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EESSONA

Kaesoleva magistrit6o probleem sGnastati AS Teede Tehnokeskuses tootava liiklusspetsialisti Tanel
Jairus’e algatusel, kes pakkus valja I6pliku t66 teema ning juhendas t66 autorit t66 koostamisel. T66
tulemused on saavutatud kvantitatiivsel meetodil (andmeanaliis), kasutades selleks Microsoft
Office Exceli tabelito6tluse tarkvara (PivotTable-liigendtabel). Anallilisi teostamisel kasutati
andmeid, mis parinesid Politsei- ja Piirivalveameti avaandmetest, riiklikust teeregistrist, Tark Tee,
teeilmajaamade andmebaasist ja Waze sdiduandmete andmebaasist. Magistrit6o jarelduste ja
ettepanekute tegemiseks tootati 1abi ka teemakohane kirjandus, mida on kasitletud kdesoleva t66

teoreetilises osas.

Erilised tdnuavaldused |ldhevad professor Dago Antov'ile ja Tanel Jairus’ele, kes olid nGus olema
magistritéos vastavalt juhendajaks ja kaasjuhendajaks ning kes abistasid jooksvate kiisimuste ja

murede lahendamisel.

Kaesoleva magistrito6 eesmargid keskendusid Eesti teedel liiklejatele, st mdarata nende hulgas
kiirust Uletavate juhtide profiil, anallisida juhtide kiiruse valikut erinevate faktorite
(liikluspiirangud, ilmastik) moju korral ning esitada ettepanekud Ghenduskiiruste mojutamiseks.
Analllsi tulemusena selgus, et Eesti riigimaanteedel sGidavad valdav osa juhtidest erinevate
faktorite md&ju korral ligildhedaselt kiirusega, mis on teedele kehtestatud. Samuti tdi analliiis valja,
et teedel liigub juhte, kes Uletavad oluliselt lubatud Ghenduskiirusi ning see on problemaatiline
koht. Tuginedes teooriale, keskmise kiiruse kasv 10% voérra suurendab 20% vorra vigastatuga
liiklusdnnetuste arvu, suurendab 30% vorra raskete tagajargedega liiklusdnnetuste arvu ning
suurendab 40% vdrra hukkunuga liiklusdnnetuste arvu. L8putdd autor tdi vdlja ettepanekud
tegelike tGihenduskiiruste alandamiseks ja liiklusvoogude (ihtlustamiseks, eesmargiga suurendada
liiklusohutust. Ettepanekud olid seotud liiklusjarelevalve tdhustamise, muutuvteabega
liikluskorraldusvahendite (VMS markide) rakendamise ning automaatse teeldigu keskmise
soidukiiruse kontrolli (ASSC) pilootprojekti katsetamisega. Magistritoos toodi veel vilja

ettepanekud, millal vdiks liikluse suunata alternatiivsele trassile.

Votmesdnad: liiklusohutus, VMS, Waze, Gihenduskiirus, magistritoo



SISSEJUHATUS

Transport on majanduse oluline valdkond, mis omab tahtsat rolli kaupade, teenuste, informatsiooni
ja inimeste liigutamisel aegruumis ning on asendamatu osa riigi majanduses. Igapdevaselt on
vOimalik transpordist osa saada teeliikluses, kus eelmainitud kaupade, teenuste ja inimeste
liilkumist nimetatakse maanteetranspordiks. Liikluse puhul on tegemist keskkonnaga, kus toimub
liilkumine kokkulepitud p&himdtete alusel, mis on kohustuslikud kd&igile, tagamaks turvalisus ja
ohutus liikluskeskkonnas viibijatele. Paraku ei ole liiklus tdnapaeval ohutu keskkond, sest iga-
aastaselt hukkub maailmas enam kui 1,2 miljonit inimest, seega umbes 17 inimest/ 100 000 elaniku
kohta, mis on murettekitav (Global status ... 2015). Sellest tulenevalt on hakatud astuma olulisi
samme liiklussurmade vahendamiseks ning liiklusohutuse suurendamiseks. Tehtud t66 on kandnud
vilja, kuna viimase kuue aasta jooksul on liikluses hukkunute arv Euroopa Liidus vahenenud 2016.

aasta statistika pohjal 19% vdrra (2016 road safety ... 2017).

Eestis on liiklusohutuslikud eesmargid 2016-2025 kajastatud Vabariigi liiklusohutusprogrammis, kus
eesmargiks on liiklussurmade ja raskesti vigastatute arvu vdahendamine selliselt, et 2023-2025
aastate keskmisena ei hukkuks liikluses Ule 40 inimese ega raskesti vigastatute arv liletaks 2023-
2025 aastate keskmise vaartusena 330 inimest aastas (Liiklusohutusprogramm ... 2018). Eestis on
perioodil 2007-2016 langenud liikluses hukkunute arv 146-It 48-ni/ tihe miljoni elaniku kohta, olles
viimastel aastatel alla Euroopa Liidu keskmise (2016. aastal oli see arv 59), kuid sellest olenemata

tuleb jatkata liiklussurmade vahendamisega, eesmargiga viia see nullini (Road accidents ... 2018).

Uks olulisemaid aspekte liiklusohutuses on sdidukiiruste ja kiiruskditumise temaatika.
Liiklusdnnetustel ning soidukite liikumiskiirustel on omavaheline seos kuna, mida suurem on
liilkumiskiirus, seda suurem on tdenaosus liiklusdnnetuse toimumiseks ning seda raskemad voivad
olla tagajarjed (Speed and Crash ... 2018). Teisalt loob kiiruste suur hajuvus tdiendavaid ohuolukordi
nagu moodasdidud, mis on ohtlikud ja suurema riskiastmega manoovrid. Vahendamaks
liiklussurmade ning raskesti vigastatute arvu liiklusohutuse suurendamiseks, tuleks Gihe eesmargina
tagada teedel sujuv liiklusvoog (Ghenduskiirus), kus sdidetaks kehtestatud piirkiiruste jargi ning

arvestataks kaasliiklejatega.

Kaesolev magistritdo on aktuaalne, kuna liiklusohutus ning liikluskeskkond on olulised teemad, mis
lahevad korda igapdevaselt teedel viibivatele inimestele. Loputod eesmargid keskendusid Eesti
riigimaanteedel liiklejatele (Tartu mnt ja Piibe mnt trasside naitel ehk Tartu ja Tallinna vahel), st

maarata nende hulgas kiirust Uletavate juhtide profiil, analiilsida juhtide kiiruse valikut erinevate



faktorite (liikluspiirangud, ilmastik) md&ju korral ning esitada ettepanekud Uhenduskiiruste
mojutamiseks. Sellest tulenevalt on magistritdo uurimiskisimused jargmised:
e Milline on erinevate faktorite méju Ghenduskiirustele?

e Kuidas tagada optimaalne ja ohutu Ghenduskiirus?

Uurimiskisimustele vastuste leidmisel kasutas I6putdd autor 2016. aasta andmeid/arvvaartusi
(tdpsem (ilevaade ja selgitused metoodika peatikis), mis parinesid Politsei- ja Piirivalveamet
avaandmetest, riiklikust teeregistrist, Tark Tee, teeilmajaamade andmebaasist ja Waze
sdiduandmete andmebaasist. Magistritoé analllds viidi  1dbi  kvantitatiivsel meetodil
(andmeanaliils), milleks kasutati Microsoft Office Exceli tabelitootluse tarkvara (PivotTable-
liigendtabel), kus tulemused Uldistati ning visualiseeriti graafiliste kujutiste naol, leidmaks seoseid

ja erinevusi.

Magistrito6 koosneb kolmest peatiikist. Esimene peatikk annab teoreetilise Ulevaate
transpordipoliitikast ja liiklusohutusest Uldiselt (olukord tdna ning tuleviku eesmaérgid), mille
pohimdétetest ldhtuvad riigid transpordi arengukavade ja liiklusohutusprogrammide koostamisel.
Esimene peatlkk hdlmab ka sdidukiirusega seonduvat — kiiruskditumine, selle méju/tagajarjed ning
soidukiiruse md&jutamine. Teine peatikk kirjeldab t66s kasutatavat metoodikat ning kirjeldatakse
t606s kasutatud lahteandmeid ja -allikaid. Kolmas peatiikk kajastab anallilisi tulemusi ning on valja

toodud jareldused ja ettepanekud anallilisi tulemustest lahtuvalt.



1. TEOREETILINE LAHENEMINE

1.1 Transpordipoliitika ja liiklusohutus

Euroopa Liidu (edaspidi EL) transpordipoliitika trende ja suuniseid kujundab 28.03.2011. aastal
vastu voetud “Euroopa Uhtse transpordipiirkonna tegevuskava — Konkurentsivdimelise ja
ressursitbhusa transpordisiisteemi suunas”. Tegemist on valge raamatuga, mis toob valja EL-i
transpordivaldkonna tuleviku ndgemuse, millega r6hutatakse transpordi olulisust majandusele ning
Uhiskonnale. Liikuvus on siseturu ja elanike elukvaliteedi seisukohalt tahtis, kuna nii on tagatud
reisimisvabadus. Transport toob endaga kaasa vimaliku majanduskasvu ning tookohtade tekke.
Transport on llemaailmne ning tuleb lahendada nii vanad kui esile kerkinud uued probleemid.
Transpordi siseturu véljakujundamisel peab lahendama &ra kitsaskohad ning muud takistused.
Tuleb taita elanike reisisoovid ja rahuldada majanduse kaubatranspordivajadus, arvestades
keskkonna- ja ressursialaste piirangute karmimaks muutumist Idhitulevikus. On vaja vahendada
kasvuhoonegaaside heidet seoses naftavarude vdhenemisega maailmas ning votta kasutusele
meetmed kliimasoojenemise mdjutamiseks. Transpordisektoris tuleks CO2-heidet aastaks 2050
vahendada 60% vorra vorreldes 1990. aasta tasemega, et keskmine 6hutemperatuur ei tduseks
rohkem kui 2°C. Aastaks 2030 peab vahendama kasvuhoonegaaside heidet ligikaudu 20% allapoole
2008. aasta taset, kuid viimasel kahel kiimnendil on paraku transpordist tekkinud heidete kogus
suurenenud, mistdttu jadb tulemus 1990. aasta tasemest 8% ikkagi suuremaks. (Euroopa lhtse ...

2011)

Valge raamatu ettepanekud ehk kriteeriumid, millega on véimalik saavutada kasvuhoonegaaside
heite 60%-ne vdhendamine aastaks 2050 liiklusohutuse seisukohalt (lbid.):

1. tagada taielikult toimiv, kogu EL-i hélmav mitmekilgne TEN-T (iileeuroopaline teedevork)
pohivork 2030. aastaks ja suure labilaskevdoimega vork aastaks 2050 (sh vastavad
teabeteenused);

2. maanteeliikluses hukkunute arv viia aastaks 2050 enam-vdahem nulli. Vdahendada sellest

tulenevalt EL-is liiklusohvrite arvu 2020. aastaks poole vorra.

Euroopa Komisjoni poolt valja antud “Euroopa kui liiklusohutusala: poliitikasuunised liiklusohutuse
valdkonnas aastateks 2011-2020“ dokumendis on seatud EL-i liikmesriikidele eesmargiks
vahendada aastaks 2020 liikluses hukkunute arvu poole vorra. Sellega seoses on strateegilised
eesmargid seotud liiklejate valjadppe, koolitamise ja liiklusjarelevalve tdhustamisega ning séidukid

ja infrastruktuur peavad olema vdimelised halastama liiklejate eksimustele ja sobimatutele



kaitumisvotetele liikluses. Eelmainitust lahtuvalt on 2011-2020. aastateks seatud seitse eesmarki
(Euroopa liiklusohutus ... 2011):
1. tohustada sdidudpetust ja tdiendkoolitust;
2. liikluseeskirjade taitmise jarelevalve tugevdamine;
turvalisemate teede rajamine;
soidukite turvalisuse parandamine;
edendada kaasaegse tehnoloogia kasutamist liiklusohutuse suurendamiseks;

hdadaabiteenuse t6hustamine;

N o v W

vahemkaitstud liiklejatele poorata rohkem tahelepanu.

Euroopa Komisjoni tasandil on kdinud avalik arutelu, kus sihteesmargina voiks olla kehtestatud
liiklusdnnetustest pdhjustatud raskete vigastatute arvu vahendamine, kuid selle eesmargi
kehtestamine lleeuroopaliselt ei ole hetkel véimalik, kuna EL-i liikkmesriikides puudub Uhtne

maaratlus raskete ja vdiksemate vigastuste liigitamisel. (Ibid.)

WHO (Maailma Terviseorganisatsioon) 2015. aasta globaalne liiklusohutuse raport (Global status
report on road safety 2015) on toonud vilja, et 2013. aastal 100 000 elaniku kohta hukkus k&ige
enam liiklusdonnetustes inimesi Aafrikas ning jargnesid Vahemere ida piirkond ja Vaikse ookeani
lddne piirkond ning kdige vdahem hukkus Euroopas inimesi (vt Joonis 1.1), kus on voetud ette

sammud liiklussurmade vdahendamiseks ja see on 6nnestunud vaga edukalt. (Global status ... 2015)
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Joonis 1.1 Liiklussurmad 100 000 elaniku kohta (2013)
Allikas: (Global status ... 2015)
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LiiklusGnnetuste tagajarjel saadakse surma kdige enam madala ja keskmise sissetulekuga riikides,
kus tdendosus surma saada on kaks korda suurem kui kdrge sissetulekuga riikides. Ligikaudu pooled
liiklussurmadest maailmas leiavad aset nn vahem kaitstud liiklejate osalusel — mootorratturid 23%,
jalakaijad 22% ning jalgratturid 4%. Autoga liiklejate ning teiste teekasutajate (v.a mootorratturid,
jalakaijad ning jalgratturid) hukkumise osakaal on 51% kdigist liiklussurmadest. (Global status ...

2015)

Liiklusdonnetused olid 2012. aasta statistikale toetudes peamised pdhjused maailmas, mis 15-29
aastaste noorte inimeste hulgas pdhjustasid enim surmasid. Sellele jargnesid suitsiid ning HIV/AIDS

(vt Joonis 1.2). (Ibid.)
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Joonis 1.2 Peamised surmapdhjused 15-29 aastaste hulgas (2012)
Allikas: (Global status ... 2015)

Liiklusohutusega seotud digusaktid parandavad liiklejate kaitumist, vahendades liiklusdnnetuste, sh
vigastatute ja surmade arvu. Vahendamaks dnnetuste arvu, peab digusaktides tuginema viiele
pohilisele riskifaktorile: kiirus, joobes juhtimine, mootorratta kiivri kasutus, turvavood ning laste
turvalisus. Et liiklusohutusega seotud digusaktid avaldaksid positiivset mdju, peab olema tagatud

tugev jarelevalve ning avalikkus teadvustatud kehtestatud nduetest. (Global status ... 2015)

Euroopa Liidu teed on maailma lGhed ohutumad (2016. aasta statistika p&hjal). Kui Ghe miljoni
elaniku kohta liiklusdnnetustes hukkus EL-is 50 inimest aastas, siis samal perioodil maailmas hukkus
174 inimest. 2016. aastal vdahenes hukkunute arv 2% vorra vorreldes aasta varasemaga (25 000

inimest hukkus 2016, mis on 600 véhem kui 2015. aastal ning 6000 vahem kui 2010. aastal). Viimase

10



kuue aasta jooksul on hukkunute arv vdahenenud 19% vorra. Aastatel 2001-2010 vahenes hukkunute
arv 43% vorra. EL-i strateegiline eesmark liiklussurmasid vdhendada perioodil 2010-2020 on suur
véljakutse, kuid iga inimelu on arvel ja eesmérgi saavutamine on seda vaart (vt Joonis 1.3). (2016

road safety ... 2017)
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54 900 EESMARK 2020  ====SURMAD EL-is
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8 200 26100 55 500
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Joonis 1.3 Liiklussurmad EL-is alates 2001. aastast ning eesmark aastaks 2020
Allikas: (2016 road safety ... 2017)

Eestis on viimase kiimne aasta jooksul (s.0 2007-2016) liiklussurmade arv oluliselt vdhenenud.
Vorrelduna EL-i keskmisega, oli Eestis naiteks 2007. aastal 6nnetuses hukkunute arv 146 inimest
miljoni elaniku kohta ja EL-i keskmine vastavalt 106, siis 2014-2016 oli Eestis hukkunute arv alla
EL-i keskmise (vt Joonis 1.4). LiiklusGnnetuses hukkunuks loetakse inimest, kes suri liiklusGnnetuses
saadud vigastustesse siindmuskohal voi 30 paeva jooksul peale Onnetust. Kui inimene suri
vigastustesse rohkem kui 30 pdeva Gnnetuse jargselt, siis loetakse ta vigastatuks. (Road accidents

... 2018)
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Joonis 1.4 Liiklussurmad miljoni elaniku kohta 2007-2016
Allikas: (Road accidents ... 2018)

1.2 Liiklusohutuse eesmargid Eestis

Teedevork on transpordisiisteemi kdige olulisem osa, mis rahuldab esmatdhtsa igapdevase
liilkumisvajaduse ja tagab erinevate piirkondade omavahelise (ihenduse. Teede peamine eesmark
on aidata kaasa ligipddsu tagamisele ja aegruumiliste vahemaade vahendamisele. Kuna Eesti
teedevdrk on suures osas vilja kujunenud, st aegruumiliste vahemaade olulist tdiendavat
vdahenemist pole majanduslikult otstarbekas eesmargiks vo&tta, siis tuleb Idhtuda teehoidu
puudutavates kisimustes esmajargus pohimdottest, et kd&ikidele liiklejatele (sh jalakaijad ja
jalgratturid) loodaks ohutud tingimused — teed on heas seisukorras ning nendel liiklemine

arusaadav ja sujuv. (Transpordi arengukava ... 2013)

Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi vastutab 14 Eesti arengut suunava strateegilise
dokumendi koostamise ja rakendamise eest (Arengukavad ... 2018). Sinna hulka kuulub ka
“Transpordi arengukava 2014-2020“, kus keskendutakse 6konoomsuse ning keskkonnasaastlikkuse
suurendamisele. Suuremate vajadustena tuuakse transpordisektori arengus valja pdhimaanteede
seisukorra sailitamine ning tugi- ja kdrvalmaanteede sdilitamine; jatkata Tallinn-Tartu maantee
neljarealiseks ehitamist; vahendada linnades autokasutust (parandades kdndimise, jalgrattaga
liikumise ja Uhistranspordi voimalusi ning pakkuda nutikate lahenduste abil uusi teenuseid —

jalgratta- ja autorent); rongilihenduste kiiruste ja sageduste suurendamine viisil, et eelistatuim
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transpordivahend oleks rong Tallinna ja teiste linnade vahel liikumiseks, parandada rongitihendusi
Latiga ja Venemaaga ning Ghendada lennujaam trammiliiniga; suurendada liiklusohutust viisil, kus
kolme aasta keskmine liikluses hukkunute arv jaaks alla 50 ning tulevikus ei hukkuks liikluses ihtegi
inimest; tOsta taastuvenergiat kasutatavate ja 6konoomsemate sdidukite osakaalu (peamine
alternatiivne kitus oleks Eestis kodumaisest biomassist ja jadtmetest toodetud surugaas voi

biometaan). (Transpordi arengukava ... 2013)

Transpordi arengukava toob vilja maanteetranspordi ja teede olulisuse, kuna Eesti hdreasustuse
téttu on nendel Uleriigilise liikuvuse tagamisel kandev roll. Siseriikliku kaubaveo, ettevotluse ja
konkurentsivGime seisukohalt on maanteetransport asendamatu. Maanteelihendused peavad
Eesti erinevate piirkondade ja asulate vahel olema mugavad, ohutud, ihiskonnale vastuvGetavate

kuludega ja kestlikud. (Ibid.)

Liiklusohutuse seisukohalt toob arengukava vilja perioodi 2006-2013, kus hukkunute arv vahenes
Ule kahe korra ja joudis EL-i keskmise taseme ldhedale. Peaaegu kaks korda vdhenes ka
inimkannatanutega Onnetuste ja nendes vigasaanute arv. Negatiivse poole pealt paistab silma
jalakaijate ohutuse olukord — kui 2010. aastal kaotas liikluses elu 14 jalakaijat, siis 2012. aastal 30,
s.0 35% koigist liiklussurmadest. Sagenenud on jalakdijate surmajuhtumid maanteeliikluses,
varasema linnaliikluse asemel. Surmajuhtumid ei leia aset ainult pimedal, vaid ka valgel ajal.
Maanteedel leiavad pohilised surmajuhtumid aset tugi- ja kdrvalmaanteedel, kus jalgratta- ja
jalgteid praktiliselt ei ole. Siinkohas on oluliseks kiisimuseks, kuidas tdsta liiklusohutust viisil, et see

ei halvendaks liiklejate olukorda, kes kasutavad muid liikkumisviise peale auto. (Ibid.)

Transpordi arengukava seisukohalt on tdnased “plussid” Eesti transpordisiisteemis jargmised
(Transpordi arengukava ... 2013):

1. p6himaanteede hea seisukord;

2. suuresti rekonstrueeritud raudteetaristu ja valdavalt selle piisav labilaskevGime;

3. kaubasadamate ja riigile kuuluvate vaikesadamate hea seisukord ja piisav labilaskevoime;
4. lennujaamade hea seisukord;
5

. liiklusohutuse oluline paranemine viimasel kiimnel aastal.
Transpordi arengukava seisukohalt on tdnased “miinused” Eesti transpordisiisteemis jargmised

(Ibid.):

1. tugi- ja kdrvalmaanteede ja kohalike teede mitterahuldav seisukord;
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2. autokasutuse osakaalu suurenemisest tulenev negatiivne mdju elu- ja looduskeskkonnale ja
suurenev energiatarbimine. Uhenduskiiruste vihenemine Tallinnas;

erinevate liilkumisviiside nork ihendatus;

soidukite madal energiakasutuse efektiivsus;

liiga suur sdltuvus fossiilsetest kiitustest;

raudtee kaubavedude langus tasemele, mis ohustab taristu Glalpidamise voimekust;

suure lisandvaartusega kaupade vaike osakaal transiidis;

madal labilaskevdime idapiiripunktides;

L ® N o Uk~ W

lennulihendused ei vasta ootustele (turistid, ettevétjad);
10.reisirongilihenduse puudumine Latiga ja Lddne-Euroopaga ning kasutajate ootustele mitte

vastav hendus Venemaaga.

Liiklusohutuse seisukohalt soovitakse 2014-2020. aastate arenguvajadustena sdilitada
pohimaanteede seisukord ja tOsta tugi- ja korvalmaanteede seisukorda ning jatkata
rahvusvahelistel trassidel liiklemise sujuvuse ja ohutuse parandamist. Tuleb suurendada
liilklusohutust, eesmargiga vahendada liikluses hukkunute arvu — pikemas perspektiivis ei tohiks
liikluses hukkuda ega saada raskelt viga iikski liikleja, olenemata sellest, kas ta liikluses eksib. Uhe
meetmena nahakse siinkohas kaasaegsete intelligentsete transpordististeemide (edaspidi ITS)
lahenduste rakendamist, kus info- ja kommunikatsioonitehnoloogiate rakendamisega muudetakse
transpordi korraldamist voi pakutavaid teenuseid (sh sdidukeid, liiklust, taristut) mugavamaks,
efektiivsemaks, ohutumaks ja sdastlikumaks. ITS tugineb praktilisele vajadusele, kuna taristu
laiendamine ei ole sageli kitsenduste t6ttu enam voimalik, kuid sellest olenemata on vajalik, et
liiklemine muudetakse teekasutajatele mugavamaks ja ohutumaks. Pikemas perspektiivis ndhakse
liikluses juhita/ises6itvaid sGidukeid. Tanaseks on rakendunud juba mdned ITS lahendused (nt Tark
Tee, mobiilne parkimine, elektriautode kiirlaadimisvork). Tulevaste ITS lahenduste rakendamist
Eestis toetab asjaolu, et riigi vaiksusest tingituna on siin lihtsam uusi tehnoloogiaid juurutada.

(Transpordi arengukava ... 2013)

ITS lahendustena nahakse Eestis jargmisi voimalusi (lbid.):
1. transpordisiisteemi arendamine reaalajas taristu kohta kdivate andmete kogumiseks
(sensorite pohine maanteeinfo kogumine ja edastamine);
2. transpordisiisteemi andmete to6tlemine ja anallilis lahenduste leidmiseks (reaalaja info ja
ennetav anallits), mille abil suurendada liiklusohutust ja juhtida liikluskoormust;
3. toetatakse transpordiliikide vahel (sh lisateenused) integreeritud reisiplaneerimist ja muude

transpordiinfo teenuste arendust (sh mobiilsed seadmed);
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4. tootada vilja isesoitvate soidukite ohutu kasutuselevottu soosiv regulatsioon.

Liiklusohutusega seonduv on alaprogrammina kajastatud Vabariigi Valitsuse poolt 16.02.2017
korraldusega nr 54 kinnitatud liiklusohutusprogrammis aastateks 2016-2025 ja selle elluviimiskavas
2016-2019. Programmi periood ldheneb aastatel 2016-2025 liiklusohutuse tagamisele terviklikult
ning selle eesmargiks on liiklussurmade ja raskesti vigastatute arvu vahendamine selliselt, et 2023-
2025 aastate keskmisena ei hukkuks liikluses lile 40 inimese ega raskesti vigastatute arv Uletaks
2023-2025 aastate keskmise vaartusena 330 inimest aastas. Riigi liiklusohutuse kujundamisel
lahtutakse maksimaalse liiklusohutuse tagamisest, kus Uhegi inimese hukkumine vG&i raskelt
vigastada saamine liikluses ei ole aktsepteeritav — liiklusGnnetused ja vdiksemad vigastused on
véltimatud, kuid on katkestatav sindmuste ahel, mis viib inimelu voi tervise jaddava kaotuseni.
Liiklusohutusprogrammi  elluviimiskava 2016-2019 olulisemad tegevused ndevad ette:
liiklusohutusele avalduva mdju hindamist; liiklusGnnetuste toimumise korge riskiga kohtade,
IGikude ja ristmike valjaselgitamist ning nende ohutumaks muutmist; vastassuunda kaldumise ja
laupkokkupdrgete valtimiseks 2+1 teede ehitamist ja 1+1 teedele keskpiirete paigaldamisega
alustamist; killgpiirde paigaldamist teelt valjasditmise ning lihesdidukidnnetuste valtimiseks uutele
ja rekonstrueeritavatele teedele; perioodilist teede ohutuse kontrollimist; suvise haardeteguri
kehtestamise analiilsi; liikluskorraldusvahendite paigutuse ja pohjendatuse (levaatamist
riigiteedel; tervikliku liikluskorralduse ndudeid puudutava maaruse koostamise anallilisi; maantee
ja raudtee samatasandiliste lilesditude ohutuse anallilisi, probleemsete kohtade viljaselgitamist,
raudteelilesditude ohutuks muutmise kava koostamist ja selle elluviimist; ohutu piirkiiruse
maaramise pohimodtete valjatéotamist ja ohutute kiiruste rakendamist riigiteedel; Gleeuroopalise
eCall hdadaabiteadete menetlemise toole rakendamist; muudetavate kiiruspiirangutega teeldikude

rajamist. (Liiklusohutusprogramm ... 2018)

Liiklusohutusprogrammi eesmarkide saavutamisel on oluline roll ka nullvisioonil. Nullvisioon (Vision
Zero) on Rootsist paérit liiklusohutuse filosoofiline ldhenemine, mis ei ole liiklusohutusprogrammi
eesmark, vaid tegemist on strateegilise raamistikuga liiklusohutusalases motteviisis ja sellest
tulenevates jareldustes ja toimingutes. Rootsis voeti esmakordselt nullvisioon tegevuse aluseks
1997. aastal, vastuvoetuna Rootsi Parlamendi poolt. Hiliem on sarnane liiklusohutusalane
lahenemine aluseks vdetud enamikes Euroopa riikides. OECD (Majanduskoost66 ja Arengu
Organisatsioon) on samuti soovitanud liikmesriikidel lahtuda nullvisiooni aluseks olevatest

pohimotetest. (Nullvisioon ... 2018)
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Nullvisiooni pohimoétted on jargmised (Nullvisioon ... 2018):

e eetika: inimese elu ja tervis on kdige olulisemad, mis on tdahtsamad kui mobiilsus ja teised
teeliiklussiisteemi toimimise eesmargid;

e vastutusahel: kavandajad, elluviijad ja haldajad vastutavad slisteemi ohutuse eest. Liiklejad
vastutavad liiklusreeglite taitmise eest;

e ohutusfilosoofia: inimesed on ekslikud. Transpordisiisteem peab vdhendama liiklejate
eksimise vdimalusi ja eksimuse tottu tekkivaid kahjusid nii palju kui véimalik;

e muutusi ajendavad mehhanismid: transpordisisteemi kavandajad, elluviijad ja haldajad
peavad looma eeldused ohutuks liiklemiseks. Kdik osapooled peavad olema valmis eelduste

loomiseks vajalikeks muutusteks.

Nullvisiooni erinevus traditsioonilisest kasitlusest on esitatud Tabelis 1.1.

Tabel 1.1 Nullvisiooni kasitlus

Traditsiooniline kasitlus Nullvisiooni kasitlus
Eesmark Vadhendada liiklusGnnetusi Vadhendada raskeid vigastusi ja
liiklussurmasid

Teekasutaja ohutus Soltub ta kaitumisest S6ltub kujundatud stisteemi ohutusest
Ohutuse eest vastutab Teekasutaja Siisteemi kavandaja

Muutub Teekasutaja kaitumine Keskkond peamiselt (liikluskeskkond,

sOiduk, toetus sotsiaalsema kditumisnormi

kaudu), millega muutub ka kaitumine

Ohutus Ei huvita inimesi Inimese baasvajadus

Allikas: (Liiklusohutusprogramm ... 2018)

Rootsis valja antud ametlik statistika tdestas nullvisiooni positiivset mdju. Aastatel 2000-2010
vahenes liiklussurmade arv 60% vorra. Peale 2010. aastat on surmade arvu vdhenemine
aeglustunud, kuid sellest olenemata on Rootsis maailma tihed ohutumad teed. Teedel saab surma
igal aastal 3 inimest 100 000 elaniku kohta, virrelduna USA-ga, kus see vaartus on 10. (Andersson

et al 2018)

1.3 Kiiruskditumine ning selle moju

Kiiruse valik on (ks enim uuritud liiklusohutusega seonduvaid asjaolusid. Uheks pdhjuseks on
loomulikult see, et kiirus on tugevasti seotud liiklusdnnetusse sattumise riskiga. Kiiruse valikut
mdojutavad vanus, tabamise oht ja kaitumine. Soidukijuhi poolt valitud kiirus peegeldab juhi

kognitiivseid, sotsiaalseid, suhtumis- ja motivatsioonialaseid omadusi. (Haglund, Aberg 2002)
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Uuringud naitavad, et on olemas selge seos kiiruse suuruse ja 6nnetuste arvu osas. Liiklusdnnetuse
raskusaste on seda suurem, mida suurem on kiirus kuna suured kiirused toovad kaasa ohtlikud
olukorrad, kus ootamatult tekkinud situatsioonides ei jda piisavat aega reageerimiseks.
Uhendkuningriigis p&hjustab liigne s&idukiirus 23% &nnetustest. Kui 8nnetuses osaleb auto, mis
soidab liiga kiiresti, siis on tagajarjed palju raskemad, kui sdiduk oleks sditnud aeglasemalt. Mitmed
uuringud (Salusjarvi, 1981; Nilsson, 1981, 1988; Johnson, Klein, Levy ja Maxwell, 1981; Christensen)
naitavad, et vahendades keskmisi kiirusi 2-5 km/h vorra, on vdimalik dnnetusega kaasnevaid
vigastusi ja surmajuhtumeid vdhendada kuni 30% vorra. Tegelike kiiruste kdrval mangib
soidukiiruste jagunemine/varieeruvus olulist rolli liiklusdnnetusse sattumise riskis. Uuringud
(Pisarski, 1986; Ministry of Transport ja Communications, 1974) on toonud vilja, et on oluline
statistiline seos kiiruse varieeruvuse ja dnnetuse tekkimise suhtes. Mida rohkem erineb s&iduki
kiirus liiklusvoo keskmisest kiirusest, seda suurem on risk maanteel 6nnetusse sattuda. Garber ja
Gadiraju (1989) vaidavad, et erinevused kiirustes soltuvad tegelikest kiirustest. Kiiruse kdikumised
on kiirteedel palju suuremad kui maanteedel, mida on osaliselt véimalik pdhjendada sellega, et
kiirteedel liiguvad erinevat tuipi soidukid. Kui kiiruste erinevused on liiklusvoos suured, siis

aeglasem liiklus voib takistada kiiremat liiklust. (Comte et al 1997)

Rootsis viidi ldbi vaatlus ca 2500 sdidukijuhi kditumisest maanteedel, kus Gihelt poolt juhid sisenesid
70 km/h alasse ning teiselt pool viljusid uuesti 90 km/h alasse. Vaatluse tulemusena saadi teada,
et juhid Gletasid enne 70/h alasse jdudmist oluliselt lubatud piirkiirust (keskmine 83 km/h) — juhid
alahindasid sdiduki kiirust aeglustamisel. Enne 70 km/h ala I6ppu Uletati samuti kehtivat piirkiirust
(keskmine 89 km/h). Vaatluse tulemusena j6uti jareldusele, et 4-5% juhtidest jargisid
liiklusmarkidega kehtestatud piirkiirusi 18igul ning tulles 90 km/h alast 70 km/h alasse, siis
kohanetakse piirkiirusega paremini, kui vastupidises olukorras (valjumisel suurema piirkiirusega

alasse). (Haglund, Aberg 2002)

Kiiruskaitumisele avaldavad olulist moju teised inimesed — kaasreisijad autos, teised soidukid
samaaegselt liikluses ning séidukijuhi sGprade ja sugulaste suhtumine. Naiteks on suurenenud
t6endosus sattuda liiklusdnnetusse olukorras, mille pShjustajateks voib kaudselt pidada liiklusvoo
keskmisest kiirusest aeglasemalt liikuvaid sdidukeid. Aeglasemat liikumist pShjustab naiteks juhi
vajadus sooritada pooret vdi on juht ebakindel, liialt ettevaatlik, hajameelne, eakas — sellest
sOidukist mooddasdidu tegemine kiirema sodiduki poolt vdib endaga kaasa tuua liiklusGnnetuse.
Séidukijuhtide kiirustamine on tihti mdjutatud ajapuudusest, et ei hilinetaks naiteks kohtumisele
vOi juht liikleb piirkiirusest kiiremini tahtmatult ehk harjumuspéarase sdidukijuhtimise kaigus véib

juht kergesti ja omale markamatult panna toime &igusrikkumise. Samuti on leitud, et
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kiiruselletamisel on seos ka “kiiruses” endas ehk saada elamust, viljendada oma emotsioone voi

avaldada teistele kaaskodanikele muljet. (Kajo 2015, 20-21)

Soidukiiruse hindamine on keeruline Ulesanne autojuhtidele, kuna uuringud naitavad, et juhid
teevad teekonna keskmise kiiruse hindamisel slistemaatilisi vigu. Naiteks, kui teekond koosneb
erinevate piirkiirustega |6ikudest, st on madalama piirkiirusega ning suurema piirkiirusega 16ike, siis
inimesed Ulehindavad suurema piirkiirusega |8igu osakaalu ning omakorda alahinnatakse
madalama piirkiirusega 18igu osatdhtsust kogu teekkonna IBikes. Kui juhtidel paluti hinnata
teekonna keskmist sGidukiirust, kus suuremas osas sai sdita 120 km/h-ga ning osa |6igust tuli labida
30 km/h kiirusega, siis vastajad tlehindasid kogu teekonna keskmist kiirust. Eelneva p&hjal jouti
tulemuseni, et juhid eksivad teekonna keskmise kiiruse maaramisel — tavaliselt Glehinnatakse
suuremate kiiruste osakaalu ning alahinnatakse madalamate kiiruste osakaalu. Jargmise katse
kaigus uuriti osalejatelt, kumb variant saastaks rohkem aega — kas kiiruse tdstmine 30 km/h pealt
40 km/h-le v&i 70 km/h pealt 110 km/h-le. Valdav osa vastajatest eelistas viimast varianti ehk tosta
kiirus 70 pealt 110 peale, mille tulemusena saastetakse nende hinnangul teekonnal rohkem aega.
Kasutades kiiruse suurendamisega saadavat ajavoidu valemit (1.1) on voimalik arvutada vilja, et kui
tosta 10 km distantsi néitel kiirust 70-It 110 km/h-ni, on ajav&it 3 min ning 30-It 40 km/h-ni, on

ajavoit 5 min. (Peer, Solomon 2012)

t=D*(1/V1-1/V2), (1.1)
kus t=aeg (h),

D= distants (km),

V1= esialgne kiirus (km/h),

V2= suurendatud kiirus (km/h).

Soidukijuhtide valearvestused omavad teekonna sdiduaja osas suurt tdahendust, sest need
majutavad juhi kiiruse valikut ning liikluskditumist. Uuringutega on leitud, et teekonna ajasdast on
suuresti seotud juhi séidukiiruse valikuga. Madalamast kiirusest suuremale UGleminekul paneb
ajasdastu alahindamine juhte llehindama kiirust, mis on vajalik teekonna labimiseks, et jéuda
kohale etteantud ajaks, mistdttu valitakse liialt suured kiirused. Kui suuremate kiiruste juures kiirus
téuseb, siis Ulehinnatakse saddstetud aega ning alahinnatakse vajalikku kiirust ja vajadust sdita

aeglasemalt. (lbid.)

Suured kiirused suurendavad liiklusmiira ning Shusaastet, kuid ka madalad kiirused vdivad endaga

kaasa tuua negatiivse moju — juhtide tahelepanu hajumine ning ebalhtlane liiklusvoog. Sellest
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tulenevalt on otstarbekas vahendada kiirusi vaid mones teeldigus. KGige optimaalsem lahendus
oleks kiirusi vdahendada tasemele, mis tagaks suure labilaske ehk liiklusvoo ja oleks ennetava
loomuga, kuid samas ei ldhtuks liiga madalate kiiruste kasutamisest. Tegelikud liikumiskiirused

vOiksid olla sellised, kus kiiruste varieeruvus oleks minimaalne. (Comte et al 1997)

Saksamaal viidi 2015. aastal labi katse simulatsioonis 63 inimesele, kus katsealused pidid Idbima
linnalises keskkonnas etteantud teel®igud. Teel&ikudele olid kehtestatud piirkiirused 30 km/h ja 50
km/h. Simulatsiooni tulemusena saadi teada, et 30 km/h alas sirgel 13igul tuli keskmiseks kiiruseks
34,1 km/h ning kurvilisel 16igul 34,0 km/h. 50 km/h alas sirgel 13igul tuli keskmiseks kiiruseks 48,8
km/h ning kurvilisel 16igul 47,0 km/h. Riski allostaasi (stabiilsuse saavutamine aktiivse kohanemise
protsessi ndol) teooria kohaselt koordineerib ohutaju juhtide tegevusi roolis, kus juht |dhtub oma
oskustest ning sGidule etteseatud nduetest. Simulatsioon toetas teooriat ehk 30 km/h piirang
kujutas vahem ndudeid juhtidele ning 50 km/h piirang ndudis juhtidelt rohkem aega, et ennetada
ja reageerida voOimalikele sodiduvigadele. Madalama piirkiiruse puhul kompenseerivad juhid
tasakaalu puudumise piirkiiruse Uletamisega, et sOidu raskusaste oleks subjektiivselt

aktsepteeritaval tasemel. (Goralzik, Vollrath 2017)

Maanteeameti poolt viidi 2017. aastal ldbi uuring, kus uuriti piirkiiruse téstmise mdju
liiklusohutusele 1+1 eraldamata sdiduradadega riigimaanteedel. Uuritavatel 10ikudel oli 2011.
aastal t8stetud piirkiirus 100 km/h-ni suveperioodiks (mai-september) 90 km/h asemel. L&ikudel
uuriti toimunud liiklusénnetusi viimase 5 aasta jooksul (2012-2016), kui aastaringne piirkiirus oli 90
km/h. Analtisiga j6uti jareldusele, et tdstes piirkiirust 10 km/h vdrra, suurenes inimkannatanuga
liiklusdnnetuste arv 5,20, hukkunute arv 1,60 ning vigastatute arv 10,60 vorra. Mdju hindamisel
kasutati Géran Nilssoni véljatootatud valemeid (Piirkiiruse suurendamise ... 2017). Goéran Nillson on
Rootsi teadlane, kes avaldas 1982. aastal uuringu, mille kohaselt keskmise kiiruse kasv 10% vorra
suurendab 20% vorra vigastatuga liiklusdnnetuste arvu, suurendab 30% vdrra raskete
tagajargedega liiklusdnnetuste arvu ning suurendab 40% vorra hukkunuga liiklusGnnetuste arvu.
Kiirus mojutab otseselt liiklusdnnetuse aset leidmist ning selle tdsisust/raskusastet. Suuremad
kiirused toovad kaasa liiklusdnnetuste arvu suurenemise ja raskemad tagajarjed. Madalamad
kiirused toovad kaasa vastupidise ndahtuse ehk liiklusGnnetuste arv vdaheneb ning tagajarjed on
kergemad. Samuti vaheneb madalamate kiiruste puhul dhusaaste, kasvuhoonegaaside heitkogus,

kitusekulu ja liiklusmiira. (Speed and Crash ... 2018)

Soidukiirustele avaldavad olulist m&ju ka erinevad ilmastikundahtused. Naiteks analliisiti Tokyo

lahistel 2002-2004. aastatel kogutud andmete pdhjal vihma moju liiklusvoo kiirusele ning jouti
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jareldusele, et olenevalt vihma intensiivsusest, on selle mdju vahemikus -4,5% kuni -8,2%. Selle
tulemusena saadi teada, et sdidukijuhid muudavad oma kaitumist vihmasaju korral. Tabelis 1.2 on

kajastatud tapsem llevaade tulemustest. (Chung et al 2006)

Tabel 1.2 Liiklusvoog vihmasaju korral

Vihmasadu (mm/h) Liiklusvoog (km/h) Soidukiiruse muutus (%)
0 77,7
0-1 74,2 -4,5
1-2 74,2 -4,6
2-3 73,4 -5,6
3-4 72,7 -6,4
5-10 71,4 -8,2

Allikas: (Chung et al 2006)

1.4 Soidukiiruse méjutamine

Liikluskeskkond md&jutab juhi sGidukiiruse valikut otseselt ja voib soosida liiklema kiiremini, kui on
piirkiirustega kehtestatud. Fildes ja Jarvis (1994) toovad vilja, et on oluline teid projekteerida
selliselt, kus teed oleksid “iseennast” selgitavad ehk annaksid mdista, kuidas peab teel liiklema ning
oleks tagatud liikluskeskkond, mis tekitaks Giged ootused ja peaks seega vahendama voimalikke
eksimusi (Comte et al 1997). Olukorras, kus teed ei ole juhtidele piisavalt iseennast selgitavad ja
vOivad seetdttu kaasa tuua eksimusi ja ohtlikke olukordi liikluskeskkonnas, saab liiklusohutuse

suurendamiseks naiteks rakendada muutuvteabega liikluskorraldusvahendeid.

Muutuvteabega liikluskorraldusvahendid ehk VMS maérgid kuvavad séidukijuhtidele reaalajas infot
soiduolude kohta ning jagavad soovitusi, millega sGidukijuhid saavad arvestada edaspidisel
liiklemisel maanteel. On olemas passiivsed ning aktiivsed VMS margid. Passiivsete markide puhul
kuvatakse teeoludega ja eesseisvate sindmustega seotud infot. Aktiivsed margid jagavad
soidukijuhtidele soovitusi — nditeks alternatiivse marsruudi eelistamiseks, valtimaks eesseisvaid
pudelikaelu. Purdue Ulikooli poolt labiviidud kiisitluse raames uuriti sdidujuhtide eelistusi
alternatiivse marsruudi kasutamiseks, kui VMS margid seda soovitaksid. Kisitlenutest 53%
kasutaksid alternatiivset marsruuti, kui esialgsel marsruudil eeldatav sGiduaeg pikeneks kuni 10
minutit. Ule 70% eelistaks teist marsruuti, kui VMS margid annavad teate seoses ebasoodsate
ilmastikuoludega. 65% oleksid valmis teisel marsruudil liiklema pimedal ajal. Kisitlenud valiksid
eelneva pdhjal alternatiivse marsruudi juhul, kui Uleliigset sdiduaega ei kaasneks vorrelduna

esialgse marsruudiga. (Pasupathy et a/ 2000)
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Soidukiiruste mdéjutamisel kasutatav kiirustabloo, mis kiiruse lletamisel annab teate “sdidad liiga
kiiresti“ avaldab kiirusele mgju, sest Oei ja Polak (1992) poolt labiviidud katse nditas, et see
vahendas kiirusi 6 km/h vdrra maanteel. Kiirust Uletavate liiklejate arv vahenes 38%-It 11%-le.
Aktiivsetel liiklusmarkidel on suurem mdoju, kui passiivsetel liiklusmarkidel, kuna esimese puhul
tajutakse ohtu, mis voib I6ppeda liiklustrahviga. Muutuvteabega liiklusmargid (VMS), mis andsid
uduhoiatuse ja alandasid kiirusi, vahendasid liikumiskiirusi 10% vorra ja dnnetuste arvu 20% vorra.

(Comte et al 1997)

Soomes on talvistes teeoludes labi viidud praktiline katse sdidukijuhtide hulgas, kus kolmel
vaadeldaval I8igul, lubatud piirkiirusega 80 km/h, uuriti juhtide kaitumist VMS lahendusele, kus
sOidutee darde oli paigaldatud libedusest hoiatav VMS mark (vt Joonis 1.5), et tuvastada sdidukite
liilkumiskiiruse muutusi ehk kas juhid reageerivad hoiatavale muutuvteabega liiklusmargile. Kolmes
vaadeldavas teeldigus labiviidud katse naitas, et 500-1100 m peale liiklusmarki juhid alandasid
kiirust 1-2 km/h vorra. Ka need vaikesed muutused on tdahendusrikkad, kuna varasemalt on
toestatud, et ka vahesel maaral keskmiste kiiruste alandamine vahendab liiklusGnnetuste
toimumise riski. 3-14 km peale hoiatavat libeduse marki kiiruse alandamine ei olnud
markimisvadrne, pigem kiirused taas tousid. Libedast teeldigust hoiatav VMS mark avaldas suurimat
mdju pimedas, kuna see oli siis oluliselt silmatorkavam, kui pdevasel ajal. M&ju avaldas keskmise
kiiruse vahenemisele ka vilkuv VMS mark ja see moju kestis kauem, kuid katse labiviijad ei soovita
seda lahendust praktiseerida — liiklejad ei pruugi aru saada vilkuva liiklusmargi edastatavast

sdnumist ning see ajab neid pigem segadusse. (Kulmala, Rama 2000)

Joonis 1.5 Libedusest hoiatav VMS mark
Allikas: (Kulmala, Rama& 2000)
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Tallinna Tehnikallikooli 2016. aasta magistrit6d uuris Eestis riigimaanteedele statsionaarselt
paigaldatud kiiruskaamerate moju soidukiiruste valikule. Selle 16put6é tulemusena jouti
jareldusele, et kiiruskaamerate juures oli keskmiseks sdidukiiruseks 86,2 km/h ja sama tee teistel
I6ikudel ilma kiiruskaamerata oli keskmiseks kiiruseks 89,8 km/h. Eeltoodust ldhtuvalt saab viita,
et kiiruskaamerad mdjutavad otseselt juhtide kiiruskaitumist kaamera vahetus laheduses, kuid selle
mdoju ei laiene kiiruskaamerate vahelistele |8ikudele ehk autojuhid taastavad oma esialgsed
lilkumiskiirused kaameratest moodumise jargselt. Kiiruskaamerate kasutamist soovitatakse
mainitud magistritéos kohtadesse, kus on vaja lihiajaliselt tagada soovitud piirkiiruse jalgimine —
naiteks liiklusohtlikud kohad ja teeldigud, kus vdib esineda komplikatsioone IGigu ldbimisel suurema
kiirusega, kui seda piirkiirusega on kehtestatud ja on vaja suurendada liiklusohutust. (Vaheoja 2016,

67-68)

Automaatse teeldigu keskmise séidukiiruse kontroll (automatic section speed control - ASSC) on
uudne liiklusjarelevalve kontroll, mis on kasutusel vahestes riikides, kuid on efektiivne lahendus.
Selle eesmargiks on parandada ja md&jutada liiklusohutust ning Ghtlustada sGidukiirusi pikematel
teelGikudel (ca 2-10 km pikkused 16igud), et vdahendada liiklusrikkumisi ja heitgaaside ohku
paiskamise kogust. ASSC lahenduse puhul on maaratud teeldigu labimise keskmine sdidukiirus.
Soiduk identifitseeritakse md&otmisldigule sisenedes ning valjumisel, kus hiljiem mddtmisldigu
labimise aeg arvutatakse ja selle pdhjal leitakse sdiduki keskmine kiirus — kui maaratud keskmist
piirkiirust Uletatakse, siis liiklusrikkujat sanktsioneeritakse. 2010. aastal Soomes labiviidud katse
tulemusena s&idukiiruse uletajate arv vahenes 26% v&rra katsel&igul (lubatud piirkiirus 100 km/h)
ning lubatud sdidukiirust Gle 10 km/h Uletajate arv vahenes 49% v&rra. Keskmine sGidukiirus I6igul
vahenes 2 km/h vGrra. Norras vahenes analoogse katse tulemusena kiiruseliletajate arv37,8% vorra

(lubatud piirkiirus 80 km/h) katseldigul. (Keskmise kiiruse m&&tmisel ... 2013)

1.5 Tee seisundinouded

Magistritoo keskendub kdesolevas alapeatiikis talvistele tee seisundinduetele ning -tasemetele,
kuna talvised teeolud ja tingimused avaldavad suuremat moju liikumiskiirustele kui suvised
seisundinduded ja -tasemed teehoolduse kohapealt. Talvistes oludes, kus sdidutee on lumine ja/v&i
jaine, sdidetakse aeglasemalt kui olukorras, kus sdidutee on kuiv ning katte haarduvus on hea. (Vigla

2017, 12)
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Tee talvised seisundinduded on kehtestatud eesmargiga suurendada liiklusohutust teedel talvisel
perioodil, vdhendamaks inimkannatanutega Gnnetuste ja hukkunute arvu liikluses. Hooldatud
teede (tehtud lume- ja libedusetdrje) negatiivne aspekt on see, et kui teelGigul suureneb
soidukiirus, siis suureneb liiklusdnnetusse sattumise risk, kuna soolatatud teelGigul puudub jaa ja
lumi ning on paranenud haarduvus. Parim vdimalus raskete tagajdrgedega liiklusdnnetuste
vdltimiseks on sdidukiiruste vahendamine. Paraku on liiklusdnnetusse sattumise risk seotud
suuresti Ghiskonna hoiakutega. Uuringud néaitavad, et autojuhid ei ole valmis langetama sdidukiirusi
olukorras, mis ilmselgelt seda nduaksid — naiteks tiheda lumesaju korral. Liiklusdnnetusse sattumise
riski suurendavad ka n6 vahelduvad teeolud ehk olukorrad, kus osadel teeldikudel on libedusetérjet
tehtud soolatamise ndol ja osadel ei ole — seda tGestavad Norras, Soomes ja Rootsis labiviidud

uuringud. Sellistes teeoludes ei jaa autojuhtidele aega kohanemiseks. (Vigla 2017, 12-14)

Eestis on avalikult kasutatavatele teedele (v.a jaddteed) kehtestatud majandus- ja taristuministri
maarusega tee seisundinduded (vastu voetud 14.07.2015 nr 92; RT |, 15.07.2015, 13) — kehtestatud
ehitusseadustiku § 97 IGike 2 alusel. Seisundinduete tditmine on kohustuslik kdigile maaruse
reguleerimisalasse jadvate teede omanikele v6i omaniku Ulesandeid taitvatele isikutele ning tee
seisund peab vastama vahemalt maarusega kehtestatud tasemele. Avalikkusele ligipadsetava
eratee omanik peab hoidma tee korras viisil, et oleksid taidetud tingimused ohutuks liiklemiseks.

(Tee seisundinduded)

Tabelis 1.3 on vilja toodud néutud seisunditasemed, kus teele seisunditaseme kehtestamise

aluseks on tee aasta keskmine 66paevane liiklussagedus (AKOL). (Ibid.)

Tabel 1.3 Maantee talvine seisunditase

Liiklussagedus, Noutav seisunditase
autot 6opdevas Pohimaantee Tugimaantee Korvalmaantee Kohalik maantee
kiirtee 4 - - _
ule 3000 3 3 3 -
1001-3000 3 2 2 2
201-1000 3 1 1 1
kuni 200! - 1 1 1

1 liiklussagedusel alla 50 auto 6épdevas mddrab néuded tee seisundile tee omanik tingimusel, et tee on
soidukitele, jalgratturitele ja jalakdijatele ldbitav ning ohutu
Allikas: (Tee seisundinduded)

Tee seisunditasemed peavad olema tagatud maéarusest lahtuvalt jargmistel aegadel (Tee
seisundinduded):

e kiirtee ja 4. seisunditasemega tee — kdigil nddalapdevadel kogu 66paev;
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e 3. seisunditasemega tee — kell 06.00-22.00 kdigil nadalapdevadel. Muul ajal on lubatav 2.
seisunditase;

e 2. seisunditasemega tee — kell 07.00-21.00 kdigil nadalapdevadel. Muul ajal on lubatav 1.
seisunditase;

e 1. seisunditasemega tee — tee omanik maarab seisunditaseme kehtivusaja.

Tee talvised seisundinduded (vastavalt maaruse lisale 8) peavad olema tagatud hooldustsikli
I6puks, mille aja arvestus maanteel algab libeduse tekkest voi lumesaju vdi tuisu Idpust. Tanava
hooldustsikli aega arvestatakse libeduse tekkest voi lumesaju voi tuisu algusest. 3. ja 4.
seisunditasemega teedel peab olema ennetav libedusetdrje tehtud kogu sbdidutee ulatuses, kui
ilmaprognooside, teeilmajaamade andmete v6i muude selliste andmete alusel on tdendoline
haardeteguri vahenemine alla noutava. Hoolduststkli ajad on esitatud Tabelis 1.4. (Tee

seisundinduded)

Tabel 1.4 Hooldustsukli ajad

Seisunditaseme néuded
Hooldustsiikkel

1 2 3 4
Lume ja lortsi eemaldamine sGiduteelt 24 h 12 h 5h 2h
Aeg ndutava haardeteguri tagamiseks 12 h 8h 4h 2h
Soola-lume segu eemaldamine sdiduteelt - - 8h 4h
Kdnnitee . n.lng. jalg- i 'Ja jalgrattatee 12 h 12 h sh 6h
puhastamine ja libedusetdrje
Tee kohta kehtivate nduete tditmine 36 h 24 h 12 h 8h
Libedusetdrje tanava ohtlikes kohtades 6h 4h 2h 1lh

1 Kohalikel teedel seisunditasemega 1 ja teedel liiklussagedusega alla 50 auto 6épéevas médrab hooldustsiikli
aja tee omanik
Allikas: (Tee seisundinduded)

Tee seisundinduete ning hooldustsiiklitest kinnipidamise osas korraldab jarelevalvet ning vastutab
tee omanik — riigimaanteedel Maanteeamet, kohalikel teedel kohalik omavalitsus ning erateedel

eratee omanik. (Eesti teedevork 2018)
Eesti riigimaanteede pikkus on 01.01.2018 seisuga 16 605 km, millele lisandub ilmastikust sdltuvalt
kuni 87,6 km ajutisi jaateid. Kohalike teede pikkus on 23 970 km ning era- ja metsateid on 18 398

km. (Ibid.)

Eesti riigimaanteedel korgeim kehtiv talvine seisunditase on 3. See on kehtiv ca 2 230 km

riigimaanteedel. Teepind voi vahemalt sGidujaljed on lume- ja jadvabad (vt Joonis 1.6). Lumetorje
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teostatakse hiljemalt 5 h jooksul parast lumesaju vGi tuisu IGppu ning libeduse torjet teostatakse
hiljemalt 4 h jooksul libeduse tekke jargselt. Kriitilise koheva lume paksus ei tohi lletada 4 cm,
kriitilise marja lume paksus 2 cm. Sellise seisunditaseme juures on pidurdusteekond kiirusel 90

km/h vihemalt 60 m. (Talvine teehoole 2018)

Joonis 1.6 Talvine seisunditase 3
Allikas: (Talvine teehoole 2018)

Maanteeameti peadirektori asetditja hoolde alal on kehtestanud korraldusega nr 0005 (10.03.2016)
talvise seisunditaseme 3+, suurima liiklussagedusega riigimaanteedele alates 01.10.2016,
jargmiselt (Tee talvise ... 2016):

e 1 Tallinn-Narva;

e 2 Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa (kuni kilomeetrini 259,317);

e 3 JBhvi-Tartu-Valga;

e 4 Tallinn-Parnu-lkla;

e 8 Tallinn-Paldiski;

e 11 Tallinna ringtee.

3+ tasemele kehtivad jargmised ndudmised (lbid.):
e hooldustsikli aeg ndutava haardeteguri tagamiseks on 2 tundi, muud hooldustsikli ajad on
samad, mis talvisel seisunditasemel 3.
e talvise seisunditaseme 3+ tee ndutav seisund, ndutav minimaalne haardetegur maanteel,
lumevallide vahe maanteel mdddetuna teepinnalt, tasasus ja lumekihi kriitiline paksus on

samad, mis talvisel seisunditasemel 3.
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e ennetav libedusetdrje peab olema tehtud kogu sdidutee ulatuses, kui ilmaprognooside,
teeilmajaamade andmete v6i muude selliste andmete alusel on tdendoline haardeteguri
vahenemine alla ndutava.

e talvise seisunditaseme 3+ kehtivusaeg on kdigil nadalapaevadel kell 5.00-23.00. Muul ajal on

lubatud talvine seisunditase 3.

Riigimaanteedel on kehtiv keskmine seisunditase 2, mis kehtib ca 3 937 km riigimaanteedel.
Vastavalt vajadusele teostatakse teel libedusetdrjet, kuid sdidujdljed ei pruugi olla lume- ja
jadvabad (vt Joonis 1.7). Lumetorje teostatakse hiljemalt 12 h jooksul lumesaju voi tuisu jargselt
ning libedusetdrje hiljemalt 8 h jooksul parast libeduse tekkimist. Kriitilise koheva lume paksus ei
tohi dletada 8 cm, kriitilise marja lume paksus 4 cm. Sellise seisunditaseme juures on

pidurdusteekond kiirusel 90 km/h vahemalt 100 m. (Talvine teehoole 2018)

f 3
Joonis 1.7 Talvine seisunditase 2
Allikas: (Talvine teehoole 2018)

Riigimaanteedel on kehtiv madalaim seisunditase 1, mis kehtib ca 9 825 km riigimaanteedel.
Vastavalt vajadusele teostatakse teel libedusetdrjet, kuid séidujdljed ei pruugi olla lume- ja
jaavabad (vt Joonis 1.8). Lumetdrje teostatakse hiljemalt 24 h jooksul lumesaju voi tuisu jargselt
ning libedusetdrje hiljemalt 12 h jooksul parast libeduse tekkimist. Kriitilise koheva lume paksus ei
tohi Uletada 10 cm, kriitilise marja lume paksus 5 cm. Sellise seisunditaseme juures on

pidurdusteekond kiirusel 90 km/h vahemalt 150 m. (lbid.)
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Joonis 1.8 Talvine seisunditase 1
Allikas: (Talvine teehoole 2018)

Eestis kehtivad tee seisunditasemed ja -nGuded tulenevad tee liiklussagedusest ning sellest
l[ahtuvalt on teedele kehtestatud hooldustsikli ajad, mille 16puks peavad olema tagatud
kehtestatud seisundinduded teedel. K&ige kiiremini tuleb seisundinduded tagada tasemel 3+,
millele jargnevad tasemed 3, 2 ja 1. Eesti riigimaanteedest valdaval osal kehtib talvine seisunditase

1 (9 825 km ehk see moodustab ca 59% riigimaanteede pikkusest).
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2. METOODIKA JA ANDMED

2.1 Marsruutide valik

Magistrit6o anallilsis kasutas autor kahte Tallinn-Tartu Ghendusteed:
1. Tartu maantee (p6himaantee nr 2 Tallinn - Tartu - V6ru - Luhamaa);
2. Piibe maantee (ajalooline trass labi tugimaanteede 13 Jagala - Kdravete ja 39 Tartu - JGgeva -

Aravete).

Visualiseerituna on marsruudid kujutatud Joonisel 2.1.
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Kapu 9

H\;:)
Joonis 2.1 Tallinn-Tartu erinevad marsruudid — Tartu mnt (punane joon) ja Piibe mnt (sinine joon)
Allikas: (Autori koostatud)

Analiilisitava p6himaantee nr 2 trassi alguseks oli mdaratud Vana-Tartu mnt (k&rvalmaantee nr
11330) ja pGhimaantee ristmik ning |6puks oli maaratud péhimaantee ning tugimaantee nr 40
Tartu-Tiksoja ristmik. Anallilisitava trassi joonpikkus oli 174,243 km. Trassil kehtinud piirkiirused on
esitatud Lisas 1. Valdaval osal trassist oli aastaringselt kiirusepiirang 90 km/h. Trassi keskmine
liiklussagedus ehk AKOL (aasta keskmine 6dpaevane liiklussagedus) oli ca 11 000 autot/6dpaevas.

(Riiklik teeregister 2018)

AnallUsitava Piibe mnt trassi alguseks oli maaratud riigi p6himaanteel nr 1 Tallinn — Narva asuv Vdo

raudtee viadukt ning I8puks oli maaratud kdrvalmaantee nr 39 Tartu — Jogeva — Aravete ning
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pohimaantee nr 3 Johvi — Tartu — Valga ristmik. Anallilisitava trassi joonpikkus oli 181,800 km.
Trassil kehtivad piirkiirused on esitatud Lisas 2. Valdaval osal trassist oli aastaringselt kiirusepiirang

90 km/h. Trassi keskmine AKOL oli ca 4 000 autot/86péevas. (Riiklik teeregister 2018)

Tartu mnt trassil kehtis talvine seisunditase 3+ kogu uuritavas |8igus. Pilbe mnt marsruudi osas
vaheldusid talvised seisunditasemed 3+, 3 ja 2 kuna marsruudi jooksul labiti erinevaid riigimaanteid,
siis vastavalt teede liiklussagedustest voi Maanteeameti korraldusest, oli neile kehtestatud sellest
tulenevalt ka vastavad seisunditasemed ja -nduded, mis olid jargmised: Tallinn — Narva mnt (tee nr
1) I16igus kehtis tase 3+, Jdgala — Karavete (tee nr 13) I16igus nii tase 3 kui 2, Padrnu— Rakvere —Someru

(tee nr 5) IGigus tase 3 ning Tartu — Jogeva — Aravete (tee nr 39) IGigus nii tase 3 kui 2. (lbid.)

Magistritoé anallis tehti Tartu mnt pdéhjal, kuna |G6putéd autori hinnangul on nimetatud
Uhendustee ehk riigi p6himaantee nr 2 Tallinn-Tartu-Véru-Luhamaa labi aastate saanud suurt
tahelepanu (nii kohalikul kui poliitilisel tasandil), kus on toimunud erinevaid arutelusid selle
Uhenduskiiruse ja ohutuse t&stmiseks. Trassil on |dbi aastate olnud raskete tagajargedega
liiklusdnnetusi. Liiklusohutuse parandamiseks on riik teinud sinna suuri investeeringuid (Mdigu-
Kose ja Mdo 2+2, viimati nt Annikvere-Neanurme 2+1 18igu rajamine, Kose-V66bu 2+2 rajamine on
hetkel t66s), parandamaks thenduskiirust ja ohutust marsruudil. Kuniks toimub Ghendusteel valdav
osa liiklust 1+1 trassil ja sdidusuundasid ei ole eraldatud (nt 2+1, 2+2 v6i kummipostid), valitseb
trassil edasi oht sattuda liiklusdnnetusse, kus selle {iks pdhjuseid on ebasobiv liikumiskiirus ning
liigne riskimine (moo6dasdidud). Magistritéé anallilisi tulemusena esitatakse ettepanekud
liiklusohutuse suurendamiseks trassil kuni tulevikus eraldatakse p&himaantee sdidusuunad
taielikult Tallinna ja Tartu vahel, kuid tdnaseni ei ole selge, kas pOhitee ehitatakse Tartuni 2+2
eraldatud sGidusuundadega. Piibe mnt vGeti teiseks anallilsitavaks trassiks, kuna selle puhul on

tegemist Tartu mnt alternatiivse trassiga, kuhu liiklust saab vajadusel suunata.

2.2 Ldhteandmed

Kaesoleva magistrito6 eesmargid keskendusid Eesti teedel liiklejatele, st madrata nende hulgas
kiirust Uletavate juhtide profiil, analliisida juhtide kiiruse valikut erinevate faktorite
(liikluspiirangud, ilmastik) moju korral ning esitada ettepanekud tGhenduskiiruste mdjutamiseks.
Sujuva liiklusvoo tulemusena saaksid autojuhid teekonna ldbida (learu kiirendamata ja

aeglustamata, mis suurendaks trassil liiklusohutust ja vdahendaks 6husaastet.
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Vaatluse all olid Tallinn-Tartu erinevate trasside keskmised tihenduskiirused, mis olid jargmised:
e keskmised kiirused liikluskorraldusvahendite ja teeregistri pohjal (ehk liikluspiirangute pShine
arvutuslik maksimaalne kiirus);
o keskmised kiirused Waze sdiduandmete pdhjal;
o keskmiste kiiruste maksimumvaartused Waze séiduandmete pd&hjal.
Anallisi tulemusena saadi keskmistatud vaartused, et hinnata kogu liiklusvoo kiirust, mitte ei

hinnatud Uksikute autojuhtide liikumiskiirusi.

Uhenduskiirusi mdjutavaid faktoreid uuriti erinevates tingimustes:

e aQaastaajad (kevad= marts-mai; suvi= juuni-august; sligis= september-november; talv=
detsember-veebruar);

o kellaajad (24 h ajaformaat, iga tdistunni kohta andmed);

e liikluspiirangud (naiteks olukord, kus Tark Tee andmekeskkonna pdhjal oli kehtestatud ajutine
liikluspiirang, mis mdjutas piirkiirust ning teeregistris olnud piirangud);

e liiklusGnnetused (teeregistri andmebaasis kajastatud andmed);

e sadu - vihm ja l6rts (saju intensiivsus Gle 0 mm/h);

e libeduseoht (libeduse hoiatus teeilmajaama pd&hjal);

e |umesadu (saju intensiivsus Gle 0 mm/h ja saju tatp “lumi“).

Magistrito6 autor vottis anallilisis aluseks 2016. aasta andmed, kuna magistrito6 koostamise
alustamise hetkel olid selle aasta kohta olemas kdige varskemad tervikandmed erinevatest

andmebaasidest.

2.2.1 Teeregister ja Tark Tee

Teeregister on riigi andmeststeemi kuuluv andmekogu, mille eesmark on andmete t66tlemine ja
avalikustamine teedega seoses. Teeregistri pohimadaruses on maaratud nimetatud andmekogu

vastutavaks tootlejaks Maanteeamet. (Teeregistri pohiméaarus)

Teeregister on peamiselt mdeldud kasutamiseks Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi
ning Maanteeameti ning kohaliku omavalitsuste to6tajatele, et teha otsuseid ja lahendada kiisimusi
seoses riigi teedevorguga. Teeregister on avalik andmebaas, mida véivad ja saavad kasutada kd&ik

isikud, kus info kuvatakse naiteks tabeli, graafiku voi kaardina. (Teeregister 2018)
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Teeregistris on voimalik kuvada naiteks teekattega seotud infot (laiused, ehitamise aasta, kasutatud
ehitusmaterjalid, teehoolde seisunditasemed), bussipeatustega seotud infot, liiklussagedused jne.

(Teeregister 2018)

Tark Tee keskkonna puhul on tegemist avalikult juurdepaasetava veebikeskkonnaga, kuhu kantakse
erinevad riigimaanteedele kehtestatud liikluspiirangud. Veebikeskkond alustas t66d 14.06.2012
(Filippov 2012). Tark Tee vdimaldab liiklejatel planeerida oma teekonda, arvestades
liikluspiiranguid, olla kursis varske liiklusinfoga, kuvada teeilmajaamade andmeid ja vaadata
varskeid teekaamerate pilte. Lehte haldab Maanteeamet. Piirangute kehtestamisest teavitab enne
selle kehtima hakkamist Urituse v6i ehitustéode labiviija. Keskkonda Tark Tee kantakse piiranguga
seoses riigimaantee ja selle konkreetne aadress, toode labiviimise periood (algus ja 16pp), piirangu
kirjeldus/pdhjus ning too6tegija kontakt, et vdimalusel ja soovi korral saaks piirangu seadja
esindajaga Uhendust votta. Levinumad piirangud on seotud tee-ehitust6ddega, Urituste
labiviimisega, kommunikatsiooni ehitustoodega, uuringute labiviimisega riigimaanteel. Nimetatud

piirangud on kajastatud ka visualiseerituna kaardirakendusel.

Magistritoé anallilisis kasutati teeregistri ja Tark Tee liikluspiiranguid, mis olid kehtestatud
uuritavatele marsruutidele 2016. aastal, sh suurendatud piirkiirused 110 km/h-ni riigimaanteedel
ajavahemikul 06.04.-01.11.2016, mis olid jargmised (Maanteeamet alustab ... 2016):

e tee nr 1 Tallinn-Narva km 10,4-18,4, km 19,3-21,8 ja km 23,7-40,2;

e tee nr 2 Tallinn-Tartu-Véru-Luhamaa km 5,6-39,0 ja km 85,5-90,6.

2.2.2 Waze andmed

Waze on kogukonnapdhine reaalajas toimiv liikluse ja navigatsiooni rakendus, mille vahendusel
saab liikleja ise jagada tahelepanekuid liikluses ja olla informeeritud marsruudil toimuvast. Naiteks
on vBimalik kuvada teet6id, liiklustakistusi, politseid, kiiruskaameraid ja teisi tahelepanekuid, mis
aitavad liiklejatel olla kursis eesseisvate sindmustega marsruudil. Kogu liiklusinfo pdhjal on

vOimalik planeerida optimaalseim ja kiireim marsruut soovitud asukohta.

Waze ja Maanteeamet on seotud omavahelise partnerlusprogrammi ndol, kus Maanteeamet

kajastab Waze keskkonnas riigimaanteedel toimuvaid tee-ehitustoid ja muid liikluspiiranguid.
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Magistritoo analliUsi jaoks kasutati Waze kasutajate edastatud reaalseid andmeid ning need olid:
o teekonna keskmised liikumiskiirused (iga 15 min jargselt info uuenenud);

o teekonna labimiseks kuluv aeg (iga 15 min jargselt info uuenenud).

Waze andmed parinesid jargmiste marsruutide kohta:
e Jiiri — Tartu suund (Tartu mnt);
e Tartu —Juri suund (Tartu mnt);
e V&o — Tartu suund (Piibe mnt);

e Tartu — Vé&o suund (Piibe mnt).

Trassi keskmine liikumiskiirus iga 15 min kohta saadi sGidukite GPS-signaalide pdhjal ehk Waze
andmetes oli arvutatud trassi iga 16igu (kahe ristmiku vahele jaav teeldik) keskmine labimise aeg.
Kogu analiisitava trassi keskmine ldabimise aeg saadi kdigi I6ikude summeerimisel. Trassi ldbimise

keskmine kiirus leiti vastava valemiga (2.1).

v=s/t, (2.1)
kus v= keskmine kiirus (km/h),

s= teepikkus (km),

t=aeg (h).

Trassi labimise keskmine kiirus saadi Excel andmetdotluse tulemusena ehk sama tunnuse
esinemisel (nt lumesadu, libeduseoht) filtreeriti vdlja kdik vastava reaga tunnused ning leiti
andmevalja tulbast kdigi arvvaartuste keskmine. Keskmise kiiruse maksimumvaartus (maksimum)
saadi analoogselt trassi labimise keskmisele kiirusele, kuid siinkohas leiti andmevalja tulbast kdigi

arvvaartuste suurim tulemus (keskmise maksimum).

2.2.3 Teeilmajaamade seadmed

Talvisel teehooldel on oluline omada (ilevaadet riigimaanteede seisukorrast ilmastikuga seoses, et
oleks vGimalik tagada operatiivne tegutsemine. Nimetatud info on eelkdige vajalik Maanteeameti
hooldepartneritele kui ka jarelevalve teostajatele. Riigimaanteede adares on hetkel Uleval 68
ilmajaama ning 112 teekaamerat (sh 19 reaalajas to6tavad ning (ilejdanud teevad pilte teedest iga

10 min tagant). (Teeilmajaamad ja ... 2018)
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Teeilmajaamad voimaldavad omada Ulevaadet nt hutemperatuuri, huniiskuse, sademete, tuule
kiiruse ja suuna, teetemperatuuri, teeseisu, maanteedele puistatud kloriidide jms kohta
konkreetses asukohas — iga 10 min tagant info uueneb. llmajaamad vdimaldavad kuvada 48 h ette
ka erinevaid prognoose (0hu- ja teetemperatuur, kastepunkt ning sademete tiip), mis omakorda
voimaldavad teehooldajatel tegutseda ennetavalt ning ettenagelikult. Ilmajaamad jagavad vilja ka
erinevaid hoiatusi riigimaanteede seisukorra kohta, et teehooldajatel oleks v6imalik operatiivselt

tegutseda.

Tartu mnt trassi darde jaavad ilmajaamad:
e Jiri;
e Paunkdla;
e Ussisoo;
e Mao;
e Adavere;
e Pikknurme;

e Karevere.

Piibe mnt trassi darde jaavad ilmajaamad:
e Loo;
e Aegviiduy;

e Kassinurme.

Joonisel 2.2 on vdimalik ndha eelpool mainitud ilmajaamasid kaardil.
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Joonis 2.2 Tallinn-Tartu ihendusteede teeilmajaamad
Allikas: (Autori koostatud)

Kdesolev magistritd6 kasutas anallilisi osana Tallinn—Tartu marsruutide &aarde jadvaid
teeilmajaamade poolt fikseeritud andmeid ja jargimisi néitajaid, jagades need jargmiselt:
e “sadu” —trassil asuv ilmajaam oli fikseerinud saju intensiivsusega tle 0 mm/h;
e “lumesadu” —trassil asuv ilmajaam oli fikseerinud saju intensiivsusega tile 0 mm/h ja saju tiitbi
“lumi“;

o “libeduseoht” —trassil asuv ilmajaam oli andnud libeduse hoiatuse.

Teeilmajaamade juures on kasutusel ROSA teepinna anallisaatorid, mille abil saab (ilevaate
teepinna olukorrast ja sademetest ning anallisaatorid jagavad hoiatusi olemasolevast voi tekkida
vOivast libeduse ohust teel. ROSA annab ka informatsiooni temperatuuridest, sademetest ja

teepinnal olevast veest ning selles lahustunud kemikaalidest. (Teepinna seisundid ... 2006)

Teepinna seisundit ROSA valjastatava info poolt iseloomustatakse jargmiselt (Ibid.):

e olukord “0“ — andmed ei ole kasutatavad; slisteemis on t3sine probleem (andmed ei ole

tGesed); teepinna anduris on tekkinud lihis; tOsise vea puhul siisteemis andmeid ei edastata.
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e olukord “1“ — kuiv. Teepind on visuaalselt ja katsudes kuiv; teepinnal vdib olla veidi niiskust,
kuid ei mGjuta teepinna omadusi; teepinnal voib olla rohkem kuivi kemikaale, kui slisteem saab
informeerida (g/m2); veekihi paksus teel on vdhem kui 0,03 mm.

o olukord “2“ — niiske. Teepinnal on vett, kuid vee hulk on véike (vesi ei voola ja ei kogune
loikudesse); kemikaalide hulk on nii vaike, et anallils ei anna jadgtumistemperatuure;
teepinnal voib olla vaga vaike kogus jaad; veekihi paksus on vahemikus 0,03-0,15 mm;
kemikaale on vdhem kui 0,25 g/m2.

e olukord “3“ — marg. Teepind on kaetud voolava ja loikudesse koguneva veega; kemikaalide
hulk on sedavord vaike, et analiilis ei anna jadtumistemperatuure; teepind voib olla I6rtsine
(s.t mdrg ega jaatu); veekihi paksus on suurem kui 0,15 mm ja kemikaale on max 0,25 g/m?2.

e olukord “4“ — marg ja soolane (M+S). Teel on vesi, mis voolab ja koguneb loikudesse.
Kemikaalide hulk on sedavord suur, et saab kalkuleerida jaatumistemperatuure. Teepind voib
olla kaetud lortsiga; teepind on marg ja ei ole jaatunud; veekiht teel on paksem kui 0,15 mm ja
kemikaale on vdhemalt 0,25 g/m?2.

e olukord “5“ — harmatis. Teepinnal on harmatis (vGib muuta tee libedaks), mis vdib moodustuda
kuivale kui jaisele teepinnale; harmatisekihi paksus on max 0,2 mm.

e olukord “6“ - lumi. Teepind on kaetud lumega (lume all vGib esineda jaad); lumi vGib olla kokku
pressitud, kuid mitte jaatunud; lumekihi paksus teel alates 0,2 mm.

e olukord “7“ — jaa. Teepind on jadtunud; harmatis ja lumi voivad muutuda hiljem jaaks; teepind
vOib olla osaliselt jadtunud; jaakihi paksus teel alates 0,015 mm.

e olukord “8“ — niiske ja soolane. Teepinnal vdib olla veidi niiskust, sisaldades ka kemikaale;
teepinnal voib olla veidi jaad ja lortsi (osaliselt kiilmunud); veekihi paksus on 0,015-0,15 mm.
Kemikaalide hulk teel on min 0,25 g/m2.

e taeva seisukord “0“ — ei saja. Taevas on selge voi pilves.

e taeva seisukord “1“ —sajab. Sajab vihma vdi lund.

e taeva seisukord “2“ — pilvine. Pilvine, ei saja (on maaratud temperatuuride mootmise abil ja ei

ole kasutatud radiatsiooni mootmisi).

Teeilmajaamade poolt fikseeritavad hoiatused ja alarmid on jargmised (Teepinna seisundid ...
2006):
1. “)Jaa hoiatus” — jaa voib teepinna teha libedaks. Slisteem annab jadhoiatuse, kui teepinnal on
niiskust, kuid vahe kemikaale, teepinna temperatuur on madal vdi temperatuuril on margatav
languse tendents (voib alata kiire jddtumine); teepinnal on jaad voi lund, kuid sedavord vahe

kemikaale, et eelpooltoodud temperatuurilangus vdib esile kutsuda teeloleva kilmumise.
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Hoiatust jaast ei anta, kui teel on hdarmatis. Hoiatust ei anta, kui teepind on vaga kilm (alla -
12°C).

2. “Jaa alarm” —teepinnal on jaa vGéi lumi (s.h kemikaalid puuduvad). Alarmi ei anta juhul, kui tee
seisukorraks on naidatud harmatis teel. Alarmi ei anta, kui teepind on vaga kilm (alla -12°C).

3. “Harmatise hoiatus” — harmatise tekke ajal on teel viaga viahe kemikaale. Hoiatust ei anta
vihmasaju ajal. Hoiatust ei anta, kui teepind on vaga kilm (alla -12°C).

4. “Vihma hoiatus” — just on sadanud vihma ja on karta teepinna jaatumist. Kui on sadanud
viimase tunni jooksul ja teepinna temperatuur on madal (alla +2°C). Vihma hoiatus ei s6ltu

kemikaalide olemasolust teel.

2.2.4 Liiklusrikkumised ja -Onnetused

Politsei- ja Piirivalveameti avaandmetes on avaldatud andmed, mis on seotud liiklusjarelevalve
kdigus avastatud siilitegudega, avaliku korra vastaste ja avalikus kohas toime pandud varavastaste
sliitegudega ning varavastaste slilitegudega. Andmed parinevad politsei menetlusinfosiisteemist
POLIS, kuhu sisestatakse esmane registreerimist vajav informatsioon seoses siiliteoga. Avaandmed

on kattesaadavad veebis alates aastast 2012. (Avaandmed 2018)

Sulteo juhtumite avaandmetes sisalduvad jargmised andmed (lbid.):
e juhtumi ID;
e toimumise aeg;
e Oigusnorm, mille vastu eksiti;
e juhtumi tdpne asukoht;
e juhtumiga seotud sGiduki andmed (mark, valjalaske aasta);

e juhtumiga seotud rikkuja andmed (sugu, vanus).

Magistritoo anallitsis kasutatud andmed siiliteo juhtumite avaandmetest:
e toimumise aeg;
e Oigusnorm, mille vastu eksiti;
e juhtumi tdapne asukoht;

e juhtumiga seotud rikkuja andmed (sugu, vanus).
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Lisaks politsei avaandmetele kasutati magistritoé analiilsis veel liiklusGnnetustega seotud
andmeid, mis olid fikseeritud marsruutidel. Andmed parinesid riiklikust teeregistrist, kuhu need
talletatakse. Liiklusdnnetus on juhtum, kus minimaalselt Ghe sdiduki teel liikkumise voi teelt
valjasOidu tagajarjel tekib inimesele varaline kahju, inimene saab vigastada voi surma. Tee all
moistetakse jalakdijate voi sdidukite liiklemiseks avatud rajatist voi maaomaniku poolt liikluseks

ettendhtud muud ala. Tee koosseisu kuuluvad ka teepeenrad, eraldus- ja haljasribad. (Liiklusseadus)

LiiklusGnnetustega seotud info on teeregistris jargmine (Riiklik teeregister 2018):
e Onnetuse ID;
e toimumise aeg/aasta;
e Onnetuse tlup;
e Onnetuse tapne asukoht;

e Onnetuses osalenute arv (hukkunud, vigastatud).

Magistritoo anallisis kasutatud liiklusdnnetuste info teeregistrist:
e toimumise aeg/aasta;
e Onnetuse tllp;

e Onnetuse tapne asukoht.

2.3 Analiitisimeetod

Magistritoo analiits viidi 1dbi kvantitatiivsel meetodil (andmeanaliiis), kasutades selleks Microsoft
Office Exceli tabelitootluse tarkvara ning tulemused uldistati tldkogumile. Tulemused saadi
kasutades PivotTable-liigendtabeli Exceli tooriista ning need visualiseeriti graafiliste kujutiste ndol,
leidmaks seoseid ja erinevusi. Exceli too6riistaga analtisitavad andmed/arvvaartused périnesid

kdesolevas peatiikis kirjeldatud andmebaasidest.
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3 ANALUUS JA TULEMUSED

3.1 Liiklusjarelevalve poolt tuvastatud kiiruse liletused

Kadesolevas alapeatikis on anallisitud Politsei- ja Piirivalveameti avaandmetest parinevaid
rikkumisi 2016. aastal, mis tuvastati liiklusjarelevalve kdigus Eesti teedel (avalikuks kasutamiseks

moeldud maanteed ja tdnavad), et madrata enamlevinud tunnused liiklusrikkumistega seoses.
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Joonis 3.1 Liiklusjarelevalve kaigus tuvastatud liiklusrikkumised (2016)

Joonisel 3.1 kajastuvad 2016. aasta liiklusrikkumised, kust nahtub, et liiklusrikkumisi leidis aset
liiklusseaduse alusel 96742 ning karistusseadustiku alusel 3533 korral. Liiklusseaduse rikkumised
moodustasid kdigist rikkumistest 96,5% ning karistusseadustiku rikkumised 3,5%. Enamlevinud
rikkumised olid liiklusseaduse jargi seotud jargmiste paragrahvidega: 227 (kiiruse lletamine), 259
(kergliikleja poolt liiklusnGuete eiramine), 221 (ristmiku iletamine keelava tulega fooris), 242 (muu

rikkumine) ja 201 (juhtimisdiguseta séiduki juhtimine).
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Joonis 3.2 Kiiruselletamisega seotud liiklusrikkumised (2016)

Joonis 3.2 nditab kiiruselletamisega seotud rikkumisi. Maanteedel (MNT) tuvastati
kiiruselletamine 22358 ning tdnavatel (TNV) 22927 korral. Kiiruseliletamisega seotud rikkumised
moodustasid 45,2% kdigist liiklusrikkumistest. Maanteedel toimunud kiiruseliletamised
moodustasid 22,3% ning tanavatel toimunud rikkumised 22,9% kdigist liiklusrikkumistest. Seega
vOib Gelda, et kiiruselletamine on Eestis suureks probleemiks liiklusrikkumiste koosseisus ning
kiiruselletamisega seotud rikkumisi tuvastatakse koguseliselt peaaegu vérdvaarselt nii maanteedel

kui tanavatel, kuid veidi enam viimasel juhul.
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Joonis 3.3 Kiiruselletajate sugu (2016)

Keskendudes vaid kiiruseliletajatele, siis valdav osa seaduserikkujaid olid mehed (vt Joonis 3.3), kes
tabati kiiruse Uletamiselt 36432 korral ning 8057 korral rikkusid seadust naised. 796 korral on
jaanud sugu maaramata, mille pdhjus jaab I6putdo autorile selgusetuks. Kdigist kiiruseliletajatest
olid 80,5% mehed, 17,8% naised ning 1,7% puhul jai sugu madramata. Eelnevast jareldub, et

peamised kiiruseiiletajad Eesti avalikel teedel on meesterahvad.
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Joonis 3.4 Kiiruselletajate vanus (2016)
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2016. aastal jaid enamus kiiruselletajatest vanuse vahemikku 26-44 eluaastat ehk 26-34 aastased
inimesed moodustasid 27,5% kdigist kiiruse Uletamistest ning 35-44 aastased 26,1%. Kokku
moodustasid 26-44 aastased 53,6% kogu 2016. aasta rikkumistest, mis olid seotud
kiirusetletamisega (vt Joonis 3.4). Seega voib Oelda, et seaduse rikkujate puhul on tegemist
vanusest ldahtuvalt kogenud juhtidega, kes tunnevad end roolis kindlana ja eeldatavalt liiklevad

igapdevaselt teedel ning on staazikad.
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Joonis 3.5 Kiiruselletamine nddalap&evade IGikes (2016)

Joonisel 3.5 on kujutatud maanteel toimuvad kiiruseliletamised nadalapdevade [Gikes (1-
esmaspaeyv, 2-teisipdev jne) ning jooniselt on véimalik jareldada, et valdav osa rikkumistest toimub

nadala I8pus ehk reedest plihapaevani. Kdige rohkem rikkumisi toimub reedel ja piihapdeval.
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Joonis 3.6 Kiiruselletamine kellaajaliselt reedel ja piihapdeval (2016)

Joonis 3.6 naitab kiiruseliletamisega seotud rikkumisi reedel ja plihapaeval koondina. Jooniselt on

voimalik selgelt eristada kbige probleemsemad kellaajad ehk tegemist on pealelGunase ajaga, kus

41



toimub kdige rohkem liikumisi seoses ndadalavahetuse alguse v&i IGpuga ja toimub kiirustamine

algpunktist sihtpunkti.

Jooniste 3.1-3.6 pohjal on veel voimalik jareldada, et kiiruselletajate puhul on tegemist juhtidega,
kes mojutavad keskmist liiklusvoogu, ehk nad pohjustavad halbeid trassi keskmises
Uhenduskiiruses. Kdesoleva [0put6d Waze sdiduandmete anallilisi tulemustele avaldavad
kiiruseliletajad samuti moju. LOputdo autor ei saa hinnata nende konkreetset mdju, kuna Waze

sdiduandmed on Uldistatud ning keskmistatud, seega ei ole vdimalik eristada kiiruseltletajaid.

4.2 Erinevate faktorite moju lihenduskiirustele

Kaesolevas alapeatiikis on anallisitud Tallinna ja Tartu marsruutide tGhenduskiirusi erinevate
mojutuste ehk faktorite esinemise korral (ilmastik, ajafaktor, liikluspiirangud, -Gnnetused).
Anallisis on vorreldud henduskiirusi kehtestatud piirkiiruste jargi sGidetuna (Tark Tee ning

teeregistri andmed), Waze keskmisi kiirusi ning Waze keskmiste kiiruste maksimume.

Keskmine kogusummast keskm kirus LM
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Joonis 3.7 Tallinn-Tartu erinevate trasside keskmised Ghenduskiirused (liikluspiirangute jargne maksimaalne
lubatav kiirus)

Joonis 3.7 naitab, et Tartu mnt trassi maksimaalne lubatud Gihenduskiirus aastaringselt on 93 km/h

ning alternatiivse trassi ehk Piibe mnt trassi ithenduskiirus on 88 km/h. Uhenduskiirused on sellised
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nagu eelpool mainitud tingimusel, et liigeldakse trassil kehtestatud piirkiiruste jargi (sh suvine 110
km/h, teet66d, muud piirangud). Tartu mnt trassi labimise arvutuslik sdiduaeg on 112 min ning
Piibe mnt trassi Iabimise aeg 124 min ehk viimase puhul kestab s&it 12 min kauem. Piibe mnt trassi
Uhenduskiirused on 5 km/h vérra madalamad Tartu mnt trassist, kuna Piibe mnt trassil esineb
rohkem madalama piirkiirusega teelGike (nt tiheasustust ldbivad). Samuti on Piibe mnt trass Tartu

mnt trassist 7,6 km vorra pikem, mis otseselt mojutab trassi sdiduaega.
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Joonis 3.8 Tallinn-Tartu erinevate trasside keskmised ja keskmiste maksimum Ghenduskiirused piirangute
korral (Waze sdiduandmete pdhjal)

Joonis 3.8 naitab piirangute (s.0 110 km/h ala, teet66d, muud piirangud) méju Waze keskmistele
tihenduskiirustele Tallinn-Tartu erinevatel trassidel. Uhenduskiirus on Tartu mnt trassil 93 km/h,
millest saab jareldada, et Gihenduskiirus piirangute korral jaab samaks, mis liikluspiirangute jargi
sGidetuna (vt Joonis 3.7 — 93 km/h) ning tagatud on sujuv liiklusvoog, kus jilgitakse kehtestatud
piirkiirusi ja puudub otsene vajadus moddasditude sooritamiseks — kui, siis ainult liiklusvoost
oluliselt aeglasemalt liikuvatest sdidukitest. Piibe mnt trassi keskmine Waze ihenduskiirus on 91
km/h, mis on ca 3 km/h suurem kui sdites kehtestatud liikluspiirangute jargi (88 km/h). Kiiremini
sOitmise pdhjuseks vdib olla asjaolu, et liiklus trassil on hGredam, mistdttu teel liigeldakse kiiremini
ja/vdi sdidetakse lubatust kiiremini tiheasustusega teeldikudel, kus vahepeal tuleb kiirust alandada

madalamate piirkiiruste t6ttu (nt 50-70 km/h alad).

Tartu mnt trassi keskmise tUhenduskiiruse maksimum on 102 km/h. See on Waze kasutajate
keskmisest liiklusvoost 9 km/h vérra suurem. Siit saab jareldada, et Tartu mnt trassi sujuvas
liiklusvoos esineb sdidukijuhte, kes teostavad tahtlikult moéddasdite kaasliiklejatest teekonna
labimisel ning selle tegevuse tulemusena véivad seada ohtu kaasliiklejate ohutuse, kuna

suurendatakse liiklusdnnetusse sattumise riski. Piibe mnt trassil on piirangute korral keskmise
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Uhenduskiiruse maksimum 104 km/h, mis on keskmisest Waze tihenduskiirusest 13 km/h v&rra
suurem. Analoogselt Tartu mnt trassile, on ka Piibe mnt trassil sGidukijuhte, kes liiguvad trassil

markimisvaarselt kiiremini ja vBivad oma tegevusega seada ohtu kaasliiklejad.
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Joonis 3.9 Tallinn-Tartu erinevate trasside keskmised ja keskmiste maksimum @henduskiirused
liiklusdnnetuste korral (Waze séiduandmete pdhjal)

Joonis 3.9 nditab liiklusdnnetuste md&ju Waze keskmistele Uhenduskiirustele Tallinn-Tartu
erinevatel trassidel. Tartu mnt trassi puhul on keskmine Ghenduskiirus 93 km/h ehk sdidetakse
kehtestatud piirkiiruste jargi. Piilbe mnt trassil aga liigeldakse keskmiselt kuni 2 km/h kiiremini kui
liikluskorraldusvahendid seda lubavad. PGhjuseks eeldatavalt eelpool mainitud horedam liiklus
trassil, mistottu liiklusvoo kiirus on suurem. Eeltoodust saab jareldada, et liiklusdnnetuste
esinemine Tallinn-Tartu trassidel Waze keskmistele (henduskiirustele méju ei avalda ega pane

juhte Onnetuspaigast moodumise jargselt ettevaatlikumalt sditma.

Tartu mnt trassi keskmise tihenduskiiruse maksimum on liiklusdnnetuse esinemise korral 100 km/h,
olles keskmisest Gihenduskiirusest 7 km/h vérra suurem. Piibe mnt trassi puhul keskmise maksimum
jaab 96 km/h juurde, olles keskmisest Ghenduskiirusest 6 km/h v&rra suurem. Saab jdreldada, et
trassidel liigub juhte, kes tahtlikult Gletavad piirkiirusi, sooritavad moddasdite ja seavad selle

tegevusega kaasliiklejad ohtu.
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Joonis 3.10 Tallinn-Tartu erinevate trasside keskmised ja keskmiste maksimum Ghenduskiirused saju korral,
v.a lumesadu (Waze sGiduandmete pdhjal)

Joonis 3.10 naitab saju (v.a lumesadu) mé&ju Waze keskmistele ihenduskiirustele Tallinn-Tartu
erinevatel trassidel. Tartu mnt trassil sGidetakse saju korral kehtestatud piirkiiruste jargi (s.o
keskmiselt 93 km/h). Piibe mnt trassil sdidetakse saju korral keskmiselt 2 km/h kiiremini kui trassil
liikluskorraldusvahendid ette ndevad ehk 88 km/h asemel sdidetakse 90 km/h. Eeltoodust saab
jareldada, et sadu ei avalda erilist moju Ghenduskiirustele Tallinn-Tartu erinevatel trassidel ning
soidukijuhid suudavad kohaneda olukorraga saju ajal ega pea vajalikuks kiirusi alandada, v.a Piibe

mnt trass, kus soidetakse lubatust veidi kiiremini.

Tartu mnt trassi keskmise Ghenduskiiruse maksimum on 102 km/h ning Piibe mnt trassi maksimum
104 km/h, olles vastavalt 9 km/h ja 14 km/h v&rra suurem trasside keskmistest ihenduskiirustest.
Eelnevast jareldub, et saju korral liigub trassidel juhte, kes ilmastikust tingituna sdidavad
raskemates soiduoludes oluliselt kiiremini, kui lubatud ja vdivad oma tegevusega seada ohtu

kaasliiklejate ohutuse.
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Joonis 3.11 Tallinn-Tartu erinevate trasside keskmised ja keskmiste maksimum ihenduskiirused libeduseohu
korral (Waze sGiduandmete pdhjal)

Joonis 3.11 naitab libeduseohu (teeilmajaamade poolt véljastatud ohuteade) moju Waze
keskmistele Uhenduskiirustele Tallinn-Tartu erinevatel trassidel. Tartu mnt trassi keskmine
Uhenduskiirus on 92 km/h, mis on 1 km/h vérra madalam kui s&ites trassil liikluspiirangute jargi.
Piibe mnt trassi puhul on keskmine Waze tihenduskiirus 88 km/h, mille vdartus on sama, kui sdita
liikluspiirangute jargi. Seega vGib 6elda, et libedusel on keskmistele Gihenduskiirustele otsene moju,
kus sdidukijuhid alandavad kiirusi tasemele, mille juures nad hindavad oma sGiduoskusi vastavaks,

joudmaks ohutult sihtpunkti.

Libeduseohu korral jadb keskmiste (ihenduskiiruste maksimum Waze sdiduandmete p&hjal nii Tartu
mnt kui Piibe mnt trassil 101 km/h juurde ehk Tartu mnt trassi puhul on see 9 km/h vdrra ja Piibe
mnt trassi puhul 13 km/h v&rra suurem kui trasside keskmine thenduskiirus. Jarelikult liigub
trassidel juhte, kes libeduseohust olenemata sGidavad kiiremini ega arvesta véimalike libedusest

tingitud ohtudega, mille tulemusena vdivad aset leida raskete tagajargedega liiklusdnnetused.

Libeduseohuga seoses avaldavad liikumiskiirustele moju kindlasti ka talvised tee seisunditasemed
ja sellest tulenevad tee seisundinduded, millele need peavad vastama hoolduststikli Idpuks. Naiteks
on Tartu mnt trassi puhul tasemeks 3+ pdevasel ajal (66sel 3) kogu analiilsitaval teeldigul ja Piibe
mnt trassi puhul on tase 2 valdaval osal (66sel 1), mis m&jutab kindlasti liiklejate kiiruskditumist,
kuna tee seisundinduete maarusest ldhtuvalt on seisunditasemetel erinevad hoolduststkli ajad,
mille 16puks seisundinduded peavad olema tagatud ning seni v3ib teel liigeldes esineda libedust.

LOputdd autor ei oska oma uuringus hinnata teele kehtestatud seisunditasemest tulenevat
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konkreetset moju (ihenduskiirustele, kuna 16put6d oma analiilisis ja eesmargis nimetatud

probleemile ei keskendu.
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Joonis 3.12 Tallinn-Tartu erinevate trasside keskmised ja keskmiste maksimum Gihenduskiirused lumesaju
korral (Waze sGiduandmete pshjal)

Joonis 3.12 naditab lumesaju mdju Waze keskmistele Uhenduskiirustele Tallinn-Tartu erinevatel
trassidel. Tartu mnt trassi keskmine Ghenduskiirus on 92 km/h, mis on 1 km/h vérra vaiksem kui
soites trassil kehtestatud piirkiiruste jargi. Piibe mnt trassi puhul on keskmine Waze Gihenduskiirus
89 km/h, mis on 1 km/h vdrra suurem kui séites kehtestatud piirkiiruste jargi. Seega v&ib 6elda, et
lumesaju korral sdidetakse Tartu mnt trassil veidi aeglasemalt, kui kehtestatud piirkiirused seda
lubavad, kuna sdidukijuhid Iahtuvad kiiruse valikul ilmastiku- ja teeoludest ega soovi vétta liigseid
riske roolis olles — eesmark on jéuda ohutult sihtpunkti. Piibe mnt trassil 1 km/h vorra kiiremini

sOitmist I6putdo autori hinnangul pdhjustab horedam liiklus.

Tartu mnt trassi keskmise Uhenduskiiruse maksimum on 102 km/h, mis on 10 km/h vdrra suurem
kui trassi keskmine ihenduskiirus. Piibe mnt trassi keskmise Ghenduskiiruse maksimum on 101
km/h, mis on 12 km/h v&rra suurem kui trassi keskmine henduskiirus. Seega v&ib oelda, et ka
lumesaju korral sGidetakse Tallinn-Tartu erinevatel trassidel markimisvaarselt kiiremini keskmisest
Uhenduskiirusest ning teostatakse aeglasematest sdidukitest modddasdite, kus kehtestatud

piirkiirustest ei peeta kinni ega arvestata ohuga, mida talvised teeolud vdivad endaga kaasa tuua.
Analoogselt libeduseohule (vt Joonis 3.11) avaldavad ka lumesaju korral Gihenduskiirustele maju

teele kehtestatud seisunditasemed ja -néuded taliperioodil, kuid antud 10putd6 raames ei selgitata

vdlja nende konkreetset mdju erinevate seisunditasemete juures.
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Joonis 3.13 Tallinn-Tartu erinevate trasside maksimaalsed {henduskiirused aastaaegade IGikes
(liikluspiirangute jargne maksimaalne lubatav kiirus)

Joonis 3.13 naitab Tartu-Tallinn trasside maksimaalseid (henduskiirusi aastaaegade Idikes
tingimusel, kus trassil liigeldakse liikluspiirangute jargi (sh suvine 110 km/h, teet66d, muud
piirangud). Tartu mnt trassi puhul jddvad madalaimad ihenduskiirused talve- ning kevadperioodi
(89 ja 93 km/h). Suurimad Uhenduskiirused jaavad suve- ja sligisperioodi (94, 95 km/h). Piibe mnt
trassi puhul jadvad madalaimad tGhenduskiirused samuti talve- ning kevadperioodi (86 ja 88 km/h).
Suurimad Uhenduskiirused jaavad suve- ja sugisperioodi (89 km/h), millest jareldub, et trasside
suurimad Uhenduskiirused on tagatud suve- ja sugisperioodil, kus tdstetud piirkiirused (90 km/h
asemel 110 km/h) vdimaldavad kiiremini sdita Tallinn-Tartu vahel. Naiteks Tartu mnt trassil pikeneb
talvel sGiduaeg 7 min (kasutades Valemit 1.1), kuna trassil suvise 95 km/h asemel on
Uhenduskiiruseks talvel 89 km/h. Piibe mnt trassil pikeneb talvel sdiduaeg 4 min, kus talvine

thenduskiirus on 86 km/h ning suvine 89 km/h.
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Joonis 3.14 Tallinn-Tartu erinevate trasside keskmised henduskiirused aastaaegade 16ikes (Waze
sdiduandmete pdhjal)

Joonis 3.14 naditab Waze keskmisi (thenduskiirusi Tallinn-Tartu erinevatel trassidel aastaaegade
I6ikes. Tartu mnt trassil on suurimad Ghenduskiirused suvel ja sigisel (94 km/h) ning talvel ja
kevadel on kdige madalamad Ghenduskiirused (91 ja 93 km/h), millest on vdimalik jareldada, et
Waze ihenduskiirused on ligilahedased kehtestatud piirkiirustele kevad-, suve- ja stigisperioodil (vt
Joonis 3.13). Probleemseks aastaajaks on talv, kus keskmine Waze Ghenduskiirus (91 km/h) Gletab
kehtestatud piirkiirusi 2 km/h vorra (89 km/h piirkiiruste jargi). Pilbe mnt trassi suurimad
Uhenduskiirused on Waze séiduandmete pohjal samuti suvel ja sugisel (91 km/h) ning madalaimad
kiirused talvel ja kevadel (88, 89 km/h). Probleemne aastaaeg on samuti talv, kus keskmine Waze
Uhenduskiirus (88 km/h) tletab kehtestatud piirkiirusi 2 km/h vérra (86 km/h piirkiiruste jargi).
LOput6o autori hinnangul on séidukijuhid Tallinn-Tartu trassidel hinnanud teeolusid piisavalt heaks,

mistottu on voetud vastu otsus sdita lubatust kiiremini.
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Joonis 3.15 Tartu mnt trassi keskmlsed ja keskmiste mak5|mum uhenduskurused O0paeva loikes (Waze
sGiduandmete pd&hjal)
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Joonis 3.16 Piibe mnt trassi keskmised ja keskmiste maksimum henduskiirused 66paeva |IGikes (Waze
sdiduandmete pdhjal)

Joonised 3.15 ja 3.16 naitavad Waze keskmisi ja keskmiste maksimaalseid ihenduskiirusi Tallinn-

Tartu erinevatel trassidel 60pdeva loikes.

Tartu mnt puhul (vt Joonis 3.15) on Waze sdiduandmete p&hjal vGimalik jareldada, et suurimad
keskmised Ghenduskiirused on kella 05.00 ja 09.00 vahel hommikul (93-95 km/h) ning kella 18.00
ja 22.00 vahel 8htul (93-94 km/h). Ulejddnud osal 6&paevast on keskmised tihenduskiirused veidi
madalamad (jadvad 92-93 km/h juurde). V&ib jareldada, et suurimad Uhenduskiirused jdavad
hommikuste ja Ohtuste tipptundide juurde, kus liiklusvoog on kiirem p&hjusel, et kiirustatakse
sihtpunkti (nditeks hommikul to6le v6i 6htul koju). Sellest tulenevalt vaib liiklus olla nérvilisem ning
ohtlikum, kuna 16put66 autori hinnangul vdidakse otsida rohkem vdimalusi aeglasematest
sdidukitest moddasditude sooritamiseks. Uhenduskiiruste maksimumid koonduvad samuti
tipptundide juurde. Maksimumid leiavad aset kell 18.00 kuni 10.00, kus need jadvad vahemikku 98-
102 km/h. Maksimumid pusivad kérged ka 66tundidel, mille pShjuseks autor peab seda, et
horedam liiklus teedel vGimaldab juhtidel s6ita kiiremini ja sooritada sellest tingituna rohkem
moodasoite. Kell 10.00 kuni 18.00 on keskmiste maksimumid madalamad (96-97 km/h), kuna
eeldatavalt suurem liiklusvoog teedel ja madalamad (ihenduskiirused p&hjustavad autokolonnide

teket, millest tingituna keskmiste maksimumid on monevorra madalamad.

Piibe mnt puhul (vt Joonis 3.16) on Waze sGiduandmete pdhjal vGimalik jareldada, et suurimad
keskmised Gihenduskiirused on kella 05.00 ja 08.00 vahel hommikul (ca 91 km/h) ning kella 19.00 ja
21.00 vahel 8htul (90-91 km/h). Ulejdadnud &6péeva osas on kiirused tundide I8ikes stabiilsed,
jaades 88-90 km/h juurde. Analoogselt Tartu mnt-le, ka Piibe mnt puhul 18putd6 autor arvab, et
hommikused ja 6htused tipptunnid méjutavad keskmisi liikumiskiirusi, mist&ttu liiklusvoo kiirus on
teedel suurem. Uhenduskiiruste maksimumid on vahelduvad 66p3eva |ikes, jaddes 93-104 km/h
juurde. Jooniselt on vdimalik vilja tuua vaid 6ine/hommikune periood kell 03.00 kuni 09.00, kus

keskmiste maksimum on kdrgem (96-104 km/h). Analoogselt Tartu mnt-le, |[dput66 autori arvates
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vOimaldab hdredam liiklus teedel juhtidel sGita kiiremini ning mdju avaldab ka hommikune

tipptund, kus Ghenduskiirused on mdnevorra kérgemad.

4.3 Jareldused ja ettepanekud

Anallils naitas, et 2016. aastal tuvastati politsei poolt teostatud liiklusjarelevalve kaigus 45285
kiiruseliletamist Eesti avalikult kasutatavatel teedel, mis moodustasid kdigist liiklusrikkumistest
45,2%, millest tuleneb, et kiiruselletamine on Eesti teedel probleemiks. 53,6% ehk Ule poole
kiiruseliletajatest on 26-44 aastased ehk tegemist on kogenud juhtidega, kes |Gputdd autori
hinnangul tunnevad end roolis kindlana staazist tulenevalt ning eeldatavalt Gletavad piirkiirusi
pohjusel, et jouda kiiremini voi kokkulepitud ajaks sihtkohta voi on tegemist juhtidega, kes
harjumusparaselt sGidavad lubatust kiiremini. Kiiruselletajate puhul on tegemist juhtidega, kes
mojutavad keskmist liiklusvoogu — pdhjustavad halbeid trassi keskmises tihenduskiiruses. Peamised
kiirusellletajad on mehed (80,5% kiiruseliletajatest) ning anallilis naitas, et kdige rohkem fikseeriti
kiiruselletamisi nadala 16pus ehk reedest kuni plihapdevani. Kellaajaliselt jaavad rikkumised
pealeldunasele ajale (kell 14.00-18.00). Waze sdiduandmed toid vélja, et kdige suuremad
keskmised Uhenduskiirused jadvad Tallinn-Tartu trassidel 66paeva IGikes tipptundidesse — kell
05.00 kuni 09.00 ja kell 18.00 kuni 22.00. Ettepanek antud olukorras oleks suurendada Eesti
avalikult kasutatavatel teedel liiklusjarelevalvet aegadel, mil kiiruseliletamiste esinemise téendosus
on kdige suurem. Liiklusjarelevalve t6hustamise tulemusena suureneks teedel liiklusohutus, kuna
madalamad kiirused ja sujuvam liiklusvoog vahendavad liiklusdnnetuste toimumise riski. Tdiendava
ettepanekuna tuleks teedele paigaldada rohkem kiiruskaameraid, kuid 16put6dle tuginedes, tuleks
paigaldada need kohtadesse, kus on vaja tagada soovitud piirkiiruse jalgimine lGhiajaliselt,
liiklusohutuse suurendamiseks. Samuti tuleks joulisemalt rakendada nullvisioonile omast
lahenemist ehk liiklejateni viia teadmine, et nad vastutavad liiklusreeglite tditmise eest ning on

turvalise liikluskeskkonna kujundajateks.

Piibe mnt ja Tartu mnt trassid on Uksteisele alternatiivsed marsruudid Tallinna ja Tartu vahel.
Analls toi valja, et Tartu mnt puhul on liikluskorraldusvahendite jargi sdidetuna sdiduaeg 112 min
ning Piibe mnt puhul 124 min ehk 12 min kauem, tingituna ennekdike 7,6 km vdrra pikemast trassist
viimase puhul. Ettepanek oleks marsruudil kasutada VMS lahendust, kus muutuvteabega
liikluskorraldusvahendid soovitaksid valida alternatiivse marsruudi, kui trassil on naiteks toimunud

Onnetus vGi purunenud moni teerajatis, millest tingituna sdiduaeg pikeneks oluliselt. Muudes
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olukordades alternatiivse trassi soovitamine (nditeks teeoludest, teeremondist tingitud sdiduaja
pikenemine) ei pruugi 16putdd autori hinnangul toimida, kuna teooriale tuginedes eelistatakse

alternatiivset trassi siis, kui sellega ei kaasneks Uleliigset sdiduaega vorrelduna esialgse trassiga.

Anallilsi tulemusena selgus veel, et Tartu mnt ja Piibe mnt trassi maksimaalselt lubatud
Uhenduskiirused liikluspiirangute korral (110 km/h alad, teet66d, muud piirangud) olid 2016. aastal
vastavalt 93 km/h ja 88 km/h. Vottes korvale tegelikud Uhenduskiirused trassidel Waze
sdiduandmete pohjal, siis Tartu mnt puhul ei mojuta liikluspiirangud ning liiklusénnetused oluliselt
Uhenduskiirusi, st Waze séiduandmete pohjal Ghenduskiirused jaid samuti 93 km/h juurde. Piibe
mnt puhul samade faktorite esinemise korral olid Gihenduskiirused veidi suuremad ehk jaades 90-
91 km/h ligidale, mille pShjuseks I6putdd autor peab héredamat liiklust ning seetdttu on teel
voimalik liigelda kiiremini. Samuti vGidakse kiiremini sGita madalamate piirkiirustega IGikudel (nt
50-70 km/h alad), kuna |6put66 teooria t&i vélja, et madalamad piirkiirused toovad endaga kaasa
selle Uletamise — vaja vdhem keskenduda sdiduvigade ennetamisele ning otsitakse vaimset
tasakaalu piirkiiruse Gletamise naol. Keskmiste kiiruste maksimumid Uletasid oluliselt kehtestatud
piirkiirusi ja Waze keskmisi Ghenduskiirusi. Tartu mnt puhul jai keskmiste maksimum 100-102 km/h
juurde ning Piibe mnt puhul 96-104 km/h juurde, millest saab jareldada, et trassidel sooritatakse
moodasodite, mille tulemusena seatakse ohtu kaasliiklejad, mis halvimal juhul véivad endaga kaasa

tuua liiklusbnnetuse.

T606 autor analiilsis Ghenduskiirusi aastaaegade I6ikes ehk millised on kiirused ajafaktori m&just
tulenevalt. Selgus, et aastaaegade |8ikes Tartu mnt trassil liigeldakse kehtestatud piirkiiruste jargi
vOi veidi aeglasemini kevadest siigiseni (k.a), jaddes Waze séiduandmete pohjal 93-94 km/h juurde
(liikluspiirangute jargi lubatud 93-95 km/h). Piibe mnt trassil kehtestatud piirkiiruste jargi jaid
Uhenduskiirused kevadest sligiseni 88-89 km/h juurde ning Waze sdiduandmete pdhjal 89-91 km/h
juurde, mis tdhendab, et trassil liigeldakse lubatust ménevérra kiiremini. Loput66 autor peab
murekohaks taliperioodi, kus Tartu mnt trassi ihenduskiirus on Waze sdiduandmete p6hjal 91 km/h
(lubatud 89 km/h) ning Piibe mnt trassil 88 km/h (lubatud 86 km/h). Taliperiood on aeg, kus teeolud
voivad ilmastikust tulenevalt kiiresti muutuda, mistdttu on oluline piirkiirusest kinni pidada ja
vOimalusel valtida méddasditude sooritamist — selle asemel tuleks varuda aega, et jduda sihtpunkti
kokkulepitud ajaks. Liiklusohutuse seisukohalt oleks vajalik tagada trassil sarnased tee talvised
seisundinduded ja -tasemed, kuna teooriale tuginedes suurendavad vahelduvad seisundinéuded
(nt teele 10iguti tehtud libedusetdrje) Gnnetusse sattumise riski, sest juhid ei jdua kohaneda

muutuvate teeoludega. Tartu mnt trassil on talvine seisunditase Uhtlane (3+), aga Piibe mnt trassi
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naitel on see vahelduv (3+, 3 ja 2) ehk liiklusohutuse seisukohalt oleks ettepanek kogu trassil

rakendada sarnaseid seisunditasemeid (nt taseme 2 asemel rakendada taset 3).

Anallits toi vélja ka erinevate ilmastikuolude moju (sadu, lumesadu, libedus) Waze keskmistele
Uhenduskiirustele. Kéige suuremat moju avaldasid Waze Ghenduskiirustele lumesadu ning libedus.
Naiteks Tartu mnt trassi puhul séideti saju korral keskmise kiirusega 93 km/h, kuid lumesaju ja
libeduseohu korral olid kiirused 92 km/h juures. Uhenduskiiruste maksimumid jiid pea
muutumatuks, olles erinevate ilmastikuolude juures 101-102 km/h. Piibe mnt trassi puhul alanesid
keskmised Uhenduskiirused samuti lumesaju ja libeduseohu korral — saju esinemisel 90 km/h,
libeduseohu korral 88 km/h ning lumesaju korral 89 km/h. Uhenduskiiruste maksimumile avaldasid
moju lumesadu ja libeduseoht (101 km/h ning 104 km/h saju korral). L&putdo autori ettepanek
oleks ootamatutest teeoludest juhte teavitada liikluses ennetavalt VMS markidega libeduseohu
ning lumesaju korral, informeerimaks muutuvatest teeoludest. VMS margid oleksid ennekdike
moeldud neile liiklejatele, kes liiguvad keskmisest liiklusvoost kiiremini ning moodaséitude
sooritamisega seavad ohtu kaasliiklejaid. VMS marke soovitaks I6putd6d autor paigaldada
liiklusohtlikesse kohtadesse, kuna teooria t6i vélja, et VMS méarkide mdju on lihiajaline (mdju 3-14
km) ning sellest tulenevalt oleks mdistlik need panna kohtadesse, kus liiklejad peaksid olema
tahelepanelikumad. Liiklusohtlikud kohad on [6put6é autori hinnangul oma praktikale ja
kogemustele tuginedes tee kurvid/viraazid (kohad, kus liigne kiirus ja libedus vdivad sdiduki viia
kiilglibisemisse) ning sirged ja hea nahtavusega I6igud (kohad, kus moddasdidu sooritamise

téendosus on suurem).

LOputd6d autor joudis teostatud anallisi pdhjal Tallinn-Tartu trasside nditel jarelduseni, et
kehtestatud piirkiirustest kinnipidamine on kohati problemaatiline ning oleks vaja joulisemat
sekkumist liiklusjarelevalve naol. Naiteks vOiks Eestis pilootprojektina katsetada dra ning seejarel
rakendada automaatse teelGigu keskmise sGidukiiruse kontrolli (ASSC), sundimaks liiklejaid pidama
kinni kehtestatud piirkiirustest — ennekdike oleks see suunatud liiklejatele, kes keskmisest
liiklusvoost liiguvad kiiremini ja sooritavad ebavajalikke mé6dasdite trassil. Loputdd teooria toi
valja, et ASSC katsetused on ndidanud positiivset moju teistes riikides ehk sGidukiiruse Uletajate arv
vahenes testldikudel 26-38% v&rra ning keskmine Ghenduskiirus vihenes 2 km/h vdrra. Sujuvad
liiklusvood ning piirkiirustest kinnipidamised tagavad liiklusohutuse teedel, kus vaheneb

liiklusGnnetustesse sattumise risk.

AnallUs naitas ka, et Waze keskmised Gthenduskiirused Uletasid kohati lubatud piirkiirusi trassidel

erinevate faktorite maju korral, kus justkui voiks kaaluda lubatud piikiiruste t6stmist, kuid 16putd6
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autor ei pea teooriale tuginedes eeltoodut madistlikuks, kuna Goran Nilsson-i uuringu kohaselt
keskmise kiiruse kasv 10% vGrra suurendab 20% vorra vigastatuga liiklusdnnetuste arvu, suurendab
30% vorra raskete tagajargedega liiklusdnnetuste arvu ning suurendab 40% vorra hukkunuga
liiklusénnetuste arvu. Ka Maanteeameti uuring, kus 90 km/h asemel oli Idikudele kehtestatud 100
km/h, néitas liiklusdnnetuste arvu kasvu uuritavatel Idikudel. EL-i strateegia kohaselt on iga inimelu
siiski arvel ning tuleb puuelda liikluses hukkunute arvu pideva vahenemise suunas, et hukkunute

arv jouaks aastaks 2050 nulli Iahedale.

LOputdo autor tdi oma IGputdos valja lahendus ettepanekud Tallinn-Tartu erinevate trasside naitel,

kuid kdesoleva alapeatiiki ettepanekud ja lahendused on rakendatavad autori hinnangul ka teistele

riigimaanteedele, kus probleemid kiiruskaitumise ning (ihenduskiirustega on analoogsed.
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KOKKUVOTE

Liiklusohutus ning liikluskeskkond on olulised ja aktuaalsed teemad, mis lahevad korda igapdevaselt
teedel viibivatele inimestele, kuna koigi liiklejate soov on jouda ohutult ja turvaliselt sihtkohta. Eesti
Uhiskonnas aga arvatakse, et on normaalne ja harjumusparane liigelda teedel 10 km/h vérra
kiiremini kehtestatud piirkiirustest. Tegemist on autojuhtidega, kes voivad ettendhtust kiiremini
sOites seada ohtu kaasliiklejad. Eelnevast tulenevalt keskendusid |Gput6ds pustitatud eesmargid
Eesti teedel liiklejatele, st madrata nende hulgas kiirust tletavate juhtide profiil, anallisida juhtide
kiiruse valikut erinevate faktorite (liikluspiirangud ja ilmastik) moju korral ning esitada ettepanekud

Uhenduskiiruste mdjutamiseks.

LOputdd eesmarkide saavutamiseks voeti aluseks Tallinn-Tartu erinevad lihendusteed ehk Tartu
maantee (pGhimaantee nr 2 Tallinn - Tartu - Voru - Luhamaa) ja Piibe maantee (ajalooline trass labi
tugimaanteede 13 Jagala - Karavete ja 39 Tartu - JGgeva - Aravete). Kasutatavaks metoodikaks oli
andmeanaliitis (kvantitatiivne meetod), kus konkreetsed tulemused saadi Microsoft Office Exceli
tabelitootluse tarkvaraga (PivotTable-liigendtabel). Analldsi |dbiviimisel kasutati 2016. aasta
andmeid, mis parinesid Politsei- ja Piirivalveameti avaandmetest, riiklikust teeregistrist, Tark Tee,

teeilmajaamade andmebaasist ja Waze s6iduandmete andmebaasist.

Antud I6put66 pdhjal voib vaita, et Eesti riigimaanteedel sdidab valdav osa juhtidest ligildhedaselt
piirkiirusega, mis on teedele kehtestatud, st erinevad faktorid ehk liikluspiirangud (110 km/h,
teet66d), vihmasadu, lumesadu ja libeduseoht Ghenduskiirustele olulist méju ei avalda. Juhid
kohanevad muutuvate teeolude voi ajutiste liikluspiirangutega ning vastavalt sellele kohandatakse
liilkumiskiirusi. Lisaks selgus, et sdites vaiksema liiklussagedusega trassil, voib hdredam liiklusvoog
endaga kaasa tuua keskmiste Ghenduskiiruste kasvu, mille tulemusena vdidakse (iletada lubatud
Uhenduskiirusi. Samuti selgus antud t60s, et talikuudel (detsember-veebruar k.a) on keskmised
Uhenduskiirused veidi suuremad lubatud Uhenduskiirustest, millest vdib jareldada, et
riigimaanteedel on teostatud talihoolde tulemusena tagatud tee seisundinduded, kus visuaalselt ja

tunnetuslikult ei arvata, et lubatust kiiremini sdita oleks ohtlik.

Loputoo toi valja, et teedel liigub juhte, kes pdhjustavad halbeid keskmises Gihenduskiiruses ehk
tegemist on juhtidega, kes oluliselt tletavad lubatud (ihenduskiirusi. Eelneva pdhjuseks voib olla
asjaolu, et need juhid lletavad tahtlikult kehtestatud piirkiirusi ning sooritavad trassil m6ddasdite,
mille tulemusena suureneb liiklusGnnetuse aset leidmise tGendosus. Léputdos leidis kinnitust fakt,

et kiiruseliletamine on Eesti teedel suureks probleemiks. Kiiruseliletamine on enamlevinud
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rikkumine liiklusseaduse alusel, mis on tuvastatud liiklusjarelevalve kaigus. Kiiruselletamisi
tuvastati kdige enam reede ja plhapdeva pealeldunasel ajal. PGhjuseks voib olla asjaolu, et
nadalavahetuse alguse ja |Gpuga seoses liikleb teedel rohkem sdidukeid ning liiklusvoos
sooritatakse tavaparasest rohkem moodasdite, et jduda kiiremini sihtkohta. Lisaks juhid vdivad olla

harjunud, et trassil tavapadraselt liiklusjarelevalvet ei teostata.

Eesti riigimaanteedel tuleks Uhenduskiirusi mojutada, et Uhtlustada liiklusvooge, eesmargiga
vahendada liikluses vigasaanute ning hukkunute arvu, kuna iga inimelu on arvel. Loput66 autori
ettepanekuteks on liiklusjarelevalve tohustamine ajal, mil on k&ige suurem tdendosus kiiruse
Uletamiseks. Samuti tuleks paigaldada liiklusohtlikesse kohtadesse tdiendavaid kiiruskaameraid voi
muutuvteabega liikluskorraldusvahendeid (VMS). VMS lahendus vGimaldaks vajadusel ka liiklust
suunata alternatiivsele trassile, kuid seda soovitab 16put66 autor rakendada tingimusel, kus ei
kaasneks leliigset sdiduaega vOrrelduna esialgse trassiga. Samuti tuleks rakendada
pilootprojektina automaatse teelGigu keskmise sdidukiiruse kontrolli (ASSC), kuna teistes riikides

labiviidud katsetused on naidanud selle positiivset moju.
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SUMMARY

Traffic safety and traffic environment are important and actual topics that matter to any person
moving on the roads since all the passengers wish to arrive to the destination safely and securely.
However, the general opinion in the Estonian society is that it is normal and common to drive on
the roads 10 km/h faster than the permitted speed limits. We are speaking about drivers who may
actually place their co-drivers in danger by exceeding the maximum speed limits. Proceeding from
the above, the objectives set for this final thesis focused on drivers on the Estonian roads, i.e. to
determine the profile of the drivers who are exceeding the maximum speed limit, analyse the
choice of speed by drivers based on various factors (traffic restrictions, weather) and give

recommendations in order to influence the connection speed.

In order to achieve the objectives of the thesis, different connection routes of Tallinn-Tartu were
set as a basis, namely Tartu road (main road No. 2 Tallinn - Tartu - Voru - Luhamaa) and Piibe road
(historical route via supporting roads 13 Jagala - Karavete and 39 Tartu - JGgeva - Aravete).
The applied methodology was data analysis (quantitative method) where specific results were
reached by using Microsoft Office Excel table processing software (PivotTable). Upon performing
the analysis, 2016 data was used from the Police and Border Guard public databases, national road

register, database of road weather stations, and Waze navigation database.

Based on the thesis paper, it can be stated that on the Estonian national roads most of the drivers
are driving close to the speed limit that has been fixed for specific roads, i.e. various factors or traffic
restrictions (such as 110 km/h, road construction), rainfall, snowfall and danger of slipping have
hardly any influence on the connection speed. Drivers are adaptive to the changing weather
conditions or temporary traffic restrictions and adjust their driving speed accordingly. Additionally
it was established that by using a route with less traffic frequency, lower traffic flow may be
followed by the increase of average connection speed, as a result of which the permitted speed
limit may be exceeded. The thesis also indicates that during winter season (December-February
incl.) the average connection speed is slightly higher than the permitted speed limits, allowing to
conclude that as a result of efficient winter maintenance the national roads meet the necessary
status requirements and visual as well as cognitive experience gives an impression that it is not

dangerous to drive faster than the actual speed limit.

The final thesis established that there are drivers on the roads who cause deviations from the

average connection speed or, in other words, drivers who significantly exceed the permitted traffic
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speed. One reason may be that these drivers intentionally exceed the applied speed limits and
constantly pass other vehicles on the road, as a result of which the probability for car accidents is
increasing. The thesis confirmed the fact that speeding is a major problem on the Estonian roads.
Exceeding the permitted speed is the most common violation of Traffic Act as detected during
traffic supervisions. Speeding was mainly detected on Friday and Sunday afternoons. This can be
explained by the fact that at the beginning and end of weekend there are more vehicles moving on
the road and more bypasses are made in the traffic flow to reach a destination faster. Additionally

drivers could be used to with no regular supervision performed on the route.

Connection speed should be influenced on the Estonian national roads to adjust the traffic flows,
with the aim of decreasing the number of injured and perished persons because each human life
counts. The author of this thesis is recommending to make traffic supervision more efficient at
times when the probability of speeding is the highest. Additional speed cameras or Variable
Message Signs (VMS) should be installed to dangerous road sections. The VMS solution would also
allow redirecting traffic to alternative routes if necessary, but the author is recommending to apply
this option only if it would not cause a remarkable increase in driving time compared to the initial
route. Automatic Section Speed Control (ASSC) as a pilot project should also be implemented since
testing in other countries has shown a positive influence of this measure on the average traffic

speed.
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Lisa 1 Tartu mnt piirkiirused

Tee Tee nimetus Algus m Lopp m Pikkus Kiiruspiirangu Kiiruspiirangu
nr kaugus kaugus vadrtus paremal vaartus
vasakul

2 Tallinn - Tartu - Voru - 0 40754 40754
Luhamaa

2 Tallinn - Tartu - Voru - 40754 40816 62 70 90
Luhamaa

2 Tallinn - Tartu - Véru - 40816 41164 348 50 50
Luhamaa

2 Tallinn - Tartu - Véru - 41164 41463 299 90 70
Luhamaa

2 Tallinn - Tartu - Voru - 41463 43988 2525
Luhamaa

2 Tallinn - Tartu - Voru - 43988 44169 181 70 90
Luhamaa

2 Tallinn - Tartu - Voru - 44169 44467 298 90 70
Luhamaa

2 Tallinn - Tartu - Véru - 44467 56778 12311
Luhamaa

2 Tallinn - Tartu - Véru - 56778 56888 110 70 90
Luhamaa

2 Tallinn - Tartu - Véru - 56888 57166 278 50 50
Luhamaa

2 Tallinn - Tartu - Voru - 57166 57347 181 90 70
Luhamaa

2 Tallinn - Tartu - Voru - 57347 76959 19612
Luhamaa

2 Tallinn - Tartu - Voru - 76959 77924 965 70 70
Luhamaa

2 Tallinn - Tartu - Voru - 77924 93451 15527
Luhamaa

2 Tallinn - Tartu - Voru - 93451 93500 49 70 90
Luhamaa

2 Tallinn - Tartu - Voru - 93500 95041 1541 70 70
Luhamaa

2 Tallinn - Tartu - Voru - 95041 95223 182 90 70
Luhamaa

2 Tallinn - Tartu - Voru - 95223 109689 14466
Luhamaa

2 Tallinn - Tartu - Voru - 109689 109997 308 70 90
Luhamaa

2 Tallinn - Tartu - Voru - 109997 110221 224 90 70
Luhamaa

2 Tallinn - Tartu - Véru - 110221 118285 8064
Luhamaa

2 Tallinn - Tartu - Véru - 118285 118509 224 70 90
Luhamaa

2 Tallinn - Tartu - Véru - 118509 119123 614 70 70
Luhamaa

2 Tallinn - Tartu - Voru - 119123 119405 282 90 70
Luhamaa

2 Tallinn - Tartu - Voru - 119405 124835 5430
Luhamaa
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Tallinn - Tartu - Voru - 124835 125141 306 70 90
Luhamaa

Tallinn - Tartu - Véru - 125141 125441 300 90 70
Luhamaa

Tallinn - Tartu - Véru - 125441 126623 1182
Luhamaa

Tallinn - Tartu - Voru - 126623 126882 259 70 90
Luhamaa

Tallinn - Tartu - Voru - 126882 126923 41 70 70
Luhamaa

Tallinn - Tartu - Voru - 126923 127182 259 90 70
Luhamaa

Tallinn - Tartu - Véru - 127182 127439 257
Luhamaa

Tallinn - Tartu - Véru - 127439 127486 47 70 90
Luhamaa

Tallinn - Tartu - Voru - 127486 127739 253 70 70
Luhamaa

Tallinn - Tartu - Voru - 127739 127786 a7 90 70
Luhamaa

Tallinn - Tartu - Voru - 127786 135229 7443
Luhamaa

Tallinn - Tartu - Véru - 135229 135255 26 70 90
Luhamaa

Tallinn - Tartu - Véru - 135255 135429 174 70 70
Luhamaa

Tallinn - Tartu - Véru - 135429 135555 126 90 70
Luhamaa

Tallinn - Tartu - Voru - 135555 168112 32557
Luhamaa

Tallinn - Tartu - Voru - 168112 168211 99 70 90
Luhamaa

Tallinn - Tartu - Voru - 168211 168408 197 70 70
Luhamaa

Tallinn - Tartu - Voru - 168408 168633 225 70 70
Luhamaa

Tallinn - Tartu - Voru - 168633 182429 13796
Luhamaa

Allikas: (Riiklik teeregister 2018)
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Lisa 2 Piibe mnt piirkiirused

Tee Tee nimetus Algus m Lopp m Pikkus | Kiiruspiirangu Kiiruspiirangu
nr kaugus kaugus vadrtus vaartus
paremal vasakul
1 Tallinn - Narva 9240 10375 1135
1 Tallinn - Narva 10375 10607 232 70 70
1 Tallinn - Narva 10607 80696 70089
5 Parnu - Rakvere - 120066 128123 8057
Sémeru
5 Parnu - Rakvere - 128123 128497 374 70 70
Sémeru
13 Jagala - Karavete 0 3467 3467
13 Jagala - Kdravete 3467 3788 321 70 70
13 Jagala - Karavete 3788 9645 5857
13 Jagala - Kdravete 9645 10058 413 70 70
13 Jagala - Kéravete 10058 34708 24650
13 Jagala - Kéravete 34708 36099 1391 60 60
13 Jagala - Karavete 36099 37448 1349 50 50
13 Jagala - Kéravete 37448 40658 3210 60 60
13 Jagala - Karavete 40658 40674 16
13 Jagala - Kéravete 40674 40749 75 60 60
13 Jagala - Kdravete 40749 40943 194 90 70
13 Jagala - Karavete 40943 43110 2167
13 Jagala - Kéravete 43110 43493 383 90 70
13 Jagala - Kdravete 43493 43667 174 70 70
13 Jagala - Karavete 43667 43714 47 50 70
13 Jagala - Karavete 43714 44077 363 50 50
13 Jagala - Kéravete 44077 44154 77 90 50
13 Jagala - Kéravete 44154 44333 179 90 70
13 Jagala - Karavete 44333 45894 1561
13 Jagala - Kéravete 45894 46001 107 70 90
13 Jagala - Karavete 46001 46107 106 60 90
13 Jagala - Kéravete 46107 46545 438 60 60
13 Jagala - Karavete 46545 46607 62 70 60
13 Jagala - Karavete 46607 47733 1126 70 70
13 Jagala - Kdravete 47733 47904 171 90 70
13 Jagala - Karavete 47904 51282 3378
13 Jagala - Kdravete 51282 51431 149 70 90
13 Jagala - Karavete 51431 51893 462 50 50
13 Jagala - Kdravete 51893 52043 150 90 70
13 Jagala - Karavete 52043 52422 379
13 Jagala - Karavete 52422 52687 265 70 90
39 Tartu - JOgeva - 0 9716 9716
Aravete
39 Tartu - Jogeva - 9716 9769 53 90 70
Aravete
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39 Tartu - JOgeva - 9769 10395 626 70 70
Aravete

39 Tartu - JOgeva - 10395 10749 354 70 90
Aravete

39 Tartu - JOgeva - 10749 17687 6938
Aravete

39 Tartu - Jégeva - 17687 18424 737 70 70
Aravete

39 Tartu - Jogeva - 18424 31642 13218
Aravete

39 Tartu - Jogeva - 31642 31844 202 70 90
Aravete

39 Tartu - JOgeva - 31844 32707 863 50 50
Aravete

39 Tartu - JOgeva - 32707 32852 145 90 70
Aravete

39 Tartu - JOgeva - 32852 44042 11190
Aravete

39 Tartu - JOgeva - 44042 44193 151 70 90
Aravete

39 Tartu - JOgeva - 44193 44436 243 50 90
Aravete

39 Tartu - JOgeva - 44436 45712 1276 50 50
Aravete

39 Tartu - JOgeva - 45712 45817 105 90 70
Aravete

39 Tartu - JOgeva - 45817 54359 8542
Aravete

39 Tartu - JOgeva - 54359 54490 131 70 90
Aravete

39 Tartu - JOgeva - 54490 54972 482 50 50
Aravete

39 Tartu - JOgeva - 54972 55070 98 50 70
Aravete

39 Tartu - JOgeva - 55070 65208 10138
Aravete

39 Tartu - JOgeva - 65208 65899 691 70 70
Aravete

39 Tartu - JOgeva - 65899 92458 26559
Aravete

39 Tartu - JOgeva - 92458 93002 544 70 70
Aravete

39 Tartu - JOgeva - 93002 93630 628 50 50
Aravete

39 Tartu - JOgeva - 93630 93733 103 30 50
Aravete

39 Tartu - JOgeva - 93733 94546 813 50 50
Aravete

39 Tartu - JOgeva - 94546 94642 96 30 30
Aravete

39 Tartu - JOgeva - 94642 95378 736 50 50
Aravete

39 Tartu - JOgeva - 95378 96194 816
Aravete

39 Tartu - JOgeva - 96194 97325 1131 70 70
Aravete
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39

Tartu - JOgeva -
Aravete

97325

108019

10694

Allikas: (Riiklik teeregister 2018)
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