TAL
TECH

UMBEREHITATUD LIIKLUSOHTLIKE KOHTADE
VALMIMISE JARGNE OHUTUSE ANALUUS

ANALYSIS OF POST-CONSTRUCTION SAFETY AT
RECONSTRUCTED HAZARDOUS TRAFFIC SITES

MAGISTRITOO

Ulidpilane: Erkko Teder
Ulidpilaskood: 211726EAXM

Juhendaja: Luule Kaal, lektor

Tallinn 2024

TOOAINNWIINHIAL VYNNITIVL



AUTORIDEKLARATSIOON

Olen koostanud [6put6d iseseisvalt.
LOput6o alusel ei ole varem kutse- voi teaduskraadi voi inseneridiplomit taotletud.
Koik t66 koostamisel kasutatud teiste autorite t66d, olulised seisukohad,

kirjandusallikatest ja mujalt parinevad andmed on viidatud.

“27" mai 2024

Autor: Erkko Teder

/ allkiri /

T66 vastab bakalaureuset6d/magistritéole esitatud nduetele

Juhendaja: Luule Kaal

/ allkiri /

Kaitsmisele lubatud

/ nimi ja allkiri /



Lihtlitsents 10puto6 reprodutseerimiseks ja 10putoo lildsusele kattesaadavaks

tegemiseks!

Mina Erkko Teder

1. Annan Tallinna Tehnikadlikoolile tasuta loa (lihtlitsentsi) enda loodud teose
»,UMBEREHITATUD LIIKLUSOHTLIKE KOHTADE VALMIMISE JARGNE OHUTUSE ANALUUS",

mille juhendaja on Luule Kaal,

1.1 reprodutseerimiseks [0put6o sailitamise ja elektroonse avaldamise eesmargil, sh Tallinna
Tehnikallikooli raamatukogu digikogusse lisamise eesmargil kuni autoridiguse kehtivuse
tahtaja I0ppemiseni;

1.2 lldsusele kattesaadavaks tegemiseks Tallinna Tehnikalilikooli veebikeskkonna kaudu,
sealhulgas Tallinna Tehnikallikooli raamatukogu digikogu kaudu kuni autoridiguse

kehtivuse tahtaja Idppemiseni.

2. Olen teadlik, et kdesoleva lihtlitsentsi punktis 1 nimetatud digused jaavad alles ka

autorile.

3. Kinnitan, et lihtlitsentsi andmisega ei rikuta teiste isikute intellektuaalomandi ega

isikuandmete kaitse seadusest ning muudest digusaktidest tulenevaid digusi.

27.05.2024

L Lihtlitsents ei kehti juurdepdédsupiirangu kehtivuse ajal vastavalt (lidpilase taotlusele 16putééle
Jjuurdepééasupiirangu kehtestamiseks, mis on allkirjastatud teaduskonna dekaani poolt, véilja
arvatud Ulikooli 6igus I6putééd reprodutseerida lksnes séilitamise eesmérgil. Kui 16putéé on
loonud kaks v8i enam isikut oma (hise loomingulise tegevusega ning 16putdé kaas- voi
Uhisautor(id) ei ole andnud I6putééd kaitsvale (libpilasele kindlaksmdéédratud tdhtajaks nousolekut
16put66 reprodutseerimiseks ja avalikustamiseks vastavalt lihtlitsentsi punktidele 1.1. ja 1.2, siis
lihtlitsents nimetatud tdhtaja jooksul ei kehti.



Ehituse ja arhitektuuri instituut

LOPUTOO ULESANNE

Uliopilane: Erkko Teder, 211726EAXM
Oppekava, peaeriala: EAXM15/18, teede- ja sillaehitus
Juhendaja: Lektor, Luule Kaal

LOoputoo teema:

(eesti keeles) Umberehitatud liiklusohtlike kohtade valmimise jargne ohutuse
anallus
(inglise keeles) Analysis on post-construction safety at reconstructed hazardous

traffic sites

Loputoo pohieesmargid:
1. Anallilsida viit vabalt valitud liiklusohtliku kohta enne ja peale
rekonstrueerimist.
2. Analiidsi kdigus tuua valja voimalikud pdhjused toimunud liiklusdnnetuste kohta.

3. Teha ettepanekud, mida tulevikus sarnastes olukordades rakendada.

Loputoo etapid ja ajakava:

Nr Ulesande kirjeldus Tahtaeg

. Projektide valimine, l1dahteandmete kogumine ja 31.12.2023
tootlemine

2. Labitddtatud projektidest lilevaate andmine 31.03.2024

3. Analtidsi koostamine 17.05.2024

Too keel: eesti keel LOputdod esitamise tahtaeg: “27.” mai 2024a

Ulidpilane: Erkko Teder /allkiri/ Y ST 20.....a
Juhendaja: Luule Kaal /allkiri/ o ST 20.....a
Programmijuht: Mihkel Kask /allkiri/ R ST 20.....a

Kinnise kaitsmise ja/voi 16putéé avalikustamise piirangu tingimused formuleeritakse

podrdel



SISUKORD

EESSONA ..ttt ettt ettt e ettt et e bbbt e e et e e e e nnan s 7
Lihendite ja tahiste loetelU ... e 8
1. SIS SEJUHATUS . ettt e e e e e e 9
2. LITIKLUSOHUTUS EESTIS ...ttt et et e s e e e e e e eneneens 11
2.1 Eesti rahvuslik liiklusohutusprogramm aastateks 2003-2015.................... 12
2.2 Eesti rahvuslik liiklusohutusprogramm aastateks 2016-2025.................... 17
2.3 Liiklusohtlike kohtade Umberehitamine ...........coooiiiiiiii e, 21
2.4 Liiklusohtlike kohtade valik ........ccooieiiiii 22
3. ANALUUSITAVAD PROJEKTID ..vuuiiinieiieiineeeieeeieeeaieeeteeaneeeaneeanesanaeennnns 25
3.1 Riigitee nr 39 Tartu-Jogeva-Aravete km 9,7-10,4 asuva Idigu pohiprojekt..25
3.1.1 Olemasolev olukord enne rekonstrueerimist .........ccooviiiiiiiiiiiiiiinn, 28
3.1.2 Projektis kavandatud muudatused...........coiiiiiiiiiiiiii 30
3.1.3 Liiklusohutus peale rekonstrueerimist .......c.coiiiiiiiiiiiiii e 31
0 Y o 1= [ =P 31
3.2 Riigitee nr 91 Narva-Narva-Jdesuu-Hiiemetsa km 7,55-7,65 ja 7,968-8,169
ristmikute ohutuks muutmine.......cooiii i 35
3.2.1 Olemasolev olukord enne rekonstrueerimist .........cocoviiiiiiiiiiiiiien, 40
3.2.2 Riigitee nr 91 ja Lehe tee ristmiku muudatus........cccoiiiiiiiiiiiiiiiii 40
3.2.3 Riigitee nr 91 ja riigitee nr 13147 ristmiku muudatus..........c.cccvvivvinnnnnn. 42
3.2.4 Liiklusohutus peale rekonstrueerimist .......c.ooiiiiiiiiiiiiiii 44
3.2.5 ANAIUUS «oeiiiiiit it 44
3.3 Riigitee nr 1 Tallinn—-Narva ning riigitee nr 13148 Narva-Arumae ja kohaliku
tee Narva maantee ristmiku Umberehituse pohiprojekt .........cocovvvviiiinennnn. 49
3.3.1 Olemasolev olukord enne rekonstrueerimist .........ccoviiiiiiiiiiiiin, 52
3.3.2 Projektis kavandatud muudatused..........ccciiiiiiiiiiiiiii 54
3.3.3 Liiklusohutus peale rekonstrueerimist .......ccccoiiiiiiiiiiiiiiiiii 55
3.3.4 ANAIUUS oo 55
3.4 Riigitee nr 46 Tatra-Otepaa-Sangaste km 1,529 asuva Tatra-Noo ristmiku
Umberehituse pOhIProJEKt ..oviii i 58
3.4.1 Olemasolev olukord enne rekonstrueerimist ..........coooiiiiiiiiiiiiiiinn. 62
3.4.2 Projektis kavandatud muudatused...........coooiiiiiiiii e 62
3.4.3 Liiklusohutus peale rekonstrueerimist .......c.cccoiiiiiiiiiiiiiiiiii 63
34,4 ANAIUUS ..o 63
KOKKUVOTE ..tttttee ittt e ettt e ettt e e e e ettt e e e e sttt e e e e e enb et e e e e e nbb e e e e e e nneees 69
SUMM A RY L.ttt ittt ettt e et 72
KASUTATUD KIRJANDUS ...ttt et e s ee s e s e e s e e se e s nesnesnesn e snnesnnesnnennes 75






EESSONA

K&esolev magistritdé pealkiri on ,,Umberehitatud liiklusohtlike kohtade valmimise jargne

ohutuse analiis®.

Antud teema valik ning huvi tuleneb magistrit6d koostaja soovist anda panus
Umbritseva keskkonna kdikidele liiklejate gruppidele ohutumaks muutmisele. Lisaks
ohutumaks muutmisele tuleb toid teostades, olgu selleks planeeringu, projekti
koostamine voi vadlja ehitamine, arvestada, et kdik oleks pdhjalikult labi moeldud.
Tulenevalt oma igapdevatdost puutub t66 autor kokku taristu projektide koostamisega
ning sellest tulenevalt on nainud realiseeritud projekte, mida tuleb mone aasta
moodudes imber projekteerida. On mdistetav, et projekteerimisnormid ning standardid
uuenevad, kuid siiski on olukordasid, kus muudatus tuleb viia sisse ajal, mil kehtib (ks
norm. Aina rohkem seotakse uute toode hulka rohelist motlemist, mis lisab taiesti uue

aspekti, millega tuleb samuti arvestada.

Kaesoleva magistritdé eesmargiks on anallisida autori poolt vabalt valitud liiklusohtlike
kohtade projekte, mis on tdnaseks paevaks valja ehitatud. Autor annab Ulevaate
olukorrast enne rekonstrueerimist, rekonstrueeritud Ilahendusest, peamistest

liiklusdnnetuste liikidest ning tulenevalt sellest koostab iga projekti kohta analiUsi.

Votmesonad: liiklusohtlikud kohad, liiklusdonnetused, liiklusohutus, teede

projekteerimine, magistritéd



Liihendite ja tahiste loetelu

PHARE - Poland and Hungary: Assistance for Restructuring their Economies
LO - liiklusdnnetused

H - hukkunud

V - Vigasaanud

MA - Maanteeamet

SoM - Sotsiaalministeerium

RLOP - Eesti rahvuslik liiklusohutusprogramm
LOK - Liiklusohtlik koht

AA - Eesti avaandmed

TR - Teeregister

LKF - Eesti Liikluskindlustuse fond

Rek - rekonstrueerimine



1. SISSEJUHATUS

Alates Eesti taasiseseisvumisest on meid Umbritsev keskkond ning transpordisiisteem
olulise maaral muutunud. Juurde on tekkinud erinevat tllpe mootorsdidukeid ning
kergliikureid, mis tostavad riski erinevate tllpi konfliktide tekkimiseks liikluses.
Transpordislisteem on Uiks kdige keerukamaid ja ohtlikumaid inimese loodud siisteeme.
Liiklusohutuse tagamine algab ruumi- ja maakasutuse planeerimisest. Liikluses on
onnetused ja isegi vdiksemad vigastused vaéltimatud, kuid siindmuste ahel, mis viib
inimelu vodi tervise jaava kaotuseni, on katkestatav. [1] Igal aastal hukkub maailmas
lilklusdnnetuste tagajérjel ligikaudu 1,19 miljonit inimest, millele lisaks saab viga 20
kuni 50 miljonit inimest. 5-29 aastaste laste ning noorte seas on liiklusdnnetustes
saadud vigastused peamiseks surma pohjuseks. Liiklusdnnetustes saadud vigastused
pohjustavad majandusliku kahju Uksikisikutele, nende peredele kui ka riikidele
tervikuna. [2] Alates aastast 2020 on Eestis toimunud liiklusdnnetuste arv margatavalt
kasvanud. Sellele eelneval 7 aastal, ehk aastast 2013, pdsis liiklusdnnetuste arv suuresti
sama (ligikaudu 1300-1400 liiklusOnnetust aastas). Viimastel aastatel on Eestis
sagenenud (hesdidukidnnetused (teelt vaéljasdit, Umberpaiskumine, kokkupodrge
takistusega, kukkumine, soiduki Ule kontrolli kaotamine) ning 2020. aastast on see
olnud peamine liiklusdnnetuse liik. Sarnaselt varasemate aastatega on surmaga
I6ppenud juhtumite pohjusteks kiirus, joove, tuttava keskkonna liigne usaldamine, pime
aeg, talvised teeolud, tugev vihmasadu, piiratud nahtavus, turvavarustuse ja enda
nahtavaks tegemise vahendite vdahene kasutamine, manddéverdamine (nt tagurdamine)
ning liiklejate flusiline seisund. Liiklejate kditumine on viimastel aastatel pulsinud

Uhesugune ning olulisi muutusi ei ole olnud. [3]

Liiklusdnnetuste vdhendamiseks on Eesti votnud omale eesmargiks nullvisiooni. Antud
visiooni vOttis omale esimest korda kasutusele Rootsi aastal 1997. Tanaseks on
nullvisioon peamine liiklusohutuse korraldamise raamistik enamikes Euroopa Liidu
riikides. Kui kdik osapooled liikluses lahtuksid nullvisiooni pdhimottest, siis oleks
vOoimalik saavutada olukord, kus inimesed liikluses ei saaks viga ega hukkuks.
Nullvisiooni peamine idee seisneb liiklussisteemi muutmises selliseks, mis valistab
maksimaalselt inimlike eksimuste véimalusi ja vdhendab liiklusdnnetustega kaasnevaid
kahjusid ehk sisteemi kavandamisel ja toimimisel peab arvestama vigade tekkimise
vOimalusega, kuid tagama inimelu sailimise ja tervisekahjustuse valtimise ka siis, kui
liikleja teeb vea vdi isegi eirab mdningaid reegleid. Antud visiooni kohaselt on liikluse
ohutuse vastutus lisaks liiklejale ka transpordististeemi kavandajatel, elluviijatel ning

haldajatel. Transpordiamet on pannud kirja neli nullvisiooni pdhimotet, milleks on:



e Eetika-inimese elu ja tervis on tdhtsamad kui mobiilsus ja teeliiklussiisteemi
toimimise eesmargid.

e Vastutusahel-liiklussiisteemi ohutu toimimise eest vastutavad selle kavandajad,
elluviijad ja haldajad. Liiklejad vastutavad liiklusreeglite taitmise eest.

e Ohutusfilosoofia—-inimesed on ekslikud, mistdttu tuleb liikluskeskkond kujundada
selliseks, mis vahendab maksimaalselt inimlike eksimuste vdimalusi ja
liiklusdnnetustega kaasnevaid kahjusid. Liikleja peab olema kaitstud ka siis kui
moni liiklusslisteemi komponent alt veab.

e Muutusi ajendavad mehhanismid-vastutajad peavad looma eeldused ohutuks
liiklemiseks ja osapooled peavad ohutuse saavutamiseks olema valmis

muutusteks. [4]

Liikluskeskkond saab olla ohutu siis, kui kdik sellega seotud osad on planeeritud ja
rakendatud vdimalikult ohutuna. Lisaks keskkonnale mangib olulist rolli ka liiklejate
enda kaitumine liikluses. Iga liikleja peab veenduma oma ohutuses ise. Juhul kui kdik
endast olev on antud ja peaks juhtuma siiski liiklusdnnetus, siis ohutu liikluskeskkond

peab toetama seda, et konflikti tagajarjed oleksid leebed.

Kdesoleva magistrit6d eesmark on vaadelda viit liiklusohtlikku koha Umberehitamise
projekti ning hinnata olukorda enne rekonstrueerimist ja peale rekonstrueerimist.
Magistritdd esimeses pooles annab t66 autor Ulevaate Eesti rahvuslikest
liiklusohutusprogrammidest ning liiklusohtlikke kohtade Umberehitamisest. Teises
pooles annab autor Ulevaate viiest liiklusohtliku koha projektist, mis on tanaseks
Umberehitatud ning teeb nende kohta anallidsi. Autori eesmark ei ole valja selgitada

suldlast, vaid soov saadud infot rakendada ka edaspidiselt.
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2. LIIKLUSOHUTUS EESTIS

Peale taasiseseisvumist oli Eesti autostumise poolest Euroopas ks kiiremaid ning see
toi kaasa liiklusdnnetuste arvu kasvu. Poland and Hungary: Assistance for Restructuring
their Economies (edaspidi: PHARE) programm oli 1989. aastal kaivitatud Euroopa Liidu
programm, mille eesmadrk oli aidata Kesk- ja Ida-Euroopa riikides parast kommunistliku
reziimi kokkuvarisemist oma majandust turumajandusele Uleminekuks Umber
korraldada. PHARE kaivitus esialgu Poolas ja Ungaris, hiljem laiendati tegevust veel
kolmeteistkiimnesse Kesk- ja Ida-Euroopa riiki, sealhulgas Eestisse. Peatdhelepanu oli
suunatud Euroopa Liidu seadusandluse omaksvotmisele ja rakendamisele ning

kohaldamisele avaliku haldusega. [5]

Eesti Vabariigi ja Euroopa Komisjoni vahel solmiti igal aastal finantsmemorandumid,
milles kajastusid kdik PHARE finantseeritavad projektid. Iga programmi kestus oli kolm
aastat. Selle aja jooksul pidi Eesti valitsus programmi projektid ette valmistama, labi
viima ja Idpetama. Viimane PHARE programmi aasta oli 2003 ning 2005. aastani kestis
PHARE programmi lepingute sdlmimine. Eesti sai PHARE programmist 14 aasta (1992-
2006) jooksul kokku 4,3 miljardit krooni (278 miljonit eurot) abi. [5]

1997. aastal koostasid Soome ning Prantsuse konsultatsioonifirmad koostdds Eesti
ekspertidega liiklusohutusprogrammi  projekti aastateks 1998-2010. PHARE
liiklusohutusprogrammis prognoositi Eesti liiklusohutuse vdimalikke muutusi.
Konsultatsioonifirma eksperdid koos tolleaegse Maanteeameti ning teede- ja
sideministeeriumiga leidsid, et liiklusohutusprogrammi tdielikul rakendamisel liikluses ei
tohiks hukkunute arv aastaks 2010 Uletada 235 inimese piiri. Kahjuks aga minimaalse
programmi taitmisel hukkus samal aastal liiklusdnnetuses kokku 380 inimest, mis oli
145 inimest rohkem, kui 2010. aastaks seatud eesmark. Programm koosnes kolmest
etapist, kus esimese kahe puhul sooviti vahese raha tottu eelistatult kasutada kiireid ja
odavamaid mooduseid liiklusohutuse parandamiseks ning viimases etapis planeeriti

suurendada kulutusi Eesti teede ning ristmike iUmberehitamiseks. [6]

Aastateks 1998-2000 tegid eksperdid ettepaneku Iluua tolleaegse teede- ja
sideministeeriumis valjadppe ning informatsiooniosakond, asulatesse
linnaliiklusohutuse osakonnad ning moodustada grupp, kuhu kuulusid liiklusalaseid
teaduslikke uuringuid tegevad Ulikoolid. Programmi kohaselt tuli vahendada
korruptsiooni politseis ja tolleaegsetes autoregistrikeskustes, suurendada nende
tohusust, jatkata autojuhtimiskursuste taseme parandamist, tihendada liiklusOpetust

koolides, viia labi ohutuskampaaniaid ning laiendada jarelevalvet kiirusepiirangute
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jargimise, alkoholijoobes sodidukijuhtimise ja turvavodde kasutamise Ule. Muude
meetmete hulgas pidi ekspertide soovitusel linnas ile vaatama véo6tradade olukorra,
jatma ohtlikel ristmikel foorid 66paev labi todle, kehtestama maksusoodustused

sOidukite lisaturvavarustuse soetamisel ja kontrollima teedel sdidukite tulesid. [6]

Aastateks 2001-2003 nagi liiklusohutusprogramm ette luua uuendatud seadusandluse
alusel alaline liiklusohutuse korraldamise komitee, kdigis linnades
liiklusohutuskomisjonid ning moodustada autoregistrikeskusest eraldatud avalik
teenistus juhieksamite vastuvdtmiseks ja juhilubade valjastamiseks. Lisaks tuli kaaluda
punktisiisteemi rakendamist olulisemate liikluseeskirjade rikkumiste korral. Aastateks
2004-2010 soovitasid eksperdid teedevorgu parandamise kdrval rakendada muuhulgas

automaatset kontrolli kiirusepiirangute ja punase fooritule jargimise lle. [6]

Tegemist ei olnud valitsuse poolt kinnitatud liiklusohutusprogrammiga, vaid projektiga,

mis oli sisendiks Eesti esimesele rahvuslikule liiklusohutusprogrammile.

2.1 Eesti rahvuslik liikklusohutusprogramm aastateks
2003-2015

Aastal 2002 koostas tolleaegne Maanteeamet esimese Eesti rahvusliku
liiklusohutusprogrammi (edaspidi RLOP) aastateks 2003-2015. PHARE
liiklusohutusprogrammi rakendamise kogemus andis kinnitust, et kvantitatiivsete
eesmarkide satestamine vOib viia paremate programmide loomisele ja nappide
ressursside efektiivsemale kasutamisele. Programmile tuginev liiklusohutuse
strateegiline planeerimine voimaldab rakendada meetmeid, mis tagavad kavandatud

eesmarkide saavutamise. [7]

Taasiseseisvunud Eesti algusest kuni aastani 2002 toimus Eesti teedel 19 127
liiklusdnnetust, mille tagajarjel hukkus 3429 ning sai vigastada 22 911 inimest. [8]
Vastavalt Statistikaameti andmetele on liiklusdnnetuste arv (sh vigasaanud ja

kannatanud) toodud tabelis 2.1 ning naidatud joonisel 2.1.
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Tabel 2.1 Liiklusdnnetused vahemikus 1991-2002. Statistikaamet. [8]

1991 1992|1993 | 1994 | 1995|1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002
LO| 1965|1167 | 1317 | 1585|1644 | 1318 | 1490 | 1613 | 1472 | 1504 | 1888 | 2164
H | 491 | 287 | 321 | 364 | 332 | 213 | 279 | 284 | 232 | 204 | 199 | 223
2175|1289 | 1502 | 1832|1897 | 1547 | 1835|1990 | 1690 | 1843 | 2443 | 2868
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Joonis 2.1 Liiklusonnetused vahemikus 1991-2002

Eesti oli Uks madalaima liiklusohutuse tasemega riike Euroopas. Liiklusohutuse tase
aastal 1999 on nahtav joonisel 2.2 ning hukkunute arv 100000 elaniku kohta Eestis ja

Pdhjamaades on néhtav joonisel 2.3.
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Joonis 2.3 Hukkunute arv 100000 elaniku kohta. Eesti rahvuslik liiklusohutusprogramm.

[7]

Aastaks 2002 oli valja kujunenud peamised halbade liiklusohutusalaste olukordade

pOhjused:

Oigete hoiakute puudumine liiklejates ja Ghiskonnas tervikuna;

tervikliku ja programmilise liiklusohutusalase tegevuse puudumine;

puudulik laste liikluskasvatus;

puudulik sdidukijuhtide ettevalmistamine;
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o liiklejate distsiplineerimatus ja ebatdhus liiklusjarelevalve;
e suur joobes juhtide osakaal liikluses;

e turvavahendite madal kasutustase;

e liikluskeskkonna ohtlikkus. [7]

1997.a. koostatud PHARE Eesti liiklusohutusprogrammis prognoositi Eesti liiklusohutuse
voimalikke muutusi. Lahtudes liiklusohutuse taseme muutustest ja suundadest koostati
Eestis esimene liiklusohutuse taseme korrigeeritud prognoos ja pustitati eesmargid

liiklusohutustasemele 2015. aastaks. [7]
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500 100
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g 300 2 284
I 287 279 224
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I 213 204199
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Joonis 2.4 Eesti liiklusohutusprogrammi prognoos. [7]

Euroopa Liit pUlstitas 2001. aastal eesmargi parandada oluliselt liiklusohutust ja
vahendada liiklusdnnetustes hukkunute arvu 2010. aastaks 50% voOrra. Euroopa Liidu
kavandatud keskmisele liiklusohutuse tasemele joudmiseks ei oleks tohtinud Eestis
liiklusdnnetustes aastal 2010 olla lGle 140 hukkunu ja aastal 2015 dle 100 hukkunu.
Miinimumprogrammina esitatud ettepanek, kus aastas hukkub 200 inimest, jatnuks
Eesti Euroopa Liidu liikmesriikide tasemele, kelle liiklusohutusalane tase on alla Euroopa
Liidu keskmise. Eesmarkide saavutamine ndudis ametkondade poolt tdsiste meetmete
rakendamist ja suuri rahalisi vahendeid. Eestis pUstitati eesmark, mida vdis nimetada
maksimumprogrammiks ehk visiooniks 100. See tahendab, et aastaks 2015 tuli Eestis

saavutada olukord, kus selleks aastaks ei hukkuks liikluses lGle 100 inimese. RLOP-i
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eesmarkide saavutamiseks kavandati (lesanded liiklusohutuse parandamiseks.

Lahtudes Ulesannete rakendamise kiirusest, maksumusest ja tOhususest jaotati

Ulesanded kolme etappi:

I etapis (aastatel 2003-2006) sooviti alustada esmatahtsate, kiirelt toimivate ja

odavate meetmete rakendamist;

II etapis (aastatel 2007-2010) sooviti jatkata I etapi kaigus efektiivseks
osutunud meetmete elluviimist ja rakendata tdiendavalt keerukamaid ja
suurema maksumusega meetmeid;

III etapis (aastatel 2011-2015) sooviti anallitisida kahe esimese etapi tulemusi

ja rakendada taiendavalt keerukaid, kalleid ja edasilikatud meetmeid. [7]

I etapi tegevustlilesannetesse pandi kirja meetmed liikluskeskkonna parendamiseks ning

seal toodi vélja tegevused liiklusohtlike kohtade kaardistamiseks ning uurimiseks. Kirja

pandi jargmised eesmargid:

selgitada vélja liiklusdnnetuste koondumiskohad ja algatada programm nende
ohtlikkuse vahendamiseks;

selgitada valja liiklusohtlikud kohad, kus liiklemine vois olla seotud riskiga, nagu
margistamata voi halvasti projekteeritud ristmikud, kurvid, jarsud kalded,
sildade Umbrus, raudtee (lesdidukohad, Ulekdigud, kohad, kus sOidutee
ootamatult kitseneb voi laieneb ning seejarel muuta seal liikluskorraldust voi
ehitada need vajadusel ja vdoimaluse korral imber;

algatada programm liiklusmarkide, teekattemargistuse ja valgustuse kasutamise
korrastamiseks, pidades silmas tee-elementide ja potentsiaalselt ohtlike kohtade
juhtidele nahtavamaks ja arusaadavamaks muutmiseks;

laiendada programmi laste koolitee slistemaatiliseks turvamiseks sobivate
meetodite abil (kiiruse piiramise meetmed, kdnniteed, llekdigukohad);
anallisida jalakaijate ja jalgratturitega toimunud liiklusdnnetusi ja kaivitataks
liikluskeskkonna parendamise programm.

auditeeritaks teid, selgitades valja asjaolud, mis vdivad poOhjustada
liiklusdnnetusi ja raskendada nende tagajargi (naiteks tee lainelisus,
ebatasasused, takistused, kraavid, puud soOidutee aares, porkepiirete vOi
barjdaride puudumine). Koostataks ja kaivitataks programm olukorra
parandamiseks, alustades nendest teeldikudest, kus (hesdidukidnnetuste
sagedus on suur. Esmajarjekorras auditeeritaks teed enne ehitusprojektide

koostamist. [7]
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2.2 Eesti rahvuslik liiklusohutusprogramm aastateks
2016-2025

Aastal 2017 kinnitas Eesti Vabariigi Valitsus uue RLOP-i aastateks 2016-2025. Uue
liiklusohutusprogrammiga maarati jargneva kimnendi liiklusohutuse pdhimdotted,
millest riigi liiklusohutuse kujundamisel lahtutaks. RLOP aastateks 2016-2025 Iaheneb
liiklusohutuse tagamisele terviklikult ning selle eesmark on liiklussurmade ja raskesti
vigastatute arvu vahendamine selliselt, et aastate 2023-2025 keskmisena ei hukuks
liikluses Ule 40 inimese ja raskesti vigastatute arv ei lletaks 2023-2025 aastate
keskmise vaartustena 302 inimest aastas. RLPO-is defineeriti selgesdnaliselt raamistik,
millest riigi liiklusohutuse kujundamisel tuleks ldhtuda. Uhegi inimese hukkumine vai
raskelt vigastada saamine liikluses ei ole aktsepteeritav. Liiklusohutussiisteemi otsuste
tegemisel seatakse koigil otsustustasanditel eesmargiks maksimaalne liiklusohutuse
tagamine. Liikluses on Onnetused ja isegi vaiksemad vigastused valtimatud, kuid

stindmuste ahel, mis viib inimelu vdi tervise jaava kaotuseni, on katkestatav. [1]

Aastateks 2016-2025 koostatud liiklusohutusprogramm voOtab arvesse eelmises
liiklusohutusprogrammis seatud eesmarkide taitmist ja omandatud praktilisi kogemusi,
tuginedes edukamate riikide praktikale. Perioodiga 2003-2015 muutusid
liikluskeskkond, liikluskaitumine ja sOidukid margatavalt ning sellest tulenevalt
karmistus ka Euroopa Liidu liiklusohutuspoliitika. Liiklusohutuse valdkonnas on Euroopa
Komisjoni eesmargid selged ja ambitsioonikad - vahendada liikluses hukkunute arvu
2050. aastaks nullini ja vastavalt sellele eesmargile vahendada liiklussurmade arvu

2020. aastaks poole vorra vorreldes 2010. aastaga. [1]

Esimene RLOP n&gi aastateks 2003-2015 ette kokku 255 tegevust, mis olid jaotatud
kolme rakendusetapi vahel. Aastatel 2003-2014 taideti 37% RLOP-is ettendhtud
tegevustest vastavalt planeeritule. 40% tegevustest rakendati osaliselt, planeeritust
vaiksemas mahus ja/voi hiljem. 23% RLOP-i tegevustest jai rakendamata, kas likati
edasi vOi loobuti nende elluviimisest. RLOP-i esialgseks lildeesmargiks oli, et aastal 2015
ei hukkuks liikluses rohkem kui 100 inimest. Rakendusplaani koostamisel olid koostajad
optimistlikud. Kahjuks ei suudetud eesmarki tdita ja sellest tulenevalt see korrigeeriti.
Uus strateegiline eesmark nagi ette saavutada aastaks 2015 olukord, kus liikluses ei
hukkuks kolme aasta keskmisena enam kui 75 inimest aastas ja liiklusOnnetustes
vigastatute arv ei Uletaks perioodil 2013-2015 aastate keskmise vaartustena 1500
inimest aastas. Lisaks maarati kindlaks sihtgrupid ja valdkonnad, keda vOi mida
mdjutades voiks liiklusohutust oluliselt parandada ning nendeks olid:

o kergliiklus (jalakaijate ja jalgratturite liiklus);
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lapsed ja vanurid;

soitjad;

noored ja vaheste kogemustega sdidukijuhid;
sOiduki juhtimine joobeseisundis;
liiklusdnnetuste raskusaste;

linnaliiklus;

pimeda aja liiklus;

talvine liiklus. [1]

Esimese RLOP-i kehtivusaja jooksul taideti kdige rohkem liiklejale suunatud tegevusi-

liiklusohutusalase haridus- ja koolitussiisteemi efektiivsuse parandamine, liikleja

liiklusteadmiste tdstmine, ohutute liiklusharjumuste ning kaitumisnormide ja hoiakute

kujundamine. Kui 49% liiklejale suunatud tegevustest rakendati taielikult, siis soiduki

ohutust mdjutavatest tegevustest viidi ellu 36% ja liikluskeskkonna valdkonnas ainult

17% tegevustest. Peamised kitsaskohad esimese RLOP-i elluviimisel olid:

Tervikliku liiklusohutuse haldamissiisteemi puudumine. Liiklusohutusalane
tegevus oli korraparatu. Puudus selge liiklusohutusalaste tegevuste korraldamine
regionaalsel ja kohalikul tasemel.

RLOP-i elluviimine ndudis erinevate osapoolte kaasamist ja huvi. RLOP-i
tegevused ei olnud vastutajatele prioriteetsed ja nende rakendamine muutus
pigem formaalseks. Olulist mdju avaldas rahaliste vahendite puudumine.
RLOP-i tegevuste planeerimisel lahtuti seisukohast, et teekasutaja ohutus soltub
eelkdige tema enda kaitumisest ja harjumustest. Seega oligi enamik tegevustest
suunatud just liiklejale. Transpordisisteemi ohutust ega selle kujundajate
vastutuse suurendamist ei olnud tegevustes piisavalt kajastatud.

Esimese RLOP-i kehtivusaja jooksul suurenes margatavalt avalikkuse huvi
lilklusohutuse temaatika vastu. Huvi kill antud teema vastu suurenes kuid RLOP-
is ei olnud liiklusohutuse eesmarkide, tegevuste ja saavutuste kajastamine

meediakanalites piisav. [1]

Aastast 2003-2016 toimus Eesti teedel 24768 liiklusonnetust, mille tagajarjel hukkus

1700 ning sai vigastada 31819 inimest. [8] Vastavalt Statistikaameti andmetele on

liiklusdnnetuste arv toodud tabelis 2.2 ning joonisel 2.5.

Tabel 2.2 Liiklusdnnetused vahemikus 2003-2016. Statistikaamet. [8]

2003|2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 |2010| 2011 2012|2013 | 2014 | 2015|2016
LO | 1931|2244 (2341 | 2585|2450 | 1869 | 1505|1347 1492|1383 1364|1413 |1376|1468
H 164| 170] 170| 204 | 196| 132| 100 79| 101 87 81 78 67 71
V [2540|2875|3027|3508|3271|2398]1931[1720]1879]1707]1680|1712]1725]1846
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Joonis 2.5 Liiklusdnnetused vahemikus 2003-2016. Statistikaamet. [8]

RLOP-i I etapp aastatel 2003-2007 toi kaasa liiklusdnnetustes hukkunute arvu 19%
kasvu. RLOP-i II etapi muutused aastatel 2008-2011 vahendasid liiklusohvrite arvu
vorreldes I etapi Idpuga 48%. 2012. aastal alanud RLOP-i III etapi kaigus liiklusohutuses
paranemist ei toimunud. Nii liiklusdonnetuste kui ka neis hukkunute ja vigastatute arv
plsis muutusteta kogu viimase etapi valtel. Markimisvaarset rolli liiklusdnnetuste kiirel
vahenemisel mangis 2008.-2010. aastate majanduskriis, millega kaasnenud

liiklussageduse vdhenemine avaldas liiklusohutusele positiivset moju. [1]

Uue RLOP-i tulemuslikkuse hindamiseks tapsustati eesmarke liiklejate kategooriate
osas, nahes ette sihttasemed jalakaijate, jalgratturite, mootorsdidukijuhtide ja sditjate
I6ikes nii liiklussurmade kui ka raskelt vigastada saanute vahendamiseks. Eesmérgid on
valja toodud tabelis 2.3. [1]

Tabel 2.3 Aastate 2016-2025 RLOP-i eesmargid.

Eesmark: liiklussurmade ja raskesti vigastatute arvu vdhendamine

Algtase Vahetase Sihttase
2014 2020 2025
(2012-2014 | (2018-2020 | (2023-2025

Moodikud keskmisena) | keskmisena) | keskmisena) | Allikas
Hukkunute arv 82 50 40 MA
Raskelt vigastatute arv 475 370 330 SoM
Hukkunud ja raskelt vigastatud
kokku 557 420 370 MA/

SoM
Sellest:
Jalakaijate liiklussurmade arv 26 15 11 MA
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Jalakaijate raskete vigastuste arv 133 110 98 SoM
Jalgratturite liiklussurmade arv 6 3 3 MA
Jalgratturite raskete vigastuste arv 42 35 30 SoM
Mootorsodidukijuhtide liiklussurmade

arv 34 22 18 MA
Mootorsdidukijuhtide raskete

vigastuste arv 177 132 118 SoM
Soitjate liiklussurmade arv 14 10 7 MA
Soitjate raskete vigastuste arv 123 93 84 SoM

Tabeli 2.3 markus: Soitja on isik, kes kasutab liiklemiseks sdidukit, kuid ei juhi seda
(liiklusseaduse § 2 punkt 79) [1]

Kirja pandud eesmarkide saavutamiseks sooviti keskenduda transpordisiisteemi
kolmele peamisele liiklusohutust mdjutavale valdkonnale: vastutustundlik ja ohte tajuv
liikleja, ohutu liikluskeskkond ning ohutu sdiduk. Uue RLOP-i kohaselt hdlmab ohutu
liikluskeskkond maakasutust ja ohutuma teedevorgu planeerimist, uute teede ehitamist
ja olemasolevate rekonstrueerimist, liikkuvuse tagamist, liikluskorraldust ning teede
korrashoidu. Eesmargiks pandi kirja ohutum ja tohusam liikuvus, mis on sotsiaalselt
vastuvoetav ja keskkonnasaastlik ning erinevate aastaaegade liikluseriparasid arvestav.
Meetmed suunati liikluskeskkonna kujundamisele ja haldamisele selliselt, et
liikluskeskkond oleks lihtsasti mdistetav, liiklejad tajuksid sellest tulenevaid ohtusid ning
vaheneks eksimuste vdimalus ja eksimuste korral ei oleks tagajdrjed rangad.
Téhelepanu keskmesse tosteti vahemkaitstud liikleja. Suurimaks valjakutseks margiti
RLOP-is ohutu linnalise liikluskeskkonna kujundamine, sh kdndimise, jalgrattaga
sOitmise ja (histranspordi kasutamise voOimaluste parandamine. Lisaks linnalisele
keskkonnale pandi kirja suurim valjakutse maanteel, milleks on lahenduste
valjatddtamine valtimaks Uhesdidukidnnetusi ja vOimaldada ohutuid
mooddasdidutingimus. Ohutuse tOstmiseks tuleb liikluse korraldamisel lahtuda
liikluskeskkonna ohtlikkusest, eelkdige tagades liikluskeskkonna ja kiirusreziimi
kooskodla. Liikluskeskkonna kujundajad peavad tajuma oma vastutust, sest mistahes
muutused liikuvuses (naiteks kergliikluse propageerimine ja soodustamine) ilma
samaaegselt efektiivseid liiklusohutusmeetmeid rakendamata vdib endaga kaasa tuua
korvamatu kahju. Ohutu liikluskeskkonna tagamiseks toodi valja tapsemalt seitse
erinevat meedet, kuidas eesmark ellu viia. 2016-2025 aastate RLOP-i ohutu
liikluskeskkonna meetmed on jargmised:

e maakasutus ja teedevdrgu planeerimine;

e saastva ja ohutu taristu projekteerimine, ehitamine ning rekonstrueerimine;

e teede korrashoid;

e liikluskorraldus;
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e raudteeristete ohutus;
e ohutu soidukiirus;

e intelligentsed transpordisiisteemid (ITS). [1]

2.3 Liiklusohtlike kohtade iimberehitamine

Liiklusohutuse parandamiseks teeb Transpordiamet jarjepidevat tdé6d liiklusohtlike
I6ikude ja ristmike valjaselgitamiseks riigiteedel ja nende imberehitamiseks. Igal aastal
koostatakse nimekiri ohutustamist vajavatest kohtadest ning madaratakse liiklusohtlike
kohtade ohutustasemed kdikidel riigiteedel ehk selgitatakse valja need kohad, kus on
suurim toenadosus liiklusdnnetuse toimumiseks. Teeldigu voi ristmiku ohtlikkust ei
hinnata Gksnes juba toimunud dnnetuste alusel, vaid arvesse voetakse ka potentsiaalne
onnetuse toimumise risk. Seetdttu kogutakse infot riigiteede liiklusohtlike I8ikude ja

ristmike kohta kolmest allikast. [9]

Esimene allikas on riskiarvutuse alusel leitavad liiklusohtlikud kohad. Riigiteede 16ikude
ja ristmike ohutust hinnatakse prognoositavate liiklusGnnetuste arvu alusel.
Prognoosimiseks kasutatakse statistilist meetodit, mis votab arvesse nii konkreetsel
ristmikul voi 18igul toimunud liiklusdnnetused, kui ka teistel sarnaste sarnastel kohtadel
toimunud liiklusdnnetused. Prognoosi tulemuste pdhjal koostatakse liiklusohtlike

kohtade pingerida. [9]

Teiseks allikaks on maakondade liikluskomisjonide kvalitatiivsel hinnangul leitavad
liiklusohtlikud kohad. Osa liiklusohtlike kohtade Umberehitamise aastasest eelarvest
eraldatakse nende liiklusohtlike kohtade Umberehitamisele, mille esitavad
Transpordiametile maakondlikud liikluskomisjonid. Maakondlikud liikluskomisjonid
vahendavad eelkdige neid probleemseid kohti riigiteedel, mida tostavad esile kohalikud

kogukonnad. [9]

Kolmandaks allikaks on muud kvalitatiivsel hinnangul pdhinevad liiklusohtlikud kohad.
Liiklusohtlike kohtade infot, eelkdige juba toimunud liiklusdnnetuste alusel vdi ohutule
liikluskeskkonnale mittevastavatest kohtadest, edastavad Transpordiametile ka
koostdéopartnerid nagu Politsei- ja Piirivalveamet, raskete liiklusdnnetuste uurimise

komisjon ja kohalikud omavalitsused. [9]
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Tuvastatud liiklusohtlikke kohtasid anallilsib ja kinnitab tehnilise té6grupi ekspertriihm,
kes kohapealse inspekteerimise, toimunud liiklusdnnetuste analilsi ja muu kogutud info
alusel pakuvad valja rakendamiseks sobivad liiklusohutusalased meetmed voi
lahendused liiklusohtliku koha Umberehitamiseks. Objektid jarjestatakse nimekirjas
tulutasuvuse alusel (v.a maakondade liikluskomisjonide objektid) ja selle pdhjal
pannakse kokku pingerida objektidest, millest esimesena vdetakse tédsse need

objektid, mis on suurema potentsiaalse tasuvusega. [9]

2.4 Liiklusohtlike kohtade valik

2016 aastal pani tolleaegne Maanteeamet kokku dokumendi LOK objektide valiku
kohta. Antud dokumendi kasutada LOK

Umberehitamiseks ette nahtud vahendeid riigimaanteede taristu muutmiseks nii, et

metoodika kohaselt on eesmargiks

liiklusdnnetustes hukkunute ja vigastatute koguarv vaheneks kdige enam. Kdik LOK

objektid

mittekvalifitseeruvaid objekte ei

jaotatakse

toodud alaliikidesse.

liikklusohtlikeks

tabelis 2.4

loeta

realiseerimiseks LOK vahendeid kasutada ei saa. [10]

Tabel 2.4 Liiklusohtlike kohtade alaliigid. Transpordiamet [10]

Antud
kohtadeks ning

alaliikide alla

nende

LOK alaliik Selgitus Leidmise alus
Riskiarvutustel Tdenaosusliku arvutuse alusel kdige Tdendosusarvutus
pohinev LOK suurema vigastatuga LO toimumise riskiga | koos
kohad. eksperthinnanguga
Eeldatav maksumus alla 500 000 euro.
Reeglina realiseeritav Uihes etapis
Kvalitatiivsel Maakondlikule liikluskomisjonile eraldatud Eksperthinnang

hinnangul pdhinev
LOK MK
liikluskomisjoni

vahendite ulatuses nende poolt maaratud
kdige suurema vigastatuga LO toimumise
riskiga kohad. Eeldatav maksumus on

eelistus vaiksem voi vordne maakonnale eraldatud
vahenditega ja jaab alla 500 000 euro.
Kvalitatiivsel Ekspertide hinnangul kdige suurema Eksperthinnang

hinnangul pdhinev
LOK muu

vigastatuga LO toimumise riskiga kohad.
Eeldatav maksumus alla 500 000 euro.
Reeglina realiseeritav Uhes etapis.
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Suured LOK objektid | Peab vastama jargmistele tingimustele: Toendosusarvutus
a. objekt on riskinimekirja jargi ca 25% koos

ohtlikumate hulgas; eksperthinnanguga
b. objekti ning selle lahiimbruse kohta on
koostatud liiklusohutuse audit voi on
ohutuse olukord pdhjalikult hinnatud teisiti
ning valja toodud kitsaskohad ei ole
kdrvaldatavad muul viisil.

Eeldatav maksumus aastas tle 500 000

euro.
Realiseeritav (ihes voi mitmes etapis.
Teedevorgu Ulese Maandavad olulise md&juga liiklusriski, mis | Eksperthinnang

mdojuga liiklusohutust | ei ole otseselt seostatav objekti asukohaga
suurendavad objektid | (eelkdige puhke parklad ja Uldise riski
alandamiseks paigaldatud
kiiruskaamerad).

Peab vastama jargmistele tingimustele:
a. Peamine eesmark on suurendada
liiklusohutust;

b. rakendamist on konsensuslikult
vajalikuks pidanud kdik valdkonnad;

c. tulemuseks on terviklik lahendus.

d. kaasnevad iga-aastased kulud jaavad
alla 300 000 euro.

Realiseeritav (ihes voi mitmes etapis.

LOK Umberehitamise dokumendis on kirjeldatud pohjalikumalt eri alaliikide alla
kuuluvate LOK-ide valimise ning kvalifitseerumise tingimused. Riskiarvutusel
pohinevate ning kvalitatiivsel hinnangu alusel leitavad LOK-ide skeemid
valikuprotsesside kohta on vdlja toodud lisas 1 ja 2. Maakondade liikluskomisjoni poolt
valja pakutud objektid ei pea saama otsust ettevalmistamise alustamiseks kui see
vastab etteantud tingimustele. Esitatavad tingimused koostab ja edaspidi taiendab
Transpordiameti liikluskorralduse osakond. Eesmargiks on luua piirid, mille jargimisel
on maakondade liikluskomisjonil kindlus, et valja pakutud objekti ei likata tagasi.
Tingimuste seadmisel |ahtutakse Transpordiameti kehtestatud juhenditest ning
vastavaks loetakse objektid, mille ohutustamine ei ole Transpordiametis kehtestatud

juhendi jargi valistatud. [10]

Suurte LOK objektide lisamise otsustab investeeringute komitee tédgrupi ettepanekul
investeeringute komitee, eeldusel et vahendeid on piisavalt voi riskiarvutusel ja
kvalitatiivsel hinnangul pdhinevate objektidega ei suudeta LOK vahendeid kvaliteetselt
kasutada voi kui tédgrupi liikmed peavad objekti realiseerimist konsensuslikult teistest
objektidest olulisemaks. Mittevalituks osutunud objektid tulevad alternatiividena
kasitlusse jargnevatel aastatel. Suure LOK objekti imberehitamise projekteerimist voib
alustada enne objekti imberehitamise alguse aja kokku leppimist, kui on téendoline et

objekti saab realiseerida ldhitulevikus ning projekteerimise kestvus voib seda takistama
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hakata. Projekteerimise alustamise otsus tehakse investeeringute komitee td6grupi

ettepanekul. [9]

Investeeringute komitee otsustab toogruppi ettepanekul teedevdrgu lleste LOK
objektide Umberehitamise. Taotluse teedevdrgu llese LOK objekti imberehitamiseks
teeb vastava meetme realiseerimise eest vastutav Transpordiameti struktuuriiksus.
Vajadusel vdib otsuse teha mitme rahastusperioodi kohta, kuid (he aasta kulud ei tohi
olla Gle 300000 euro. Sellisel juhul esitatakse téégrupile pikaajaline teedevorgu Uleste
LOK objektide (Umberehitamise plaan. Esitatava taotluse vdi plaani sisu

kooskolastatakse eelnevalt tédgrupiga. [9]
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3. ANALUUSITAVAD PROJEKTID

Magistritd6 autor on vabalt valinud allolevad liiklusohtlikke kohtade Umberehitamise
projektid. Eesmark ei olnud valida kindlat objekti, kus on peale rekonstrueerimist
teadaolevalt aset leidnud mitmed konfliktid. Soov on ndha, kas ka vdiksema
tahelepanuga LOK objektidel vdib olla probleemseid kohti. Nagu ka sissejuhatuses on
vdlja toodud, siis eesmark ei ole vdlja selgitada sltdlasi, vaid saada infot ja teadmisi

edaspidiseks.

To6 autor on valinud analtdtsimiseks jargmised imberehitatud liiklusohtlikud kohad:
e Riigitee nr 39 Tartu-Jogeva-Aravete km 9,7-10,4 asuv 10ik (Lahte alevik);
e Riigitee nr 91 ja Lehe tee ristmik;
e Riigitee nr 91 ja riigitee nr 13147 ristmik;
e Riigitee nr 1 Tallinn—-Narva ning riigitee nr 13148 Narva-Arumae ja kohaliku tee
Narva maantee (tee nr 8510840) ristmik;

e Riigitee nr 46 Tatra-Otepaa-Sangaste km 1,529 asuv Tatra-Noo ristmik

Magistrito6 autoril on eesmark vaadelda antud LOK kohtades juhtunud liiklusdnnetusi
ja nende liike ning teha jareldused, mis vdisid konfliktide tekkimiseni viia.
Liiklusdnnetuste info on vdetud Eesti Liikluskindlustuse Fondi (edaspidi LKF), Teeregistri
(edaspidi TR) ning Eesti avaandmete (edaspidi AA) lehtedelt. Eesti avaandmete lehel on
kokku koondatud inimkannatanutega liiklusGnnetuste andmed, mille kogumisega
tegeleb Politsei- ja Piirivalveamet ning talletamise ja statistilise anallilisi eest vastutab

Transpordiamet.

3.1 Riigitee nr 39 Tartu-Jogeva-Aravete km 9,7-10,4
asuva loigu pohiprojekt

Transpordiameti poolt on enne projekteerimist koostatud riigitee nr 39 Tartu-Jogeva-
Aravete km 9,7-10,4 asuva Idigu liiklusohtliku koha Gimberehitamiseks lahtelilesanne,
mis on nahtav tabelis 3.1. Allolevas tabelis on kirjeldatud liiklusohtliku kohana Kase

tanava ja Tartu-Jogeva-Aravete maantee ristmikku.
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Tabel 3.1 Liiklusohtliku koha imberehitamise ldhtellesanne [11]

Tee nr ja nimi 39 Tartu-Jogeva-Aravete

Koha/Idigu asukoht Km 8,3-9,8 Lahte
(alg- ja 16pp km),

kohanimi

Objekti tadp Riskianallusi objekt

Kinnitatud 150 000.-

maksumus € (km-

ga)

Orienteeruvad Suvine Talvine Elektrikulu

hooldekulud € Ei ole Ei ole

Tegevuse marksona Ristmiku Gmberehitus ehituse aasta | 2018

(eh. liik)

Liiklusdnnetused Viimase 5 a jooksul inimvigastustega liiklusdnnetusi ristmikul ei

viimase 5 a jooksul ole toimunud. 5 LO varakahjuga (kokkupdrge vastutulijaga,
tagant otsasoit ees pidurdavale sdidukile)

M66detud kiirused ei ole moodetud

(V85; Vmax)

Koha Kirjeldus

Objekti asukoht Ristmik moodustub kohaliku tee Kase tédnava ja Tartu-Jdgeva-
Aravete mnt ristumisel, ristmik asub Lahte alevikus, kus elab 492
elanikku.

Situatsioon/probleem | Suurenenud on vasakpdoérde sooritajate hulk Kase téanavasse ja

i kirjeldus seeldbi on hairitud liiklus otsesunnal Tartu-Jogeva-Aravete
maanteel. Ristmikul on suurim kiirus 70 km/h

Eesmark Tagada vasakpoodret sooritavatest sdidukitest ohutu moodasdit

Liiklussagedused Liiklussagedus 5142 sodidukit 0O6paevas kohalikul maanteel
lilklussageduse andmed puuduvad.

Voimaliku meetme Soidutee sujuv laiendus nii, et ristmikul tee telgjoonest kuni

kirjeldus parempoolse katte servani jaaks vahemalt 6,0 vdi 6,5m
voimaldamaks vasakpo6érde sooritajast mééduda paremalt.

Projekti olemasolu Ei ole

Liiklusohutuse Ei ole

inspekteerimise

ja/voi eskiis-

lahenduse olemasolu

Kokkulepped ja Ei

kirjavahetus KOV-ga

Rekonstrueeritud 10ik riigitee nr 39 Tartu-Jogeva-Aravete km 9,7-10,4 asub Tartu
maakonnas, Tartu vallas, Lahte alevikus. Riigitee nr 39 |dbib Lahte aleviku ning poolitab
aleviku selliselt, kus vasakule poole maanteed jaab suurem osa eramuid, pood ja tankla
ning paremale poole maanteed Lahte Glmnaasium. Projekti eesmargiks oli Tartu-
Jogeva-Aravete I6igu km 9,7-10,4 sdidumugavuse ja liiklusohutuse taseme tdstmine
ning vajaliku teemaa maaramine. Projekteerimise hetkel, 2017. aasta andmetel, oli
aastane keskmine 66pdevane liiklussagedus 10igul 5262 a/66p, millest 5% raskeliiklus.
Aasta varem oli antud Idigul liiklussagedus 5142 a/00p. [12] 2023. aasta andmetel oli
I6igul km 6,07-11,487 aastane keskmine 066paevane liiklussagedus 5624 a/60p,
sealhulgas raskeliiklus 5%. [13] 6 aastaga on liiklus antud 18igul kasvanud 362 auto

vorra. LOigul oli kehtestatud kiirusepiirang 70 km/h vahemikus 7:00-19:00. Riigitee nr
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39 Tartu-Jogeva-Aravete km 9,7-10,4 asuval I6igul on plaanikdver, millel raadiuseks ca
850 meetrit. Koos viraaziga vastab antud plaanikdver projektkiirusele 110 km/h
(rahuldaval tasemel). Riigitee nr 39 Tartu-Jogeva-Aravete km 9,7-10,4 18ik ristub kokku

kuue tanava ning juurdepaasuga (joonis 3.1):

o Kase tn;

e Nurga tn;
o Opetaja tn (Opetaja tn 4 kinnistu kortermajade juurdepé&as);

e Lahte Guimnaasiumi (Opetaja tn 8 kinnistul) parkla juurdepéaés;
o Opetaja tn (Lahte Giimnaasiumi spordihoone parkla);
Opetaja tn 9 kinnistu juurdepaés (peale rekonstrueerimist on ligipads Opetaja

tanavalt). [12]

Jogeva

Ot o6—a0

Tartu (:)

Joonis 3.1 Riigiteel nr 39 Tartu-Jdgeva-Aravete km 9,7-10,4 asuva I6igu ristumiskohad

(Aluskaart: Maa-amet)

Kase tn ja Nurga tn ristmike nahtavustingimused on head, kuid teistel ristmikel oli enne
rekonstrueerimist nahtavustingimused halvad olemasoleva porkepiirete, visa ning tee
plst- ja plaanikOverate tottu. Kase tn ristmikul halvendas liiklusohutuse taset Aiandi tn,
millega ristumine on tdnaseni maanteele lahedal. Seetdttu oli kogu ristmiku lahendus

kolme soidutee ning kergliiklustee ristumisel vdaga ebamadrane ning liiklejate jaoks

segane. [12]
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Lahendus projekteeriti aastal 2017 ja 2018 ning ehitati 2019 aastal. Projektis kasitletud

I16ik on kantud joonisele 3.2.

Joonis 3.2 Riigitee nr 39 Tartu-lJogeva-Aravete km 9,7-10,4 projekteeritud 16ik
(Aluskaart: Maa-amet)

3.1.1 Olemasolev olukord enne rekonstrueerimist

Riigitee nr 39 Tartu-Jogeva-Aravete km 9,7-10,4 asuva l0igu projekti seletuskirjas on
valja toodud peamised liiklusohutuse probleemid, milleks on projekteerija hinnangul
olnud piirkiirusest mitte kinni pidamine, nahtavused ristmikel ning Kase tanava ristmik
Aiandi tdnava osa. Projekti seletuskirjas on liiklusdnnetuste kohta kirja pandud

jargmine:
TR andmetel, perioodil 2000-2013 toimus antud Idigul, sellele vahetult eelneval ja

jargneval I18igul kokku 13 liiklusdnnetust, mille tagajarjel oli 16 vigastatut. Onnetuste
asukohad on nahtavad alljargneval joonisel (joonis 3.3). [12]
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Joonis 3.3 Liiklusdnnetuste asukohad vastavalt teeregistrile (Joonis véetud Roadplan OU

projektist nr 17092) [12]

LKF dnnetuste kaardi pohjal toimus perioodil 2013-2017 Uksteist liiklusdnnetust (joonis
3.4). Antud liiklusdnnetuse liikide kohta t66 autoril info puudub, kuna tanasel paeval

saab LKF lehel vaadelda kindlustusjuhtumeid alates aastast 2017. [12]
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Joonis 3.4 Liiklusc“)nnetustne asukohad vastavalt LKF andmetele (Joonis vOetud Roadplan

OU projektist nr 17092) [12]
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TR ning LKF jooniste valjavotted ning liiklusdonnetuste info vahemikus 2000-2017 on
vdetud Roadplan OU projektist nr 17092. Projekteeritud to6ést on méddas 6 aastat, TR
ja LKF lehte ning seal olevaid andmeid on uuendatud, seega puudub t66 autoril véimalus
vastavaid jooniste vadljavotteid ise antud andmebaasidest teha ning liiklusdnnetuste

arvu kontrollida.

Lisaks toimus vaadeldaval 16igul LKF, TR ning AA andmetel aastal 2017 1 liiklusOnnetus,
kus asjakahju suuruseks oli 4585 eurot. Aastal 2018 toimus 2 liiklusdnnetust, kus Uhe
liiklusdnnetuse puhul oli 1 vigastatu ning tekitati kokku 1799 euro vaartuses asjakahju.
Antud andmed ei kajastu ilmselt selleparast koostatud projektis, kuna need toimusid

projekti koostamise perioodil.

Enne rekonstrueerimist toimunud peamised liiklusdnnetuste liigid olid jargmised:
e kokkuporge peateel ning kdrvalteel lilkkuvate sdidukite vahel (4 liiklusdnnetust);
e kokkuporge eesliikuva voi peatunud/parkinud séidukiga (4 liiklusdnnetust);
e kokkuporge vastutuleva séidukiga (3 liiklusdnnetust);
e sOiduki ning jalakaija vaheline kokkupodrge (2 liiklusdnnetust);
e sOiduki iUmberpaiskumine teel (1 liiklusdnnetus);
e kokkupodrge loomaga (1 liiklusdnnetus);

e sOiduki teelt véljasoit (1 liiklusdnnetus).

3.1.2 Projektis kavandatud muudatused

Riigiteele nr 39 Tartu-Jogeva-Aravete km 9,7-10,4 10igul projekteeriti 3,25m laiused
soidurajad ning nende vahele nahti ette 1,0m laiune eraldusriba, mis markeeriti punase
teekattemargistusega. Kogu Idigule projekteeriti méddasdidukeeld ning kiirusepiirang
70km/h. Kiirusepiirangu margid nihutati vorreldes esialgsega 155 m Tartu poole ning
100 m Jogeva poole. Projektlahendusega nahti ette Kase tanava ristumisel raadiuste
korrigeerimine, kuid laius jaeti samaks. Kase tdnava Tartu poolne raadiuseks
projekteeriti 20,0m ning J6geva poolne raadius 7,0m. Tagant otsasdidu vahendamiseks
ning ohutuks méddumiseks samasuunalisest sdidurajast projekteeriti riigiteele nr 39
laiendused Kase tanava, Nurga ténava ja Opetaja tn parkla ristmikele. Opetaja tn 9
kinnistu juurdepaas projekteeriti vallale kuuluvale Opetaja tanavale, kuna ristumiskohas
oli enne rekonstrueerimist halb nahtavus ja suur pikikalle. Nahtavuse parandamiseks
nahti tdiendavalt ette vdsa eemaldamine Opetaja tn nurgast, et tagada nduetele vastav

nahtavuskolmnurk ristmikul. [12]
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3.1.3 Liiklusohutus peale rekonstrueerimist

Projekteeritud lahendus riigiteel nr 39 realiseeriti 2019. aastal. Peale rekonstrueerimist
on antud I8igul vastavalt LKF, TR ja AA andmete infole toimunud perioodil 2019-2023
kokku 11 liiklusdnnetust, milles on viga saanud 1 inimene. Teiste dnnetuste puhul on
olnud tegemist asjakahjudega, kus kahju on tekitatud 21238 euro ulatuses. Uhe

liiklusdnnetuse puhul tekkis isiku- ja asjakahju (le 100 000 euro ulatuses.

Peale rekonstrueerimist toimunud liiklusdnnetuste liigid on jargmised:
e kokkuporge eesliikuva voi peatunud/parkinud sdidukiga (6 liiklusdnnetust);
e kokkuporge vastutuleva sdidukiga (2 dnnetust);
e kokkuporge peateel ning kdrvalteel liikkuvate sdidukite vahel (2 liiklusdnnetust);
e Muu poOhjus: tagurpidi liikuja, va parkija, kokkupdrge teise sdidukiga (1

liiklusdnnetus).

3.1.4 Analuis

Riigitee nr 39 Tartu-Jogeva-Aravete km 9,7-10,4 asuva I8igu rekonstrueerimine toimus
aastal 2019. Ténaseks paevaks on rekonstrueerimisest mdddas 5 aastat ning sel
perioodil on vaadeldavalt 16igul toimunud kokku 11 liiklusdnnetust. Kogudes kokku info
erinevatest allikatest liiklusdnnetuste kohta, siis selgub, et 5 aastat enne
rekonstrueerimist ning projekti koostamist toimus 18igul 14 liiklusdnnetust. Jagades 5
aastaste perioodide jooksul toimunud liiklusdnnetuste arv dra aastate peale enne ning
peale rekonstrueerimist on tulemuseks enne rekonstrueerimist keskmiselt 2,80 ja peale

rekonstrueerimist 2,20 onnetust aastas.

Kaks peamist liiklusdnnetuse tlilpi, mis perioodidel enne ning peale rekonstrueerimist
registreeritud on:
e kokkuporge eesliikuva voi peatunud/parkinud sdidukiga;

e kokkuporge peateel ning kdrvalteel liikuvate sdidukite vahel.

Aastatel 2000-2013 toimus vaadeldaval Idigul 13 liiklusdnnetust, kus peamisteks
pohjusteks olnud kokkupOrge eesliikuva voi peatunud/parkinud sdidukiga, kokkupdrge

soidukiga kdiljelt ning kokkupdrge vastutuleva sdidukiga.

Enne rekonstrueerimist oli peamised liiklusbnnetuste koondumiskohad Kase tanava
ristmik, Nurga tanava ristmik ning Opetaja ténava vaheline I3ik, sealhulgas Léhte

GlUmnaasiumi esine riigitee 16ik. Moningad liiklusonnetused toimusid ka ristmike
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vahelistel I6ikudel ning neid voib kaudselt seostada ristmikul toimuva liiklusega. Joonisel
3.5 on vdlja toodud enne rekonstrueerimist registreeritud liiklusdonnetused Lahte
GUmnaasiumi esisel 18igul. Info nende kohta on saadud LKF lehelt ning suuresti
Roadplan OU td6st nr 17092. Kuna riigiteelt nr 39 pddrete sooritamiseks peab juht
hoogu alandama ning vajadusel seisma jddma, siis sellest tingituna vdis juhtuda
liiklusdnnetus, kus pidama jaavale vOi peatunud sdidukile sdideti otsa. Enne

rekonstrueerimist paiknes piirkiiruse mark 70 km/h koos lisateatetahvliga (7:00-18:00)

peale Kase tanava ristmiku.

Joonis 3.5 Opetaja tanava vaheline I8ik (Aluskaart: Maa-amet)

Peale rekonstrueerimist on liiklusdnnetused koondunud jatkuvalt peamiselt Kase tédnava
ning Nurga tdnava piirkondadesse. Teised liiklusdnnetused on toimunud hajutatult kogu
rekonstrueeritud ala ulatuses ning neid on keeruline koondada mingi kindla piirkonna

alla.

Enne rekonstrueerimist puudus riigiteel nr 39 moéédasdidu laiendus Kase ning Nurga

tanava ristumiste juures. Puudus ka kogu rekonstrueeritud I8igu ulatuses sdiduradasid
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eraldav punane eraldusjoon. Selle asemel oli Idigule eraldamiseks markeeritud
teekattemargistus 911 ,Uhekordne pidevjoon" ning 914 ,pidev- ja katkendjoone
Uhend". Nahtavus Tartu kui ka Jogeva suundadel on mdlema ristmiku puhul head. Kase
tdnava ristmiku halvendas liiklusohutuse taset Aiandi tanav, mis jai paika ka peale
rekonstrueerimist. Antud kohas on tdnaseni kolme sOidutee ning jalgratta- ja jalgtee
ristumine ebamaarane. Uue lahendusega nahti ette riigiteel nr 39 moddasdidu
laiendused Kase, Nurga ning Opetaja tdnavaga ristumistele. S&iduraja laius koos
mooddasdidulaiendusega projekteeriti 5,25 m. Liiklusohutusauditi kdigus juhiti
tahelepanu, et moéodasdidulaiendi taisosa pikkus 25 m, millest ligikaudu 20 m jaab enne
ristumiskohta, vOib jaada vaheseks kui pddret ootab mitu autot ning médédumine
nendest on raskendatud, kuna autode rivi ulatub kitsama sdidurajaga sdidutee osale.
Projekteerimise ajal kehtinud Maanteede projekteerimisnormides ei olnud
mooddasdidulaiendust detailselt kasitletud ning sellest tulenevalt Idhtuti laienduse
projekteerimisel Rootsis kehtivatest normidest. Selleks ajaks oli Transpordiamet
rakendanud sarnast lahendust teistel ristmikel ning seega jai otsus, et projekteeritu jaab

paika.

Liiklusohutusauditis viidati probleemile ka Kase, Aiandi tanava ning jalgratta- ja jalgtee
ristumise osas. Lahenduse projekteerimise ajal tegi projekteerija omapoolse ettepaneku
antud ristmiku ohutumaks muutmise osas. Ettepanek ndgi ette Aiandi tdnava sulgemise
ning jalgratta- ja jalgtee pikendamise selliselt, et Kase tanava lletus oleks muutunud
lihemaks. Peale projekteerimistingimuste menetlust otsustati, et muudetakse ainult
Kase tanava raadiusi, kuna ei saadud kokkuleppele naaberkinnistu omanikuga ning
Aiandi tanava vahese liiklussageduse tottu ei oleks olnud otstarbekas teha

suuremahuline Kase tanava imberehitus.

Enne Lahte alevikku joudmist on Tartu poolt liikudes pikk sirge, kus on kahel pool teed
pollud, mis vaib tekitada enne Kase ning Nurga tanavat liiklejates mulje, et piirkiirust ei
ole vaja alandada. Piirkiiruse mark 70 km/h on paigaldatud ligikaudu 110 m enne Kase
tdnava ristmikku. Lahte aleviku silt paikneb Tartu poolt liikudes 50 m peale Nurga
tanava ristmikku. Seega Tartu poolt liiklejatele annab asula algusest kdigepealt marku
piirkiiruse mark ning hiljem Lahte aleviku mark. J6geva poolt liikudes on enne alevikku
riigitee dares eramud ja kdrghaljastus ning see voib tekitada liiklejates tunde, et
ldhenetakse asustatud piirkonnale. Jogeva poolt liikudes on paigaldatud Lahte aleviku
silt ligikaudu 880 m enne Opetajate tdnava ristmiku ning piirkiiruse mark 70 km/h
ligikaudu 650 m enne Opetajate tédnava ristmiku.

Loputdd koostaja hinnangul ristmikel toimunud konfliktide vahendamiseks tuleks

kaaluda Kase, Nurga ning Opetaja tanavate ristmikel riigiteel nr 39
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moodasoidulaienduste asendamist eraldi vasakpodorderadade rajamisega. Tanaseks
realiseeritud projekt on projekteeritud vastavalt kehtinud Maanteede
projekteerimisnormidele, kus soOidutee laiuseks (sh lained) on vahemalt 6,0 meetrit

ristmiku teljest parempoolse katte servani.

Vaadeldav [6ik riigiteel nr 39 km 9,7-10,4 asub suuremas osas Lahte aleviku piirides.
Konfliktide vdhendamiseks on vdimalus langetada Léhte alevikus riigiteel nr 39
piirkiirust. LOputdd autori arvates tuleks tekitada enne Lahte aleviku Tartu poolt
liikujatele tunne, et nad hakkavad alevikule Iahenema. Nagu eelpool mainitud, siis Tartu
poolt liikudes on enne alevikku pdllud ning raske vdib olla tajuda piirkiiruse muutmise
vajadus. Juhul kui juhti Umbritsev liikluskeskkond suuresti ei muutu, siis sellest
tulenevalt ei pruugi ka liikleja oma kaitumist kiiruse alandamise vodi téahelepanu néol
muuta. Voimalus on sellistes olukordades enne alevikku lisada elemendid, mis tostaksid
juhtide tdhelepanu. Naiteks asulavdravad, taiendavad liiklusmargid voi erinevad

teekattemargistused.

Magistritdo autori hinnangul oli dige otsus projekteerida Lahte aleviku vahelisel 16igule
soiduradasid eraldav punane joon, mis hoiab suuremas osas dra ohtlikke moddasdite.
Kindlasti ei toimi see koikide juhtide puhul, kuna tdnaseni on liiklejaid, kes votavad
hoiatustest hoolimata liikluses riske. Tulevikus tuleks nii tellijatel kui projekteerijatel
kaaluda tosisemalt moéoddasodidulaienduste ning eraldi vasakpoodrderadade vahel. Riigitee
nr 39 labib antud I6igus Lahte aleviku, kus elab ca 500. Antud piirkonnas toimub suure
t0endosusega tavalisest rohkem podrdeid riigiteelt kui mdnes alevikuvélises 10igus.
Vaadeldes rekonstrueeritud lahendust ning jatkuvat liiklusdnnetuste hulga, kus
pohjuseks kokkupdrge eesliikuva vOi peatunud/parkinud sdidukiga, siis oleks olnud
oigem projekteerida eraldi vasakpdodrderada. On mdistetav, et nii tellija kui projekteerija
soovisid head lahendust ning kui see oli ennast varasemalt ka digustanud, siis on dige
kaaluda majanduslikult odavamat lahendust. V0ib arvata, et sdiduradasid eraldav
punane eraldusjoon aitab lisaks mdddasoditude vahendamisele tdsta ka sdidukijuhtides
tadhelepanu, et tegemist ei ole tavaparase maantee liikluskeskkonnaga. Magistrit6d
autori arvates on Lahte vaheline 16ik hea naide sellest, kuidas liikluskeskkonna
vahetumine voib liiklust muuta. Nagu autor on varasemalt valja toonud, siis Tartu poolt
Idhenedes on enne Lahte alevikku pdllud ning Jdgeva poolt tulles kdrghaljastus ning
eramajad. Kase ning Nurga téanav asuvad Ldhte 18igul Tartu pool ning seal koondunud
konfliktid voivad olla tingitud sellest, et soidukijuhid ei pddra piisavalt tahelepanu
kiirusele ning vdimalike pdorete osas ristuvatele tanavatele. Sarnastes olukordades
tuleks edaspidi hinnata vajadust tdiendavate elementide rajamiseks, et tosta

sOidukijuhtide tahelepanu.
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3.2 Riigitee nr 91 Narva-Narva-Joesuu-Hiiemetsa km
7,55-7,65 ja 7,968-8,169 ristmikute ohutuks

muutmine

Transpordiameti poolt koostati enne projekteerimist riigitee nr 91 Narva — Narva-Joesuu
- Hiiemetsa maantee km 7,55-7,65 ja km 7,968-8,169 asuva ldigu liiklusohtliku koha

Umberehitamiseks ldhtellesanded, mis on nahtav tabelis 3.2 ning 3.3.

Tabel 3.2 Liiklusohtliku koha imberehitamise [dhtellesanne [14]

Tee nr ja nimi

91 Narva - Narva-Joesuu - Hiiemetsa

Koha/Idigu asukoht
(alg- ja 16pp km)

Tee 91 Km 7,55-7,65

Objekti taip

Riskianallildsi objekt (km 6,877 — 7,968)

Kinnitatud maksumus
€ (km-ga)

Orienteeruvad
hooldekulud €

Suvine Talvine Elektrikulu

Ei lisandu Ei lisandu Ei lisandu

Tegevuse marksdna
(eh. liik)

Laiendus suvilate ristumistele, ehituse aasta | 2019

teelletuskoha rajamine

Liiklusdnnetused
viimase 5 a jooksul

Ei olnud, viimane 11.2010 a

Moodetud kiirused
(V85; Vmax)

Moodetud 14-18.09.2017, km-il 7,413 V85(Narva suund)-
74km/h (Vmax-133), V85(Hiiemetsa suund)- 71 km/h (Vmax-
113). Kiiruse Uletajaid- 10 %.

Koha kirjeldus

Objekti asukoht

Riigitee 91 Narva-Narva-JOesuu-Hiiemetsa ja suvilate
juurdepadsutee ristmik

Situatsioon/probleemi
kirjeldus

1. Riigitee 91 ja suvilate juurdepdasutee ristmikul puudub
paremal moodasdidulaiendus, vasakpdorderada ka ei ole.
Riigitee 91 Narva - Narva-Joesuu - Hiiemetsa katte laius
ei vOoimalda ohutult sooritada vasakpodret suvilate
juurdepdasuteele. Hooajaline (suvine ) liiklussageduse
kasv raskendab olukorda. S&idukiirus riigiteel 91 -
70km/h.

2. Puudub korralik ohutu teelletuskoht Energeetik-2
suvilate juures.

Soidukiirus riigiteel 91 Narva - Narva-Joesuu - Hiiemetsa -
70km/h (suure kergliiklejate arvu tottu), Viimane teeremont
objektil 2014-2015 aastal (auguremont).

Objekt oli 2018. aasta riskianalltsi objektide nimekirjas, aga
kuna teeldigul on planeeritud 2019. a taastusremont, siis on
mdistlik see koos teha.

Eesmark

1. Ristmiku ohutustamine mdéddasdidulaienduse rajamisega
riigitee 91 Narva-Narva-Joesuu-Hiiemetsa teeldigul 7,55-
7,65.

2. Kergliiklejate ohutu teelletuse loomine bussipeatusest
~Energeetik 2-suvilad" riigitee teisele poole. Kokku viia
Narva-Narva-Joesuu KLT lahendusega.

Liiklussagedused

Liiklussagedus (AKOL 2016a) tee 91 - 4788 a/d6p. AKOL (
mdddetud 09.2017) - 5467 a/63p.
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https://et.wikipedia.org/wiki/Narva_%E2%80%93_Narva-J%C3%B5esuu_%E2%80%93_Hiiemetsa_maantee
https://et.wikipedia.org/wiki/Narva_%E2%80%93_Narva-J%C3%B5esuu_%E2%80%93_Hiiemetsa_maantee

Voimaliku meetme
kirjeldus

Moodasdidulaienduse valjaehitamine, ohutussaare
valjaehitamine ning llekdigukoha Ghendamine bussipeatusega

Projekti olemasolu

€l

kirjavahetus KOV-ga

Liiklusohutuse ei
inspekteerimise ja/voi
eskiis-lahenduse

olemasolu

Kokkulepped ja ei

Tabel 3.3 Liiklusohtliku koha imberehitamise [dhtellesanne [15]

Tee nr ja nimi

91 Narva-Narva-Joesuu-Hiiemetsa

Koha/l6igu asukoht
(alg- ja lIoppkm)

91 Narva-Narva-Joesuu-Hiiemetsa km 7,968-8,169

Objekti talp

riskianalilsi objekt (2020 nimekirjas)

Eeldatav maksumus €
(km-ga)

Orienteeruvad
hooldekulud €

Suvine Talvine Elektrikulu

Ei lisandu Ei lisandu Ei lisandu

Tegevuse marksdna
(eh. liik)

Ristmiku imberehitus ehituse aasta | 2019

Liiklusdnnetused
viimase 5 a jooksul

2 LO, 2 viga (2014, 2015), kokkupdrge sdidukiga kljelt
1 LO, asjakahju (2015), tapsustamata

1 LO, isikukahju, asjakahju (2014), jalgratturile kahju
tekitamine

Mododetud kiirused
(V85; Vmax)

Moddetud T 91 km 7,4 V85(Narva suunas) - 74 km/h,
V85(Hiiemetsa suunas)- 71 km/h. Vmax(Narva suunas) - 133
km/h,Vmax(Hiiemetsa suunas) - 113 km/h. Kiiruse Uletajaid -
10%.

Koha kirjeldus

Objekti asukoht

Riigitee 91 Narva-Narva-Joesuu-Hiiemetsa teeldik km 7,968-
8,169, Narva-Joesuu vallas. Teede 91 ja 13147 ristmik.

Situatsioon/probleemi
kirjeldus

Kiiruspiirang — 70 km/h. Juhid sageli tuntavalt tletavad
piirkiirust.

Loigul puudub piki nédhtavus (suur pikikalle), méédasoit
keelatud margistusega ja markidega. Riigiteelt 13147 ei ole
voimalik ohutult sooritada véljasoitu riigiteele 91, kuna puudub
nahtavus (pikikalle riigiteel 91).

Riigiteel 91 puudub nii vasakptdrderada, kui ka
moodasoidulaiendus. 13147 ristmikul puuduvad
kiirusmuuterajad.

Riigitee 13147 ristmik on lai, suunavééndid ei ole eraldatud.
Riigitee 91 ja kohaliku Vepsi tee ristmikul Narva-Jdesuu suunas
on samuti rahuldav ndhtavus.

Objekt on 2020. aasta riskianalillsi objektide nimekirjas, aga
kuna teeldigul on planeeritud 2019. a taastusremont, siis on
mdistlik see koos teha.

Eesmark

Soidukite ja jalakaijate liikluse turvalisuse tOstmine ristmikul.

Liiklussagedused

Liiklussagedus (AK(_')L 2016) Tee 91 - 4788 a/606p.
Liiklussagedus (AKOL mooddetud 09.2017) Tee 91 km 7,4 - 5467
a/o6p. )

Liiklussagedus (AKOL 2016) Tee 13147 - 1163 a/60p
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Voimaliku meetme
kirjeldus

Kesksaar ristuvale maanteel, voimalikud kiirusmuuterajad, piki
nahtavuse parandamine (voimalusel). Tapsem lahendus selgub
projekteerimise kaigus

kirjavahetus KOV-ga

Projekti olemasolu Ei ole
Liiklusohutuse Ei ole
inspekteerimise ja/voi
eskiis-lahenduse

olemasolu

Kokkulepped ja Ei

Analllsitava projekti riigitee nr 91 Narva—Narva-Jdesuu—Hiiemetsa tee ja Lehe tee ning

riigitee nr 13147 Peeterristi-Kudrukila tee ristmikud asuvad Ida-Viru maakonnas,

Narva-Jdesuu linnas, Kudrukilas (joonis 3.6).

Joonis 3.6 Riigitee nr 91 Narva Narva-Narva-Joesuu-Hiiemetsa km 7,55-7,65 ja 7,968-
8,169 ristmikud (Aluskaart: Maa-amet)

Projekti koostamise eesmargiks oli riigitee nr 91 Narva—-Narva-Jéesuu-Hiiemetsa km

7,55-7,65 ja 7,968-8,169 ristmikute ohutuks muutmine ning 18igu sdidumugavuse

tostmine. Projekteerimise hetkel, 2018. aasta andmetel, oli aasta keskmine 60péevane

liiklussagedus 5467 a/60p. Vorreldes aasta varasemate andmetega 679 autot rohkem.

[16] 2021. aasta loenduse kohaselt oli 16igul 6,986-8,088 aastane keskmine 66pdevane

lilklussagedus 6253 a/66p, [13] mida on 786 autot rohkem vdrreldes projekteerimise

ajaga. Riigitee nr 91 ja Lehe tee ristmiku rekonstrueerimise projekti Gldosa seletuskirjas

on ristmiku olemasolevat olukorda enne rekonstrueerimist kirjeldatud jargmiselt:
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Riigitee nr 91 ja Lehe tee ristmikul puudus vasakp6édrderada ning riigitee nr 91 Narva-
Narva-]oesuu-Hiiemetsa katte laius ei voimaldanud ohutult sooritada vasakpdoret Lehe
teele. Suvisel hooajal, mil inimesed kilastavad oma suvilaid ja Narva-]oesuus olevat
randa, muutub antud teeldigu liiklussagedused suuremaks. Soidukiirus pohiteel oli enne
rekonstrueerimist 70 km/h, kuid juhid Uletasid tuntavalt piirkiirust ning sdiduradade
laiused ei vastanud kehtestatud piirkiirusele. Puudus ohutu teelletuskoht jalakaijatele.
Puudusid kergliiklusteed, mistottu olid kergliiklejad sunnitud liiklema sdidutee peenral.
Olemasolevate bussitaskute modtmed ei vastanud kehtivatele normidele, mistottu

hairisid peatuvad bussid labivliiklust. [16]

Riigitee nr 91 ja nr 13147 Peeterrist-Kudrukdila ristmiku projekti tldosa seletuskirjas on

ristmiku olemasolevat olukorda enne rekonstrueerimist kirjeldatud jargmiselt:

Riigitee nr 91 ja riigitee nr 13147 ristmikul puudus vasakpdoérderada ning riigitee nr 91
katte laius ei vbimaldanud ohutult sooritada vasakpdoret ristuvale maanteele. Ldigul km
7,968-8,169 puudus vajalik pikindhtavus tulenevalt vdikese raadiusega plstkdverast.
Riigiteel nr 13147 ei olnud vdimalik ohutult sooritada valjasoitu riigiteele nr 91.
Soidukiirus pohiteel oli enne rekonstrueerimist 70 km/h, kuid juhid Uletasid tuntavalt
piirkiirust ning sdiduradade laiused ei vastanud kehtestatud piirkiirusele. Puudusid
kergliiklusteed ja ohutud teelletuskohad, mistottu olid kergliiklejad sunnitud liiklema
sOidutee peenral. Riigitee nr 13147 ja Vepsi tee ristmikul sai enne rekonstrueerimist
riigiteelt nr 91 otse (lle sdita ning see oli tadiendav ebasoodne olukord liiklusohutuse
seisukohalt. [17]

Perioodil 14.09-18.09.2017 moddeti kilomeetril 7,413 kiiruseid. Moddistamisel hinnati
sOidukite maksimaalset kiirust ning kiirust V85. Antud 16igul V85 Narva suunas oli 74
km/h, V85 Hiiemetsa suunas oli 71 km/h. Maksimaalne kiirus Narva suunas oli 133 km/h
ning maksimaalne kiirus Hiiemetsa suunas oli 113 km/h. Kiiruse l(letajaid kokku
moodistuse ajal oli 10%. [15] Peale rekonstrueerimist perioodil 10.11-18.11.2021 on
teostatud uus liikluskiiruse moddistamine, kus mdddistuspunkt asus kilomeetril 7,842.
Antud aja jooksul labis mdddistuspunkti mdlemas suunas kokku 31662 sdidukit. Saadud
moddistusandmetes selgub, et 56% protsendil liiklejatel jai sdidukiirus 71-80 km/h
vahele, 23% protsendil liiklejatel 81-90 km/h vahele ning 2% liiklejatel oli kiirus tle 90
km/h. Keskmine moddetud kiirus perioodil 10.11-18.11.2021. aastal Narva-JOesuu

suunas oli 75,5 km/h ning Narva suunas 76,3 km/h. [18]

Lahendused projekteeriti aastal 2018/2019 ning ehitati valjal 2020. aastal. 2021. aastal

ehitati valja Lehe tee ning riigitee nr 13147 vahel kulgev jalgratta- ja jalgtee. Joonisel
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3.7 ja 3.8 on naha riigitee nr 91 ristumine Lehe tee ning riigitee nr 13147 ja Vepsi teega

enne rekonstrueerimist.

/ i, 54 ; ¢r»’ b R ”’.-‘-’\‘ 18"
Joonis 3.7 Riigitee nr 91 ja Lehe tee ristmik (Kaldaerofoto: Maa-amet 2018)

Joonis 3.8 Riigitee nr 91 ning riigitee nr 13147 ja Vepsi tee ristmik (Kaldaerofoto: Maa-
amet 2018)
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3.2.1 Olemasolev olukord enne rekonstrueerimist

Lehe tee kui ka riigitee nr 13147 ristmikute suurimaks ohuks enne rekonstrueerimist oli
kergliiklejate liikumine sdidutee servas, piirkiirusest mitte kinni pidamine, riigiteel nr 91
vasakpoorderadade, moddasdidulaienduste ning nduetekohase pikikalde puudumine.
Aastatel 2014-2020 (enne rekonstrueerimist) toimus TR, AA ning LKF andmetel riigitee
nr 91 ning Lehe tee ristmikul 1 liiklusdnnetust, mille tagajarjel oli 1 vigastatu. Riigitee
nr 91 ning riigitee nr 13147 ristmikul toimus enne rekonstrueerimist 4 liiklusdnnetust,
mille tagajarjel oli 1 vigastatu ning tekitati asjakahju 2207 euro ulatuses. Lehe tee ning
riigitee nr 13147 vahelisel Idigul (km 7,796 - 8,052) toimus antud perioodil 8
liiklusdnnetust, mille tagajérjel oli 1 hukkunu, 3 vigastatut ning asjakahju tekitati 4862

euro ja 2067 euro ulatuses.

Enne rekonstrueerimist toimunud liiklusdnnetuste liigid olid jargmised:
e kokkuporge eesliikuva voi peatunud/parkinud séidukiga (6 liiklusdnnetust);
e kokkupdrge peateel ning kdrvalteel liikuvate sdidukite vahel (3 liiklusdnnetust);
e sdiduki teelt véljasoit (2 liiklusdnnetust);
e sdiduki ning jalakaija vaheline kokkupdrge (1 liiklusdnnetus);

e sdiduki imber paiskumine teel (1 liiklusdnnetus).

3.2.2 Riigitee nr 91 ja Lehe tee ristmiku muudatus

Riigitee nr 91 Narva-Narva-Jdesuu-Hiiemetsa tee ja Lehe tee ristmiku rekonstrueerimise
projekti teedeehitusliku osa seletuskirjas on ristmiku projektlahendust kirjeldatud

jargmiselt:

Projektlahendus nagi ette riigitee nr 91 ja Lehe tee ristmikule, Narva poolt liikuvatele
sOidukitele vasakpdodrderaja Lehe teele. Projekteerija valis vasakpddrderaja tdisosa
pikkuseks 30 m. Poordeliikluse sagedus oli loenduse padeval vdike (loenduspaeval
maksimaalselt 17 autot tunnis), seega ei saanud Maanteede projekteerimisnormides
toodud valemit S=N*I/30! kasutades ooteraja pikkust korrektselt arvutada, kuna see
oleks tulnud vé&ga ldhike. Projekteerija lahtus ooteraja pikkuse valimisel Rootsi
projekteerimisnormides toodud minimaalsest pikkusest - 30m. Vastavalt Maanteede
projekteerimisnormide joonisele 5.16 (joonis 3.9) projekteeriti vasakpddrderaja

tdisosale eelnev kaldosa 70 m pikkune (vastavalt normile oleks sobinud ka 55 m).

! S-ooteraja pikkus (m), N poordeliikluse sagedus (a/h), |- ihe sdiduki poolt hoivatav
ala (sdiduautodel 7,0 m, veoautodel 12 m)
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Projekteerija hinnangul annab pikem kaldosa vdimaluse podret sooritavatel

soidukijuhtidel sdidukit aeglustada otse liikujaid voimalikult vdhe takistades. [16]
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Joonis 3.9 Maantee projekteerimisnormid joonis 5.16 [19]

Projekteeritud sdiduradade laiuste valikul juhindus projekteerija Riigiteede
liikluskorralduse juhisest. Labiva sdiduraja laiuseks projekteeriti 3,25m ning podrderaja
laiuseks 3,0 m. Sdiduradade laiuse vdhendamine 3,25 meetrini teostati alates
kilomeetrist 6,77, kust algab kiiruspiirang 70 km/h. Jalakaijate teeliletusvdimaluste
parandamiseks projekteeriti riigiteele 2,25 m laiune ohutussaar. Saar projekteeriti
voimalikult lai, et see mahutaks vdimalikult palju inimesi, kuid samas oleks tagatud
vajalikud tagasiasted sdiduraja servast. Kuna Narva poolt saabub ,Energeetik®
bussipeatusesse korraga palju inimesi (loenduspaeval kuni 22 inimest korraga), soovis
projekteerija valtida olukorda, kus suur hulk inimesi liigub tee peenral. Sellest tulenevalt
projekteeriti bussipeatuse ja ohutussaare vahele 1,5m laiune jalgtee. Vasakul pool
riigiteed nr 91 (hendati jalgtee varasemalt projekteeritud kergliiklusteega.
Projektlahendusega muudeti ka olemasolevate bussipeatuste parameetreid. Peatuste
laiuseks projekteeriti 3,8 m. Té6d, mida ohutuse parandamiseks ette nahti:
e soOiduraja laiuse vahendamine - parandab kiiruspiirangust kinni pidamist;

e vasakpoddrderaja rajamine;
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e normidele vastavate modtmetega bussitaskute rajamine;
e ohutussaare rajamine jalakaijate teeliletuskohas;

e jalgteede rajamine. [16]

3.2.3 Riigitee nr 91 ja riigitee nr 13147 ristmiku muudatus

Riigitee nr 91 Narva-Narva-JOesuu-Hiiemetsa tee ja riigitee nr 13147 Peeterristi-
Kudrukila tee ristmiku rekonstrueerimise projekti teedeehitusliku osa seletuskirjas on

ristmiku projektlahendust kirjeldatud jargmiselt:

Projektlahendus ndagi ette riigitee nr 91 ja riigitee nr 13147, Narva poolt liikuvatele
sOidukitele vasakpoodrderaja riigiteele nr 13147. Vasakpdorderaja tdisosa pikkuseks
valiti 30 m. Kuna pdéoérdeliiklus antud ristmikul oli samuti vaike (perspektiivselt kuni 88
autot tunnis), siis sarnaselt Lehe tee ristmikuga lahtus projekteerija antud ristmikul
ooteraja pikkuse maaramisel Rootsi projekteerimisnormist ning kaldosa pikkuse
madramisel Maanteede projekteerimisnormidest. Lisaks kavandati vasakpdoérderada
Narva-Joesuu poolt ladhenevatele liiklejatele Vepsi teele pddramiseks. Vepsi tee
ptérderada projekteeriti alale, mis oleks kattemargistusega kaetud ning sellest
tulenevalt projekteeriti mdootmed juhuslikult. Projekteeritud sdiduradade laiuste valikul
juhindus projekteerija Riigiteede liikluskorralduse juhisest. Lébiva s®iduraja laiuseks
projekteeriti 3,25m ning pddrderaja laiuseks 3,0 m. Sdiduradade laiuse vdhendamine
3,25 meetrini oli ettendhtud teostada kuni kilomeetrini 8,32. Jalakaijate
teeliletusvbimaluste parandamiseks projekteeriti mdlemale riigiteele ohutussaared.
Riigiteele nr 91 projekteeriti ohutussaare laiuseks 2,0 m ja pikkuseks 8,0m. Riigiteele
nr 13147 projekteeritud ohutussaar projekteeriti muutuvate moodtmetega.
Projekteeritud jalgtee Uhendati olemasoleva kergliiklusteega. Kilomeetrile 8,082
projekteeriti riigitee nr 91 ja Vepsi tee ristmik. Ristmiku asukohta nihutati vorreldes
esialgse asukohaga Narva-JO0esuu poole, et tagada Idikuvate teede nihutus ja valistada
voimalus sdita otse lle riigitee nr 91. Té6dd, mis ohutuse parandamiseks ette nahti:

e sdiduraja laiuse vahendamine;

e vasakpotodrderaja rajamine;

e ohutussaarte rajamine jalakaijate teelletuskohtades;

o jalgteede rajamine;

e riigitee nr 13147 ja Vepsi tee ristmike nihutus;

e riigitee nr 91 pikiprofiili muutmine ndhtavuse parandamiseks [17]
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Joonisel 3.10 ja 3.11 on naha riigitee nr 91 ristumine Lehe tee ja riigitee nr 13147 peale

rekonstrueerimist.

Joonis 3.11 Riigitee 91 ja Riigitee nr 13147 ristmik (Kaldaerofoto: Maa-amet 2021)
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3.2.4 Liiklusohutus peale rekonstrueerimist

Projekteeritud lahendus riigieel nr 91 realiseeriti 2020. aastal. Peale rekonstrueerimist
on LKF, TR ning AA andmete kohaselt perioodil 2020-2024 toimunud Lehe tee ristmikul
3 liiklusdnnetust, milles on olnud 2 vigastatut ning asjakahju tekkinud 1619 euro
ulatuses. Riigitee nr 13147 ristmikul on toimunud peale rekonstrueerimist 4
liiklusdnnetust, kus asjakahju tekkinud 3520 euro ulatuses. Lehe tee ning riigitee nr
13147 vahelisel I6igul, km 8,003-8,026, on peale rekonstrueerimist toimunud 4

liiklusdnnetust, milles on olnud 4 vigastatut.

Peale rekonstrueerimist toimunud liiklusdnnetuste liigid:
e kokkupdrge peateel ning kdrvalteel liikuvate sdidukite vahel (5 liiklusdnnetust);
e sOidki Umber paiskumine teel (3 liiklusdnnetust);
e kokkuporge eesliikuva voi peatunud/parkinud séidukiga (1 liiklusdnnetust);
e kokkuporge vastutuleva sdidukiga (1 liiklusdnnetus);

e kokkuporge kdrval reas liikujaga (1 liiklusdnnetus).

3.2.5 Analuis

Riigitee nr 91 Narva-Narva-Joesuu-Hiiemetsa km 7,55-7,65 ja 7,968-8,169 ristmike
rekonstrueerimine toimus aastal 2020. Tanaseks on rekonstrueerimisest mooddas 4
aastat ning sel perioodil on vaadeldaval 18igul toimunud kokku 11 liiklusdnnetust (3
onnetust Lehe tee ristmikul, 4 Onnetust riigitee nr 13147 ristmikul ning 4 Onnetust
Torvajde ning riigitee nr 13147 vahelisel I8igul. Tdrvajoe ning riigitee nr 13147 vahelisel
I8igul on kolmel korral sdiduk Umber paiskunud ning Uhel korral toimus kokkupdrge
vastutulijaga. Varasemate andmete jargi, toimus alates aastast 2014 kuni
rekonstrueerimiseni 13 liiklusdnnetust (1 Lehe tee ristmikul, 4 Onnetust riigitee nr
13147 ristmikul ning 8 ristmike vahelisel 18igul). 6 liiklusdnnetust toimus Tdrvajde ning

riigitee nr 13147 vahelisel 16igul. Antud 18igu pikkus on ligikaudu 100 meetrit.
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Joonis 3.12 Torvajoe ning riigitee nr 13147 vaheline 16ik (Aluskaart: Maa-amet)

Jagades toimunud liiklusdnnetuste arv &dra aastate peale enne ning peale
rekonstrueerimist on tulemuseks enne rekonstrueerimist keskmiselt 2,16 ja peale

rekonstrueerimist 2,75 liiklusdnnetust aastas.

Peamiseks liiklusdnnetuse tlilibiks enne rekonstrueerimist oli sdidukite kokkupdrge
eesliikuva voi peatunud/parkinud sdidukiga ning peale rekonstrueerimist on olnud

kokkupdrge peateel ning kdrvalteel liikuvate sdidukite vahel

Enne Lehe tee ning riigitee nr 13147 rekonstrueerimist puudusid mélemal ristmikel
riigiteel nr 91 eraldi vasakpddrderada ning moddasdidulaiendus. Riigiteel nr 91
kilomeetritel 6,896-11,58 on kehtestatud kiirusepiirang 70 km/h ning see oli kehtiv ka
enne rekonstrueerimist. 2017. aasta septembris teostati kilomeetril 7,714 sdidukite
kiiruse mootmised ning antud uuringus selgus, et vaadeldaval I8igul oli mdddistuse ajal
kiiruse Uletajaid 10%. Kuna riigitee nr 91 sdiduradade laiuseks oli Lehe tee piirkonnas
4,6 m ning riigitee nr 13147 piirkonnas 4,4 m ja puudus eraldi vasakpddrderada kui ka
moddasodidulaiendus, siis vOib jareldada, et Onnetused kus toimus kokkupdrge
eesliikuva vOi peatunud sdidukiga, on antud pdhjusel toimunud. Lisaks vdis

kokkupdrgete juhuseid voimendada olukord, kus ettendhtud piirkiirusest kinni ei peetud.

Mdlema ristmiku piirkonnas kasvas kdrghaljastus, mis halvendas nahtavust. Lehe

tanava ristmikul oli nahtavus piiratud Narva-Joesuu suunal ning riigiteel nr 13147 nii
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Narva-Joesuu kui Narva suunas. VOib eeldada, et olukorrad, kus juhid kes soovisid teha
pooret riigiteele nr 91 ning kontrollisid po6rde ohutust riigiteede 16ikumise juures, nagid
hasti 1ahenevaid sodidukeid. Olukorrad, kus riigiteelt nr 13147 ja Lehe teelt lahenevad
juhid kontrollisid riigiteel nr 91 liikunud sdidukeid hoo pealt ning enne riigiteega nr 91
I8ikumist, vOis viia kokkupdrkeni ristuval teel liikujaga, kuna ei pruukinud olla piisavalt

aega sOiduki hoo maha votmiseks. Riigitee nr 13147 nahtavust Narva-Jdesuu poole

piiras lisaks riigitee nr 91 pikiprofiil.

Joonis 3.13 Riigitee nr 13147 nahvatus Narva-Jdesuu suunal enne rekonstrueerimist
(Google Maps 2011)

Joonis 3.14 Riigitee nr13147 ndhtavus Narva suunal enne rekonstrueerimist (Google
Maps 2011)

46



Joonis 3.15 Lehe tee nahtavus Narva-JOoesuu suunal enne rekonstrueerimist (Google
Maps. 2011)

Peale eraldi vasakpdodrderaja valja ehitamist riigiteele nr 91 on liiklusdnnetused, kus
pohjuseks kokkupdrge eesliikuva voi peatunud sdidukiga vdhenenud, kuid kokkupdrge
peateel ning korvalteel liikuvate sdidukite vahel kasvanud. Mélema ristmiku puhul on
kdrghaljastust ristmiku piirkonnas vahendatud ning nahtavust parandatud. Samuti
korrigeeriti riigitee nr 91 pikiprofiili, et riigiteelt nr 13147 paraneks nahtavus Narva-
J8esuu suunas. Uheks p8hjuseks, miks kokkupdrgete hulk kiljelt on tdusnud vdib
selgitada sellega, et Lehe teel kui riigiteel nr 13147 olevad juhid hindavad ldhenevate
autode kaugust ning kiirust valesti. Lisaks voib segadust neis liiklejates tekitada juhid,
kes soovivad riigiteelt nr 91 teha vasakpooret Lehe teele voi riigiteele nr 13147. Aastatel
2017 ning 2021 teostati vaadeldaval 18igul kiiruse mdddistused ning mdlemast uuringust

selgus, et liiklejad Uletavad sel maanteeldigul ettendhtud piirkiirust.

Vastavalt andmetele, mis [0putdo koostajale kattesaadavad, on Torvajde ning riigitee
nr 13147 ristmiku vahelisel 16igul toimunud kokku enne ja peale rekonstrueerimist 10
liiklusdnnetust. Nendest kuus enne rekonstrueerimist ning neli peale rekonstrueerimist.
Enne rekonstrueerimist (hel korral toimus kokkupdrge jalakaijaga, soiduki
Umberpaiskumine, kokkupdrge ees liikuva voi peatunud sdidukiga ning kokkupdrge
samas- vOi vastassuunas liikujaga. Kahel korral toimus soéiduki teelt valjasodit. Peale
rekonstrueerimist on toimunud kolmel korral sdiduki imberpaiskumine teel ning Ghel
juhul kokkupdrge vastutuleva sdidukiga. Keeruline on leida pdhjust, miks on 100 meetri
pikkusel 18igul toimunud 10 liiklusdnnetust. Uhe &nnetuse puhul on teada, et teekatte

olud olid libedad. Kuna I8ik asub Tdrvajoe juures ning linnulennult ligikaudu 200 meetri
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kaugusel Narva joest, siis liigse niiskuse ning klilmade olude korral on selgitatav, et
antud kohas voib sOiduteele tekkida jaa kiiremini. Kahel juhul on liiklusdnnetus

toimunud veel talvisel ajal, kuid tlejaanud suvel.

Riigitee nr 13147 ja Lehe tee projekti realiseerimisest selgub, et eraldi vasakp6drderaja
projekteerimine vdhendab konfliktide arvu. Uue lahendusega nahti ette pohisdiduraja
laiuse vahendamine, et riigiteel nr 91 liikujad ei Uletaks ettenahtud piirkiirust. Kahjuks
t0si on see, et vaadeldaval 106igul on keskmine kiirus hoopis tdusnud. Kiiruse
moddistamine teostati novembri kuus, ehk ajal mil vahem inimesi liigub Narva-Joesuu
ranna poole ning riigitee nr 91 &ares asuvasse suvila piirkonda. Piirkiirusest kinni
pidamiseks voiks sealsele 18igule naiteks paigaldada kiiruskaamera. Projektlahendusega
nahti ette ohutussaared riigiteele nr 91 ning 13147, eesmargiga vahendada jalakaijate
teepikkust (ihe sdiduraja Ulletamiseks bussipeatuste vahel ning riigitee nr 13147
ristumisel. Lisaks aratavad ohutussaared tdhelepanu ldhenevates sdidukijuhtides.
Uheks vdimaluseks, kuidas vdhendada Lehe teelt ning riigiteelt nr 13147 tulevate
liiklejate soidukiirust oleks teha jalgratta- ja jalgtee sdidutee suhtes tOstetuna. Selline
lahendus on tavapdrane pigem linnades, kuid [0putd6 koostaja hinnangul juhiks tostetud
jalgratta- ja jalgtee sdidukijuhtides tahelepanu, et tuleb sdidukiirust vahendada. Kui
sOiduki kiirused on madalamad, siis on juhtidel rohkem aega veenduda ristuval teel
toimuva olukorraga. Teine ettepanek magistritéé koostajal on muuta riigiteel nr 13147
oleva ohutussaare kuju. Riigitee nr 91 poolse ohutussaare kuju tuleks muuta selliselt,

mis vahendab voimalust sooritada pdoret kiirust oluliselt alandamata.

Magistritd6 autori hinnangul oli dige projekteerida riigiteele nr 91 vasakpodorderajad
Lehe tee, riigitee nr 13147 ning Vepsi tee ristumistele. Antud olukord on véhendanud
konfliktide arvu, kus pohjuseks kokkupdrge eesliikuva voi peatunud sdiduki vahel.
Koostatud projekt vastab tolleaegsetele kehtivatele normidele, et ristmikud oleksid
ohutud ning piirkiirusest kinni peetaks. Selleks nahti ette sdiduraja kitsendamine
vorreldes varasema olukorraga. Siiski on naha 2021. aasta moddistuse andmetes, et
kiiruse Uletamine on tdusnud. Piirkiirusest kinni pidamiseks on Uheks lahenduseks
kiiruskaamera rajamine. Oht on see, et kiirust jalgitakse ainult lokaalselt ning kaamerale
eelneval ja jargneval 16igul Uletatakse taas piirkiirust. Kiiruse lGletamisest tingituna voib
liiklusdnnetuste arv, kus pohjuseks kokkupdrge peateel ning korvalteel liikuja, olla
tousnud. Magistritdd autorile jaab kahjuks selgusetuks see, miks on toimunud mitmed
liiklusdnnetused Torvajde ning riigitee nr 13147 vahelisel 16igul. Antud dnnetused oleks
selgitatavad siis, kui need oleks toimunud naditeks olukorras, kus soiduteed katab lumi

voi jaa.
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3.3 Riigitee nr 1 Tallinn—Narva ning riigitee nr 13148

Narva—-Arumae ja kohaliku tee Narva maantee

ristmiku iimberehituse pohiprojekt

Transpordiameti poolt koostati enne projekteerimist riigitee nr 1 Tallinn km 207,6-208,6

asuva loigu liiklusohtliku koha GUmberehitamiseks lahtelilesanne, mis on nahtav tabelis

3.4.

Tabel 3.4 Liiklusohtliku koha imberehitamise |ahtellesanne [20]

Tee nr ja nimi

1 Tallinn-Narva

Koha/Idigu asukoht
(alg- ja 16pp km),

Tee 1 km 207,6 - 208,6, Olgina ristmikud

Objekti taip

Riskianallilsi objekt

Kinnitatud
maksumus € (km-ga)

Orienteeruvad
hooldekulud €

Suvine Talvine Elektrikulu

Ei lisandu Ei lisandu

Tegevuse marksdna
(eh. liik)

Ristmikute, teelGigu ehituse aasta | 2018

Umberehitus

Liiklusdnnetused
viimase 5 a jooksul

1 LO, sdidukite kokkupdrge (2011)

1 LO, teelt valjasdit, 3 vigastatuid (2012)

1 LO, kokkupdrge ees liikuva sdidukiga (2013)

1 LO, kokkupdrge jalakdijaga, 1 hukkunu (2014)
1 LO, sdiduki teelt valjasdit, 1 vigastatu (2016)

1 LO, tagant otsasdit ees liikuvale, asjakahju ja isikukahju (2012)
1 LO, sdidusuund: ristmikul: muu dnnetused pdordel paremale,
asjakahju (2013)

1 LO, Uhesdidukidnnetused Muud: Jalakaijale kahju tekitamine,
isikukahju (2014)

3 LO, Ristmiku tiletamine ja podrded: kokkupdrge ristuval teel
lilkujaga, asjakahju (2015)

1 LO, Mo6dasdit, reastumine, kdrvalekaldumine: moddasdit,
kokkupdrge samas- vdi vastassuunas liikujaga, asjakahju (2016)
1 LO, Ristmiku lletamine ja péorded: kokkupdrge ristuval teel
lilkujaga, isikukahju, asjakahju (2016)

2 LO, mooddasdit, reastumine, kdrvalekaldumine: vastassuunda
kaldumine moddasodidusoovita, kokkupdrge seal liikujaga,
asjakahju (2016)

5 LO, tagant otsasdit ees liikuvale vdi peatunud sdidukile,
asjakahju (2012, 2015, 2017)

Moodetud kiirused
(V85; Vmax)

ei ole moododetud

Koha kirjeldus

Objekti asukoht

Riigitee 1 Tallinn-Narva km teeldik km 207,6-208,6. Objektil on
kaks T-kujulist ristmikku, paralleelselt maanteele kulgeb
kergliiklustee.

Situatsioon/probleem
i kirjeldus

Teelbigul puudub valgustus. Puudub teeliletuskoht. Ristmikud on
ilma eraldi vasakpdoérderadadeta ning aeglustusradadeta. Narva
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mnt ristmikule tehtud teelaiendus. Ristmik on liiga avar,
parempooret pohimaanteelt 1 Narva mnt-le sooritatakse tihti
mitte vasakust aarest vaid pohimaantee teljest.

Teeregistri ja LKF andmebaaside alusel tehtud liiklusdnnetuse
anallilsist saab jareldada, et kasitletava I6igu pohiprobleemiks on
suured kiirused, mooddasodidud, ristmike lahendused (k.a.
aeglustusradade puudumine) ning otsasdidud kergliiklejatele.
Ldigu jaoks on tiipilised kolme liiki dnnetused - tagant otsasdit,
moddasdiduga seotud dnnetused ning ristmikul sooritatavate
manddvritega seotud dnnetused. Kiirusepiirang — 90 km/h.

Eesmark

Sujuv ja ohutu liiklus pdhimaanteel. Bussipeatuste iimbertdstmine.
Liiklusvoogude kanaliseerimine, ohutu ulekdigukoha rajamine,
moodasditu tokestamine pdhimaanteel, (hendus bussipeatusega,
Valgustuse rajamine.

Liiklussagedused

Liiklussagedus (AKOL 2016a) tee 1 - 7427 a/66p.

Voimaliku meetme
kirjeldus

Kesksaar nii Narva mnt ristmikule kui ka 13148 Narva-Arumae
ristmikule.

Liiklusvoogude eraldav saar pohimaanteel

Eraldi vasakp6orderajad mdlemale ristmikele

Ulekaigukohtade rajamine

Soiduradade pohimaanteel kitsamaks liikluse rahustamiseks
Bussipeatuse Umbertdstmine(Tallinna poolne)

Projekti olemasolu ei
Liiklusohutuse Jah, 2017.
inspekteerimise

ja/voi eskiis-

lahenduse olemasolu
Kokkulepped ja ei

kirjavahetus KOV-ga

Riigitee nr 1 Tallinn-Narva ning riigitee nr 13148 Narva-Arumae ja kohaliku tee Narva

maantee (tee nr 8510840) ristmik asub Ida-Viru maakonnas, Narva-Jdesuu linnas,

Soldina kilas .
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Joonis 3.16 Riigitee nr 1 Tallinn-Narva ning riigitee nr 13148 Narva-Arumae ja kohaliku

tee Narva maantee (tee nr 8510840) ristmik (Aluskaart: Maa-amet)

Projekti eesmargiks oli riigitee nr 1 Tallinn-Narva ning riigitee nr 13148 Narva—-Arumae
ja kohaliku tee Narva maantee (tee nr 8510840) neljakililgse nihutatud harudega
ristmiku ohutumaks muutmine ning projekteerimise kaigus anallusida toimunud
liiklusdnnetuste tlilpe ja pOhjuseid. 2016 aastal oli antud I8igul liiklussagedus 7427
a/o66p [21], projekteerimise hetkel, 2018. aasta andmetel, oli aasta keskmine
O06paevane liiklussagedus riigiteel nr 1 7870 a/66p ning riigiteel nr 13148 591 a/66p.
2023. aasta andmetel oli aasta keskmine 66paevane liiklussagedus riigiteel nr 1 7681
a/60p ning riigiteel nr 13148 455 a/66p. [13] Riigiteel nr 1 kasvas vahemikus 2016-
2018 aasta keskmine 66paevane liiklussagedus 443 vorra, kuid vahemikus 2018-2023
vahenes 189 auto vorra.

Riigitee nr 1 Tallinn—-Narva ning riigitee nr 13148 Narva-Arumae ja kohaliku tee Narva
maantee (tee nr 8510840) ristmiku projekti teedeehitusliku osa seletuskirjas on

ristmiku olemasolevat olukorda enne rekonstrueerimist kirjeldatud jargmiselt:

Projekteeritaval alal ristuvad riigitee nr 13148 ja kohalik tee, Narva maantee (tee nr
8510840) pdhimaantee nr Ghega. Ristmikud on T-kujulised ning nende vaheline kaugus
oli 100m. Riigitee nr 1 ning riigitee 13148 piirkiiruseks oli 90 km/h ning kohaliku tee
piirkiiruseks oli 50 km/h. Olemasolev kate riigiteel nr 1 oli heas seisukorras, tasane ning

defekte ei esinenud. Riigitee nr 13148 kate oli ristmiku piirkonnas tasane, defektideta

51



ning pinnatud. Kohaliku tee, Narva maantee (tee nr 8510840), kate oli ebatasane,
esines auke ning kate oli murenenud. Ristmiku piirkonnas oli probleeme riigitee nr 1
vete drajuhtimisega vasakul poolel, kuna teega kiilgnevasse kraavi kogunes vesi, mis
ei voolanud truubi puudumise tottu jalgratta- ja jalgtee all &ra. Riigitee nr 1
parempoolne kraav oli profiiliga, mis ei taganud sademevee ara voolu eesvoolu suunas.
Enne rekonstrueerimist ei olnud ristmiku liiklusohutustase hea, kuna ristmik oli
kanaliseerimata ning piirkiirus oli 90 km/h. Lisaks puudus ristmiku piirkonnas valgustus

ja turvalised jalgtee (hendused bussipeatuste vahel. [21]

Lahendus projekteeriti aastal 2018-2019 ning ehitati valjal 2020. aastal. Joonisel 3.17

on naha ristmiku lahendust enne rekonstrueerimist.

Joonis 3.17 Riigitee nr 1 Tallinn—-Narva ning riigitee nr 13148 Narva-Arumaéae ja kohaliku

tee, Narva maantee, ristmik enne rekonstrueerimist (Kaldaerofoto: Maa-amet 2019)

3.3.1 Olemasolev olukord enne rekonstrueerimist

Riigitee nr 1 Tallinn—-Narva ning riigitee nr 13148 Narva-Arumae ja kohaliku tee, Narva
maantee (tee nr 8510840) ristmiku projekti Uldosa seletuskirjas on ristmiku
liiklusdnnetuste statistikast tehtud llevaade ja kirjeldatud jargmiselt:

TR andmetel oli projekteeritaval teeldigul toimunud kokku 19 registreeritud
liiklusdnnetust ajavahemikus 2000-2016.a. Sel perioodil registreeriti jargmised
liilklusdnnetuse tudbid:

e sOiduki teelt valjasoit (7 liiklusdnnetust);
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e kokkupodrge vastutuleva soidukiga (4 liiklusdnnetust);
e Kokkuporge jalakaijaga (3 liiklusdnnetust);
e Kokkuporge ees liikuva sdidukiga (4 liiklusdnnetust):

e SOiduki kilgkokkupdrge (1 liiklusdnnetus).

LKF andmetel on projekteeritaval teeldigul ajavahemikus 2013 - 2018 toimunud 19
liiklusdnnetust, millest 4 on toonud kaasa isikukahju. Nelja liiklusdnnetuse andmed
(perioodil 2017-2018) on teada, kuna teed on tanasel pdeval nahtavad LKF lehel. Antud
liiklusdnnetuste puhul on tekkinud asjakahju 6201 euro ulatuses. Kuna magistritoo
koostajal puuduvad TR ning LKF tdpsed andmed ajast, mis on kirja pandud

projektdokumentatsioonis, siis ei ole voimalik liiklusdnnetuste kattuvusi kontrollida.

Lisaks eelnevalt vélja toodule on TR ja AA kohaselt toimunud perioodil 2014-2019 5
liiklusdnnetust, milles vigastatuid kokku olnud 6 ning hukkunuid 2. LKF andmete
kohaselt on toimunud perioodil 2019-2020 4 liiklusdnnetust, kus asjakahju tekitati 4724

euro ulatuses.

Riigitee nr 1 ning riigitee nr 13148 Narva—-Arumae ja kohaliku tee Narva maantee (tee
nr 8510840) ristmiku ning selle lIdheduses toimus enne rekonstrueerimist kokku 47

liiklusdnnetust, milles kokku oli vigastatuid 20 ning hukkus 8 inimest.

Enne rekonstrueerimist toimunud liiklusGnnetuste liigid:
e sOiduki teelt véaljasoit (10 liiklusGnnetust);
e kokkuporge eesliikuva voi peatunud/parkinud sdidukiga (7 liiklusdnnetust);
e kokkupodrge vastutuleva soidukiga (6 liiklusdnnetust);
e sOiduki ning jalakaija vaheline kokkupdrge (4 liiklusdnnetus);
e kokkupOrge peateel ning kdrvalteel liikuvate sdidukite vahel (3 liiklusdnnetust);

e tee vOi teerajatise kahjustamine (2 liiklusdnnetust).
Vahemikus 2013-2018 toimunud liiklusdnnetuse pohjuste koondarvu (valja arvatud 4

liiklusdnnetust perioodil 2017-2018), mis on registreeritud LKF Iehel, ei ole loetelus vilja

toodud, kuna puudub info nende kohta.
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3.3.2 Projektis kavandatud muudatused

Riigitee nr 1 Tallinn—-Narva ning riigitee nr 13148 Narva-Arumae ja kohaliku tee Narva
maantee (tee nr 8510840) ristmiku projekti teedeehitusliku osa seletuskirjas on

projekteeritud lahendust kirjeldatud jargmiselt:

Ristmiku pohimottelist lahendust ja tee telgede geomeetriat ei muudetud. Riigitee nr 1
jai peateeks ning riigitee nr 13148 ja kohalik tee Narva maantee (tee nr 8510840)
korvalteedeks. Sadilitati olemasolev kahe T-kujulise ristmiku lahendus. Ristmiku
ohutumaks muutmiseks projekteeriti peateele vasakpoOorderajad korvalteedele
pooramiseks. Kuna korvalteede telgede vaheline kaugus oli 67 m, siis
vasakpo6orderadade pikkus maarati tulenevalt sellest. Antud ristmiku piirkonnas olid tee
laiused suured ning sellest tulenevalt koostati lahendus, kus vasakpédrderajad
projekteeriti maksimaalselt pikad. Lahendus tugines Soome projekteerimisnormile.
Sellest tulenevalt projekteeriti podrderaja tdisosa pikkuseks 42 m. Taiendav
parempddrderada projekteeriti Narva poolt tulles Olgina aleviku poole. Selleks, et
parempodrderajal liikuv sdiduk ei piiraks korvalteel podret ootava soiduki ndhtavust,
projekteeriti parempddrderada kiilu tldpi. Parempdoérderaja lahendus tugines Rootsi
projekteerimisnormidele. Ristmiku geomeetria projekteeriti nii, et olukorras, kus
parempodorderajal on sdiduk voi bussipeatuses on buss, oleks alati tagatud erandliku
taseme ndhtavuskolmnurk korvalteel podret ootavale sdidukile. Muul juhul tagati
projektlahendusega vahemalt rahuldava taseme nahtavuskolmnurk. Lubatud
sOidukiirus ristmiku piirkonnas projekteeriti 70 km/h. Jalakaijate ohutuks liikumiseks
projekteeriti kahe bussipeatuse vahele jalgteed ning teeilletuskohad. Lisaks
projekteeriti kohalikule teele (Narva mnt) kergliiklusteega ristumisel kiinnis. T66d, mis
ohutuse parandamiseks ette nahti olid jargmised:

e kahe lahestikku paikneva T-kujulise ristmiku piirkonnas, mille vahetus Idheduses
paikneb vaikese raadiusega plaanikdver (Narva pool) projekteeriti lubatud
kiiruseks 70 km/h;

e sOidusuundade vahele projekteeriti eraldussaared ning korvalteedele
lilklussaared;

e peateele projekteeriti vasakptdrderajad korvalteedele pddrete sooritamiseks;

e peateele projekteeriti kiilu tllpi parempddrderada Olgina asula poole pddrdeks;

e projekteeriti teellletuskohad bussipeatustesse joudmiseks,

e projekteeriti ~240 m uut jalgteed ristmiku piirkonnas kergliiklejate liiklusohutuse
tagamiseks;

e nihutati vasakul pool olev ,Olgina™ bussipeatus uuele asukohale;

e ristmikualale projekteeriti valisvalgustus;
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e Narva maanteele (tee nr 8510840) projekteeriti kergliiklusteega ristumisel
klinnis. [21]

Joonis 3.18 Riigitee nr 1 Tallinn—-Narva ning riigitee nr 13148 Narva-Arumae ja kohaliku

tee Narva maantee (tee nr 8510840) ristmik peale rekonstrueerimist (Kaldaerofoto:
Maa-amet 2022)

3.3.3 Liiklusohutus peale rekonstrueerimist

Projekteeritud lahendus riigitee nr 1 Tallinn-Narva ning riigitee nr 13148 Narva-Arumae
ja kohaliku tee Narva maantee (tee nr 8510840) ristmikul realiseeriti 2020. aastal. Peale
rekonstrueerimist on LKF, TR ning AA andmete kohaselt perioodil 2020-2023 toimunud
ristmikul 6 liiklusdnnetust, milles on olnud 2 vigastatut. Lisaks tekitati asjakahju 25162

euro ulatuses.

Peale rekonstrueerimist toimunud liiklusdnnetuste liigid:
e kokkupdrge peateel ning kdrvalteel liikuvate sdidukite vahel (2 liiklusGnnetust);
e tee vOi teerajatise kahjustamine (2 liiklusdnnetust);
e sdidukist eraldunud esemega kahju tekitamine (1 liiklusdnnetus);

e kokkuporge teevalise takistusega (1 liiklusdnnetus);

3.3.4 Analuis

Riigitee nr 1 Tallinn—-Narva ning riigitee nr 13148 Narva-Arumae ja kohaliku tee Narva
maantee (tee nr 8510840) ristmiku Umberehituse toimus aastal 2020.
Rekonstrueerimisest on mdddas 4 aastat ning sel perioodil on antud ristmikul toimunud

kokku 6 liiklusdnnetust. Varasemate andmete jargi toimus alates aastast 2015 kuni
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rekonstrueerimiseni 13 liiklusdnnetust. Jagades toimunud liiklusdnnetuste arv ara
aastate peale enne ning peale rekonstrueerimist on tulemuseks enne rekonstrueerimist
keskmiselt 2,6 ja peale rekonstrueerimist 1,5 liiklusdnnetust aastas. Roadplan OU td6s
nr 18070 on liiklusdnnetuste andmed kirjas alates 2000. aastast. Perioodil 2000-2020
on registreeritud jargmised liiklusdnnetused:

e sdiduki teelt valjasoit (10 liiklusdnnetust);

e kokkuporge eesliikuva voi peatunud/parkinud soidukiga (7 liiklusdnnetust);

e kokkuporge vastutuleva sdidukiga (6 liiklusdnnetust);

e sdiduki ning jalakaija vaheline kokkupdrge (4 liiklusdonnetus);

e kokkupoOrge peateel ning kdrvalteel liikuvate sdidukite vahel (3 liiklusGnnetust);

e tee vOi teerajatise kahjustamine (2 liiklusdnnetust);

15 liiklusdnnetuse pdhjused on teadmata, kuna I10putdd koostajal puuduvad andmed
projektis , Riigitee nr 1 Tallinn-Narva ning riigitee nr 13148 Narva-Arumde ja kohaliku
tee Narva maantee (tee nr 8510840) ristmiku (imberehituse pdhiprojekt" valja toodud
LKF andmete kohta.

Peale rekonstrueerimist on kaks peamist liiklusdnnetuse tilpi olnud kokkupdrge peateel

ning korvalteel lilkuvate sdidukite vahel ning tee voi teerajatise kahjustamine.

Enne riigitee nr 1 ning riigitee nr 13148 ja kohaliku tee nr 8510840 ristmike
rekonstrueerimist puudus riigiteel nr 1 eraldi vasakpdorderajad, kuid sdiduraja laius oli
piisav moodasdidu jaoks. Riigitee nr 13148 ning kohaliku tee nr 8510840 vahelisel alal
oli parempoolse sdiduraja laius 8,7 m ning vasakpoolse sdiduraja laius 7,10 m. Ldigu
kiirusepiiranguks oli kehtestatud 90 km/h, mis on 10put6d koostaja hinnangul suur
pOorete sooritamiseks samalt sdidurajalt, kus sOidetakse edasi ka otsesuunas. Ristmike
piirkonnas puudus valgustus ning bussipeatuste vahel ei olnud jalakaijatele
teeliletuskohta. Enne ristmike rekonstrueerimist toimus piirkonnas 7 liiklusGnnetust,
kus pohjuseks oli sdidukite kokkupdrge eesliikuva voi peatunud/parkinud sodidukiga.
VOib jareldada, et antud liiklusdnnetused vdisid aset leida ebapiisava pikivahe
hoidmisest ning suurest kiirusest tingituna. Riigitee nr 1 on nii Tallinna kui Narva suunast
liiklejatele Gsna hea nahtavusega. Enne ristmikke on mdlemal suunal riigiteel nr 1 lauge
raadiusega kurvid ning nii enne rekonstrueerimist kui peale rekonstrueerimist puudusid
nahtavust piiravaid elemente voi haljastus. Vaadeldes Google kaardi pilti aastast 2011,
siis on naha, et ristmiku piirkonnas eraldab sdiduradasid teekattemargistus 921

~LUhikeste kriipsudega katkendjoon™.
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Joonis 3.19 Riigitee nr 1 ning riigitee nr 13148 ja kohaliku tee nr 8510840 ristmiku
vaheline ala aastal 2011 (Google Maps 2011)

Kuna molemalt poolt ristmikule ldhenedes on nahtavus hea ning ristmikud asuvad sirgel
I8igul, siis liiklusdnnetusteks, kus podhjuseks oli kokkupdrge vastutuleva soidukiga,
voisid liiklejad votta riske ohtlikeks moddasoitudeks. 2018. aasta Google kaardi pilti
vaadeldes on naha, et riigitee nr 1 sdiduradasid eraldab antud I6igul teekattemargistus
912 ,Uhekordne pidevjoon". Neli kokkupdrget toimus ajal, mil sdiduradasid eraldas
katkendjoon, kaks liiklusdnnetust ajal, mil sGiduradasid eraldas pidevjoon ning peale
rekonstrueerimist ei ole ristmike piirkonnas toimunud kokkupdrkeid vastutuleva
soidukiga. Enne rekonstrueerimist toimus kiimme liiklusdnnetust, kus sdiduk kaotab
teeldigul voi ristmikul juhitavuse ning sdidab teelt valja. On teada, et (lhe dnnetuse ajal
oli teekate libe, kahel juhul kuiv ning thel korral marg. Ulejdénud liiklusdnnetusete ajal
olnud teekatte seisund on teadmata. Lisaks on teada, et Uhes liiklusGnnetuses osales
joobes mootorsdidukijuht. Jalakaija ning sdiduki vahelised liiklusdnnetused jaid samuti
aega, mil vaadeldavad ristmikud ei olnud rekonstrueeritud. Kokku toimus neid
teadaolevatel andmetel neli ning kdikide dnnetuste tagajarjel oli 1 hukkunu. Uhe
onnetuse puhul on td6d koostajal teada, et see toimus novembri kuus, pimedal ajal
vihmaga. Kuna ristmiku piirkonnas puudus enne rekonstrueerimist jalakaijate teelletus,
tanavavalgustus ning piirkiiruseks oli 90 km/h, siis vOib eeldada, et antud olukord vdis
viia liiklusdnnetusteni. On teada, et Ulejaanud kolm liiklusdnnetust jalakaijatega
toimusid oktoobris, novembris ning detsembris, kuid on teadmata tapne kellaaeg ning

ilmastikuolud.

Uue lahendusega maarati piirkiiruseks 70 km/h ning nahti ette olemasolevate
mooddasdidulaienduste asemele eraldi vasakpdorderajad riigiteelt nr 1 riigiteele nr 13148
ja Narva maanteele (tee nr 8510840). Lisaks projekteeriti taiendav parempddrderada
Narva poolt tulles Olgina aleviku poole. Parempddrde rada projekteeriti kiilu kujuline

selleks, et kohalikul teel nr 8510840 pd&dret ootaval sdidukil oleks piisav ndhtavus.
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Vasakpoodrde sdiduraja laiuseks projekteeriti 3,0 m ning riigitee nr 1 pohisdiduraja
laiuseks 3,25 m. Projektlahendusega nahti veel ristmikele ette tanavavalgustus, nihutati
bussipeatuseid, sealhulgas projekteeriti jalakadijate teelletuskohad ja tdiendavalt neid
Uhendav jalgtee. Peale rekonstrueerimist on toimunud 2 liiklusdnnetust, kus osalenud
rohkem kui 1 auto ning liiklusdnnetuse liigiks on olnud kokkup®rge peateel ning
korvalteel liikuvate sdidukite vahel. Teiste liiklusdnnetuste puhul on tegemist olnud tee
vOi rajatise kahjustamise, kokkuporge teevalise takistusega ning sdidukist eraldunud
esemega kahju tekitamine. Kokkuporge peateel ning kdrvalteel liikuvate sdidukite vahel

on toimunud riigitee nr 1 ja kohaliku tee nr 8510840 ristmikul.

Magistritdé autori hinnangul on projektis ette ndahtud muudatused olnud peale
vaadeldava ristmike Umber ehitamist end digustanud, kuna ainult Ghe liiklusdnnetuse
puhul on olnud isikukahju, teiste puhul tegemist asjakahjudega. Véga positiivhe on
registreeritud liiklusdnnetuse puhul ndha seda, et konflikte sdidukite ning jalakaijate
vahel ei ole enam toimunud. See nditab seda, kui oluline on valgustatus ning
teelletusekohad bussipeatuste juures. Riigitee nr 1 ning kohaliku tee nr 8510840
ristmikul on toimunud kahe sdiduki vahel kiill kaks kokkupdrget, aga seda voib selgitada
kas liiklejate poolt viahese tdahelepanu ptdramisega voi sellega, et [dhenevate sdidukite
kiirust ning kaugust riigiteel nr 1 hinnatakse valesti. Selge on see, et kdiki liiklusdnnetusi
ei saa hoida dra muutes ainult liikluskeskkonda. Paljud olukorrad, mis viivad

liiklusdnnetuseni, on tingitud ka juhi poolsetest eksimustest.

3.4 Riigitee nr 46 Tatra-Otepaa-Sangaste km 1,529

asuva Tatra-Noo ristmiku iimberehituse pohiprojekt

Transpordiameti poolt koostati enne projekteerimist riigitee nr 46 Tatra-Otepaa-
Sangaste km 1,529 asuva Tatra-Noo ristmiku liiklusohtliku koha Umberehitamiseks
|Idhtelilesanne, mis on nahtav tabelis 3.5. Antud lahtellesandes Kkirjeldati lisaks
vaadeldavale liiklusohtlikule kohale riigitee nr 2 Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa km
199,475-201,1 Kambja vahelise I6igu ning riigitee nr 22180 km 10,3-10,652 Idigu

ohutumaks muutmist.

Tabel 3.5 Liiklusohtliku koha imberehitamise [ahtellesanne [22]

Taotluse nimi Kambja 16igu Umberehitus (LOK)

Maksumus € LOK 1 350 000 €
Taastusremont 450 000 €
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Orienteeruvad
hooldekulud €

Suvine Talvine Elektrikulu

Tee nr ja nimi

2 (E263) Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa
46 Tatra-Otepaa-Sangaste
22180 Ndo-Kambja

Koha/Idigu 2 km 199,475-201,1
asukoht 46 km 1,53
22180 km 8,43 ja km 10,3-10,652
Tegevus 1. Ohtliku tee 2 ja 22180 ristmiku sulgemine. Planeeritud | 2016

2. Ringristmiku ehitus enne Kambjat. ehituse
3. NOo-Kambja kdrvmaantee uuele trassile aasta
viimine.

4. Jalgratta- ja jalgtee ehitus Kambja alevikku.

5. Ulekaiguraja valgustamine.

6. Ristmike ohutumaks muutmine ja
liikluskeskkonna muutmine asulasisesel
ISigul.

7. Teede 46 ja 22180 ristmiku ohutustamine.

Liiklusdonnetused
viimase 15 a
jooksul

2002 a kokkupdrge jalgrattaga Kambjas (1 hukkunu)

2002 a kokkupdrge jalakdijaga Kambjas (3 vigastatut)

2002 a kokkupdrge jalakaijaga 46 ja 22180 ristmikul (1 hukkunu)
2003 a kokkupdrge jalakaijaga Kambjas (1 vigastatu)

2004 a kokkupdrge jalakdijaga Kambjas (1 vigastatu)

2005 a kokkupdrge jalakaijaga Kambjas (1 vigastatu)

2006 a kokkupdrge seisva sdidukiga Kambjas (asjakahju)

2006 a soiduki teelt valjasoit Kambjas (asjakahju)

2009 a kokkupdrge soidukiga kiljelt Kambjas (1 vigastatu)

2012 a kokkupdrge soidukiga kiljelt 46 ja 22180 ristmikul (4
vigastatut)

2012 a kokkupdrge seisva sdidukiga Kambjas (asjakahju)

2013 a soiduki teelt valjasoit Kambjas (1 vigastatu)

2014 a kokkupdrge soOidukiga kuljelt 46 ja 22180 ristmikul (2
vigastatut)

Koha kirjeldus

Kambja alevikus elab 689 inimest (2011 andmed), mida labib
pohimaantee nr 2 (E263). Kambjas on pohikool, kirik, kauplused,
mdisahoone. Praegu rajatakse uut ostukeskust. Uhtlasi on Kambja
peatuspunktiks pohimaanteel liiklejatele. PGhimaantee on kahelt poolt
asustatud, Kambjat Iabival 18igul on mitmeid riigimaanteede ristmikke
ja uldiselt on tee lai ja sirge ning ei pane liiklejat hoogu maha votma.
Ndo-Kambja riigitee ristmik on vdga halva néhtavusega ja ohtlik. Kahel
pool teed on parklad ja bussilaiendused, mille tulemusena sdidetakse
sealt, kus parasjagu otsem saab. Aasta keskmine &6paevane
liiklussagedus Kambjas on 4721 a/66p (2014), millest 9% on
raskeliiklust. Teede 46 ja 22180 ristmikul pole kdrvalsuunalt Idhenedes
tuvastatav, et see tee ristub riigiteega 46.

Pdhjendus ja
tulemuse
eesmark

PShjendus:

Kambjas on konfliktis kohalikud elanikud (jalakdijad ja jalgratturid) ja
transiitliiklus. Asulasisene liikluskeskkond ei toeta kehtestatud
kiiruspiirangut (50km/h), miski ei sunni hoogu maha votma. Asula
keskel paiknev vodtrada, parklad ja laiendused tekitavad ohtlikke
situatsioone. Eesti Liikluskindlustuse Fondi dnnetuste kaardil on
Kambja asulasisene 16ik ning 46 ja 22180 ristmik selgelt eristunud.
Juhtunud on vigastatutega ja hukkunutega dnnetusi.

R.Ude komisjon LOK topp-100 (esialgne 2014 tehtud tabel) dle-
eestilises pingereas oli Kambja I6ik 85. kohal

Tulemuse eesmark:
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Jalakaijad ja jalgratturid eraldatakse sdiduautodest. Liikluskeskkond
toetab kehtestatud piirkiirust. Ristmikud Kambja asulasisesel 18igul
kanaliseeritakse ja ristumiste arvu vahendatakse. Kambjas asuv ohtlik
ristmik likvideeritakse ja teede 46 ja 22180 ristmik muudetakse
liiklejale ndhtavamaks.

Kokkulepped
KOV-ga

Projekt on koostatud koost6ds Kambja Vallavalitsusega, kes on
tadnaseks algatanud ka selle lahenduse baasil Gldplaneeringut muutva
detailplaneeringu. Planeeringu avalikustamisel tGldjuhul kohalikud
toetasid seda lahendust.

Liiklusohutuse
auditi valjavote

Enne projekti alustamist teostati tee ohutuse kontrollimine, mille
pohjal valmis ka projekt. Projektile on teostatud liiklusohutusaudit

Projekti Projekt on olemas, v.a 46 ja 22180 ristmik, millele tuleb tellida
olemasolu eraldiseisev projekt.

Tehnilise Ringristmiku ehitamine enne Kambjat. Enne ringristmikku Ghe
lahenduse ristmiku kanaliseerimine. Riigitee 22180 ja 2 ristmiku sulgemine ja
kirjeldus kdrvalmaantee ehitus uuele trassile kuni ringristmikuni (ca 400m).

Kambjas jalgtee ja sbGidutee rajamine tanasele maanteemuldele,
eraldades piirdega. Sdiduradade kitsamaks tegemine. Ristumiste
sulgemine, parklatele piirete ja liiklussaarte ette paigaldamine ja
valjasditude asukoha muutmine. Teede 46 ja 22180 ristmikule
liiklussaare ehitus

Riigitee nr 46 Tatra-Otepda-Sangaste km 1,529 ja riigitee nr 22180 NOo-Kambja tee

ristmik asub Tartu maakonnas, Kambja vallas. Riigitee nr 46 hendab riigiteed nr 2

Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa Otepaa linnaga ning riigitee nr 22180 (hendab N&o ja

Kambja alevikke. Projekti eesmargiks oli ristmiku nahtavuse parandamine, riigiteel nr

22180 liiklejatele ristmiku ndhtavamaks muutmine ning seelabi liiklusohutuse taseme

tostmine. 2014. aasta andmetel oli aasta keskmine 60paevane liiklussagedus riigiteel nr

46 2236 a/00p, riigiteel nr 22180 Kambja suunas 488 a/66p ja NOo suunas 147 a/d6p.

[23] 2021. aasta andmetel oli riigiteel nr 46 liiklussagedus 2902 a/86p, riigiteel nr 22180

Kambja suunas 554 a/66p ja Noo suunast 392 a/66p. [13] Riigiteel nr 46 on 9 aasta

jooksul kasvanud liiklussagedus 666 auto vdrra ning sama ajaga riigiteel nr 22180

Kambja suunas on kasvanud 66 ja Ndo suunas 245 auto vorra.
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Joonis 3.20 Riigitee nr 46 Tatra-Otepaa-Sangaste km 1,529 ja riigitee nr 22180 Noo-

Kambja tee ristmiku asukoht (Aluskaart: Maa-amet)

Lahendus projekteeriti aastal 2015-2016 ning ehitati valjal 2017. aastal. Joonisel 3.23

on naha ristmiku lahendust enne rekonstrueerimist.

' Maa-amet

Joonis 3.21 Riigitee nr 46 ja riigitee nr 22180 ristmik (Kaldaerofoto: Maa-amet 2017)
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3.4.1 Olemasolev olukord enne rekonstrueerimist

Riigitee nr 46 Tatra-Otepda-Sangaste km 1,529 asuva Tatra-NOo ristmiku
rekonstrueerimise projekti seletuskirjas on ristmiku olemasolevat olukorda enne

rekonstrueerimist kirjeldatud jargmiselt:

Tatra-Noo ristmik on neljaharuline lihtristmik, kus peateeks on riigitee nr 46. Riigiteel
nr 22180 liikujatel ei ole ristmik tajutav ning seetottu on ristmikul toimunud mitmeid
liiklusdnnetusi kus on inimesed vigastada saanud. Peamiseks dnnetuse tilbiks oli enne
rekonstrueerimist kokkupdrge soidukiga kuljelt. Ristmikul oli halb ndhtavus, kuna
riigitee nr 46 pikiprofiil ei olnud ristmiku piirkonnas tasane ning nahtavust piirasid ka
kohati kdrged ndlvad. Uhtlasi piirasid ristmikul ndhtavust mets, v8sa ja lksikud puud.

Lubatud sdidukiirus enne rekonstrueerimist oli 90 km/h. [23]

LKF, TR ning AA andmetel toimus perioodil 2013-2017 ristmikul 5 liiklusdnnetust, milles

sai viga 8 inimest ning tekitati asjakahju 12126 euro ulatuses.

Enne rekonstrueerimist toimunud liiklusonnetuse liik:

e kokkupdrge peateel ning kdrvalteel liikuvate sdidukite vahel (5 liiklusdnnetust);

3.4.2 Projektis kavandatud muudatused

Riigitee nr 46 Tatra-Otepda-Sangaste km 1,529 asuva Tatra-Noo ristmiku
rekonstrueerimise projekti seletuskirjas on projekteeritud Ilahendust Kkirjeldatud

jargmiselt:

Projekteeritud [6ik jai suures plaanis olemasoleva teega samale asukohale.
Plaanikdverad projekteeriti koos eelkdverikega, kus plaanikdveriku raadiused on 900-
1500 m ja eelkdverike parameeter A= 190. Riigitee nr 46 ja nr 22180 ristmikule
projekteeriti tilga kujulised ohutussaared. Ristmiku poddrderaadiustele projekteeriti
graniitkividest sillutised. Lisaks korrigeeris projekteerija olemasolevat pikiprofiili

mdlemal teel, et parandada nahtavusi kogu ristmiku piirkonnas. [23]
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Joonis 3.22 Rekonstrueeritud riigitee nr 46 ja riigitee nr 22180 ristmik (Kaldaerofoto:
Maa-amet 2019)

3.4.3 Liiklusohutus peale rekonstrueerimist

LKF, TR ning AA andmetel on toimunud perioodil 2018-2023 ristmikul 6 liiklusdnnetust,

milles on saanud viga 3 inimest ning tekitatud asja- ja isikukahju 38305 euro ulatuses.

Peale rekonstrueerimist toimunud liiklusdnnetuste liigid:
e kokkupdrge peateel ning kdrvalteel liikuvate sdidukite vahel (5 liiklusdnnetust);

e kokkuporge eesliikuva voi peatunud/parkinud séidukiga (1 liiklusdnnetus).

3.4.4 Analuis

Riigitee nr 46 Tatra-Otepaa-Sangaste km 1,529 ning riigitee nr 22180 Noo-Kambja
ristmik rekonstrueeriti aastal 2017 sealhulgas ka riigitee nr 46 10ik kilomeetril 1,050-
1,950. Ristmiku rekonstrueerimisest on méédas 7 aastat ning sel perioodil on toimunud
kuus liiklusdnnetust ning need on kdik olnud kokkupdrked peateel ning korvalteel

liilkuvate soidukite vahel.
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Noo

Tartu

i

Otepaa Kambja

Joonis 3.23 Riigitee nr 46 ning riigitee nr 22180 ristmikel toimunud liiklusénnetused
perioodil 2018-2024 (Aluskaart: Eesti Liikluskindlustuse Fond)

Uks liiklusdnnetus on veel rekonstrueeritud 18igul toimunud, kuid see ja&b ristmikust
ligikaudu 270 meetrit Otepaa poole ning pdhjuseks oli tagant otsasdit ees liikuvale voi

peatunud sodidukile.

Nelja aasta jooksul enne rekonstrueerimist toimus riigitee nr 46 ning riigitee nr 22180
ristmikul kokku 5 liiklusdnnetust, kus kdik samuti olnud kokkuporked peateel ning
kdrvalteel liikuvate sdidukite vahel. Kui votta aluseks 4 aasta liiklusdnnetused enne ning
peale rekonstrueerimist, siis mdlemal juhul on toimunud keskmiselt 0,8 liiklusdnnetust

aastas.

Piirkiirus on seatud riigiteel nr 46 ja 22180 90 km/h. Enne rekonstrueerimist ei olnud
riigiteel nr 22180 liikujatel ristmik tajutav. Nii Kambja kui N&o poolt lahenedes on enne
riigiteed nr 46 sirge maantee 16ik. Kambja poolt Idhenedes on enne ristmiku mdgi ning
langus riigitee nr 46 poole hakkab kukkuma ligikaudu 300 meetrit enne ristmikku
(kdrguste vahe on umbes 10 meetrit). Kogu ristmiku piirkonna maapind langeb (htlaselt
Kambja poolt Ndo poole. Kambja poolt liikudes jaab riigitee nr 46 olemasoleva maapinna
varju ning sellest tulenevalt vdib juhtidel olla raskesti tajutav, et ristmik laheneb. Mida
enam soOidutee langes ning riigitee ristmik lahenes, seda enam tdusis Otepaa poole jaava

Panksepa kinnistu (28201:001:0245) pdllu maapind. Nahtavuse muutis halvaks ka
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riigitee nr 46 pikiprofiil, kuna see ei olnud tasane. 200 m enne ristmiku oli liiklejate
teavitamiseks liiklusmark 221 “"Anna teed" koos lisateatetahvliga. Joonisel 3.24 on ndha,
et enne ,Anna teed" marki ei ole riigitee nr 46 hasti nahtav. Kuna riigitee nr 22180
jatkub peale ristmiku sirgena, siis liiklejatele voib jaada mulje, et nad liiguvad peateel.

Lisaks ei pruugi liikleja panna marki ,anna teed" ja Iahenevat ristmiku piisavalt varakult

tahele.

Avaandmetes on registreeritud 4 liiklusdnnetust enne rekonstrueerimist selliselt, kus
peateel otse sditval sdidukil on konflikt vasakult poolt kdrvalteelt (Kambja suunast)
tuleva sdidukiga. Kuna nahtavus riigiteelt nr 46 riigiteele nr 22180 (Kambja suunas) oli
samuti piiratud ning piirkiirus mdlemal riigiteel on tanaseni 90 km/h, siis riigiteel nr 46
litkuval juhil vdis jadda Kambja poolt ette sditva sdiduki markamine hiliseks, et valtida

kokkupdrget.

Noo -

Joonis 3.25 (Google maps 2011)

65



NOo poolt lahenevatele liiklejatele oli ndhtavus enne rekonstrueerimist hea, kuna

kaugelt oli ndha ristumist ning riigiteed nr46.

Joonis 3.26 (Google maps 2011)

Ristmiku rekonstrueerimise projektis nahti ette pikiprofiilide korrektuurid nii riigiteel nr
46 kui 22180, et muuta ndhtavusi kogu alal paremaks. Riigitee nr 46 pikiprofiili
Uhtlustati alates kilomeetrist 1,20 ning seega ristmiku ala tdusis vOrreldes enne
rekonstrueerimist oleva maapinnaga. Noo poolset riigitee nr 22180 pikiprofiili tosteti
enne ristmiku ning Kambja poolset otsa viidi madalamale, kuid ristumise osa sai
kdrgemale vorreldes enne rekonstrueerimist oleva maapinnaga. Riigiteele nr 22180
projekteeriti tilga kujulised ohutussaared, et ristmiku ei oleks vdimalik otse sdites
labida, vaid enne ristmiku Uletamist vOi pooérde sooritamist tuleb teha pdige.
Taiendavaks marguandeks juhtidele projekteeriti nii Kambja kui N&o poolt tulles 4
taristit. Google kaardi rakendusest on naha, et riigiteel nr 22180 Kambja suunast
liikujatele on ristmikule ,Anna teed" liiklusmargi asemel paigaldatud mark 222 ,Peatu
ja anna teed". Rekonstrueerimise projektis antud marki ette nahtud ei olnud. Kuna
Otepda poolse Panksepa kinnistul (28201:001:0245) oleva pdllu nurga maapinna
kdrgusi ei muudetud, siis 10put66 koostaja hinnangul tehti dige otsus lisada ristmikule
,Peatu ja anna teed mark". Ristmiku profiili muudeti, kuid Panksepa kinnistu

(28201:001:0245) podllu maapinnakdrgused jaid samaks.
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Joonis 3.27 Nahtavus Kambja suunast Otepda poole enne ristumist (Google Maps 2023)

Peale rekonstrueerimist on jatkuvalt peamiseks onnetuse liigiks olnud kokkupdrge
kiljelt. Uhe liiklusdnnetuse puhul on AA info kohaselt teada, et konflikt toimus peateel
otse sbitva sdiduki ning paremalt (N&o) poolt kdrvalteelt tuleva sdiduki vahel. Ulejéédnud
neli kokkupdrget on registreeritud LKF lehel ning seal ei ole valja toodud, kummalt poolt
ldhenes riigiteel nr 22180 liikunud sdiduk. Uue lahendusega nahti ette profiili muutmine
ning seelabi ndhtavuse parandamine ristmikul, kuid aasta keskmine liiklusdnnetuste arv
on plsinud saama ka peale rekonstrueerimist, samuti on jaanud liiklusdnnetuse liik
samaks. Magistritdd koostaja hinnangul vdib probleemiks olla Panksepa kinnistul
(28201:001:0242) asuv kuusehekk. 2011. aasta Google kaardi pildil on naha, et
Panksepa kinnistul (28201:001:0242) kasvasid paralleelselt riigiteega nr 46 lheksa
kaske (vt joonis 3.25) 2023. aasta seisuga on lisaks kaskedele kasvanud kdrgeks piki
riigiteed nr 22180 istutatud kuused.
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Joonis 3.28 Panksepa kinnistu kuusehekk (Google maps 2023)

Riigiteele nr 22180 on kill ohutussaared, kus edasi liikumiseks tuleb teha pdige, kuid
antud olukorras oleks kindlam, kui NOo poolne riigitee nr 22180 ots oleks tdnaseks
sarnaselt lahendatud kui Kambja poolne. Liiklusmargi 221 ,Anna teed" asemel tuleks
sinna ette ndha liiklusmark 222 ,Peatu ja anna teed". Teine vdimalus on Panksepa
kinnistu omanikul parema nahtavuse tagamiseks paluda hekk mingis osas pligada v0i

eemaldada.

Tegemist on I8iguga, mida magistritéé autor on korduvalt I&binud, kuna on suurema
osa oma elust elanud Otepa&al. Uus lahendus muutis kindlasti riigitee nr 46 ning nr 22180
ristmiku paremaks ning ohutumaks, kuid ajapikku on tekkinud ristmiku piirkonda
nahtavust takistav hekk. Teoorias oleks olnud vodimalik muuta Panksepa kinnistu
(28201:001:0242) pdllu profiili selliselt, et nahtavused Kambja suunast oleks paremad.
Autorile on teada, et enamasti plltakse riigiteede projekteerimisel jaada ettenahtud
transpordimaa sisse, juhul kui tegemist ei ole vdga suuremahulise tee imber tegemise
vOi taiesti uue rajamisega. Tanaseks on Kambja poolt tulijatel liiklusmark 222 ,Peatu ja
anna teed", mis on autori hinnangul modistlik, et juhid oma lilkumisega ohutuses
veenduksid. Ristmik asub piirkonnas, kus riigiteed Umbritseb igast kiljest eraomandis
olevad kinnistud. Magistrito0 autori hinnangul vOiks edaspidi tahelepanu pdorata
projekteerimise ajal ka olukorrale, mis vdib toimuda peale projekti realiseerimist. Hea
naide on Panksepa kinnistule rajatud kuusehekk. Suure tdendosusega ei osanud tellija
ega projekteerija t66 koostamise hetkel naha, et piki riigiteed nr 22180 istutatud kuused

vOiks kujuneda nahtavust takistavaks ohuks.
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KOKKUVOTE

Magistrito6 eesmargiks oli vaadelda viit liiklusohtliku koha Umberehitamise projekti
olemasolevat olukorda enne ja peale rekonstrueerimist. Autor tdi valja Ulevaate
lilklusdnnetustest ning nende liikidest projekti realiseerimisele eelneval ja jargnevatel
aastatel. LiiklusOnnetuste arvu ning liike anallilisides leidus seoseid, mis vdisid olla

liiklusdnnetuste pdhjusteks..

Magistritd6 esimeses pooles tegi autor Ullevaate liiklusohutuse eesmarkide arengust
Eestis. Varasemalt puudus t6d autoril teadmine, et 1989. aastal algatati Euroopa Liidu
programm PHARE, mille eesmargiks oli aidata Ida- ja Kesk-Euroopa riike majanduse
elavdamiseks peale kommunistliku reziimi kokkuvarisemist. Tulenevalt sellest
programmist koostasid Eestis esimese liiklusohutusprogrammi projekt aastateks 1998-
2010. Projektis seati esimeseks eesmargiks, et programmi taielikul rakendumisel ei tohi
2010. aastal olla Gle 235 hukkunu. Paraku ei ldinud eesmark plaaniparaselt, kuna sama
aastaga oli hukkunuid juba 380. Esimene liiklusohutusprogrammi projekt oli sisendiks
Eesti rahvusliku liiklusohutusprogrammi (aastateks 2003-2015) koostamiseks. Antud
programmis pandi etappide kaupa kirja kaheteist aasta eesmargid, ning seal puUstitati
ka Ulesanne nimetusega visioon 100. Visioon nagi ette, et aastaks 2015 ei ole
liiklusdnnetuste tagajarjel Gile 100 hukkunu aastas. Selle numbrini jouti esimest korda
2010. aastal ning kuna eesmargini laks alates liiklusohutusprogrammi kinnitamisest
aega 7 aastati, siis seda korrigeeriti. Uus siht nagi ette olukorra, kus aastaks 2015 ei
hukkuks kolme aasta keskmisena 75 inimest aastas ning vigastatute arv perioodil 2013-
2015 jaaks keskmise vaartusena 1500 inimest aastas. Eesti rahvusliku
liiklusohutusprogrammi (aastateks 2016-2025) pandi kirja nullvisioon kui Idhenemisviis
liiklusohutuse parandamiseks. Transpordiamet toi hetkel kehtivas RLOP-is valja, et
liiklusohutusprogrammi elluviimine on kiireim viis liiklusohutuse eesmaérkide
saavutamiseks. Kavandatud meetmed panevad aluse jargmiseks kiumnendiks
ettenahtud vdimalike tegevuste kavale. Kdik osapooled peavad pingutama selle nimel,
et liikluses ei hukkuks ega saaks raskelt viga Ukski inimene. [1] Alates Eesti Vabariigi
taasiseseisvumisest on erinevad ametkonnad ning sektorid teinud t66d ja seadnud
eesmarke liikluskeskkonna parendamiseks. Kui vaadelda vabariigi algusaastaid ning
hetkeolukorda, siis vOib Oelda, et Eesti-siseselt on (lesandega hakkama saadud.
Kahjuks ei saa meid veel vorrelda aga Pdhjamaadega, kus on rohkem inimesi ning

vahem liiklussurmasid miljoni inimese kohta.

Teises pooles tegi magistrit6d autor Ulevaate viiest liiklusohtliku koha projektist.

Vaadeldavad projektideks oli: riigitee 39 Tartu-Jogeva-Aravete km 9,7-10,4 asuva ldigu
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pohiprojekt (alevikku labiv riigitee), riigitee nr 91 ja Lehe tee ristmiku rekonstrueerimine
pohiprojekt riigitee nr 91 ja korvalmaantee nr 13147 ristmiku rekonstrueerimine
pohiprojekt (kaks T-kujulist ristmiku), riigitee nr 1 Tallinn-Narva ning riigitee nr 13148
Narva-Arumade ja kohaliku tee Narva maantee (tee nr 8510840) ristmiku GUmberehituse
pohiprojekt (nihutatud harudega ristmik) ning riigitee nr 46 Tatra-Otepaa-Sangaste km
1,529 asuva Tatra-Noo ristmiku Umberehituse pohiprojekt (neljaharuline ristmik).
Vaadeldavatel projektidel oli mitmeid sarnaseid konfliktide pdhjuseid ning iga LOK-i
puhul oli ka omaseid pdhjuseid. Kokkupdrge peateel ja kdrvalteel liikuvate sdidukite
vahel ning kokkupdrge eesliikuva vo0i peatunud/parkinud sdidukiga olid peamised
liiklusdnnetuse tllbid. Magistrito6 autori hinnangul on vaadeldavate liiklusohtlike
kohtade olukorrad vorreldes varasemaga muudetud paremaks, kuigi mone liiklusohtlike
koha puhul ei ole konfliktide arv suuresti vahenenud. Riigitee nr 1 Tallinn-Narva ning
riigitee nr 13148 Narva-Arumade ja kohaliku tee Narva maantee (tee nr 8510840)
ristmike muudetud lahendus on end digustanud ning seal on toimunud margatavalt
vahem liiklusdnnetusi. Ulejdanud nelja vaadeldava LOK puhul on samuti muudatused
end kindlasti digustanud, kuid siiski selgub anallisist see, et enamasti on muutunud
peale rekonstrueerimist liiklusdnnetuste tliibid. Naiteks riigitee nr 91 ning Lehe tee ja
riigitee nr 13147 liiklusohtlikes kohtades oli enne rekonstrueerimist peamiseks konflikti
tllbiks kokkuporge eesliikuva voi peatunud sdidukiga. Peale rekonstrueerimist antud
liiklusonnetuste arv kill vdhenes, kuid korvalteel ja peateel liikuvate sodidukite
kokkuporgete arv on suurenenud. Vastupidine olukord on olnud Lahte aleviku vahelisel
I6igul, kus enne rekonstrueerimist peamiseks konflikti tllbiks oli kokkupdrge peateel ja
korvalteel liikujate vahel. Peale rekonstrueerimist aga kokkupdrge eesliikuva vOoi
peatunud soiduki vahel. Riigitee nr 46 asuva Kambja-Ndo ristmikul on liiklusdnnetuste
lilk jaanud samaks, kuid kui vaadata analllsi, vOib jareldada, et kui enne
rekonstrueerimist toimusid liiklusénnetused olukorras, kus kokkupdrge oli riigiteel nr 46
ning riigiteel nr 22180 Kambja suunast liikujate vahel, siis peale rekonstrueerimist on
mure riigiteelt nr 22180 NOo suunast tulevad liiklejad. On selge, et iga t66 puhul
vaadeldakse eelnevalt toimunud liiklusdnnetuste pohjuseid, tehakse jareldusi ning
seejarel projekteeritakse lahendus, mis neid edaspidi ara hoiaks. Antud magistritdds
tehtud analGils andis autorile tagasiside sellest, et ka peale liiklusohtliku koha
Umberehitamist vdivad neis kohtades probleemid jatkuda. Autor sai kinnitust, et oluline
on vaadata valmivat projektlahendust lisaks sellise pilguga, mis oleks pikas perspektiivis
koikidele liiklejatele ohutu. Tahelepanekud, mida magistritéé autor edaspidi kasutab,
tuginedes anallusitud liiklusohtlikele kohtadele, on:

¢ Hea ndhtavuse tagamine nii imbritseva keskkonna kui valgustuse naol;

e Hasti tajutav liikluskeskkond. Oluline on luua keskkond, mida liiklejad ldheneva

muutuse korral tajuksid;
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e Ristmike kanaliseerimine. Kahjuks ei pruugi piisav sdiduraja laius méddasdiduks
sobida. Tuleb vaadata iUmbritsevat keskkonda laiemalt;

e SoOidukite kiirus. Selles osas saavad planeerijad t66d teha, ndhes ette kitsamaid
sOiduradasid ning kiirust alandavaid elemente. Siiski lasub vaga suur vastutus

Oige soidukiiruse valikul juhil endal.

Iga tellija ning projekteerija soovib, et tema mdotete ning teostuse abil valmiks ohutu
liikluskeskkond. Téode planeerimine on (heks meetmeks ohutu liikluskeskkonna
moodustumisel, lisaks planeerimisele tuleb rohku pdorata ennetusele, liiklusharidusele,
juhtide koolitusele, juhtide tervisele ning liiklusjarelvalvele. Kdik need osapooled peavad
olema uUheselt tdhtsad ning tegema omavahel koostddd, et inimene, kes liiklusesse
astub saaks juba varajases eas koolitatud. Mida vanemaks inimesed saavad, seda enam
puutuvad nad kokku erinevate meetmetega, mis muudab meid Umbritseva
liikluskeskkonna ohutumaks. Kaesolevas magistritddés on vaadeldud ning analitsitud
viit Umberehitatud liiklusohtlikku kohta. Seda saab votta kui ennetustd6od, kuna saadud
teadmisi saab autor oma igapaevatdds rakendada. Autori hinnangul tuleks ka edaspidi

anallitsida vaiksemaid Umberehitatud liiklusohtlikke kohtasid.
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SUMMARY

The aim of this paper was to examine five projects for the reconstruction of hazardous
traffic locations, comparing the conditions before and after the reconstruction. The
author gave an overview of traffic accidents and their types in the years preceding and
following the construction of the projects. Connections that might have led to traffic

accidents were found based on the number and types of traffic accidents.

In the first part of the thesis, the author reviewed the development of traffic safety goals
in Estonia. The author learned that in 1989, the European Union initiated the PHARE
program to assist Central and Eastern European countries in bettering their economies
after the collapse of the communist regime. As a result of this program, Estonia
developed its first traffic safety program for the years 1998-2010. The primary goal was
to have no more than 235 fatalities in 2010 with the fully implemented program.
Unfortunately, the target was not met, as the number of fatalities in that year was 380.
This initial traffic safety program served as an input for the National Traffic Safety
Program of Estonia for 2003-2015. This program set specific goals over twelve years
and included a Vision 100 goal, which aimed to reduce the number of annual traffic
fatalities to no more than 100 by 2015. This target was first achieved in 2010, and due
to the time it took to reach this goal from the implementing of the traffic safety program,
it was adjusted. The new target aimed for an average of 75 annual fatalities by 2015,
with the number of injuries averaging 1500 annually during 2013-2015. The National
Traffic Safety Program of Estonia for 2016-2025 introduced a "Vision Zero" approach to
improving traffic safety. The current program, managed by the Transport
Administration, emphasizes that implementing the traffic safety program is the quickest
way to achieve traffic safety goals. Planned measures will form the basis for potential
actions over the next decade. All parties must strive to ensure that no one dies or is
seriously injured in traffic. Since the re-establishment of the Republic of Estonia, various
agencies and sectors have worked towards improving traffic safety and setting goals for
a safer traffic environment. When comparing the early years of the republic to today, it
can be said that Estonia has made significant progress. However, Estonia still cannot be
fully compared to Nordic countries, which have more people but fewer traffic fatalities

per million inhabitants.

In the second part of the thesis, the author reviewed five projects aimed at improving
hazardous traffic locations. The projects examined were: the main project for the section
of State Road 39 Tartu-Jdgeva-Aravete km 9.7-10.4 (a state road through a village),
the main project for the reconstruction of the intersection of State Road 91 and Lehe

Road, the main project for the reconstruction of the intersection of State Road 91 and
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Side Road 13147 (two T-shaped intersections), the main project for the reconstruction
of the intersection of State Road 1 Tallinn-Narva and State Road 13148 Narva-Arumae
and the local road Narva Road (road no. 8510840) (an offset intersection), and the main
project for the reconstruction of the Tatra-N&o intersection on State Road 46 Tatra-
Otepda-Sangaste km 1.529 (a four-way intersection). These projects had several
common causes of conflict, as well as unique causes for each location. Collisions
between vehicles on main and side roads, and collisions with vehicles ahead or parked
were the main types of traffic accidents. According to the author, the conditions at these
hazardous locations have generally improved compared to the past, although the
number of conflicts has not significantly decreased in some cases. The modified solution
for the intersection of State Road 1 Tallinn-Narva and State Road 13148 Narva-Arumae
and the local road Narva Road has proven effective, with significantly fewer traffic
accidents occurring. For the remaining four locations, the changes have also been
justified, but the analysis reveals that the types of traffic accidents have mostly changed
after the reconstruction. For example, at the hazardous locations of State Road 91 and
Lehe Road and State Road 13147, the main type of conflict before reconstruction was a
collision with a vehicle ahead or parked. After reconstruction, while the number of these
accidents decreased, collisions between vehicles on the main and side roads increased.
In contrast, on the section between Lahte village, the main type of conflict before
reconstruction was a collision between vehicles on the main and side roads, which
changed to a collision with a vehicle ahead or parked after reconstruction. At the
Kambja-Noo intersection on State Road 46, the types of traffic accidents remained the
same, but the analysis suggests that before reconstruction accidents occurred between
vehicles on State Road 46 and those coming from Kambja on State Road 22180. After
reconstruction, the issue shifted to vehicles coming from NG6o on State Road 22180. It
is clear that each project should involve analyzing previous traffic accidents, drawing
conclusions, and then designing solutions to prevent future accidents. The analysis in
this master's thesis provided the author with feedback that issues can persist even after
the reconstruction of hazardous locations. The author confirmed the importance of
considering project solutions from a long-term perspective to ensure safety for all road
users. Observations that the author will use in future projects, based on the analyzed

hazardous locations, include:

e Ensuring good visibility through the surrounding environment and lighting;

e Creating a well-perceived traffic environment, allowing road users to sense
upcoming changes;

e Channelizing intersections, considering the environment on a larger scale rather

than just lane width for overtaking;
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e Managing vehicle speeds through planning narrower lanes and speed-reducing
elements, while emphasizing that the responsibility for choosing the correct

speed lies heavily on the driver.

Every client and designer aims to create a safe traffic environment through their ideas
and execution. A precise work plan essential in forming a safe traffic environment, and
in addition to planning, focus should be on prevention, traffic education, driver training,
driver health, and traffic enforcement. All these parties must be equally important and
work together to ensure that individuals are trained from an early age when entering
traffic. As people age, they encounter various precautions taken that make the
surrounding traffic environment safer. This master's thesis examined and analyzed five
reconstructed hazardous locations, serving as preventive work since the obtained

knowledge can be applied by the author in their daily work. The author believes that

smaller reconstructed hazardous locations should continue to be analyzed in the future.
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[23] Riigitee 46 Tatra-Otepds-Sangaste km 1,529 asuva Tatra-NG6o ristmiku
limberehituse pohiprojekt (Roadplan OU téé6 nr 2015-68), 2016.
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LISA 1

Riskiarvutusel pohinevad LOK-i valikuprotsessi skeem. [9]
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LISA 2

Kvalitatiivse hinnangu alusel leitava LOK-i valikuprotsessi skeem. [9]
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