic. For this type of cross-
section there is a peculiar characteristic - when the number of vehicles who desire to
pass other vehicles rises, the number of openings decreases rapidly. This feature occurs
already on low volumes of traffic and volume-to-capacity ratio and causes issues in
situations where the road capacity is far from being depleted [2]. To describe complex
characteristics like this, AADT (average annual daily traffic) is too generalizing measure.
AADT is formed by the result of various traffic flow characteristics and therefore there

may be completely different conditions on roads with the same AADT.

In addition to traditional 2-lane roads, 1+1 with central barrier, 2+1 and multi lane
cross-sections were analyzed. 1+1 barrier separated cross-section level of service
calculation is based on 2+1 road single lane section LOS calculation. From LOS point of
view the two are essentially the same case. When multilane cross-section LOS
calculation results are compared to the lower-class cross-section calculations with the

same base values, a positive gradual difference is apparent. The main difference



between 141 barrier separated road and 241 road stands in the possibility of
overtaking, therefore 1+1 barrier separated road is most suitable to links with even
traffic flows in opposing directions of travel. With higher volumes of traffic, the
overtaking opportunity on 2+1 roads can cause decline in road safety. The issue occurs
when the passing vehicles cannot find suitable caps when trying to re-align to main
lane. The traffic act specifies longitudinal distance between vehicles on highways to 3
seconds. In real-life situations like described, it may be difficult or even impossible to

follow the law. With 1+1 barrier separated cross-section the situation is safer.

The safety of cyclists was also analyzed by the choice of facility and LOS. Based on the
investigation of LOS sensitivity, cyclists’ level of service is more dependent on volume

of traffic flow and amount of heavy traffic and less on motorized traffic speeds.

In the practical part, the road safety of basic highway nr 15 (Tallinn — Rapla - Tiri) link
Tallinn - Kohila (km 2,6-36,9) homogeneous sub-links was evaluated based on LOS
calculation. Existing situation was assessed and generalizing prognosis was made to
find out perspective measures. The LOS of motorized traffic in current situation was
evaluated to levels ,,D" and ,E", which refers to dangerous situation and is mainly caused
by the considerable difference in traffic flow on opposing directions of travel. LOS of
cyclists was no different, level ,D". Calculations on prognosed volumes of traffic showed
that 2+2 multilane cross-section is necessary starting from km 2,3 to the end of the
analyzed section at km 36,9. It is advised to narrow the I-class road cross-section,
which is endorsed by the type of road, road function and calculations. It is possible to
use 2+1 layout in the last link of the section (km 26,0-36,9), but unfortunately due to
the rapid decline in LOS, the cross-sections performance on peak-hours would be fully
depleted within the next 10-15 years. The situation of light traffic must be improved,
possible measures to carry out depend on the decisions made for the motorized traffic.
It is possible to keep the cyclists and pedestrians on the supported shoulder or favorably
construct a separate road for non-motorized traffic only. Comprehensive approach is
essential when selecting suitable cross-section - LOS has to be calculated
simultaneously to motorized and non-motorized traffic. This is the only possible way to
achieve the goals of national road safety program. The results of the perspective solution
are generalizing and to find out more detailed version it is necessary to carry out

thorough traffic prognosis.

Additionally, the necessity of 241 cross-section overtaking lane closures on high
volumes of traffic needs further investigation. The research on bilateral impact of cross-
sections and future trends in development of autonomous vehicles and smart

technologies should also be carried out.
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LISAD

Lisa 1 riigimaantee number 15 pUlsiloenduspunktide andmed

Tipptunnid
PLP AKOL aasta max nadal paev kell 15x4 S-Faktor  30.tt nadal paev kell 15x4 S-Faktor 100.tt nadal pdev kell 15x4 S-Faktor 200.tt néadal pdev kell 15x4 S-Faktor
Kangru 13259 2017 1856 39 N 17 2084 58% 1631 38 E 17 1932 60% 1556 34 B 17 1748  61% 1489 19 K 8 1680 26%
1631 23 K 17 1732 58% 1557 N 16 E 8 1728 26%
114% 95% 91%
enimkoormatud suund (arvutuslik) 1212 772 1064 1238
14.0% 12.3% 1013 11.7% I 1274 | 11.2%
Kangru 13557 2018 1833 41 R 17 1976 58% 1667 39 E 17 1928 59% 1586 17 N 17 1804 55% 1492 33 R 17 1540 65%
1667 21 T 17 1920 59% 1586 24 N 17 1748 56%
1586 15 K 17 1700 63%
165 42 E 8 1772 27% | 1492 35 E 8 1588  22%
110% 95% 90%
enimkoormatud suund (arvutuslik) 1156 990 1007
13.5% 12.3% 1133 11.7% 972 11.0%
1069
1294 1231
Kangru 13710 2019 1829 39 T 17 2112 53% 1697 44 K 17 1888 56% 1625 15 E 17 1820 57% 1462 44 K 8 1648 32%
1619‘ 36 T 8 1752 26%
108% 96% 86%
enimkoormatud suund (arvutuslik) 1119 1037 1121
13.3% 12.4% 11.9% 1296 10.7%
Urge 7372 2017 1026 32 L 17 1060 78% 909 23 L 17 1004 74.00% 857 27 L 18 916 76% 821 48 K 7 876 18%
909 39 R 7 1036 19.00% 857 41 K 7 944 18% 821 42 R 17 904 71%
857 47 K 7 948 18% 821 37 N 17 900 73%
857 50 T 7 936 16% 821 35 K 17 884 73%
821 32 T 7 8% 16%
113% 94% 90%
enimkoormatud suund (arvutuslik) 827 743 696 718
13.9% 12.3% 839 11.6% 774 11.1% 642
777 657
786 645
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Lisa 1 riigimaantee number 15 puUsiloenduspunktide andmed

Tipptunnid
PLP AKOL aasta max nadal paev kell 15x4 S-Faktor 30.tt nadal paev kell 15x4 S-Faktor 100.tt nadal pdev kell 15x4 S-Faktor 200.tt nadal pdev kell 15x4 S-Faktor
Urge 7594 2019 1023 39 T 7 1204 13% 915 22 E 7 1056 16% 875 35 T 17 1029 73% 843 3 K 7 20%
875 39 R 16 1029 69% 843 12 N 7 18%
874 13 K 7 1028 20% 843 15 T 7 1020 17%
874 21 T 7 1028 17% 843 18 E 8 1056 25%
843 21 E 8 1004 24%
843 22 K 7 940 16%
843 24 N 17 836 70%
843 26 N 17 71%
843 38 N 17 73%
843 43 E 17 78%
112% 96% 92%
enimkoormatud suund (arvutuslik) 1048 752 845
13.5% 12.0% 11.5% 708 11.1% 797
826 767
853 787
588
Kohila 6078 2019 801 39 T 7 980 84% 704 35 N 17 768 67.00% 655 14 E 7 708 16% 622 19 N 7 660 20%
704 42 R 17 788 72.00% 655 15 E 7 736 18% 622 21 N 7 656 20%
704 44 E 7 79 17.00% 655 27 R 18 672 71% 622 30 R 16 664 72%
655 33 N 17 724 70%
655 41 K 17 760 72%
114% 93% 88%
enimkoormatud suund (arvutuslik) 823 515 592 526
13.2% 11.6% 567 10.8% 221 600 10.2% 525
661 135 475 479
505
549
Kus:
Arvutuslik tipptund suunal 1 (Tallinn - Rapla) [a/h] Vaadeldava tipptunni arvutusliku liklussageduse osakaal 30. tipptunni sagedusest [%]
Arvutuslik tipptund suunal 2 (Rapla - Tallinn) [a/h] Maksimaalse tipptunni osakaal 30. tipptunni arvutuslikust liklussagedusest [%]
l:l Pusiloendupunktis esinenud maksimaalne arvutuslik tipptund antud aastate IGikes 15x4 Arvutuslik liklussagedus, ehk nelja kordne tipptunni maksimaalne veerandtund [a/h]
Vaadeldava tipptunni arvutusliku liklussageduse ja AKOL'i suhe [%)] S-Faktor 1. sdidu suuna (Tallinn - Rapla) sdidukite osakaal kogu ristldike tipptunni liklussaagedusest [%]
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Lisa 2 Viljandi mnt ja Valdeku tn ristmiku liiklussageduste andmed (02-08.03.2020)

O 00N O UV WN -

NN NNNNNNRRRRRRRR R R
N A WNR,ROOL®O®MNOOOUPAEWNRLO

N
0o

29
30

Kus:

Nadala Toop.  Puhkep.

A E sev Teisindev Kol sev Neliana Reed Laubdev Piihapi
eg smaspiev Teisipdev Kolmapdev Neljapiev Reede updev Pihapdev | kesk kesk.

00- 01 ) 46 45 56 85 156 144 82 55 150
01-02 31 25 40 44 50 118 81 56 38 100
02-03 31 27 23 45 39 104 71 49 33 88
03-04 18 21 20 24 27 89 57 37 22 73
04- 05 50 39 33 37 49 90 57 51 V) 74
05- 06 110 % % 88 89 74 80 90 % 77
06- 07 329 334 340 346 356 118 74 271 341 9%
07-08 1431 1416 1441 1389 1434 193 136 1063 1422 165
08- 09 1597 1598 1629 1671 1530 384 267 1239 1605 326
09- 10 1044 1104 1084 1097 1108 705 455 942 1087 580
10-11 842 845 847 937 971 989 719 879 888 854
11-12 855 862 824 922 996 1108 917 926 892 1013
12-13 897 876 863 900 1113 1141 1131 989 930 1136
13- 14 911 856 903 989 1122 1138 1139 1008 956 1139
14-15 884 881 900 973 1156 1154 1093 1006 959 1124
15-16 1026 1042 1090 1075 1365 1034 1067 1100 1120 1051
16- 17 1632 1521 1585 1583 1675 962 1073 1433 1599 1018
17-18 1688 1794 1636 1818 1682 863 931 1487 1724 897
18-19 1032 1016 1104 1076 1193 770 882 1010 1084 826
19- 20 656 708 707 699 894 644 622 704 733 633
20-21 447 547 517 576 572 434 476 510 532 455
21-22 350 337 319 400 438 371 335 364 369 353
22-23 183 208 227 242 302 302 173 234 232 238
23-00 95 % 92 120 290 199 101 142 139 150
Kokku 16181 16295 16365 17107 18536 13140 12081 15672 16898 12616
Faktor | 1.0325 10398 10442 10916 11827 08384  0.7709 17 107827  0.805
maks arv 1688 1794 1636 1818 1682 1154 1139 1487 1724 1139
maks
17 17 17 17 17 14 13 17 17 13

tund
min arv 18 21 20 24 27 74 57 37 2 73
min tund 3 3 3 3 3 5 3 3 3 3

Kollasega tahistatud kastid naitavad vastavalt maksimaalset hommikust ja

Ohtust tipptundi ning nddala maksimaalset 66péeva liiklussagedust.



Lisa 3 riigitee nr 15 16igu km 4,6-5,3 teenindustaseme arvutus

Uldinfo
Analiisi Eibivija Romet sutt | 22nee r 15 4653  km
nr ja km
Kuupédev 04.05.2020 |Suund 1 Tallinn-Rapla
Analiiiisitav periood 30.tt 2017 (17-18) | AKOL 13259 a/60p
Maantee liik 2r-111
Lahteandmed
Liiklussagedus N tipptunnis 1932 a/h
_________________ Liikluse jagunemine suundade kaupa (1/2) 60 40 %
Peenra lalus 1.00 m |Liiklussagedus suundade kaupa a/h 1160 772 a/h
— |1 Séidurajalalus ~ 3.50 m  |Projektkiirus (Sger) km/h 80 km/h
> 2 sodurgalas 350 m |Raskeliikluse osakaal (Pg) 3 %
Foanralalug 1.00 m |Maastiku kalle 1 %
Mahasditude esinemise sagedus 4 tk/km
Loigu pikkus Lt 0.7 km |Moddasdidu piirangutega teeosade osatéhtsus 60 %
Kohalikke tingimusi arvestav tegur (fp) 0.95
Tipptunnitegur (TTT) 1
Arvutuslik liiklussagedus (a/h) (Kasutatakse tegurite leidmisel) | 1160 772 a/h
Liiklussageduse taandamine Sat PTSF
Maantee vaadeldava suuna kallet arvestav parandustegur f ¢ (tabel 2.7) 1.0
Vastassuuna kallet arvestav parandustegur f ¢ (tabel 2.7) 1.0
Raskeliikluse taandamistegur E  vaadeldavas suunas (tabel 2.2 voi 2.3 ja 2.4) 1.0
Vastassuuna raskeliikluse taandamistegur E  (tabel 2.2 véi 2.3 ja 2.4) 1.1
1
. - fo=
Raskeliikluse mdju arvestav tegur RTIS P.(E. 1) 1.00
. . 1
Vastassuuna raskelikluse mdju arvestav tegur f, = ———— 1.00
1+ P (E; -1)
- V, = Nl
Taandatud liiklussagedus vaadeldavas suunas LT TTT foxf *f, 1221
— N 2
Taandatud liklussagedus vastassuunas Ve = 17 & fox fox f, 815
Keskmise Kiiruse leidmine suund 1 | suund 2
Vabavoo kiirust vihendavad tegurid _|tulenevalt teepeenra laiusest f s |(tabel 2.5) 4.9 4.9 km/h
tulenevalt mahasditude sagedusest (f5)  [(tabel 2.6) 2.67 2.67 km/h
(F p.sat) (tabel 2.8) 0.97 0.7
Vaba voo Kiirus SFF =S BEF ~ f LS _fAS 72.43 72.43 km/h
Keskmine Kiirus Sar = See —0,0125(v; +v,) — fnp,SAT 46.0 46.3 km/h
Ooteaja leidmine
Libilaskvuse ja teenindustaseme miiramine suund 1 | suund 2
Libilaskvus konkreetsetes oludes € =1700x fg x fg 1700 1695 | sah
Kui taandatud liklussagedus enamkoormatud suunal (v ) iiletab eelnevalt arvutatud Iibilaskvuse sa/h, siis teenindustase on F
Keskmise Kiiruse suhe vabavoo Kiirusesse (%-des) suund 1 | suund 2
i : PS .. =100 x 24T
Kiiruse suhteline langus FF. — x 58% 58%
BFF
Arvestades tee liiki teenindustase on (tabeli 2.1 alusel) E E




Lisa 3 riigitee nr 15 16igu km 4,6-5,3 teenindustaseme arvutus

Uldinfo
Analiiiisi libiviija Romet Sutt |Maantee nr 15 4,6-5,3 km
Kuupiev 04.05.2020 [Suund 2 Rapla- Tallinn
Analiiiisitav periood 100.tt 2019 (8-9) | AKOL 13710 a/0dp
Maantee liik 2r-111
Ldhteandmed
Liiklussagedus N tipptunnis 1752 a’h
_________________ Liikluse jagunemine suundade kaupa (1/2) 74 26 %
Peenra lalus 1.00 m |Liiklussagedus suundade kaupa a’h 1296 456 a’h
1 Sidurajalaius ~ 3.50 m  |Projektkiirus (Sgeg) km/h 80 km/h
— 2 Séidurajalaius  3-50 m |Raskeliikluse osakaal (Pg) 2.94 %
Peenra lalus 1.00 m | Maastiku kalle 1 %
Mahasditude esinemise sagedus 4 tk/km
Loigu pikkus Lt 0.7 km |Moddasdidu piirangutega teeosade osatéhtsus 60 %
Kohalikke tingimusi arvestav tegur (f ) 0.95
Tipptunnitegur (TTT) 1
Arvutuslik liiklussagedus (a/h) (Kasutatakse tegurite leidmisel) | 1296 456 a/h
Liiklussageduse taandamine SaT PTSF
Maantee vaadeldava suuna kallet arvestav parandustegur f ¢ (tabel 2.7) 1.0
Vastassuuna kallet arvestav parandustegur f ¢ (tabel 2.7 ) 1.0
Raskeliikluse taandamistegur E r vaadeldavas suunas (tabel 2.2 voi 2.3 ja 2.4) 1.0
Vastassuuna raskeliikluse taandamistegur E  (tabel 2.2 vi 2.3 ja 2.4) 1.24
1
. o f. =
Raskeliikluse mdju arvestav tegur RIS P. (E, —1) 1.00
\ keliikluse mdj S
astassuuna raske e moju arvestav tegur Ir 1+ P, (E, -1) 0.99
Taandatud liklussagedus vaadeldavas suunas V. N, 1364
ud liiklu u vas suul =
g CTTTTR A+ fy * 1,
- V., = N 2
Taandatud liklussagedus vastassuunas 27T x fo x fox 1, 483
Keskmise kiiruse leidmine suund 1 | suund 2
Vabavoo kiirust vihendavad tegurid _|tulenevalt teepeenra laiusest f s |(tabel 2.5) 4.9 4.9 km/h
tulenevalt mahasditude sagedusest (f5)  [(tabel 2.6) 2.67 2.67 km/h
(f op.sat) (tabel 2.8) 1.976 0.652
Vaba voo Kiirus SFF =S BFF ~ f LS 7~fAS 72.43 72.43 km/h
Keskmine kirus ~ Sar = Sge —0,0125(v, +V,) — f sar 474 48.7 | km/h
Libilaskvuse ja teenindustaseme miiramine suund 1 | suund 2
Libilaskvus konkreetsetes oludes c=1700x fg x fg 1700 1688 | sa/h
Kui taandatud liiklussagedus enamkoormatud suunal (v ) iletab eelnevalt arvutatud labilaskvuse sa/h, siis teenindustase on F
Keskmise Kiiruse suhe vabavoo kiirusesse (%o-des) suund 1 | suund 2
S
Kiiruse suhteline langus PS , =100 x AT 59% 61%
BFF
Arvestades tee liiki teenindustase on (tabeli 2.1 alusel) E E




Lisa 4 riigitee nr 15 16igu km 4,6-5,3 teenindustaseme arvutus

Uldinfo
Analifisi Bbivia RometSutt | aantee 15 46-5.3 km
nr ja km
Kuupiev 04.05.2020 |Suund 1 Tallinn-Rapla
Analiiiisitav periood 30.tt 2017 (17-18) |AKOL 13259 a/dop
Maantee liik 1+1 keskpiirdega
Lahteandmed
_______________ Liiklussagedus N tipptunnis 1160 a’h
|__Kindlustatud peenar — 0.75 m Projektkiirus (Sger) 80 km/h
| ___ Soidurada_ 3.25 m Raskeliikluse osakaal (P g) 3 %
Ohutusriba 0.35 m Maastiku kalle 1 %
Mahasoitude esinemise sagedus 4 tk/km
Pikkus 0.7 km  |Kohalikke tingimusi arvestav tegur (f ) 0.95
Tipptunnitegur (TTT) 1
Arvutuslik liiklussagedus (a/h) (Kasutatakse tegurite leidmisel) 1160 a/h
Liiklussageduse taandamine Sar
Maantee vaadeldava suuna kallet arvestav parandustegur f ¢ tabel 2.7 1.0
Raskeliikluse taandamistegur E  vaadeldavas suunas tabel 2.2 v6i 2.3 1.0
. ~ J— 1
Raskelikluse mdju arvestav tegur fr = m 1.00
. V. = N1
Taandatud liklussagedus vaadeldavas suunas LT foxf *f, 1221
Keskmise Kiiruse leidmine
Vabavoo kiirust vihendavad tulenevalt smdura{a ja teepeenra laiusest f | 5 |(tabel 2.5) 6.8 km/h
tequrid tulenevalt vasakpiirde kaugusest fyro.q (tabel 3.5) 8.24 km/h
g tulenevalt mahasditude sagedusest (f os) (tabel 2.6) 2.7 km/h
Moodasdiduvdimaluse puudumist arvestav tegur (f o, saro+1) (tabel 3.4) 2.5 km/h
Vaba voo Kiirus Seron =Serr — fis = o = fas 62.3 km/h
Keskmine Kiirus SAT 241 — S|:|:2+1 - 010125V1 - fnp,SAT2+1 44.5 km/h
v
Liiklustihedus sdidurajal D,, = S - 27.4 sa/km
AT 2+1
Teenindustase LOS |(tabe| 3.3) F




Lisa 4 riigitee nr 15 16igu km 4,6-5,3 teenindustaseme arvutus

Uldinfo
Analiiisi Eibiviia RometSutt | aantee 15 4.6-5.3 km
nr ja km
Kuupédev 04.05.2020 |Suund 2 Rapla-Tallinn
Analiiiisitav periood 100t 2019 8-9) |AKOL 13710 a/ddp
Maantee lik 1+1 keskpiirdega
Lahteandmed
_______________ Liiklussagedus N tipptunnis 1296 a/h
|__Kindlustatud peenar _ 0.75 m Projektkiirus (Sgee) 80 km/h
| ___ Soidurada 3.25 m Raskeliikluse osakaal (P g) 2.94 %
Ohutusriba 0.35 m Maastiku kalle 1 %
Mabhasoitude esinemise sagedus 4 tk/km
Pikkus 0.7 km |Kohalikke tingimusi arvestav tegur (fp) 0.95
Tipptunnitegur (TTT) 1
Arvutuslik liiklussagedus (a/h) (Kasutatakse tegurite leidmisel) 1296 a/h
Liiklussageduse taandamine Sat
Maantee vaadeldava suuna Kallet arvestav parandustegur f g tabel 2.7 1.0
Raskeliikluse taandamistegur E r vaadeldavas suunas tabel 2.2 voi 2.3 1.0
1
. ~ f_ = S
Raskelikluse mdju arvestav tegur R T 1 P.(E. —1) 1.00
- V., = Nl
Taandatud liklussagedus vaadeldavas suunas LT foxf *f, 1364
Keskmise Kiiruse leidmine
tul It s6iduraja ja t laiusest f km/h
Vabavoo kiirust vihendavad ulenevalt sdi ura{a ja teepeenra laiusest f | 5 |(tabel 2.5) 6.8 m
teaurid tulenevalt vasakpiirde kaugusest fro44 (tabel 3.5) 8.24 km/h
g tulenevalt mahasditude sagedusest (f a5) (tabel 2.6) 2.7 km/h
Moodasdiduvdimaluse puudumist arvestav tegur (f ,p sato4+1) (tabel 3.4) 2.5 km/h
Vaba voo Kiirus Strzr = Seer = Fus = firan = fis 62.3 kmvh
Keskmine Kiirus Sar2n = Spraa —0,0125v, — f a1 42.7 km/h
Vl
Liiklustihedus séidurajal D= s 31.9 sa/km
AT 2+1
Teenindustase LOS |(tabel 3.3) F
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Lisa 5 riigitee nr 15 16igu km 4,6-5,3 teenindustaseme arvutus

MITMERAJALINE MNT
Uldinfo
Analiiiisi Libiviija Romet Sutt Maantee nr ja km 15/ km 4.6-5.3
Tallinn-
Kuupiiev 04.05.2020 Suund 1 AN oraldusriba| 1
Rapla
Analiiiisitav periood 30.tt 2017 (17-18) AKOL 13259 [a/66p
Lihteandmed
Liiklussagedus tipptunnis a/h 1932 |Soiduradade arv uuritavas suunas (n) tk 2
Liikluse vaadeldaval suunal % 60 [Sdiduraja laius m 3.75
Tipptunni liiklussadedus uuritavas suunas (N ) a/h| 1160 [Takistuse kaugus tee paremast servast (LC g) m 2.5
Tipptunnitegur (TTT) 1 |Takistuse kaugus tee vasakust servast (LC ) m 1
Raskeliikluse osakaal (Pr) % 3.00 [Ristmike sagedus tk/km 1
Maantee pikikalle % 1 |Projekitkiirus S e kmvh 80
Abisuurused
Kohalikke tingimusi arvestav tegur fp 0.95 |TLC=LCR+LC 35
Raskeliikluse taandamistegur E r (tabel 3,8) 1.5 |fic (tabel 3.10) 0.1
fLw (tabel 3.9) 0.0 [fy (tabel3.11) 0.0
fa (tabel3.12) 0.7
Arvutatavad viirtused
Vaba Voo kiirUS S FF =S BFF -f LW-f LC-f M -f A 79.2 krﬂ/h
1
" fo 1
Raskeliiklust arvestav tegur LR E D 0.99
Taandatud N
V= 620 a/h
liklussagedus sdidurajal TTT xnx f,x f :
Keskmine Kiirus (S, tipsustatakse jooniselt 3.2) 80 kmv/h
Liiklustihedus sdidurajal D - = 7.7 |sakm
Teenindustase (LOS, leitakse jooniselt 3.2) B
Uldinfo
Analiiiisi lidbiviija Romet Sutt Maantee nr ja km 15| km 4.6-5.3
Kuupiev 04.05.2020 Suund 2 Rapl- 1. dusriba| 1
Tallinn
Analiiiisitav periood 100.tt 2019 (8-9 AKOL 13710 |a/66p
Léihteandmed
Liiklussagedus tipptunnis a/h 1752 |S&iduradade arv uuritavas suunas (n) tk 2
Liikluse vaadeldaval suunal % 74 [Sdiduraja laius m 3.75
Tipptunni liiklussadedus uuritavas suunas (N ) a/h| 1296 |Takistuse kaugus tee paremast servast (LC g) m 2.5
Tipptunnitegur (TTT) 1 |Takistuse kaugus tee vasakust servast (LC ) m 1
Raskeliikluse osakaal (P r) % 2.94 |Ristmike sagedus tk/km 1
Maantee pikikalle % 1 |Projekikiirus S g kmvh 80
Abisuurused
Kohalikke tingimusi arvestav tegur fp 0.95 |TLC=LCgx+LC, 3.5
Raskeliikluse taandamistegur E  (tabel 3,8) 1.5 |f . (tabel 3.10) 0.1
fw (tabel 3.9) 0.0 [fy (tabel3.11) 0.0
fa (tabel3.12) 0.7
Arvutatavad viirtused
Vaba VOO kiirUS S FE :S BEE -f LW-f LC -f M -f A 79.2 km/h
1
- f=
Raskeliiklust arvestav tegur " 1P(E,-]) 0.99
Taandatud N
Veeeeo————
liklussagedus sGidurajal TTT xnx f, x f, 692 salh
Keskmine Kiirus (S, tdpsustatakse jooniselt 3.2) 80 km/h
Liiklustihedus sidurajal D = ;_ 8.7 | sakm
Teenindustase (LOS, leitakse jooniselt 3.2) B




Lisa 6 riigitee nr 15 16igu km 4,6-5,3 teenindustaseme arvutus

MITMERAJALISE MNT PROGNOOS

Uldinfo
Analiiiisi libiviija Romet Sutt Maantee nr ja km 15[ km 4.6-5.3
Tallinn- .
Kuupiiev 04.05.2020 Suund 1 afinn eraldusriba| 1
Rapla
Analiiiisitav periood 30.tt 2017 (17-18) AKOL 13710 |a/66p
Lihteandmed
Liiklussagedus tipptunnis a/h 2900 |Sdiduradade arv uuritavas suunas (n) tk 2
Liikluse vaadeldaval suunal % 60 S&iduraja laius m 3.75
Tipptunni liklussadedus uuritavas suunas (N ) a/h| 1740 | Takistuse kaugus tee paremast servast (LC g) m 2.5
Tipptunnitegur (TTT) 1 Takistuse kaugus tee vasakust servast (LC ) m 1
Raskeliikluse osakaal (P r) % 3 Ristmike sagedus tk/km 1
Maantee pikikalle % 1 Projektkiirus S gee  km/h 80
Abisuurused
Kohalikke tingimusi arvestav tegur fp 0.95 |TLC=LCgz+LC_ 35
Raskeliikluse taandamistegur E ¢ (tabel 3,8) 15 |f.c (tabel 3.10) 0.1
fLw (tabel 3.9) 00 [fy (tabel3.11) 0.0
fao (tabel 3.12) 0.7
Arvutatavad viirtused
Vaba voo Kiirus S EE =S BEE -f |_W-f LC -f M -f A 79.2 kmv/h
1
" fo 1
Raskeliiklust arvestav tegur " 1rP(E, -] 0.99
Taandatud N
Ve 930 a/h
liklussagedus sdidurajal TTT xnx f, x fg °
Keskmine Kiirus (S, tdpsustatakse jooniselt 3.2) 80 km/h
Liiklustihedus sdidurajal D - = 116 | sakm
Teenindustase (LOS, leitakse jooniselt 3.2) C
MITMERAJALISE MNT PROGNOOS
Uldinfo
Analiiiisi ldbiviija Romet Sutt Maantee nr ja km 15| km 4.6-5.3
Kuupiiev 04.05.2020 Suund 2 Rapla- . dusriba| 1
Tallinn
Analiiiisitav periood _100.tt 2019 (8-9 AKOL 13710 [a/66p
Lihteandmed
Liiklussagedus tipptunnis a/h 2627 |Sdiduradade arv uuritavas suunas (n) tk 2
Liikluse vaadeldaval suunal % 74 Soiduraja laius m 3.75
Tipptunni liklussadedus uuritavas suunas (N ) a/h| 1944  |Takistuse kaugus tee paremast servast (LC g) m 2.5
Tipptunnitegur (TTT) 1 Takistuse kaugus tee vasakust servast (LC ;) m 1
Raskeliikluse osakaal (P r) % 2.94 |Ristmike sagedus tk/km 1
Maantee pikikalle % 1 Projektkiirus S pee  Km/h 80
Abisuurused
Kohalikke tingimusi arvestav tegur fp 0.95 |TLC=LCg+LC, 3.5
Raskeliikluse taandamistegur E z (tabel 3,8) 15 |f,c (tabel 3.10) 0.1
f (tabel 3.9) 0.0 [fy (tabel3.11) 0.0
fa (tabel3.12) 0.7
Arvutatavad viértused
Vaba voo Kiirus S EE =S BEFE -f LW-f LC -f M -f A 79.2 km/h
1
. f=
Raskeliiklust arvestav tegur LR, 4D 0.99
Taandatud N
e —
liklussagedus sdidurajal TTT xnx f, x f, 1088 | salh
Keskmine Kiirus (S, tdpsustatakse jooniselt 3.2) 80 km/h
Liklustihedus sdidurajal D = ;_ 130 |sakm
Teenindustase (LOS, leitakse jooniselt 3.2) C




Lisa 7 riigitee nr 15 I6igu km 5,3-9,0 teenindustaseme arvutus

Arvutused l6igule km 5.3-9.0 kasutades Urge PLP andmeid

Uldinfo
Analiiiisi libivija Romet Sutt | Maantee nr 15 5.3-9.0 km
Kuupiev 04.05.2020 [Suund 1 Rapla- Tallinn
Analiiiisitav periood 30.tt 2019 (7-8) |AKOL 7594 a/6op
Maantee liik 2r-11
Ldhteandmed
Liiklussagedus N tipptunnis 1056 a’h
_________________ Liikluse jagunemine suundade kaupa (1/2) 84 16 %
Peenia lalus 1.0 m |Liiklussagedus suundade kaupa a’h 892 164 a’h
R Soidurajalaius 3.5 m  |Projektkiirus (Sgeg) km/h 80 km/h
— Séidurgjalaivs 3.5 m |Raskeliikluse osakaal (Pg) 3.62 %
Peenra lalus 1.0 m  |Maastiku kalle 1 %
Mahasditude esinemise sagedus 8 tk/km
Loigu pikkus 37 km |Moddasdidu piirangutega tecosade osatéhtsus 50 %
Suurima kaldega 161k 37 km |Kohalikke tingimusi arvestav tegur (fp) 0.95
Tipptunnitegur (TTT) 1
Arvutuslik liiklussagedus (a/h) (Kasutatakse tegurite leidmisel) | 892 164 a/h
Liiklussageduse taandamine SAT PTSF
Maantee vaadeldava suuna kallet arvestav parandustegur f ¢ (tabel 2.7 ) 1.0 1.0
Vastassuuna kallet arvestav parandustegur f ¢ (tabel 2.7 ) 1.0 1.0
Raskeliikluse taandamistegur E ; vaadeldavas suunas (tabel 2.2 voi 2.3 ja 2.4) 1.01 1.0
Vastassuuna raskeliikluse taandamistegur E  (tabel 2.2 vi 2.3 ja 2.4) 1.64 1.10
Raskeliikluse mdju arvestav tegur fo = m 1.00 1.00
I (o1
Vastassuuna raskelikluse mdju arvestav tegur Tr = m 0.98 1.00
" N,
Taandatud liklussagedus vaadeldavas suunas v, = TTT~f_ #f, ~¥, 939 939
" N,
Taandatud liiklussagedus vastassuunas v, = TTT x fo x fox £, 177 173
Ooteaja leidmine suund 1 | suund 2
Liahte ooteaeg BPTSE. < 100[1_ e(a v b )J a (tabel 2.10) -0.0014 | -0.0047 %
1 LPTFS b (tabel 2.10) 0.973 0.831
66.5 28.8
Mooddasoidupiirangute ja liklusvoo suundade vahelist jaotust arvestav tegur f g/, (tabel 2.9) 25.9 25.9
Ooteaeg v
PTSF, = BPTSF, + f,, . (”’TSFJ [ 883 | 328 | %
' Viprse + Vo prse
Libilaskvuse ja teenindustaseme miiramine suund 1 | suund 2
Libilaskvus konkreetsetes oludes c=1700x fg x fg 1699 1662 | sa/h
Kui taandatud liiklussagedus enamkoormatud suunal (v ) tiletab eelnevalt arvutatud labilaskvuse sa/h, siis teenindustase on F
Arvestades tee liiki teenindustase on (tabeli 2.1 alusel) | E | A |




Lisa 8 riigitee nr 15 16igu km 5,3-9,0 perspektiivse teenindustaseme arvutus

MITMERAIJALISE MNT PROGNOOS

Uldinfo

Analiiiisi libiviija Romet Sutt Maantee nr ja km 15| km 5.3-9.0
Kuupiev 04.05.2020 Suund 2 Rapk- | dusrioa| 1
Tallinn

Analiiiisitav periood 100.tt 2019 (8-9) AKOL 11391 |a/66p

Lihteandmed

Liiklussagedus tipptunnis a/h 1593 [Soiduradade arv uuritavas suunas (n) tk 2

Liikluse vaadeldaval suunal % 84 Sdiduraja laius m 3.75

Tipptunni liiklussadedus uuritavas suunas (N ) a/lh| 1338 | Takistuse kaugus tee paremast servast (LC g) m 2.5

Tipptunnitegur (TTT) 1 Takistuse kaugus tee vasakust servast (LC | ) m 1

Raskelikluse osakaal (Pg) % 3.6 Ristmike sagedus tk/lkm 8

Maantee pikikalle % 1 Projektkiirus Sgrr  knvh 80

Abisuurused

Kohalikke tingimusi arvestav tegur fp 0.95 |TLC=LCR+LC_ 35

Raskeliikluse taandamistegur E r (tabel 3,8) 1.5 fLc (tabel3.10) 0.1

fLw (tabel 3.9) 00 [fy (tabel3.11) 0.0
fa (tabel 3.12) 5.4

Arvutatavad viirtused

Vaba VOO kIII’US S EE =S BEE -f LW-f LC -f M -f A 74.5 km/h

1

Raskeliiklust arvestav tegur P 14P(E,-) 0.98

Taandatud V= N 717 salh

liklussagedus sdidurajal TTTxnx fp x o

Keskmine Kiirus (S, tdpsustatakse jooniselt 3.2) 100 km/h

Liklustihedus sdidurajal D - ;— 72 |sakm

Teenindustase (LOS , leitakse jooniselt 3.2) B
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Lisa 9 riigitee nr 15 16igu km 9,0-17,6 teenindustaseme arvutus

Arvutused I6igule km 9.0-17.6 kasutades Urge PLP andmeid

Uldinfo
Analiiiisi ibivija Romet Sutt | Maantee nr 15 9.0-17.6 km
Kuupdev 04.05.2020 [Suund 1 Rapla- Tallinn
Analiiiisitav periood 30.tt 2019 (7-8) |AKOL 7594 a/oop
Maantee liik 2r-1
Ldhteandmed
Liiklussagedus N tipptunnis 1056 a’h
Liikluse jagunemine suundade kaupa (1/2) 84 16 %
77777777777 peenvalays 1.0 m |Liiklussagedus suundade kaupa a’h 892 164 a’h
«— Soidurgjalaivs 35 m  |Projektkiirus (Sgeg) km/h 100 km/h
. P—— 3.5 m |Raskeliikluse osakaal (Pg) 3.62 %
Coara s 1.0 m |Maastiku kalle 1 %
Mahasditude esinemise sagedus 6 tk/km
Loigu pikkus 8.6 km |Moddasdidu piirangutega tecosade osatéhtsus 50 %
Kohalikke tingimusi arvestav tegur (f ) 0.95
Tipptunnitegur (TTT) 1
Arvutuslik liiklussagedus (a/h) (Kasutatakse tegurite leidmisel) | 892 164 a/h
Liiklussageduse taandamine SaT PTSF
Maantee vaadeldava suuna kallet arvestav parandustegur f ¢ (tabel 2.7) 1.00 1.00
Vastassuuna kallet arvestav parandustegur f ¢ (tabel 2.7 ) 1.00 1.00
Raskeliikluse taandamistegur E  vaadeldavas suunas (tabel 2.2 vdi 2.3 ja 2.4) 1.01 1.00
Vastassuuna raskeliikluse taandamistegur E  (tabel 2.2 vi 2.3 ja 2.4) 1.64 1.10
Raskeliikluse mdju arvestav tegur R = m 1.00 1.00
. ~- f — 1
Vastassuuna raskelikluse mdju arvestav tegur 'r = m 0.98 1.00
" N,
Taandatud liiklussagedus vaadeldavas suunas v, = TTT*f,#f, * 1, 939 939
- N 2
Taandatud liiklussagedus vastassuunas v, = TIT x fox fox 1, 177 173
Keskmise Kiiruse leidmine suund1 | suund 2
Vabavoo kiirust vihendavad tegurid |tu|eneva|t teepeenra laiusest f s |(tabel 2.5) 4.9 4.9 km/h
tulenevalt mahasditude sagedusest (fas)  [(tabel 2.6) 4 4 km/h
(f np.sat) (tabel 2.8) 3.486 0.931
Vaba voo Kiirus Ser = Sker -fis —fas 91.1 91.1 km/h
Keskmine kiirus ~ Sar = Sgr —0,0125(v, +V,) — f oar 73.7 76.3 | km/h
Ooteaja leidmine suund 1 | suund 2
Lihte ooteae b a (tabel 2.10 -0.0014 | -0.0047
¢ BPTSF, =100fL—elaxv, .r.,") b Etabel 2.105 0973 | 0831
66 29 %
Moodasodidupiirangute ja liklusvoo suundade vahelist jaotust arvestav tegur f ,, prse (tabel 2.9) 25.9 25.9
Ooteaeg V, prer
PTSF, = BPTSF, + fanPTSF [V—G-VJ | 88.3 | 328 | 9%
1,PTSF 2,PTSF
Libilaskvuse ja teenindustaseme méiramine suund 1 | suund 2
Libilaskvus konkreetsetes oludes c=1700x fg x fg 1700 1661 | sah

Kui taandatud liiklussagedus enamkoormatud suunal (v i) tiletab eelnevalt arvutatud labilaskvuse sa/h, siis teenindustase on F

Teenindustase keskmise Kiiruse alusel on (tabeli 2.1 alusel) C C

Arvestades tee liiki ja ooteaja pikenemist teenindustase on (tabeli 2.1 alusel) E A




Lisa 10 riigitee nr 15 16igu km 9,0-17,6 perspektiivse teenindustaseme arvutus

MITMERAIJALISE MNT PROGNOOS

Uldinfo

Analiiiisi ldbiviija Romet Sutt Maantee nr ja km 15[ km £1;706

Kuupiev 04.05.2020 Suund 2 Rapk- . dusrioa| 1

Tallinn

Analiiiisitav periood 100.tt 2019 (8-9) AKOL 11391 [a/66p

Léihteandmed

Liiklussagedus tipptunnis a/h 1593 [Soiduradade arv uuritavas suunas (n) tk 2

Liikluse vaadeldaval suunal % 84 Soiduraja laius m 3.75

Tipptunni liiklussadedus uuritavas suunas (N ) a/lh| 1338 | Takistuse kaugus tee paremast servast (LC g) m 2.5

Tipptunnitegur (TTT) 1 Takistuse kaugus tee vasakust servast (LC ) m 1

Raskelikluse osakaal (Pg) % 3.6 Ristmike sagedus tk/km 6

Maantee pikikalle % 1 Projektkiirus Sger  knvh 100

Abisuurused

Kohalikke tingimusi arvestav tegur fp 0.95 |TLC=LCRr+LC 35

Raskeliikluse taandamistegur E 5 (tabel 3,8) 15 |f.c (tabel 3.10) 0.1

fLw (tabel 3.9) 0.0 |fm (tabel3.11) 0.0
fa (tabel3.12) 4.0

Arvutatavad véirtused

Vaba voo Kiirus Ser=Sgrr-fiwfic-fm-fa 95.9 km/h

1
.. f =

Raskeliiklust arvestav tegur *TIrR(E, D) 0.98

Taandatud V= N

liklussagedus sdidurajal TITxnx 1, x Ty 7 saf

Keskmine Kiirus (S, tdpsustatakse jooniselt 3.2) 100 km/h

Liiklustihedus sidurajal D = = 72 |sakm

Teenindustase (LOS , leitakse jooniselt 3.2) B
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Lisa 11 riigitee nr 15 I6igu km 21,0-24,0 teenindustaseme arvutus

Uldinfo
Analiiiisi libivija Romet Sutt | Maantee nr 15 21.0-240 km
Kuupiev 04.05.2020 [Suund 1 Tallinn-Rapla
Analiilisitav periood 100.tt 2019 (17-18] AK OL 7594 260D
Maantee liik 2r-1
Ldhteandmed
Liiklussagedus N tipptunnis 1029 a’h
Liikluse jagunemine suundade kaupa (1/2) 73 27 %
77777777777 peenvalays 1.0 m | Liiklussagedus suundade kaupa a’h 752 277 a’h
«— Soidurgjalaivs 35 m  |Projektkiirus (Sgeg) km/h 100 km/h
. P— 3.5 m |Raskeliikluse osakaal (Pg) 2.82 %
PR— 1.0 m |Maastiku kalle 1 %
Mahasoditude esinemise sagedus 4 tk/km
Loigu pikkus 3 km |Moodasdidu piirangutega teeosade osatéhtsus (f ) 20 %
Kohalikke tingimusi arvestav tegur (f ) 0.95
Tipptunnitegur (TTT) 1
Arvutuslik liiklussagedus (a/h) (Kasutatakse tegurite leidmisel) | 752 277 a/h
Liiklussageduse taandamine SaT PTSF
Maantee vaadeldava suuna kallet arvestav parandustegur f ¢ (tabel 2.7) 1.0 1.0
Vastassuuna kallet arvestav parandustegur f ¢ (tabel 2.7 ) 1.0 1.0
Raskeliikluse taandamistegur E r vaadeldavas suunas (tabel 2.2 voi 2.3 ja 2.4) 1.10 1.00
Vastassuuna raskeliikluse taandamistegur E  (tabel 2.2 véi 2.3 ja 2.4) 1.48 1.10
Raskeliikluse mdju arvestav tegur fo= m 1.00 1.00
. ~ f — 1
Vastassuuna raskelikluse mdju arvestav tegur 'r = 1+ P (E, -1) 0.99 1.00
" N,
Taandatud liiklussagedus vaadeldavas suunas v, = TTT*f#f, * 1, 794 794
- N 2
Taandatud liklussagedus vastassuunas V, = TIT x fox fox 1, 296 292
Keskmise Kiiruse leidmine suund1 | suund 2
Vabavoo kiirust vihendavad tegurid |tu|eneva|t teepeenra laiusest f s |(tabel 2.5) 4.9 4.9 km/h
tulenevalt mahasditude sagedusest (fas)  [(tabel 2.6) 2.67 2.67 km/h
) (tabel 2.8) 1.9 0.9
Vaba voo Kiirus Ser = Sker -fis —fas 92.433 92.433 | km/h
Keskmine kiirus  Sar = Sge —0,0125(v; +V,) = f oar 76.9 780 | km/h
Ooteaja leidmine suund 1 | suund 2
Lihte ooteae b a (tabel 2.10 -0.0017 | -0.0042
¢ BPTSF, =100fL—e(axv, .r.,") b Etabel 2.103 09575 | 0.842
64 39 %
Mooddasoidupiirangute ja liklusvoo suundade vahelist jaotust arvestav tegur f ., prse (tabel 2.9) | 20.165 20.165
Ooteaeg v
PTSF, = BPTSF, + f,, .. [”’TSFJ [ 787 | 449 | %
' Viprse Vo prse
Libilaskvuse ja teenindustaseme miiramine suund 1 | suund 2
Libilaskvus konkreetsetes oludes c=1700x fg x fg 1695 1677 | sah
Kui taandatud liiklussagedus enamkoormatud suunal (v i) tiletab eelnevalt arvutatud labilaskvuse sa/h, siis teenindustase on F
Teenindustase keskmise Kiiruse alusel on (tabeli 2.1 alusel) C C
Arvestades tee liiki ja ooteaja pikenemist teenindustase on (tabeli 2.1 alusel) D B
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Lisa 11 riigitee nr 15 I6igu km 21,0-24,0 teenindustaseme arvutus

Uldinfo
Analiiiisi libiviija Romet Sutt | Maantee nr 15 21.0-240 km
Kuupdev 04.05.2020 |Suund 1 Rapla-Tallinn
Analiiiisitav periood 30t 2019 (7-8) |AKOL 7594 a/66p
Maantee liik 2r-1
Lahteandmed
Liiklussagedus N tipptunnis 1056 a/h
,,,,,,,,,,,,,,,,, Liikluse jagunemine suundade kaupa (1/2) 84 16 %
Peenra lalus 1.0 m | Liiklussagedus suundade kaupa a’h 892 164 a’h
R Sbidurajalaius 3.5 m |Projektkiirus (Sger) km/h 100 km/h
— Séidurgjalaivs 3.5 m |Raskeliikluse osakaal (Pg) 3.62 %
Peenralalus 1.0 m | Maastiku kalle 1 %
Mahasoitude esinemise sagedus 4 tk/km
Loigu pikkus 3 km |Moodasoidu pirangutega teeosade osatdhtsus 20 %
Kohalikke tingimusi arvestav tegur (fp) 0.95
Tipptunnitegur (TTT) 1
Arvutuslik liiklussagedus (a/h) (Kasutatakse tegurite leidmisel) | 892 164 a/h
Liiklussageduse taandamine SAT PTSF
Maantee vaadeldava suuna kallet arvestav parandustegur f ¢ (tabel 2.7) 1.00 1.00
Vastassuuna kallet arvestav parandustegur f ¢ (tabel 2.7 ) 1.00 1.00
Raskeliikluse taandamistegur E g vaadeldavas suunas (tabel 2.2 voi 2.3 ja 2.4) 1.01 1.00
Vastassuuna raskeliikluse taandamistegur E  (tabel 2.2 véi 2.3 ja 2.4) 1.64 1.10
Raskeliikluse mdju arvestav tegur fo = m 1.00 1.00
I fo_ 1
Vastassuuna raskelikluse mdju arvestav tegur Tz = m 0.98 1.00
Taandatud liiklussagedus vaadeldavas suunas v, = N, 939 939
POTTT* fg x> f,
) N,
Taandatud liklussagedus vastassuunas vV, = TTT x fo x fox £, 177 173
Keskmise Kiiruse leidmine suund 1 | suund 2
Vabavoo kiirust vihendavad tegurid |tu|eneva|t teepeenra laiusest f s |(tabel 2.5) 4.9 4.9 km/h
tulenevalt mahasditude sagedusest (f,s)  [(tabel 2.6) 2.67 2.67 km/h
(f op.sat) (tabel 2.8) 0.6 1.60
Vaba voo kiirus Ser = Sker -fis —fas 92.433 92.433 | km/h
Keskmine kirus ~ Sar = Sge —0,0125(v; +v,) — ) sar 77.9 76.9 | kmh
Ooteaja leidmine suund 1 | suund 2
Léhte ooteaeg b a (tabel 2.10) -0.0014 [ -0.0047 %
BPTSF, = 100[1_ e(a XV pres )J b (tabel 2.10) 0.973 | 0.831
Moddasdidupiirangute ja likiusvoo suundade vahelist jaotust arvestav tegur f 4/, (tabel 2.9) 19.76 19.76
Ooteaeg v
PTSF, = BPTSF, + f,, .o, (Vli’:SVFJ [ 832 | 319 | %
1,PTSF 2,PTSF
Libilaskvuse ja teenindustaseme méiramine suund 1 | suund 2
Libilaskvus konkreetsetes oludes c=1700x fg x fq 1700 1661 sa/h
Kui taandatud liklussagedus enamkoormatud suunal (v ) iiletab eelnevalt arvutatud Iibilaskvuse sa/h, siis teenindustase on F
Teenindustase keskmise Kiiruse alusel on (tabeli 2.1 alusel) C ©
Arvestades tee liiki ja ooteaja pikenemist teenindustase on (tabeli 2.1 alusel) E A




Lisa 12 riigitee nr 15 18igu km 17,6-21,0 teenindustaseme arvutus

Uldinfo Uldinfo
Analiiisi Ebiviia RometSutt | Vaantee 15 176-210  km | Analiisi Eibivija RometSutt | Vaantee 15 176210  km
nr jakm nr ja km
Kuupéev 04.05.2020 |Suund 1 Tallinn-Rapla Kuupéev 04.05.2020  [Suund 2 Rapla-Tallinn
Analiiiisitav periood 100t 2019 (17-18) |AKOL 7594 Analiilisitav periood 30.tt 2019 (7-8) |AKOL 7594
Maantee lik 1+1 keskpiirdega Maantee liik 1+1 keskpiirdega
Ldhteandmed Léhteandmed
_______________ Liiklussagedus N tipptunnis 752 a’h e Liiklussagedus N tipptunnis 892 a’h
|__Kindlustatud peenar _ 0.75 m Projektkiirus (Sgee) 100 km/h _Kindlustatud peenar _ 0.75 m Projektkiirus (Sgeg) 100 km/h
| ___Soidurada__ 3.25 m Raskeliikluse osakaal (Pg) 2.82 % ___Soidurada_ 3.25 m Raskeliikluse osakaal (Pg) 3.62 %
Ohutusriba 0.35 m Maastiku kalle 1 % Ohutusriba 0.35 m Maastiku kalle 1 %
Mahasditude esinemise sagedus 2 tk/km Mahasbitude esinemise sagedus 2 tk/km
Pikkus 3.4 km  |Kohalikke tingimusi arvestav tegur (fp) 0.95 Pikkus 3.4 km  |Kohalikke tingimusi arvestav tegur (fp) 0.95
Tipptunnitegur (TTT) 1 Tipptunnitegur (TTT) 1
Arvutuslik liiklussagedus (a/h) (Kasutatakse tegurite leidmisel) 752 a/h  JArvutuslik liiklussagedus (a/h) (Kasutatakse tegurite leidmisel) 892 ah
Liiklussageduse taandamine SaT Liiklussageduse taandamine Sat
Maantee vaadeldava suuna kallet arvestav parandustegur f ¢ tabel 2.7 1.0 Maantee vaadeldava suuna kallet arvestav parandustegur f tabel 2.7 1.0
Raskeliikluse taandamistegur E r vaadeldavas suunas tabel 2.2 voi 2.3 1.1 Raskeliikluse taandamistegur E 5 vaadeldavas suunas tabel 2.2 voi 2.3 1.01
1 1
i 5i fo=r—o i i fp=—————
Raskelikluse mdju arvestav tegur R =71 P.(E. -1 1.00 Raskelikluse mdju arvestav tegur R T I1r P (E.—D 1.00
i v, = N, Taandatud liikl d deld v :# 939
Taandatud liiklussagedus vaadeldavas suunas VST foef >, 794 aandatud liklussagedus vaaaeldavas suunas R foxfo* 1,
Keskmise kiiruse leidmine Keskmise kiiruse leidmine
.. . tulenevalt sdiduraja ja teepeenra laiusest f ¢ |(tabel 2.5) 6.8 km/h . . tulenevalt sdiduraja ja teepeenra laiusest f | 5 |(tabel 2.5) 6.8 km/h
Vabavoo kiirust vahendavad =
Vabavoo kt]:us:-gahendavad tulenevalt vasakpiirde kaugusest fyrp.q (tabel 3.5) 8.24 km/h Vo tegurizi/ navs tulenevalt vasakpiirde kaugusest fyrp.1 (tabel 3.5) 8.24 km/h
gurt tulenevalt mahasditude sagedusest (f o5) (tabel 2.6) 1.3 km/h tulenevalt mahasditude sagedusest (f as) (tabel 2.6) 1.3 km/h
Moo6dasdiduvdimaluse puudumist arvestav tegur (fp sao+1) (tabel 3.4) 3.0 km/h  [Mdddasdiduvdimaluse puudumist arvestav tegur (f p saro+1) (tabel 3.4) 3.0 km/h
Vaba voo kiirus Serpa =Serr = fis = furan = s 83.6 km/h | Vaba voo kiirus Seron =Serr = fis = furan = fs 83.6 km/h
Keskmine Kiirus SAT 241 — SFF 241 010125\/1 - fnp‘SAT 241 70.7 km/h Keskming Kiirus SAT2+1 = SFF2+1 - 0’0125\/1 - fnp,SAT 2+1 68.9 km/h
V. V.
Liiklustihedus sidurajal D,y = 871 11.2 sa/km [Liiklustihedus sidurajal Dy, = 571 13.6 sa/km
AT 2+1 AT 241
Teenindustase LOS |(tabe| 3.3) D Teenindustase LOS |(tabe| 3.3) D




Lisa 13 riigitee nr 15 18igu km 21,0-24,0 teenindustaseme arvutus

PROGNOOS PROGNOOS
Uldinfo Uldinfo
R Maantee
Analiisi Eibiviia Rometsutt | 2antee 15 21.0-240  km |Analiiisi Eibivija Romet Sutt | " 15 21.0-240  km
nr ja km nr ja km
Kuupiev 04.05.2020 |Suund 1 Tallinn-Rapla Kuupéev 04.05.2020 |Suund 2 Rapla-Tallinn
Analiiiisitav periood 100t 2019 (17-18) | AKOL 11391 a/66p Analiilisitav periood 301t2019(7-8) |AKOL 11391 a/6dp
Maantee liik 2+1 keskpiirdega Maantee liik 2+1 keskpiirdega
Ldhteandmed Lihteandmed
_______________ Liiklussagedus N tipptunnis 1128 ah | ___ o _____. Liiklussagedus N tipptunnis 1338 ah
| Kindlustatud peenar _ 1.00  m  [Projektkiirus (Sger) 100 kmh | Kindlustatudpeenar _ 1.00  m  [Projektkiirus (Sgrr) 100 km/h
| ___ Séidurada 375  m  |Raskelikluse osakaal (Pr) 2.82 % | ___Séidurada ___ 375  m  |Raskelikluse osakaal (Pr) 3.62 %
Ohutusriba 0.75 m Maastiku kalle 1 % Ohutusriba 0.75 m Maastiku kalle 1 %
Mahasditude esinemise sagedus 4 tk/km Mabhasditude esinemise sagedus 4 tk/km
Pikkus 3.0 km  |Kohalikke tingimusi arvestav tegur () 0.95 Pikkus 3.0 km  |Kohalikke tingimusi arvestav tegur (f) 0.95
Tipptunnitegur (TTT) 1 Tipptunnitegur (TTT) 1
Arvutuslik liiklussagedus (a/h) (Kasutatakse tegurite leidmisel) 1128 ah  JArvutuslik liiklussagedus (a/h) (Kasutatakse tegurite leidmisel) 1338 ah
Liiklussageduse taandamine SaT Liiklussageduse taandamine SaT
Maantee vaadeldava suuna kallet arvestav parandustegur f o tabel 2.7 1.0 Maantee vaadeldava suuna_Kallet arvestav parandustegur f tabel 2.7 1.0
Raskeliikluse taandamistegur E  vaadeldavas suunas tabel 2.2 v6i 2.3 1.0 Raskeliikluse taandamistegur E  _vaadeldavas suunas tabel 2.2 voi 2.3 1.0
1 1
. . o . . £
Raskeliikluse moju arvestav tegur R=11 P (E.—D P.(E. -1 1.00 Raskeliikluse mdju arvestav tegur R =17 P (E._1) P.(E. 1) 1.00
i Y N Taandatud liiklussagedus vaadelda v =$ 1408
Taandatud liiklussagedus vaadeldavas suunas LS T foef *f, 1187 geau \Vas suunas T foxf *f,
Keskmise Kiiruse leidmine Keskmise Kiiruse leidmine
— - = — -
Vabavoo kiirust vihendavad tulenevalt sondura{a ja teepeenra laiusest f s |(tabel 2.5) 4.2 km/h Vabavoo kiirust vihendavad enevalt scndura{a ja teepeenra laiusest f g |(tabel 2.5) 4.2 km/h
teowrid tulenevalt vasakpiirde kaugusest fyr,.;  |(tabel 3.5) 5.10 km/h tequrid tulenevalt vasakpiirde kaugusest fyrp.,  |(tabel 3.5) 5.10 km/h
9 tulenevalt mahasditude sagedusest (f 55) (tabel 2.6) 2.67 km/h tulenevalt mahasditude sagedusest (f »s) (tabel 2.6) 2.67 km/h
Mgddasdiduvdimaluse puudumist arvestav tegur (f np satp+1) (tabel 3.4) 3.0 km/h  [Moddasdiduvdimaluse puudumist arvestav tegur (f up saro+1) (tabel 3.4) 3.0 km/h
Vaba voo Kiirus Seron =Serr = fus = furpn = s 88.0 km/h [ Vaba voo Kiirus Serza = Serr = fis = furan = fus 88.0 kmvh
Keskmine Kiirus Sarza = Seraa —0,0125V; — f o gurp 70.2 kmvh | Keskmine Kiirus Sarza = Seran —0,0125v, — f uroy 67.4 km/h
V. v,
Liiklustihedus sidurajal Dy =g—— 16.9 | sa/km |Liiklustihedus sdidurajal Do =5 209 | sakm
AT2+1 AT241
Teenindustase LOS |(tabe| 3.3) E Teenindustase LOS |(tabe| 3.3) F




MITMERAJALISE MNT PROGNOOS

Uldinfo

Lisa 14 riigitee nr 15 I16igu km 17,6-21,0 teenindustaseme arvutus

MITMERAJALISE MNT PROGNOOS

Analiiiisi libiviija Romet Sutt Maantee nr ja km 15| km Z'g' Uldinfo
Tallinn- . Analiiiisi Libiviija Romet Sutt Maantee nr ja km 15| km Rl
Kuupiiev 04.05.2020 Suund 1 Repla eraldusriba| 1 24.0
= .. Rapla- .
Analiiiisitav periood 100.tt 2019 (17-18) AKOL 11391 |a/56p Kuupiiev 04.05.2020 Suund 2 TaI’IDinn eraldusribal 1
Lihteandmed : : ‘Analiiiisitav periood _100.tt 2019 (8-9) AKOL 11391 [a/56p
Liiklussagedus tipptunnis ash 1545  |Sdiduradade arv uuritavas suunas (n) tk 2 Lihteandmed
L!lkluse Yafdeldaval suunal % 73 S(”)id'uraja laius m 3.75 | [Liiklussagedus tipptunnis a/h 1593 |Sdiduradade arv uuritavas suunas (n) tk 2
Tipptunni liiklussadedus uuritavas suunas (N ) ash| 1128 | Takistuse kaugus tee paremast servast (LC g) m 25 | [Liikluse vaadeldaval suunal % 84 Stiduraja laius m 3.75
Tipptunnitegur (TTT) 1 |Takistuse kaugus tee vasakust servast (LC ) m 1 | |Tipptunni liiklussadedus uuritavas suunas (N) a/h| 1338 | Takistuse kaugus tee paremast servast (LC g) m 2.5
Raskeliikluse osakaal (Pr) % 2.8 Ristmike sagedus tk/km 4 Tipptunnitegur (TTT) 1 Takistuse kaugus tee vasakust servast (LC | ) m 1
Maantee pikikalle % 1 Projektkiirus S gee _kmvh 100 | |Raskeliikluse osakaal (Pgr) % 3.6 |Ristmike sagedus tk/km 4
Abisuurused Maantee pikikalle % 1 Projektkiirus S gee  kmvh 100
Kohalikke tingimusi arvestav tegur fp 095 |TLC=LCRz+LC_ 35 Qbﬁlﬁil-(usid — vt T
- - ohalikke tingimusi arvestav tegur p 095 |TLC=LCg+LC, 35
Raskeliikluse taandamist Er (tabel3,8 0.1 — -
askeliikluse taandamistegur B _(tabel 3,8) 15 |fic (tabel3.10) Raskeliikluse taandamistegur E »_(tabel 3,8) 15 [f,c (tabel3.10) 0.1
fw (tabel 3.9) 0.0 |fy (tabel3.11) 00 | [ (tabel 3.9) 00 |fy (tabel3.11) 0.0
fa (tabel3.12) 27 fa (tabel3.12) 2.7
Arvutatavad viirtused Arvutatavad viirtused
Vaba voo Kiirus Ser=Sere-Fiw-ficfm-fa 97.2 | kmvh | [Vaba voo Kiirus Ser=Serefiw-fic-fm-fa 97.2 | kmh
1 . 1
i fo= Raskeliiklust arvestav tegur o= 0.98
Raskeliiklust arvestav tegur " IeR(E,-D) 0.99 iklu v tegul *TIR(E, D)
Taandatud _ N Taandatud N
Ve 602 a/h Ve
liklussagedus soidurajal TTTxnx fp x fy . liklussagedus sdidurajal TTT xnx f, x f, [ salh
Keskmine Kiirus (S, tépsustatakse jooniselt 3.2) 100 | km/h | [Keskmine Kiirus (S, tipsustatakse jooniselt 3.2) 100 km/h
Liklustihedus sdidurajal D = ;— 6.0 sa/km | |Liklustihedus sdidurajal D = ;— 7.2 sa/km
Teenindustase (LOS, leitakse jooniselt 3.2) A Teenindustase (LOS , leitakse jooniselt 3.2) B




Lisa 15 riigitee nr 15 18igu km 17,6-21,0 jalgratturi teenindustaseme arvutus

JALGRATTUR
Uldinfo
Analiiiisi labiviija Romet Sutt Maantee nr 15
Kuupiev 04.05.2020 SUUND 1 Tallinn - Rapla 17.6-21.0 km
Analiiiisitav periood 30.tt 2017 (17-18) |AKOL 7594 a/oop
Lahteandmed
Liiklussagedus NMS  tipptunnis vélimisel rajal 725 a/h
Peenra lalus 0.75 m Mootorsoidukitele suurim lubatud kiirus 90 km/h
« , S 3.25 m Raskeliikluse osakaal (P g) 2.82 %
Tipptunnitegur (TTT) 1.0
Loigu pikkus 3.4 km | Teekatendi seisundi hinne 5
Liiklussageduse taandamine
Maantee vaadeldava suuna vélise sdiduraja arvutuslik liklussagedus 725 a’h
Efektiivne laius, kui kindlustatud peenar on vordne voi laiem kui 1,2 m 4.8 m
Efektiivne laius, kui kindlustatud peenar on Kitsam kui 1,2 m 4.3 m
Kiirusetegur S, =11199In(S, ; —34) +0,21605 48
Teenindustase indikaator 4.10
Teenindustase -:

JALGRATTUR
Uldinfo
Analiiiisi libiviija Romet Sutt Maantee nr 15
Kuupiev 04.05.2020 SUUND 2 Rapla-Tallinn 17.6-21.0 km
Analiiiisitav periood 30.tt 2019 (7-8) |AKOL 7594 a/o6p
Lihteandmed
Liiklussagedus NMS tipptunnis vélimisel rajal 892 a/h
Pesnra lalus 0.75 m Mootorsoidukitele suurim lubatud kiirus 90 km/h
« . Soduaas 3.25 m Raskeliikluse osakaal (P ) 3.62 %
Tipptunnitegur (TTT) 1
Loigu pikkus 34 km | Teekatendi seisundi hinne 5
Liiklussageduse taandamine
Maantee vaadeldava suuna vilise sdiduraja arvutuslik liklussagedus 892 a/h
Efektiivne laius, kui kindlustatud peenar on vordne voi laiem kui 1,2 m 4.8 m
Efektiivne laius, kui kindlustatud peenar on kitsam kui 1,2 m 43 m
Kiirusetegur S, =11199In(S, ,; —34)+0,21605 48
Teenindustase indikaator 4.42

Teenindustase




Lisa 16 riigitee nr 15 18igu km 17,6-21,0 jalgratturi teenindustaseme arvutus

Arvutus leidmaks kindlustatud peenra laiust 1+1 keskpiirdega ristldikele vahemalt teenindustasemele C

Uldinfo
Analiiiisi ldbiviija Romet Sutt Maantee nr 15
Kuupiev 04.05.2020 SUUND 1 Tallinn - Rapla 17.6-21.0 km
Analiiiisitav periood 30.tt 2017 (17-18) |AKOL 7594 a/oop
Lahteandmed
Liiklussagedus NMS  tipptunnis vélimisel rajal 725 a/h
Feenra lalus 1.30 m Mootorsdidukitele suurim lubatud kiirus 90 km/h
« | o s 3.25 m Raskeliikluse osakaal (P ) 2.82 %
Tipptunnitegur (TTT) 1.0
Loigu pikkus 34 km |Teekatendi seisundi hinne 5
Liiklussageduse taandamine
Maantee vaadeldava suuna vélise soiduraja arvutuslik liklussagedus 725 a/h
Efektiivne laius, kui kindlustatud peenar on vordne voi laiem kui 1,2 m 5.9 m
Efektiivne laius, kui kindlustatud peenar on kitsam kui 1,2 m 43 m
Kiirusetegur S, =11199In(S,;z —34) +0,21605 48
Teenindustase indikaator 3.48

Teenindustase

.

Arvutus leidmaks kindlustatud peenra laiust 1+1 keskpiirdega ristlGikele vahemalt teenindustasemele C

Uldinfo
Analiiiisi ldbiviija Romet Sutt  |[Maantee nr 15
Kuupiev 04.05.2020 SUUND 2 Rapla-Tallinn 17.6-21.0 km
Analiiiisitav periood 30.tt 2019 (7-8) |AKOL 7594 a/66p
Ldhteandmed
Liiklussagedus NMS  tipptunnis vélimisel rajal 892 a’h
Peenra lalus 1.60 m Mootorsdidukitele suurim lubatud kiirus 90 km/h
“ . Sodursaaus 3.25 m Raskeliikluse osakaal (Pg) 3.62 %
Tipptunnitegur (TTT) 1
Loigu pikkus 34 km | Teekatendi seisundi hinne 5
Liiklussageduse taandamine
Maantee vaadeldava suuna vilise sdiduraja arvutuslik liklussagedus 892 a/h
Efektiivne laius, kui kindlustatud peenar on vordne voi laiem kui 1,2 m 6.5 m
Efektiivne laius, kui kindlustatud peenar on Kitsam kui 1,2 m 43 m
Kiirusetegur S, =11199In(S,,; —34)+0,21605 48
Teenindustase indikaator 3.41

Teenindustase




Lisa 17 riigitee nr 15 18igu km 17,6-21,0 jalgratturi teenindustaseme arvutus

Arvutus leidmaks kindlustatud peenra laiust perspektiivsele 2+2 ristloikele vahemalt teenindustasemele C

Uldinfo
Analiiiisi labiviija Romet Sutt Maantee nr 15
Kuupiiev 04.05.2020 SUUND 1 Tallinn - Rapla 17.6-21.0 km
Analiiiisitav periood 30.tt 2017 (17-18) |]AKOL 11391 a/oop
Ldhteandmed
Liiklussagedus NMS tipptunnis vélimisel rajal 790 a’h
Pesnea laius 1.45 m Mootorsdidukitele suurim lubatud kiirus 90 km/h
< y SO aus 3.50 m Raskeliikluse osakaal (Pg) 4.03 %
Tipptunnitegur (TTT) 1.0
Loigu pikkus 34 km  |Teekatendi seisundi hinne 5
Liiklussageduse taandamine
Maantee vaadeldava suuna vélise sdiduraja arvutuslik liklussagedus 790 a/h
Efektiivne laius, kui kindlustatud peenar on vordne voi laiem kui 1,2 m 6.4 m
Efektiivne laius, kui kindlustatud peenar on kitsam kui 1,2 m 4.5 m
Kiirusetegur St = 1,1199 In(SLUB — 34) + 0,21605 48
Teenindustase indikaator 3.49

Teenindustase

- .

Arvutus leidmaks kindlustatud peenra laiust perspektiivsele 2+2 ristlGikele vdhemalt teenindustasemele C

Uldinfo
Analiiiisi labiviija Romet Sutt Maantee nr 15
Kuupiev 04.05.2020 SUUND 2 Rapla-Tallinn 17.6-21.0 km
Analiiiisitav periood 30.tt 2019 (7-8) |AKOL 11391 a/oop
Ldhteandmed
Liiklussagedus NMS tipptunnis vélimisel rajal 937 a/h
Pesnea laius 1.75 m Mootorsdidukitele suurim lubatud kiirus 90 km/h
< . Sodugalas 3.50 m Raskeliikluse osakaal (Pg) 5.16 %
Tipptunnitegur (TTT) 1
Loigu pikkus 34 km | Teekatendi seisundi hinne 5
Liiklussageduse taandamine
Maantee vaadeldava suuna vélise sdiduraja arvutuslik liklussagedus 937 a/h
Efektiivne laius, kui kindlustatud peenar on vordne voi laiem kui 1,2 m 7.0 m
Efektiivne laius, kui kindlustatud peenar on kitsam kui 1,2 m 4.5 m
Kiirusetegur S, =11199In(S, 5 —34) +0,21605 48
Teenindustase indikaator 3.49

Teenindustase




Lisa 18 riigitee nr 15 I18igu km 27,4-36,9 teenindustaseme arvutus

Uldinfo
Analiiiisi ibivija Romet Sutt | Maantee nr 15 27.4-36.9 km
Kuupiev 04.05.2020 [Suund 1 Tallinn-Rapla
Analiiiisitav periood 30.tt 2019 (17-18)| AKOL 6078 a/0dp
Maantee liik 2r-1
Ldhteandmed
Liiklussagedus N tipptunnis 788 a/h
Liikluse jagunemine suundade kaupa (1/2) 72 28 %
77777777777 peenralalys 1.0 m |Liiklussagedus suundade kaupa a’h 567 221 a’h
« Stidurgja s~ 35 m  |Projektkiirus (Sgeg) km/h 100 km/h
. F— 3.5 m |Raskeliikluse osakaal (Pg) 2.57 %
PR— 1.0 m | Maastiku kalle 1 %
Mahasditude esinemise sagedus 3 tk/km
Loigu pikkus 9.5 km |Moodasdidu piirangutega teeosade osatéhtsus (f ;) 40 %
Kohalikke tingimusi arvestav tegur (fp) 0.95
Tipptunnitegur (TTT) 1
Arvutuslik liiklussagedus (a/h) (Kasutatakse tegurite leidmisel) | 567 221 a/h
Liiklussageduse taandamine Sar PTSF
Maantee vaadeldava suuna kallet arvestav parandustegur f ¢ (tabel 2.7 ) 1.0 1.0
Vastassuuna kallet arvestav parandustegur f ¢ (tabel 2.7 ) 1.0 1.0
Raskeliikluse taandamistegur E r vaadeldavas suunas (tabel 2.2 voi 2.3 ja 2.4) 1.13 1.00
Vastassuuna raskeliikluse taandamistegur E  (tabel 2.2 véi 2.3 ja 2.4) 1.48 1.10
Raskeliikluse mdju arvestav tegur fo= m 1.00 1.00
. . f — l
Vastassuuna raskelikluse moju arvestav tegur 'r = m 0.99 1.00
" N,
Taandatud liiklussagedus vaadeldavas suunas v, = TTT*f,#f, *1, 599 598
" N,
Taandatud liiklussagedus vastassuunas v, = TIT x fox fox 1, 235 233
Keskmise Kiiruse leidmine suund 1 | suund 2
Vabavoo kiirust vihendavad tegurid |tu|eneva|t teepeenra laiusest f s |(tabel 2.5) 4.9 4.9 km/h
tulenevalt mahasditude sagedusest (fas)  [(tabel 2.6) 2 2 km/h
(f np.sar) (tabel 2.8) 3.0 1.5
Vaba voo Kiirus Ser = Sker -fis —fas 93.1 93.1 km/h
Keskmine kiirus ~ Sar = Sgr —0,0125(v, +V,) — f sar 79.7 81.2 | km/
Ooteaja leidmine suund 1 | suund 2
Lihte ooteae b a (tabel 2.10 -0.0015 | -0.0031
¢ BPTSF, =100fL—elaxv, ...,") b Etabel 2.10; 0.968 | 0.879
52 31 %
Mooddasodidupiirangute ja liklusvoo suundade vahelist jaotust arvestav tegur f ,, prse (tabel 2.9) 28.4 28.4
Ooteaeg V, prer
PTSF, = BPTSF, + fnp,stp [v Y+V ] | 72.0 | 39.3 | %
1,PTSF 2,PTSF
Libilaskvuse ja teenindustaseme miiramine suund 1 | suund 2
Libilaskvus konkreetsetes oludes c=1700x fg x fg 1694 1679 | sah
Kui taandatud liiklussagedus enamkoormatud suunal (v i) iiletab eelnevalt arvutatud Iibilaskvuse sa/h, siis teenindustase on F
Teenindustase keskmise kiiruse alusel on (tabeli 2.1 alusel) C B
Arvestades tee liiki ja ooteaja pikenemist teenindustase on (tabeli 2.1 alusel) D B
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Lisa 18 riigitee nr 15 Idigu km 27,4-36,9 teenindustaseme arvutus

Uldinfo
Analiiiisi libiviija Romet Sutt | Maantee nr 15 27.3-36.9 km
Kuupiev 04.05.2020 |Suund 2 Rapla-Tallinn
Analiiiisitav periood 30.tt 2019 (7-8) |AKOL 6078 a/6op
Maantee liik 2r-1
Lahteandmed
Liiklussagedus N tipptunnis 796 a/h
,,,,,,,,,,,,,,,,, Liikluse jagunemine suundade kaupa (1/2) 83 17 %
Peenra lalus 1.0 m | Liiklussagedus suundade kaupa a’h 661 135 a’h
R Soidurajalaius 3.5 m  |Projektkiirus (Sggg) km/h 100 km/h
— Stidurajalaus 3.5 m |Raskeliikluse osakaal (P ) 3.61 %
Peenra lalus 1.0 m  |Maastiku kalle 1 %
Mabhasbitude esinemise sagedus 3 tk/km
Loigu pikkus 9.5 km |Moodasoidu pirangutega teeosade osatdhtsus 40 %
Kohalikke tingimusi arvestav tegur (fp) 0.95
Tipptunnitegur (TTT) 1
Arvutuslik liiklussagedus (a/h) (Kasutatakse tegurite leidmisel) | 661 135 a/h
Liiklussageduse taandamine SAT PTSF
Maantee vaadeldava suuna kallet arvestav parandustegur f ¢ (tabel 2.7) 1.00 1.00
Vastassuuna kallet arvestav parandustegur f ¢ (tabel 2.7 ) 1.00 1.00
Raskeliikluse taandamistegur E  vaadeldavas suunas (tabel 2.2 vdi 2.3 ja 2.4) 1.10 1.00
Vastassuuna raskeliikluse taandamistegur E  (tabel 2.2 véi 2.3 ja 2.4) 1.76 1.10
Raskelikluse mdju arvestav tegur fo = m 1.00 1.00
I (o1
Vastassuuna raskelikluse mdju arvestav tegur Tz = m 0.97 1.00
Taandatud liiklussagedus vaadeldavas suunas Vv, = N, 698 696
POTTT* fg = o * f,
) N,
Taandatud liiklussagedus vastassuunas vV, = TTT x fo x fox £, 146 143
Keskmise Kiiruse leidmine suund 1 | suund 2
Vabavoo kiirust vihendavad tegurid |tu|eneva|t teepeenra laiusest f s |(tabel 2.5) 4.9 4.9 km/h
tulenevalt mahasditude sagedusest (f,s)  [(tabel 2.6) 2 2 km/h
(f op.sat) (tabel 2.8) 2.32 1.25
Vaba voo Kiirus Ser = Sker -fis —/as 93.1 93.1 km/h
Keskmine kirus ~ Sar = Sgr —0,0125(v; +v,) — ) sar 80.2 81.4 | kmh
Ooteaja leidmine suund 1 | suund 2
Liahte ooteaeg b a (tabel 2.10) -0.0014 | -0.0037 %
BPTSF, = 100[1_ e(a XV pres )J b (tabel 2.10) 0.973 | 0.859
Moddasdidupiirangute ja liklusvoo suundade vahelist jaotust arvestav tegur f 4/, (tabel 2.9) 28.4 28.4
Ooteaeg v
PTSF, = BPTSF, + f,, .. (Vli’:SVFJ [ 794 | 279 | %
1,PTSF 2,PTSF
Liibilaskvuse ja teenindustaseme méiramine suund 1 | suund 2
Libilaskvus konkreetsetes oludes c=1700x fg x f4 1694 1655 sa/h
Kui taandatud liklussagedus enamkoormatud suunal (v ) iiletab eelnevalt arvutatud Iibilaskvuse sa/h, siis teenindustase on F
Teenindustase keskmise kiiruse alusel on (tabeli 2.1 alusel) B B
Arvestades tee liiki ja ooteaja pikenemist teenindustase on (tabeli 2.1 alusel) D A
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Lisa 19 riigitee nr 15 Idigu km 27,4-36,9 teenindustaseme arvutus

PROGNOOS
Uldinfo
Analiiiisi libiviija Romet Sutt | Maantee nr 15 27.4-34.7 km
Kuupiev 04.05.2020 [Suund 1 Tallinn-Rapla
Analiiiisitav periood 30.tt 2019 (17-18)| AKOL 9117 a/d6p
Maantee liik 2r-1
Ldhteandmed
Liiklussagedus N tipptunnis 1183 a/h
77777777777777777 Liikluse jagunemine suundade kaupa (1/2) 72 28 %
Peenra lalus 1.0 m |Liiklussagedus suundade kaupa a’h 851 332 a’h
«— Soidurgjalalus 35 m  |Projektkiirus (Sger) km/h 100 km/h
sl 35 m |Raskeliikluse osakaal (P ) 2.57 %
b Oiduraja laius
e 1.0 m  |Maastiku kalle 1 %
eenra lalus
Mabhasoitude esinemise sagedus 3 tk/km
Loigu pikkus 74 km |Moo6dasdidu piirangutega teeosade osatéhtsus (f ;) 40 %
Kohalikke tingimusi arvestav tegur (fp) 0.95
Tipptunnitegur (TTT) 1
Arvutuslik liiklussagedus (a/h) (Kasutatakse tegurite leidmisel) | 851 332 a/h
Liiklussageduse taandamine SAT PTSF
Maantee vaadeldava suuna Kallet arvestav parandustegur f ¢ (tabel 2.7 ) 1.0 1.0
Vastassuuna kallet arvestav parandustegur f ¢ (tabel 2.7) 1.0 1.0
Raskeliikluse taandamistegur E ; vaadeldavas suunas (tabel 2.2 voi 2.3 ja 2.4) 1.05 1.00
Vastassuuna raskeliikluse taandamistegur E  (tabel 2.2 vi 2.3 ja 2.4) 1.37 1.10
1
kelikh 0j fo=—"-"—
Raskelikluse mdju arvestav tegur RIS P.(E, -1) 1.00 1.00
. ~ f — 1
Vastassuuna raskelikluse mgju arvestav tegur 'r 1+ P (E, 1) 0.99 1.00
Taandatud liiklussagedus vaadeldavas suunas v, = N, 897 898
g LTTTT R < f,
) . N,
Taandatud liiklussagedus vastassuunas ° T T « fox foxf, 353 350
Keskmise Kiiruse leidmine suund1 | suund 2
Vabavoo kiirust vihendavad tegurid |tu|eneva|t teepeenra laiusest f s |(tabel 2.5) 4.9 4.9 km/h
tulenevalt mahasditude sagedusest (fns)  [(tabel 2.6) 2 2 km/h
(Fop,sat) (tabel 2.8) 1.7 0.6
Vaba voo Kiirus SFF =S BEE ~ f LS 7fAS 93.1 93.1 km/h
Keskmine kiirus ~ Sxr = Sge —0,0125(v, +v,) — f ar 75.8 76.9 | kmh
Ooteaja leidmine suund 1 | suund 2
Liahte ooteaeg _ b a (tabel 2.10) -0.00190 | -0.0046
BPTSF, =100fL—elaxv, ....") b (tabel2.10) | 09405 | 0.828
68 44 %
Mooddasodidupiirangute ja liklusvoo suundade vahelist jaotust arvestav tegur f ,, prse (tabel 2.9) 21.3 21.3
Ooteaeg Vi prs
PTSF, = BPTSF, + finTSF _ | 83.3 | 50.5 | o
Vl,PTSF + VZ,PTSF
Libilaskvuse ja teenindustaseme miiramine suund 1 | suund 2
Libilaskvus konkreetsetes oludes c =1700 x fG x fR 1698 1684 sah
Kui taandatud liiklussagedus enamkoormatud suunal (v i) iiletab eelnevalt arvutatud labilaskvuse sa/h, siis teenindustase on F
Teenindustase keskmise kiiruse alusel on (tabeli 2.1 alusel) C C
Arvestades tee liiki ja ooteaja pikenemist teenindustase on (tabeli 2.1 alusel) E C




Lisa 19 riigitee nr 15 Idigu km 27,4-36,9 teenindustaseme arvutus

PROGNOOS
Uldinfo
Analiiiisi libivija Romet Sutt | Maantee nr 15 27.3-34.7 km
Kuupdev 04.05.2020 [Suund 2 Rapla- Tallinn
Analifiisitav periood 30.tt 2019 (7-8) |AKOL 9117 a/oop
Maantee liik 2r-1
Ldhteandmed
Liiklussagedus N tipptunnis 1195 a’h
_________________ Liikluse jagunemine suundade kaupa (1/2) 83 17 %
Peenra lalus 1.0 m |Liiklussagedus suundade kaupa a’h 992 203 a’h
— Sidurajalaius 3.5 m  |Projektkiirus (Sgeg) km/h 100 km/h
— Séidurgjalaivs 3.5 m |Raskeliikluse osakaal (PR) 3.61 %
Peenra lalus 1.0 m  |Maastiku kalle 1 %
Mabhasbitude esinemise sagedus S tk/km
Loigu pikkus 7.4 km |Moddasoidu pirangutega teeosade osatdhtsus 40 %
Kohalikke tingimusi arvestav tegur (f ) 0.95
Tipptunnitegur (TTT) 1
Arvutuslik liiklussagedus (a/h) (Kasutatakse tegurite leidmisel) | 992 203 a/h
Liiklussageduse taandamine SaT PTSF
Maantee vaadeldava suuna kallet arvestav parandustegur f ¢ (tabel 2.7 ) 1.00 1.00
Vastassuuna kallet arvestav parandustegur f ¢ (tabel 2.7) 1.00 1.00
Raskeliikluse taandamistegur E ; vaadeldavas suunas (tabel 2.2 voi 2.3 ja 2.4) 1.00 1.00
Vastassuuna raskeliikluse taandamistegur E  (tabel 2.2 vi 2.3 ja 2.4) 1.50 1.10
1
. o f.o =
Raskeliikluse mdju arvestav tegur RTIS P.(E, - 1) 1.00 1.00
\ keliikluse mdj S
astassuuna raske ¢ mOju arvestav tegur Ir 14 P (E, -1) 0.98 1.00
Taandatud liiklussagedus vaadeldavas suunas V. N, 1044 1044
ud liiklu u vas suul =
g LTTTTR A+ fy * 1,
- vV, = N 2
Taandatud liklussagedus vastassuunas 2T TIT x fo x fox T, 218 214
Keskmise kiiruse leidmine suund 1 | suund 2
Vabavoo kiirust viahendavad tegurid |tu|enevalt teepeenra laiusest f| s |(tabel 2.5) 4.9 4.9 km/h
tulenevalt mahasditude sagedusest (fas)  [(tabel 2.6) 2 2 km/h
(f np,SAT) (tabel 28) 3.1 0.7
Vaba VOO kIIrUS SFF =S BEE ~ f LS 7.}(-AS 93.1 93.1 km/h
Keskmine Kiirus Sar = Sgr —0,0125(v; +V,) = our 742 767 | kmvh
Ooteaja leidmine suund 1 | suund 2
Lahte ooteaecg b a (tabel 2.10) -0.0014 | -0.0049 %
BPTSF, = 100l1— e(a XV pres )J b (tabel 2.10) 0973 | 0.829
70.2 34.3
Moodasoidupiirangute ja liklusvoo suundade vahelist jaotust arvestav tegur f 4/, (tabel 2.9) 21.3 21.3
Ooteaeg Vi e
PTSF, = BPTSF, + fo, 1or ( J [ 879 | 379 | %
Vl,PTSF + VZ,PTSF
Libilaskvuse ja teenindustaseme miiramine suund 1 | suund 2
Libilaskvus konkreetsetes oludes c=1700x fg x fg 1700 1670 | sa/h
Kui taandatud liiklussagedus enamkoormatud suunal (v ) tiletab eelnevalt arvutatud labilaskvuse sa/h, siis teenindustase on F
Teenindustase keskmise Kiiruse alusel on (tabeli 2.1 alusel) C C
Arvestades tee liiki ja ooteaja pikenemist teenindustase on (tabeli 2.1 alusel) E B
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Lisa 20 riigitee nr 15 1digu km 27,4-36,9 teenindustaseme arvutus

Uldinfo Uldinfo
Analisi Eibivijia Rometsutt | 2antee 15 27.4-369  km |Analiiisi libivija Rometsutt | 2antee 15 27.4-369  km
nr ja km nrja km
Kuupdev 04.05.2020 |Suund 1 Tallinn-Rapla Kuupidev 04.05.2020  |Suund 2 Rapla-Tallinn
Analiilisitav periood 30t 2019 (17-18) |AKOL 6078 a/00p Analiiiisitav periood 30.tt 2019 (7-8) |AKOL 6078 a/00p
Maantee liik 1+1 keskpiirdega Maantee liik 1+1 keskpiirdega
Lahteandmed Ldhteandmed
_______________ Liiklussagedus N tipptunnis 567 a’h e Liiklussagedus N tipptunnis 661 a’h
|__Kindlustatud peenar _ 0.75 m Projektkiirus (Sgeg) 100 km/h | Kindlustatud peenar 075 m Projektkiirus (Sger) 100 km/h
| ___Soidurada 3.25 m Raskeliikluse osakaal (P ) 2.57 % ___Soidurada 3.25 m Raskeliikluse osakaal (Pg) 3.61 %
Ohutusriba 0.35 m Maastiku kalle 1 % Ohutusriba 0.35 m Maastiku kalle 1 %
Mahasditude esinemise sagedus 3 thk/km Mahasditude esinemise sagedus 3 thk/km
Pikkus 9.5 km  |Kohalikke tingimusi arvestav tegur (fp) 0.95 Pikkus 9.5 km  |Kohalikke tingimusi arvestav tegur (fp) 0.95
Tipptunnitegur (TTT) 1 Tipptunnitegur (TTT) 1
Arvutuslik liiklussagedus (a/h) (Kasutatakse tegurite leidmisel) 567 a/h  JArvutuslik liiklussagedus (a/h) (Kasutatakse tegurite leidmisel) 661 a/h
Liiklussageduse taandamine Sar Liiklussageduse taandamine SaT
Maantee vaadeldava suuna kallet arvestav parandustegur f o tabel 2.7 1.0 Maantee vaadeldava suuna_Kkallet arvestav parandustegur f g tabel 2.7 1.0
Raskeliikluse taandamistegur E z vaadeldavas suunas tabel 2.2 v5i 2.3 1.1 Raskeliikluse taandamistegur E  vaadeldavas suunas tabel 2.2 véi 2.3 1.1
1 1
i 5i fo=— i 5i fp=r—
Raskelikluse mdju arvestav tegur R T 14P.(Es 1) 1.00 Raskeliikluse mdju arvestav tegur R T 1L P (E. -1 1.00
i v, = N, Taandatud ikl d deld V. - N 698
Taandatud liiklussagedus vaadeldavas suunas STTTTR *f o, 598 aandatua liiklussagedus vaadelaavas suunas LTI f o * 1,
Keskmise kiiruse leidmine Keskmise Kiiruse leidmine
. . tulenevalt sdiduraja ja teepeenra laiusest f | s |(tabel 2.5) 6.8 km/h .. N tulenevalt sdiduraja ja teepeenra laiusest f s |(tabel 2.5) 6.8 km/h
Vab: kiirust vdhendavad -
Vabavoo ktlguj;i;ahendavad tulenevalt vasakpiirde kaugusest furo.;  |(tabel 35) | 8.24 | kmh abavoo t‘g;jri;a endavad lenevalt vasakpirde kaugusest fyror,  |(tabel 35) | 824 | kmn
9 tulenevalt mahasditude sagedusest (f55)  [(tabel 2.6) 2.0 km/h tulenevalt mahasditude sagedusest (fas)  |(tabel 2.6) 2.0 km/h
Moodasdiduvoimaluse puudumist arvestav tegur (f 4o sato+1) (tabel 3.4) 3.0 km/h  |M8ddasdiduvdimaluse puudumist arvestav tegur (o saro+1) (tabel 3.4) 3.0 km/h
Vaba voo kiirus Seron =Sere = Tis = Trpu = fas 83.0 km/h | Vaba voo Kiirus Seeon =Sere = fis = furan = fis 83.0 km/h
Keskmine Kiirus Sat2a = Seras —0,0125v, - fnp,SAT 241 72.5 km/h | Keskmine Kiirus Sarai = Sra —0,0125v; — fnp,SAT 241 712 km/h
V. V.
Liiklustihedus saidurajal D,.. = 371 8.3 sa/km |Liiklustihedus saidurajal Dy, = 571 9.8 sa/km
AT 2+1 AT 2+1
Teenindustase LOS |(tabe| 3.3) © Teenindustase LOS |(tabe| 3.3) C




Lisa 21 riigitee nr 15 Idigu km 27,4-36,9teenindustaseme arvutus

PROGNOOS
Uldinfo PROGNOOS
Analiiisi Eibiviija Rometsut | laante 15 274-347  km | fAdinfo
fr ja km Analiisi Eibiviia RometSut | 'aantee 15 274-347  km
Kuupdev 04.05.2020 |Suund 1 Tallinn-Rapla : nr ja km o
Analiiiisitav periood 100.tt 2019 (17-18) |AKOL 9117 a/60p Kuupéev 04.05.2020 |Suund 2 Rapla-Tallinn
Maantee lik 2+1 Analiiiisitav periood 304t2019(7-8) |AKOL 9117 a/6op
Lihteandmed Maantee liik 2+1
_______________ Liiklussagedus N tipptunnis 851 a/h Lahteandmed
| Kindlustatud peenar _ 1.00 ~ m |Projektkiirus (Sge) 100 R | Lilklussagedus N tipptunnis 992 aih
Spidurada 375 m |Raskelikiuse osakaal (Pg) 2.57 % | [|.Kindlustatudpeenar 100 m  |Projektkiirus (Sger) 100 km/h
" Ohutusriba 0.75 m  |Maastiku kalle 1 % | ___Soidurada_ _ __ 3.75 m  [Raskeliikluse osakaal (Pg) 3.61 %
Mahasoitude esinemise sagedus 3 tk/km Ohutusriba 2 " Maastllﬁi kalle — L %
Pikkus 7.4 km |Kohalikke tingimusi arvestav tegur (f ») 0.95 Mahasbitude esinemise sagedus 3 th/km
Tipptunnitegur (TTT) 1 Pikkus 7.4 km |Kohalikke tingimusi arvestav tegur (f) 0.95
Arvutuslik liiklussagedus (a/h) (Kasutatakse tegurite leidmisel) 851 ah — Tipptunnitegur (TTT) - — 1
— - Arvutuslik liiklussagedus (a/h) (Kasutatakse tegurite leidmisel) 992 ah
Liiklussageduse taandamine Sat - -
Liiklussageduse taandamine Sat
Maantee vaadeldava suuna kallet arvestav parandustegur f tabel 2.7 1.0
Raskeliikluse taandamistegur E ; vaadeldavas suunas tabel 2.2 v6i 2.3 1.0 Maantee vaadeldava suuna_Kallet arvestav parandustequr f o tabel 2.7 L0
R 1 - - - Raskeliikluse taandamistegur E r vaadeldavas suunas tabel 2.2 vi 2.3 1.0
.. - foo= 1
Raskelikluse moju arvestav tegur T P:(Ezx —1) 1.00 Raskelikluse mdju arvestav tegur fr=r—5—< 1.00
1+ P (Ex -1
- N1 N
Taandatud liklussagedus vaadeldavas suunas -~ V1 = TIT*f.*f. *f. 896 Taandatud liklussagedus vaadeldavas suunas Vi = ——z—— 1044
c*Tr " Tp TIT*f=f * 1,
Keskmise Kiiruse leidmine Keskmise Kiiruse leidmine
.. . tulenevalt sdiduraja ja teepeenra laiusest | s [(tabel 2.5) 4.2 km/h tulenevalt sdiduraia ia t laiusest abel 2.5 4.2 km/h
Vabavoo kiirust viihendavad = iirust vi ja ja teepeenra laiusest f s |(tabel 2.5) :
tequrid tulenevalt vasakpiirde kaugusest fyro.;  |(tabel 3.5) 5.10 km/h Vabavoo ktlguj:i;ahendavad tulenevalt vasakpiirde kaugusest fyr,.;  |(tabel 3.5) 5.10 km/h
tulenevalt mahasditude sagedusest (f »g) (tabel 2.6) 2.0 km/h 9 tulenevalt mahasditude sagedusest (f5s)  |(tabel 2.6) 2.0 km/h
Moodasdiduvdimaluse puudumist arvestav tegur (f p saro+1) (tabel 3.4) 3.0 km/h Moodasdiduvdimaluse puudumist arvestav tegur (f o saro+1) (tabel 3.4) 3.0 km/h
Vaba voo kiirus Stron = Sere — fLs - fVT2+1 - fAS 88.7 km/h Vaba voo kiirus Seroa =Sger = fis = furp — T 88.7 km/h
Keskmine kiirus SAT 241 = SFF 241 0,0125\/1 - fnp,SAT 241 745 km/h Keskmine kiirus SAT2+1 = SFF2+1 - 010125\/1 - fnp,SAT 2+1 72.6 km/h
V. v,
Liiklustihedus sdidurajal D, = 871 12.0 sa/km | |Liiklustihedus sdidurajal Dpy =g 14.4 sa/km
AT2+1 AT 241
Teenindustase LOS |(tabe| 3.3) D Teenindustase LOS |(tabe| 3.3) D




Lisa 22 riigitee nr 15 18igu km 27,4-34,6 jalgratturi teenindustaseme arvutus

Uldinfo
Analiiiisi lidbiviija Romet Sutt Maantee nr 15
Kuupiiev 04.05.2020 SUUND 2 Rapla - Tallinn 27.3-36.9 km
Analiiiisitav periood 30.tt 2019 (7-8) |AKOL 9117 a/oop
Lahteandmed
Liiklussagedus NMS tipptunnis vélimisel rajal 661 a’h
Pesnra lalus 1.00 m Mootorsdidukitele suurim lubatud kiirus 90 km/h
« . Sokursalas 3.50 m Raskeliikluse osakaal (P ) 3.61 %
Tipptunnitegur (TTT) 1.0
Loigu pikkus 9.5 km | Teekatendi seisundi hinne 5
Liiklussageduse taandamine
Maantee vaadeldava suuna vilise sdiduraja arvutuslik liklussagedus 661 a’h
Efektiivne laius, kui kindlustatud peenar on vordne voi laiem kui 1,2 m 5.5 m
Efektiivne laius, kui kindlustatud peenar on kitsam kui 1,2 m 4.5 m
Kiirusetegur S, =11199In(S, ;5 —34) +0,21605 48
Teenindustase indikaator 3.85

Teenindustase

.

Arvutus leidmaks vajalikku kindlustatud peenra laiust 1+1 ristldikele vihemalt teenindustasemele C

Uldinfo
Analiiiisi Libiviija Romet Sutt Maantee nr 15
Kuupiev 04.05.2020 SUUND 2 Rapla - Tallinn 27.3-36.9 km
Analiiiisitav periood 30.tt 2019 (7-8) |AKOL 9117 a/oop
Lihteandmed
Liiklussagedus NMS  tipptunnis vélimisel rajal 661 a’h
Pesnra lalus 1.30 m Mootorsdidukitele suurim lubatud kiirus 90 km/h
< | Soduratas 3.50 m Raskeliikluse osakaal (P ) 3.61 %
Tipptunnitegur (TTT) 1.0
Loigu pikkus 9.5 km | Teekatendi seisundi hinne 5
Liiklussageduse taandamine
Maantee vaadeldava suuna vilise sdiduraja arvutuslik liklussagedus 661 a/h
Efektiivne laius, kui kindlustatud peenar on vdrdne voi laiem kui 1,2 m 6.1 m
Efektiivne laius, kui kindlustatud peenar on kitsam kui 1,2 m 4.5 m
Kiirusetegur S, =11199In(S, ;5 —34) +0,21605 48
Teenindustase indikaator 3.49

Teenindustase




